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RESUMO

Este trabalho aborda o processo de construcdo do porto de Porto Alegre pelas
administracdes do PRR no Governo Estadual durante a primeira onda modernizadora na
cidade no inicio do século XX. Nesse contexto, as a¢cdes da engenharia e do urbanismo na
cidade sdo vistas enquanto manifestaces especificas de um imaginéario urbano mais amplo
constituido ao longo da modernidade industrial, sendo o porto considerado como o elemento

que sintetizou o imaginario de “modernizacao” e de “progresso” da cidade e do estado.

Seguimos a linha de pesquisa Cidade, Cultura e Politica, utilizando os conceitos de
imaginério social e imaginagdo. Junto da analise dos objetos técnicos propriamente ditos,
como planos, projetos e obras, buscamos seus significados profundos e contetdos néo

explicitados.

A investigacgdo foi feita sobre os relatérios da Diretoria de Viacdo Fluvial da Secretaria
de Obras Publicas do Estado entre os anos de 1895 e 1930, quando foram abertos os canais de
navegacdo até Rio Grande e construido o cais Maua, com a ampliacdo e reformulacdo das

areas adjacentes no centro histérico da cidade.

Também foi levada em conta a dimensdo econdmica do porto de Porto Alegre como
parte de um amplo sistema de transportes que o Governo Estadual implantou no Rio Grande
do Sul dentro da “Politica de Desenvolvimento Global”, que visava dinamizar a economia e

promover o desenvolvimento equilibrado do estado.

Sdo analisadas as transferéncias de modelos urbanos e tecnologicos dos grandes
centros europeus para o contexto local por meio de projetos e idéias que influenciaram o
pensamento e as a¢des dos profissionais locais. Da mesma forma € abordada a politica federal
para a modernizacdo dos portos pelo “Plano de melhoramento dos portos da Republica”, de
1907. Enfocamos as motivacGes que levaram a contru¢do do porto, as dicussbes a seu
respeirto, os projetos elaborados, inclusive os ndo executados, e por fim as obras realizadas. O
urbanismo e a técnica sdo entendidos como expressdes culturais e producdo imaginaria,
abarcando conteudos mais amplos da cosmovisdo dos agentes envolvidos, de acordo com a

metodologia da Historia Cultural aqui adotada.

palavras-chave: imaginario urbano, porto de Porto Alegre, desenvolvimento regional.



ABSTRACT

This work approaches the building process of the port of Porto Alegre, carried out by
the PRR State government during the first modernization wave in the city, in the early
twentieth century. Within this context, engineering and urbanism actions are seen as specific
manifestations of a broader urban imaginary that constitutes itself throughout the industrial
modernity. The harbor is, therefore, the element that synthesizes “modernization” and
“progress” in the city and in the state.

The work follows the research line City, Culture and Politic, employing the concepts
of social imaginary and imagination. The analysis of the technical objects, such as plans,
projects and works, involved an attempt to reach a deeper understanding of these objects as

well as their non-explicit contents.

The investigation was based on reports of the Diretoria de Viacdo Fluvial, a body
belonging to the State Secretariat of Public Works. The reports date back to 1895-1930 when
the navigation channels were opened, reaching the city of Rio Grande. During this period, the
docks of Maua were built and a process of reformulation and enlargement of the adjacent

areas in the historical city center of the city began to take place.

The economic dimension of Porto Alegre was also taken into account as part of a wide
transportation system, which the State government implemented in Rio Grade do Sul,
following the “Global Development Policy”. This policy aimed at bringing some dynamism
to the economy and promoting a balanced development in the State.

This work also analysis the urban and technologic models from large European cities
that were transferred and adapted to the local context through projects and ideas that
influenced the actions and the views of local professionals. It also approaches the federal
policy for modernization of ports which followed the “Plano de melhoramento dos portos da
Republica” (Improvement Plan for the Ports of the Republic), of 1907. The motivations that
led to the building of the port are also discussed, as well as the debates, projects - even those
that were not put forward — and the construction works. Urbanism and technique are assumed
as cultural expressions and imaginary production. These concepts involve broader
assumptions of the cosmovision of the involved agents, according to the methodology of the

Cultural History adopted herein.

Key words: urban imaginary, port of Porto Alegre, regional development
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PREFACIO

Esta pesquisa tem por objetivo compreender o processo de construgdo do porto de
Porto Alegre no inicio do século XX, enquanto elemento que sintetizou o imaginario de
“modernizacdo” e de “progresso” da cidade e do estado. Enfocaremos aqui as agdes da
engenharia e do urbanismo na cidade enquanto manifestacdes especificas de um imaginario

urbano mais amplo que se constituiu durante a modernidade.

Atraveés dos relatorios da Secretaria de Obras Publicas do Estado, o estudo em questdo
acompanha todo o processo que levou a construcdo do moderno cais do porto na capital, no
periodo compreendido entre os anos de 1895, quando surgem o0s primeiros relatérios sobre
seus projetos, até 1930, quando as obras na area central sdo concluidas. Neste periodo foi
projetado e construido o cais Maua, incluindo os aterros que reformularam completamente a

margem norte e adjacéncias do centro historico da cidade.

Desde seu inicio a cidade esteve muito ligada ao porto, do qual dependia quase todo
seu comércio e transporte de longa distancia. Apesar de sua grande importancia, até o inicio
do século XX ele ainda era explorado em estado quase natural, desprovido de maiores infra-
estruturas, dotado apenas de simples trapiches de madeira e alguns aterramentos isolados onde
eram construidos os novos prédios relacionados a funcdo portudria, como o mercado e a

alfandega, além dos aterros particulares.

Mas neste periodo o governo estadual realizou uma das maiores obras de infra-
estrutura da cidade, construindo o cais do porto. As obras foram iniciadas junto a Praca da
Alfandega em 1911, sendo que dois anos mais seria entregue o primeiro trecho de cais. Em 1°
de agosto de 1921 aconteceria o ato oficial de inauguragéo do porto, que entdo se estendia
desta praca até o Mercado Publico. No inicio da década de 1930, o cais ja chegava até a altura
da Praca Rui Barbosa com a construcdo das docas. Paralelamente as obras do cais
propriamente dito, foram feitos outros projetos para as areas conquistadas ao rio,
reformulando completamente a margem norte da peninsula. O governo do Estado projeta uma
avenida que ligando o Pal&cio Piratini, em construcdo a época e a Praca da Matriz, até Praca
da Alfandega, onde ele ergueria importantes prédios publicos e onde seria estabelecida a
entrada da cidade. Estas duas pracas passariam por uma completa reformulacdo urbanistica,

juntamente com as ruas do entorno abertas ou estendidas sobre os aterros feitos pelo Estado.



Estes trabalhos foram realizados em parceria com a administracdo municipal, também
governada pelo PRR, que construiu as avenidas do Porto (Maud) e Jalio de Castilhos, sendo

incorporadas ao primeiro plano urbano da cidade, o Plano de Melhoramentos de 1914.

Desta forma, o porto de Porto Alegre é um objeto de estudo importantissimo para a
compreensdo do periodo inicial das reformas que remodelaram a cidade. A construgdo desse
equipamento, verdadeira interface da cidade com o Guaiba, provocou muitas discussoes,
gerou diversos projetos e planos que resultaram numa proposicao concreta que modificou
completamente a histérica relacdo da cidade com rio. Mas estas obras ndo transformando
somente a materialidade fisica do espaco, elas também modificaram as praticas sociais e a

propria forma de sentir e pensar a cidade.

Enquanto projeto e intervencdo urbanistica, ele constitui uma das modalidades do
imaginario moderno, carregando em suas imagens e idéias, significados muito além dos
especificos e pragmaticos que os justificam. O seu projeto e construgcdo podem ser tomados
como “verdadeiras elaboracgdes de sonhos, desejos de progresso e coesdo social, voltados a
induzir e representar um futuro imaginario coletivo’*, demonstrando uma utopia que traga no

espaco alternativas de um futuro social.

A chave para a elucidacao destas questdes esta nos textos deixados pelos engenheiros
e administradores publicos, que trazem suas motivacoes e justificativas e a propria légica dos
projetos, permitindo esbocar um quadro geral, mas nunca definitivo, da visdo que o0s
profissionais daquela época tinham sobre os problemas urbanos. Com isto, podemos levantar
a natureza muitas vezes velada de suas intervencGes e os sentidos ndo explicitados que os
motivaram, descortinando novas perspectivas e dando um outro entendimento para estas
questdes. Através dos relatdrios da Secretaria da Secretaria de Obras, foi possivel ter acesso
as idéias, concepcdes e ao pensamento urbanistico de engenheiros, técnicos e administradores
publicos, o0 que permitiu analisar as influéncias vindas do centro do pais, assim como as

principais contribuicdes técnicas e urbanisticas recebidas do exterior.

Partimos da hipdtese de que o porto foi um elemento estratégico da politica de obras
do governo republicano, representando um marco dentro do primeiro periodo de grandes
reformas urbanas em Porto Alegre. Ele atuou como elemento modernizador da cidade ao

reunir e sintetizar os trés pilares do urbanismo higienista da época: circular, sanear e

! CABRAL, Gilberto Flores. Paradoxos de uma Modernidade Longinqua, Le Corbusier e o imaginario
corbusiano, uma analise de suas interacbes com o Brasil. Tese de Doutoramento em Histéria, PPG-
Historia/lUFRGS, Porto Alegre, 2002. 509 p. : il., fot. p. 7
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embelezar. Estes trés principios encontravam correspondéncia no programa elaborado pelo
Governo Estadual para responder aos principais problemas enfrentados pela capital do Rio
Grande do Sul naquele periodo. Eles podem ser traduzidos em trés questBes basicas que

motivaram e justificaram a modernizacdo do porto:

Circular, a questdo econdmica: O porto se inseria no projeto de desenvolvimento
global elaborado pelo PRR para o Rio Grande do Sul, através da “Politica dos Transportes”
do governo Borges de Medeiros. Esta politica visava a melhoria das infra-estruturas e a
modernizacdo dos meios de comunicacao no estado, criando um sistema viario completo com
estradas de rodagem, de ferro, canalizacdo de rios e construcdo de portos, etc. O porto de
Porto Alegre se insere neste plano para viabilizar o sistema de transportes da regido norte do
estado, estabelecendo na capital o entreposto comercial entre a regido colonial e o resto do
pais e exterior. Ele concentrou todas as atividades da navegacdo transoceénica e de cabotagem
deste pélo, impulsionando o conjunto do comércio e da economia do estado. O investimento
na industrializacdo e nas infra-estruturas necessarias para a dinamizacao dos fluxos de capital,
constituiram tarefas primordiais para um Estado que desejava promover progresso e alcancar
o0 nivel de desenvolvimento das “na¢des mais evoluidas”. Mas longe de consistir um caso
isolado, a construcdo do cais em Porto Alegre ocorreu num periodo em que diversas outras
cidades brasileiras empreenderam tarefas semelhantes de reformulacdo e modernizagcdo de
seus portos. Ela seguiu os padrbes e diretrizes nacionais do “Plano de Melhoramento dos
Portos da Republica”, langado em 1907 pelo governo federal, objetivando a melhoria das

estruturas portudrias para o desenvolvimento e integracdo do comércio nacional.

Sanear, a questdo da higiene na cidade: A construcdo de um cais na area central da
cidade visava sanear um problema crénico de insalubridade, promiscuidade de atividades e
falta de ordenacdo espacial. A margem norte concentrava a maior parte das atividades
comerciais, de transporte e de servicos da cidade, apresentando também grande parte dos
problemas urbanos, o que a transformou em objeto das a¢Ges do poder publico. De acordo
com o primeiro projeto, elaborado ainda em fins do século XIX pela municipalidade, o cais
teria como funcédo principal o saneamento das margens do Guaiba. O imaginario técnico do
periodo colocava o foco dos problemas urbanos na velha questdo da insalubridade do litoral,
que eles queriam ver resolvida de uma vez por todas. Isso também acarretava o
estabelecimento de uma regulamentacdo das funcdes e dos usos naquela zona, eliminando
habitos considerados atrasados e incompativeis com a nova forma de vida urbana que o

imaginario moderno pregava.
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Embelezar, a questao da estética urbana: Enquanto equipamento publico urbano, o
porto tinha um papel simbolico de estabelecer uma porta de entrada para a cidade, digna da
condicdo de capital do Rio Grande do Sul, para receber seus ilustres visitantes. No cais de
passageiros foi colocada uma bela estrutura de ferro e vidro para estabelecer a entrada
“oficial” da cidade, onde se daria 0 ponto de contato direto entre o rio e a cidade e sua
populacdo. O conjunto das obras que reformulou a Praca da Alfandega formaria o “hall” da
cidade, bem a proposito chamada pelo governo de “sala de visitas do estado”. O governo se
preocupava dar uma dimensdo solene ao espaco urbano que expressasse a nova ordem
republicana da qual ele era o condutor. A construcdo do novo porto representou a
materializacdo no espagco urbano da nova ordem burguesa instaurada pela Republica.
Devemos lembrar que o termo “embelezamento”, utilizado para denominar os planos de
intervencdo urbana até a década de 1930, revela a elaboragdo estética que estes almejavam e
assumiam. O *“belo” era um elemento simbdlico fundamental que visava mostrar as
caracteristicas positivas do ambiente, sendo uma dimensdo fundamental no estudo do
urbanismo dos técnicos. Para ele “essas transformacgdes tinham um claro sentido de
expressdo de um imaginario de progresso e prestigio para os estados-nacdo em franco
processo de afirmacdo, demandantes de uma projeco de sua poténcia perante o mundo.”* A
nova ordem republicana ergueu seus simbolos no nucleo historico da cidade como forma de
se apropriar de seus espacos de grande significado no imaginario urbano. O porto deu nome a
cidade e esteve ligado a ela desde sua origem, mantendo-se como area de intenso uso pela
populacdo. Transformar as areas aterradas com imponentes prédios ecléticos, pracas
ajardinadas, monumentos e grandes avenidas retilineas foi a maneira que o Estado encontrou
para, com o auxilio de técnicos e profissionais qualificados, deixar sua marca no espaco e

introduzir nele novos habitos sociais.

De uma maneira mais ampla, este trabalho visa contribuir para a ampliacdo do
conhecimento historico do fendbmeno urbano, assim como para a melhor compreensdo da
realidade local, da historia do pensamento urbanistico, dos projetos e intervengdes na cidades
brasileiras. Esse tema se mostra importante a partir da constatagdo da necessidade de uma
analise mais profunda das transposicdes de modelos, da assimilagcdo e reinterpretacdo dos
paradigmas do mundo europeu para o contexto local de caracteristicas muito diferentes.
Procuramos entdo avancar em questfes que consideramos de fundamental relevancia, como

os intercdmbios do conhecimento técnico, as nuances e particularidades das intervencdes

2 Ibid., p. 15
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locais, a autoria dos projetos e obras, sua finalidade, objetivos declarados e motivacoes

subjetivas.

A histdria da construcdo do porto com seus aterros em Porto Alegre € um exemplo que
se enquadra nesta problematica, seja pela importancia que ele teve no passado, seja pela
importancia que ainda tem como espaco privilegiado no coragdo do centro urbano. Até os dias
de hoje ele é o maior equipamento urbano de Porto Alegre, permanecendo todos estes anos no
centro de importantes debates e discussfes a respeito de seu destino e da rela¢do da cidade

com o Guaiba.

METODOLOGIA

Para entender o processo de construcdo do porto, este trabalho foi dividido em trés
partes: Primeiro, a andlise do contexto politico-filosofico que originou a discussao sobre a
questdo portudria e que deliberou pela sua execucdo; segundo, as motivacdes que levaram a

construcdo do porto; e terceiro, 0 processo de planejamento e construcao do porto.

Na primeira parte, correspondente ao capitulo 1, foi analisado o contexto politico e
filoséfico que promoveu as discussdes em torno da questdo portuaria e que depois veio a
originar os primeiros projetos e obras do porto. Neste contexto tracamos um breve panorama
do quadro politico da Republica Velha Gaucha, com destaque para a analise da orientagdo
positivista dentro do governo. Isto inclui a observacdo de um importante 6rgao a servi¢o do
Estado, a Secretaria de Obras Publicas, fortemente dominada pela doutrina do PRR. Outra
instituicdo que sofria esta influéncia era a Escola de Engenharia, que formava os técnicos e
engenheiros que atuavam na Secretaria e que teve um papel decisivo na qualificagéo de seu

quadro de funcionarios.

Na segunda parte deste trabalho foram levantadas as motivagdes que levaram o
Governo a construir o porto. Elas estdo divididas um dois blocos: primeiro, no capitulo 2, a
questdo econbmica, que dizia respeito ao plano viario do estado para solucionar o problema
dos transportes, a circulagédo. Segundo, no capitulo 3, as questbes pragmaticas e simbdlicas da
intervencdo urbana feita com a construcdo do cais junto ao centro histérico, possibilitando o

saneando e o embelezamento da capital.
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Por fim, na terceira parte, capitulo 4, trataremos propriamente do processo de
planejamento e construcdo do porto em si. Este capitulo é subdividido em planos e referéncias
que serviram de modelo para o porto de Porto Alegre e finalmente os projetos e as obras que
foram realizadas, incluindo um memorial com a descri¢do cronoldgica dos principais passos

do planejamento e construcdo do cais.

Este trabalho foi realizado sobre documentos pesquisados na Secretaria de Obras do
Estado, como planos, projetos e sobretudo relatérios que constituem fontes primarias de
grande importancia. Eles contém a descri¢cdo das obras do porto bem como as manifestagdes
politicas e filoséficas dos técnicos e administradores publicos, o que permitiu a abordagem do
imaginario deste grupo. O periodo pesquisado se estende por mais de 30 anos do Governo do
Estado na Republica Velha, entre 1895 e 1930. Este recorte temporal foi escolhido por
abranger o primeiro periodo de obras do porto, durante o qual foi construido o cais Maua, na
zona central da cidade, estendendo-se da volta do Gasdmetro até a Rede Ferroviaria Federal.

Os Relatérios da Diretoria de Viacdo Fluvial e de outras reparticbes relativas a
construcdo do porto de Porto Alegre citadas neste trabalho foram extraidos dos relatérios
anuais da Secretario de Obras Publicas apresentadas ao Presidente do Estado. Eles foram
pesquisados na biblioteca do Departamento Estadual de Portos Rios e Canais, (DEPRC) no
ano de 1998, quando foram feitas copias xerograficas de todos os textos e relatdrios citados,
disponiveis no acervo do Gabinete de Estudos e Documentacdo em Urbanismo (GEDURB) da
Faculdade de Arquitetura da UFRGS.

O porto foi construido durante a primeira grande onda modernizadora na cidade, sob a
bandeira do urbanismo higienista. No plano politico, este periodo coincide com as sucessivas
administracdes do PRR no comando do estado e do municipio, quando todas as atividades,
projetos e obras realizadas pela Secretaria foram detalhadamente documentados em relatérios
anuais, subdivididos em diversas reparticdes e diretorias. Dentre elas, as que mais importantes
contribuicdes trouxe para este trabalho foi a Diretoria de Viacdo Fluvial, que era responsavel
pela obras do cais, bem como pelas obras anexas como a abertura dos canais de navegacao e

0s aterros das novas areas criadas.

Na analise deste material, procuramos extrair os eventos que levaram a contrugdo do
porto, com as dicussdes a seu respeirto, os projetos elaborados, construidos ou ndo e as
realizacbes que foram feitas. Junto disso, procuramos observar o urbanismo e a técnica

enquanto enquanto expressdes culturais, especialmente como produgdo imaginéria, o que
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acarretou lancar um olhar diferenciado das analises mais freqiientes da historiografia urbana.
Para tanto utilizamos o conceito de imaginario como uma forma de estudar o urbanismo e a
técnica sob um viés cultural, que abarca os contetidos mais amplos da visdo de mundo e do

futuro social dos agentes envolvidos.

Por imaginario, entendemos aqui um conjunto de idéias e imagens com uma dimensao
simbolica, formada por significantes e significados que sdo dados socialmente, mediante os
quais as coletividades se expressam, formulam sua identidade e suas formas de ordenar a
compreensdo do mundo. Segundo Castoriadis®, a importancia da categoria de imaginario esta
na no fato do mundo social ser constituido e articulado a cada momento em funcéo de um
sistema de significacbes, manifestando-se indissociavelmente no fazer histérico e na
constituicdo de um universo simbdlico muito antes do que através de qualquer racionalidade

explicita.

Desta forma, as anélises de textos e de discursos dos técnicos constituem uma
documentacao histérica que permite 0 acesso as suas idéias e conceitos e, num plano mais
amplo, as proprias estruturas culturais da época. Sua analise, junto com as imagens de planos
e projetos que as acompanham, possibilitam estuda-las como objetos envolvidos em processos
de producédo, comunicacgdo e assimilagdo, de acordo com a metodologia da Histéria Cultural

aqui adotada.

Dentro desta linha de abordagem, buscamos compreender o passado através da
reconstrucdo das representacdes mentais dos produtores da cidade. O estudo do imaginério
urbano, técnico e politico da virada do século XI1X em Porto Alegre permitiu a reconstruco
do contexto em que foram elaborados os planos e projetos que transformaram a margem norte
da cidade, elucidando suas causas mais profundas e revelando os elementos imaginarios e

utopicos neles escondidos.

O marco tedrico deste trabalho segue o enfoque da Histdria Cultural, que analisa o
imaginario urbano atraves dos projetos urbanisticos e de engenharia, vistos enquanto
modalidades especificas do imaginario moderno. Estes projetos (realizados ou nédo), portam
em suas imagens e idéias, significados que ultrapassam as simples justificativas declaradas
por seus autores. Isso lhes confere um grande valor documental que permite Ihes considerar
como fontes historicas. O estudo do imaginario urbano, técnico e politico da época foi feito

através do cruzamento dos campos da engenharia, do urbanismo e da politica com o campo da

¥ CASTORIADIS, Cornelius. A instituicdo imaginaria da sociedade. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1982, p. 153.
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historia. Isso permitiu reconstruir o contexto em que foram feitos os planos que
transformaram a cidade, bem como elucidar os motivos e as causas mais profundas que os

motivaram.

Dentro desta perspectiva, podemos afirmar como premissa deste estudo que o locus de
pesquisa em questdo - a margem norte do rio - através do projeto do porto e da reestruturacdo
desta zona, foi a porta de entrada da modernizagdo urbana em Porto Alegre no inicio do

século XX. A modernidade urbana ingressou real e metaforicamente pelo porto.

Este trabalho se insere na linha de pesquisa Cidade, Cultura e Politica e segue a
perspectiva teodrica da Historia Cultural, utilizado uma visdo abrangente dos conceitos de
imaginario social e imaginacdo. O imaginario é concebido como origem da producéo socio-
historica, poténcia criadora das estruturas culturais que estd presente nas imagens, nas idéias,
nos mitos, nas praticas sociais, etc. Nesse sentido, este trabalho também considera as imagens
iconicas representadas nos projetos e planos urbanisticos como elementos fundamentais para
0 desvendamento do imaginario social. Este enfoque implica em levar em conta a dimenséo
da sensibilidade que a cidade comporta, os atributos e valores que conferimos ao que
chamamos de urbano. A cidade, que de uma maneira imediata pode ser pensada simplesmente
através da concretude construida pelo homem em sua acdo sobre a natureza, também
apresenta inumeros contetidos simbdlicos. Junto da analise dos objetos técnicos propriamente
ditos, como a elaboracdo dos projetos, a execucao das obras, foram buscados estes conteidos

velados que lhe séo inerentes.

O IMAGINARIO URBANO

O estudo das cidades se constitui num novo campo tematico de pesquisa aberto pela
Histdria Cultural. Havia por um lado a perspectiva descritiva, caracterizada pela abordagem
guantitativa e evolutiva da cidade, sem um maior comprometimento com um embasamento
tedrico ou uma explicacdo do processo de urbanizacdo e por outro lado a perspectiva
marxista, que via a cidade como o locus da acumulacdo capitalista e centro das

transformacdes do mundo.
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Na perspectiva colocada pela Historia Cultural a cidade passa a ser enfocada sob
diversos prismas de analise numa abordagem interdisciplinar. Temos entdo a histdria
contando com a contribuicdo de campos como a geografia, a sociologia, a economia a
arquitetura, e o urbanismo, a antropologia, entre outros. A cidade deixa de ser analisada como
mero local da producdo ou da acdo social e passa a ser encarada como o0 proprio problema e
objeto de reflexdo. Passa-se entdo do estudo dos processos econdmico-sociais para o estudo
das representacdes construidas sobre o social. Segundo Pesavento, “(...) a Histdria Cultural
passa a trabalhar com o imaginario urbano, o que implica resgatar discursos e imagens de

"4 Assim 0

representacdo da cidade que incidem sobre espacos, atores e praticas sociais.
imaginario urbano se reporta as formas como a cidade e as relagdes entre os diferentes grupos
sdo percebidos, identificados e dotados de sentido pelos atores sociais. Podemos entdo
enquadrar na Historia Cultural Urbana estudos sobre a percepcéo e representacdo da cidade ao

longo do tempo.

No que se refere as representacfes da cidade, a modernidade urbana se configura
numa problematica a parte, colocando em pauta questdes bem especificas de analise. Segundo
Pesavento, ela constitui a traducdo sensivel da renovacdo capitalista do mundo, uma
experiéncia histérica ao mesmo tempo individual e coletiva que transforma a cidade de
simples locus para personagem da trama. O surgimento da cidade moderna colocou em cena
toda uma série de novas representacdes. E o caso da Paris das reformas haussmannianas,
verdadeiro mito do progresso ocidental, que se transformou em paradigma da metrdpole

novecentista exportada para o resto do mundo.’

Ao longo de toda a modernidade e em especial durante a revolugdo industrial
constitui-se dentro do campo da engenharia e do urbanismo um discurso totalizante de apelo a
ciéncia e a técnica que visava legitimar as intervengdes na cidade. Este discurso técnico-
cientifico que impregna os projetos contém um imaginario de fundo que é tipico do
racionalismo e do cientificismo da modernidade, o qual povoara a mente de diversas geracoes
de urbanistas até os tempos recentes.® Por esse motivo a analise dos discursos dos técnicos e
engenheiros constitu uma documentacdo muito importante para 0 acesso as estruturas

imaginérias daquele periodo.

* PESAVENTO, Sandra Jatahy. Historia & Histéria Cultural. Belo Horizonte: Auténtica, 22 ed., 2004, p. 78.
> Ibid., p. 79.
® CABRAL, op. cit., p. 61.
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Devido a forca da imagem e a real possibilidade de realizacdo de suas proposi¢des, 0
projeto adquiriu um grande poder de seducdo que serviu como ferramenta de manobra politica
e imposicdo autoritaria de novas formas universais de ordenacdo espacial e disciplinamento
social. Dessa forma o projeto passou a ser um importante trunfo para impor formas de

organizacao espacial a servi¢co do poder e da autoridade, segregando, controlando.

Enquanto parte de um fenémeno cultural mais amplo, a engenharia e a técnica
modernas seguiram o processo de expansdo da modernidade industrial, sendo propagadas pelo
mundo a partir do centro europeu hegemonico, que estabelecia as inovacOes e os padrdes
culturais dominantes nos mais diversos campos. Assim 0s conhecimentos técnicos passaram a
ser difundidos desde os grandes centros industriais para o resto do mundo através de modelos
e paradigmas. Eles eram considerados como solugcfes universais para 0s problemas praticos e
simbdlicos do pais, correspondendo as suas expectativas de desenvolvimento e inser¢do no

circuito capitalista internacional.

Neste estudo, além da abordagem dos processos de difusdo e assimilacdo da técnica,
trabalharemos as areas da engenharia e do urbanismo sob um enfoque que difere das
tradicionais andlises feitas no campo da histdria urbana, considerando-as como expressdes
culturais de um determinado tipo de imaginario. Além da analise dos aspectos especificos das
obras e suas questdes técnicas e funcionais, procuramos abarcar seus conteidos culturais mais
amplos, como as visdes de mundo e as expectativas de devir social que elas implicavam.
Trabalharemos entdo com o conceito de imaginario ja formulado e utilizado por diversos
autores, que possibilita estudar a técnica como uma forma cultural inserida num contexto mais

amplo e como um fendmeno de natureza simbolica socialmente instituido.

Como qualquer manifestacdo cultural, a engenharia, a arquitetura e o urbanismo
contém importantes significados simbdlicos, representacdes sociais profundas que
transcendem seu programa técnico-funcional ou suas finalidades socio-econémicas explicitas.
O urbanismo moderno constitui um campo especifico de representacbes sociais sobre a

cidade, imaginando o futuro coletivo, 0s sonhos e 0s projetos de uma sociedade.

Muitas vezes o imaginario que engenheiros, urbanistas e administradores urbanos
produziram e veicularam sobre a cidade nd&o foram assumidos ou completamente
conscientizados por eles, 0 que aumenta ainda mais o0 interesse nestas intervencdes como

objeto de nossa analise.
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“Como campo de producdo de imagens e idéias em uma articulacéo
de discursos evocando contetdos técnico-cientificos filoséfico-ideoldgicos e
representacdes sobre a construcdo de uma estrutura tdo significativa em
termos concretos e imaginarios como a cidade da urbanizacdo acelerada, o
urbanismo projetual constitui-se em fonte fertilissima de acesso a um
imaginério social moderno.”’

ALGUNS CONCEITOS: IMAGINACAO E IMAGINARIO SOCIAL

Para o referencial tedrico temos de estabelecer algumas nogdes gerais de imaginario
social, representacdes coletivas e de imaginacdo simbdlica. Estes termos sdo portadores de
muitos sentidos diferentes e por esse motivo sua definicdo se torna tdo dificil. O imaginéario e
a imaginagdo constituem um mecanismo essencial do proprio funcionamento da mente
humana, pois se relacionam a fendémenos processados no interior do pensamento e da
comunicacdo, o0 que explica em parte o porqué do mistério e da dificuldade em explica-los.
Ao longo da histéria do pensamento ocidental esses conceitos foram caracterizados pela
ambigiiidade e fluidez e abrangéncia em suas definicoes.?

De acordo com Castoriadis®, a histéria é inconcebivel fora da imaginacdo, ela néo
poderia existir sem o imaginario que se manifesta indissociavelmente no fazer histérico e
num universo de significagdes muito antes do que através de qualquer racionalidade explicita.
S6 assim podemos entender o universo simbdlico que cada sociedade em particular constroi.
Mas a producdo simbolica é limitada pelo real e pelo racional, pois ela se encontra inserida
num contexto sécio-histérico, sendo co-determinada pelo que a precedeu e trabalhando

sempre com um simbolismo ja existente e que nao pode ser livremente manipulado.

Apesar de estar presente em todos os &mbitos, inclusive na esfera cientifica, ndo é
correto enquadrar o imaginario dentro dos paradigmas racionalistas dominantes, pois isto
distorceria a compreensdo de sua natureza. Se nos valermos do paradigma da ordem
hegemonica até pouco tempo atrds, com sua estrutura conceitual racionalista, objetivista e
linear-mecénica, ndo conseguiremos abarcar a fluidez e complexidade dos fendmenos

imaginarios presentes desde o pensamento individual até as manifestagdes sociais mais

" Ibid., p. 30.
% Ibid., p. 34.
® CASTORIADIS, op. cit., p. 153.
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amplas. Dessa forma, a oposicao entre razdo e imaginacdo com a desvalorizacdo desta, acaba
por se revelar uma concepcao ideoldgica, uma antinomia que caracterizou a formacao cultural
do ocidente e que se colocou como universal, conceito hegemdnico que nega sua propria

origem imaginéria.™

O mundo moderno impeliu a racionalizagdo ao seu extremo, desprezando como
estranhas ou curiosas as representacdes imaginarias de sociedades passadas. Mas apesar dessa
“racionalizacdo” extremada, ou justamente por causa dela, 0 mundo moderno depende tanto
do imaginario quanto qualquer outra sociedade do passado. Na verdade a racionalidade da
sociedade moderna se da apenas na forma, nas conexdes exteriores. “A pseudo-racionalidade
moderna € uma das formas histéricas do imaginario; ela é arbitraria em seus fins Gltimos na
medida em que estes ndo dependem de nenhuma razdo, e é arbitraria quando se coloca como

fim, visando somente uma ‘racionalizacdo’ formal e vazia”*

E importante tomar consciéncia destas constatagdes para seguir uma outra abordagem
que analise o urbanismo e a engenharia enquanto uma manifestacdo cultural do imaginario,
ndo se restringindo mais apenas a dimensao real-concreta ou a interpretacao “objetivista” que
absolutisa seu carater técnico-cientifico. Também ndo seguimos uma analise restrita ao
discurso, categoria que se atém a historia das idéias. A investigacdo aqui pretendida visa 0s
conteudos velados e profundos do sistema que produz um imaginario moderno sobre o urbano
e a cidade. Neste sentido, 0 urbanismo passa a ser visto como um conjunto de discursos e

imagens que ocultam na sua aparente objetividade as visdes do futuro social sonhado.

Walter Benjamin também analisou os mitos modernos e a antinomia que se
estabeleceu entre o real-concreto e o imaginario no mundo tecnificado. Para entender a sua
época, Benjamin empreendeu um retorno ao fim do século X1X, que ele via como fortemente
marcado pela metaforizagdo do social, buscando resgatar as representacdes sociais e mentais
do seu préprio tempo. Ele recompés o imaginario de uma época através do resgate de suas
alegorias, procurando reconstruir o universo cultural da sociedade burguesa para entender
suas “idéias-imagens” através da ambiglidade que elas expressavam. Pesavento'? cita o

exemplo analisado pelo tedrico alemdo das exposi¢cdes universais do século XIX, que

10 CABRAL, op. cit., p. 38.
1 CASTORIADIS, op. cit., p. 188.

12 PESAVENTO, Sandra Jatahy. O desfazer da ordem Fetichizada: Walter Benjamin e o imaginario social. in
Relatério de pesquisa — Imaginario social: representacGes urbanas do “fin de siecle” a “belle époque” Porto
Alegre, RS, 1882-1915. Paris, 1992/93, p. 34.
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representavam o verdadeiro microcosmos de uma sociedade que se orientava pelos valores do

capital.

O problema da compreensdo do mundo social esta no fato de que o imaginario nunca
pode ser lido diretamente. Ele nunca é informacdo, dado, fato ou concretude, mas sempre
representacédo, subjetividade, valor relativo a um sistema determinado. Baczko afirma que a
poténcia unificadora dos imaginarios sociais € assegurada pela fusdo entre verdade e
normatividade, entre informacdo e valores, que opera através do simbolismo. Como bem
coloca o autor, o imaginario social informa sobre a realidade e constitui simultaneamente um

apelo a acao.

“Esquema de interpretacdo, mas também de valorizacdo, o
dispositivo imaginario suscita a adesdo a um sistema de valores e intervém
eficazmente nos processos da sua interiorizacdo pelos individuos,
modelando o0s comportamentos, capturando as energias e, em caso de
necessidade, arrastando os individuos para uma agdo comum.”*3

Sendo assim, o imaginario social é uma peca efetiva e eficaz do dispositivo de controle
da vida coletiva, especialmente do exercicio da autoridade e do poder, a0 mesmo tempo em
que ele se torna o lugar e o objeto dos conflitos sociais. Por isso dedicamos neste trabalho
grande atencdo ao contexto politico em que a questdo portuaria foi discutida. As
manifestacdes dos homens publicos revelam visbes de mundo que vdo muito além do
imaginario politico propriamente dito. Através de seus discursos e acfes temos acesso as
estruturas que dao sentido ao seu projeto politico e a suas concepgdes de desenvolvimento
social e urbano, manifestadas na materialidade da cidade.

“Nos tempos modernos, os mitos politicos propriamente ditos, as
ideologias e as utopias formam lugares privilegiados em que se constituem
os discursos que veiculam os imaginarios sociais. Por fim, ndo esque¢camos
que estes imaginarios empregam facilmente as linguagens mais diversas:
religiosa e filosofica, politica e arquitetdnica, etc. (...) todas as cidades sdo,
entre outras coisas, uma projecdo dos imaginarios sociais no espaco. A sua
organizacdo espacial atribui um lugar privilegiado ao poder, explorando a
carga simbdlica das formas (o centro opde-se a periferia, 0 ‘acima’ opde-se
ao ‘abaixo’, etc.) A arquitetura traduz eficazmente, na sua linguagem

13 BACZKO, Bronislaw. Los imaginarios sociales. Buenos Aires: Neuva Vision, 1991, p. 311.
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prépria, o prestigio que rodeia um poder, utilizando para isso a escala
monumental, os materiais ‘nobres’, etc.”**

O poder simbolico ndo é exercido através do mero acréscimo de uma dimensédo
iluséria sobre poténcias “reais”, mas reforcando a dominacgdo efetiva pela apropriagdo dos
simbolos. A dominagéo destes garante a obediéncia pela combinacédo das relagdes de sentido e
de poder. Por isso, ndo podemos menosprezar 0s bens simbolicos que sociedades constroem,
pois eles s@o bens restritos, sendo que alguns sdo particularmente raros e preciosos a ponto de
se tornarem frequentemente objeto de grandes conflitos. Qualquer tipo de poder estabelece
uma hierarquia entre eles, buscando o monopdlio de determinados tipos de simbolos e 0
controle dos outros. O sistema de representacdes que cada época e cultura produz constitui a
sua unidade e sua identidade, sendo impossivel distinguir nele o que é “verdadeiro” e o que €
“ilusdrio”, pois estas duas instancias encontram-se amalgamadas num todo através de uma

complexa dialética.

No campo politico o estudo das representacdes abriu espaco para o0 imaginario do
poder de individuo e de grupos, o imaginario da autoridade, da simbologia dos ritos e das

imagens, dos mitos e crencas numa personalidade ou idéia, a construcdo de identidades, o

poder simbélico e a coesdo social. ™

Lucian Boia'® aponta o mito como uma destas formas imaginarias existentes em todas
as culturas e ao longo de toda historia que capta a esséncia dos fendmenos cdsmicos e dos

valores sociais com o0 objetivo de assegurar a coesdo social.

“QO progresso ou a nagao sao incontestavelmente mitos a medida que
eles propdem um esquema explicativo da histéria e colocam em relevo
valores amplamente partilhados. A retracdo (relativa) do sobrenatural deixa
lugar, sem nenhuma perda de substancia, a ciéncia, as ideologias (...) O mito
oferece uma chave permitindo o acesso de uma s6 vez a um sistema de
interpretacdo e a um cddigo ético (um modelo de comportamento). Ele €
fortemente integrador, e simplificador, reduzindo a diversidade e a
complexidade dos fendmenos a um eixo privilegiado de interpretacéo.”*’

¥ Ibid., p. 313.

1> PESAVENTO, Histéria & Historia Cultural, op. cit., p. 75.

*BOIA, Lucien. Pour une histoire de I’imaginaire. Paris: Les belles Lettres, 1998, p. 37.
7 Ibid., p. 41.
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Na antipoda da busca deste sentido profundo contido nos mitos esta o historicismo,
que sempre buscou “a verdade dos fatos” e a objetividade na abordagem do problema,
colocado como universal. Toda a metodologia critica moderna foi construida sobre a negacéo
do imaginario, sendo que a missdo dos historiadores consistia na reconstituicdo dos fatos tao

fielmente quanto possivel.

Havia um tempo em que o conceito-chave do historiador era 0 documento. Hoje em
dia este conceito é o problema. “Né&o é mais o documento que conduz o questionamento, mas
a colocacdo do problema.”'® E é ai que se encontra um dos aspectos de maior originalidade
da historia do imaginario: uma nova leitura dos documentos outrora considerados como
esgotados. Isto se torna possivel pela mudanca de olhar que cada época lanca sobre o passado

a partir de questionamentos sobre o préprio presente.

Foi através do conceito de imaginario aplicado ao urbano e aos produtores da cidade
que procuramos langar uma nova luz sobre este tema que até pouco tempo era dominado pelo
enfoque tradicional da historiografia urbana ou pelo viés da interpretacdo marxista,
privilegiando as relacBes econdmicas e materiais. Procuramos trabalhar a cidade sob
diferentes prismas de analise, adotando uma abordagem francamente interdisciplinar, onde a
historia recebeu contribuicbes de areas como a politica, a economia, a engenharia, a

arquitetura, o urbanismo e a evolugéo urbana.

A nocdo de imaginario urbano permitiu estudar a cidade como o proprio problema e
objeto de reflex&o, possibilitando resgatar e analisar os discursos e imagens que representam a
cidade a partir da ética especifica dos agentes conhecidos como “produtores urbanos”.

8 Ipid., p. 43.
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1. O CONTEXTO POLITICO: O ESTADO POSITIVISTA NA REPUBLICA
VELHA GAUCHA

Para entender as circunstancias e motivacdes que levaram a construcdo do porto
devemos voltar ao periodo em que Partido Republicano Rio-Grandense (PRR) esteve no
poder estadual, analisando brevemente seu ideario, seus elementos mais destacados e sua
pauta politica. Através de suas propostas podemos entender o papel que o porto teve na

politica de desenvolvimento do estado e no imaginario de progresso daquele grupo.

O porto fazia parte de um amplo sistema de transportes que o governo pretendia
implantar no estado através da “Politica de Desenvolvimento Global”. Neste sentido, ele
constituia uma estrutura de fundamental importancia para a viabilizacdo do comércio na parte
centro-norte do estado, alavancando a economia dessa regido até entdo pouco contemplada

pelas politicas publicas e assim ganhar a adesao de amplas camadas da sociedade.

Como as anélises do porto estdo focadas sobre os relatorios da Secretaria de Obras do
Estado, torna-se fundamental o conhecimento das politicas oficiais. Da mesma forma, é muito
importante enfocar a ideologia construida pelo partido, que teve uma atuacdo muito intensa e
deixou marcas por décadas na politica e nas instituices do estado. O ideéario positivista
esposado pelo governo ndo pode ser considerado um mero revestimento que recobre sua
“verdadeira” atuacdo politica. Ele fez parte de um imaginario mais amplo caracterizado pelo
otimismo no progresso técnico e na modernizacdo generalizada das estruturas
socioecondmicas prometido pela revolucdo industrial e pela expanséo capitalista no final do
século XIX.

N&o podemos menosprezar a importancia do imaginario neste processo, pois ele se
mostrou uma grande capacidade de mobilizacdo, atuando como indutor das transformacoes
que seriam feitas dentro de um contexto socio-cultural bastante defasado em relag&o ao centro
que Ihe seu origem. O exercicio de um poder simbdlico ndo consiste meramente no acréscimo
de algo ilusorio a uma poténcia que seria 0 “real”, mas num reforco da dominacéo efetiva
através da apropriacdo dos simbolos, garantindo a obediéncia pela combinacdo das relacdes
de sentido e de poder. Se as condic¢des concretas se mostravam limitadas, havia uma grande
vontade em transforma-las, animada por uma fé quase incondicional em idéias como o

progresso da nacéo (do estado, no caso especifico), a evolugdo do povo, o aperfeicoamento
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dos espiritos, etc. Devemos lembrar que o sistema de representacfes que cada época produz €
0 que constitui a sua unidade e sua identidade. Nele ndo podemos distinguir o que é
“verdadeiro” e 0 que ¢é “ilusério”, pois estas duas instancias ndo sdo isoladas uma da outra,
mas encontram-se amalgamadas num todo, através de uma complexa dialética. “E nas ilusdes
que uma época alimenta a respeito de si propria que ela manifesta e esconde, ao mesmo

tempo, a sua “‘verdade’, bem como o lugar que Ihe cabe na ‘légica da histéria’*°

1.1 A INSTAURACAO DA REPUBLICA NO RIO GRANDE DO SUL E O
GOVERNO DO PRR

A revolucao burguesa que marcou a passagem da Monarquia para a Republica em fins
do século XIX no Brasil promoveu o seu ingresso no sistema capitalista de producédo e
acarretou uma série de mudancas na sociedade: novas rela¢ées de produgdo, uma nova divisdo
do trabalho, novas classes sociais, nova ideologia dominante e uma nova estruturacdo do
Estado. De fato, foi durante o periodo conhecido por Republica Velha, que se estendeu pelos
40 anos entre 1890 e 1930, que se processou a modernizacdo que acabaria por implantar

definitivamente o capitalismo no Brasil.

O centro destas transformages foi Sdo Paulo, que com o surto cafeeiro proporcionou
as condicdes para a modernizacdo nacional, como acumulacdo de capital e a producéo
baseada na mdo-de-obra assalariada. Como consequéncia disso houve um crescimento do
mercado interno e a ampliagdo dos setores industrial, comercial e financeiro. Dentro desse
contexto de crescimento, tomaram importancia certas infra-estruturas como as estradas de

ferro e os portos, que sofreram um amplo reaparelhamento.

Neste mesmo periodo, 0 Rio Grande do Sul caracterizou-se pela producdo de géneros
de subsisténcia, sendo inclusive chamado de “celeiro do pais”, o que demonstrava sua
dependéncia econdmica e insercdo periférica no mercado nacional.® Entre os anos de 1888 e

1891 o Estado burgués € estruturado, com a elaboracdo do sistema juridico, da burocracia

¥ BACZKO, op. cit., p. 303.

% PESAVENTO, Sandra Jatahy. Republica Velha Gadcha: Estado Autoritario e Economia in RS: Economia e
Politica. DACANAL, José H. e GONZAGA, Sergius (organizadores) Porto Alegre: Mercado Aberto, 1979, 424
p. (Série Documenta 2)
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estatal e das demais instituicdes necessarias para impulsionar as transformacfes que ja

vinham ocorrendo.

A transicdo da Monarquia para a Republica no Rio Grande do Sul foi marcada por
diversos problemas e tensdes no plano econémico: a pecudria estava em crise, as rendas
provinciais sofriam com a isengédo fiscal e com o contrabando da producgéo pelo porto de
Montevidéu. A obstrucéo da barra de Rio Grande impedia o normal funcionamento do Unico
porto de mar do estado. O sistema de transportes em geral era muito precéario, faltavam
estradas de rodagem e linhas de trem para a regido colonial, objeto de grande interesse dos
comerciantes de Porto Alegre. Este quadro enfraqueceu o Partido Liberal, maior forca politica
da época, que comecou a ser visto como incapaz de resolver os problemas do
desenvolvimento regional. A idéia de Republica passou a ganhar forca e a figurar como

alternativa aos problemas enfrentados pelo estado. %

O grupo republicano era composto por jovens egressos da Faculdade de Direito de Séo
Paulo. Mesmo pertencendo a oligarquia sulina, esta nova geracdo rompeu com Seu
conservadorismo depois de vivenciar o ambiente de transformacdes sdcio-econdmicas e de
agitacdo politica do centro do pais, onde entraram em contato com o ideério republicano e
positivista. A maior parte deste grupo, liderado por Julio de Castilhos, viria a ter destaque na
cena politica estadual ou até nacional, como foi 0 caso de Borges de Medeiros, Assis Brasil,
Pinheiro Machado, Carlos Barbosa Goncalves, Fernando Abbot e Ramiro Barcelos, entre

muitos outros.

Através das aliancas que fez e de seu programa de governo que oferecia “solucdes
novas para velhos problemas”, o PRR conseguiu se manter por quatro décadas a frente do
poder e deixar profundas marcas na politica estadual. O partido procurou estabelecer uma
base social mais ampla, buscando novos adeptos nas camadas médias urbanas excluidas do
jogo politico do sistema oligarquico do periodo imperial, formadas por comerciantes,
industriais e banqueiros, além de pequenos comerciantes e proprietarios rurais oriundos das
colbnias. Além disso, 0 PRR estabeleceu um vinculo muito forte com o exército, alianca de
vital importancia numa sociedade militarizada como a galcha, o que foi facilitado em parte

pela grande difusdo da ideologia positivista entre os militares.?

! PESAVENTO, Sandra Jatahy. A burguesia gatcha: dominac&o do capital e disciplina do trabalho (RS: 1889-
1930). Porto Alegre: Mercado Aberto, 1988. 280 p. (Série Documenta 24)

2 pid., p. 95.
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Segundo Loiva Otero Félix*, o poder estadual era composto por uma “simbiose”
Castilhos/PRR/Executivo Estadual, correspondente a simbiose poder carismatico/poder de
partido/poder de governo. O partido era constituido por uma elite intelectual muito coesa
liderada por Julio de Castilhos, tendo como divulgador de suas idéias o jornal partidario A
Federagdo, além de controlar outros periodicos de contetdo técnico-cientifico, literario e
econdmico e instituicdes tais como o Instituto Histdérico e Geografico do Rio Grande do Sul.
De acordo com Pesavento, “(...) este € o0 grupo que endossa o ideario positivista e o0 traduz
num conjunto de normas, valores e pautas de conduta aplicaveis a interesses locais,

convertendo o positivismo no “castilhismo™ enquanto exercicio de poder.”?*

O PRR foi responsavel pela difusdo da crenca de que a solucéo de certos problemas e
a satisfacdo de determinados interesses eram vitais para Estado, sendo ele o Unico partido

habilitado para resolver esta tarefa.

“Nesta medida, os intelectuais do partido foram elemento
fundamental de coesdo e difusdo das propostas e idéias do PRR no interior
da sociedade civil. Foram politicos, homens de letras, professores,
engenheiros, técnicos da industria, etc., que se incumbiram de fazer passar,
para o restante da sociedade, ndo apenas 0s principios, conhecimentos e
valores, mas todo um ethos adequado ao funcionamento do Estado galicho
de inspiracdo positivista. Esta articulacdo toda era cimentada pela rigida
estrutura partidaria do PRR, autoritaria e disciplinada, baseada na hierarquia
e fidelidade, que criou no Rio Grande do Sul um fascinio e uma extrema
vinculacdo e dependéncia dos grupos sociais para com o Estado.”®

Esta situacdo se aplica perfeitamente ao corpo técnico da Secretaria de Obras,
constituido por pessoal de alta qualificacdo formados no exterior ou no centro do pais e
atualizados com os ultimos conhecimentos da época. A orientacdo politica e ideoldgica dos
técnicos da Secretaria de Obras era manifestada através de discursos como o de Faria Santos

no fechamento do seu relatério de 1904:

“(...) Ao escrevé-la, (descricdo dos trabalhos realizados pela
diretoria) mais de uma vez veio-me & lembranca o inolvidavel Chefe que
iniciou e presidiu a reorganisacdo administrativa do nosso Estado, imprindo-

2 FELIX, Loiva Otero. Coronelismo, borgismo e cooptacéo politica. Porto Alegre: Mercado Aberto, 1987. 200
p. (Série Documenta 23).

? PESAVENTO, A burguesia gatcha. op. cit., p. 109-110.
% lbid., p. 110-111.
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Ihe um cunho de moralidade que mereceu louvores até dos proprios
adversarios.

Oxald a veneracdo & sua memoria leve aquelles que tanto o
exaltaram em vida a conservar a sua grande obra.”?

Vemos presente aqui a idéia de moralizacdo atribuido ao governo de Julio de
Castilhos, o “chefe que iniciou e presidiu a reorganizacdo” do Estado, falecido no ano
anterior, num duro golpe aos republicanos que procuravam consolidar o novo regime. De fato,
como afirma Santos, os seguidores que o admiraram em vida realmente conservaram sua obra,
a comegar por Borges de Medeiros, o fiel seguidor do patriarca, guardido e continuador de sua
politica. A heranca de Castilhos recaiu sobre aquele que fora apontado pelo proprio lider em

vida para sucedé-lo no governo.

A Constituicdo Castilhista de 1891, segundo Trindade?’, estabeleceu as condicdes
juridicas que possibilitaram a continuidade administrativa e a perpetuacdo do PRR no governo
do estado e na intendéncia por trés décadas. Dessa forma, Borges de Medeiros deu
continuidade as diretrizes implantadas por Julio de Castilhos, alterando apenas seu estilo da

atuacao politica.

1.2 O POSITIVISMO COMO EMBASAMENTO FILOSOFICO DO GOVERNO
ESTADUAL

No governo do PRR encabecados por Julio de Castilhos e Borges de Medeiros, a
doutrina positivista foi adaptada ao contexto local e adotada como ideologia oficial, passando
a orientar a administracdo e as diretrizes da politica do Estado e justificar as acfes do

governo.

A filosofia positiva de Augusto Comte surgiu em meio as transformacGes da
Revolucdo Industrial na Europa. Ele se colocou como defensor da sociedade burguesa em
ascensdao na medida em que procurava a sua conservacao e desenvolvimento, salvando-a das

reacdes revolucionarias. Assim, 0 positivismo mostrou desde logo seu carater progressista-

% SANTOS, Jodo Luiz de Faria. Relatério da Diretoria de Viaco (R.D.V.), 1904, p. 161.

? TRINDADE, Hélgio. Aspectos politicos do sistema partidario republicano rio-grandense (1882-1937) in RS:
Economia & Politica. Dacanal, José H. e Gonzaga, Sergius (organizadores) Porto Alegre: Mercado Aberto,
1979, 424 p. (Série Documenta 2), p. 123.
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conservador. Conforme Pesavento, “Dentro de seu esquema tedrico, Comte pretendeu dar
uma ordenacdo ldgica a sociedade em que viveu, procurando eliminar os elementos

anarquicos e desagregadores que impediam a sua evolucdo continua.”?

Nessa perspectiva, a historia é concebida como uma evolucdo logica e natural de
etapas sucessivas e encadeadas, marcando os niveis de desenvolvimento do espirito do
homem. Esse raciocinio pressupfe “uma idéia de evolucdo e progresso necessario e
inevitavel de uma ordem estabelecida.” Seguindo por essa mesma linha, “a ordem, como o
componente fundamental da qual o progresso é a continuidade, é o resultado natural da

evolucdo de uma organizagdo ordenada.”?

Podemos ver um exemplo desta postura de busca da ordem e condenacgéo dos conflitos
e ao uso da forca no relatério de 1915 do Diretor de Viagdo Faria Santos, quando ele expressa
sua contrariedade a | Guerra Mundial que estourou no ano anterior justamente entre aquelas

nacdes consideradas as mais evoluidas pela sociologia de Comte:

“Concluo fazendo os mais ardentes votos afim de que cesse breve a
conflagracdo européia, oriunda da paixdo humana. Somos todos victimas
desta explosdo das ruins paixdes. Esta catastrophe constitue indelevel
mancha na reputacdo dos governantes das na¢fes a quem o Passado confiou
a guarda e direccdo da civilizacéo.

Saude e Fraternidade” *

Posicionando-se contra as correntes reacionarias que pretendiam estancar o progresso,
por um lado, e contra os revolucionarios que visavam subverter a ordem, por outro, a doutrina
de Comte se adequava aos grupos interessados na conservacdo das posi¢des conquistadas: o
principio da ordem como base do progresso material e social, mas sem mudancas na estrutura
da sociedade. A adocdo destes principios por parte de Borges de Medeiros fica clara nas
seguintes sentencas: “Interpretando o bem publico de acordo com as leis e a luz dos
principios organicos do inexcedivel programa republicano, resumirei toda a acdo em —
conservar melhorando — e praticar sempre a sa politica, filha da moral e da razdo.” E na

sentenga seguinte: “N&@o se coadunaria com a nossa politica organica, visceralmente

8 PESAVENTO, Replblica Velha Gadcha, op. cit., p. 206.
 lbid., p. 206-207.

% SANTOS, Jodo Luiz de Faria. Relatorio da Diretoria de Viago Fluvial (R.D.V.F.), 31 de agosto de 1915, p.
254.
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conservadora, (...) cogitar e pior ainda executar qualquer inovagdo ou reforma, que viesse

porventura agravar a perturbacdo e mal-estar reinantes em todas as camadas sociais.” *

A filosofia positivista atribui ao Estado uma funcdo fundamentalmente social,
consistindo na regulamentagdo da sociedade segundo uma ordenacdo légica e estavel. Mas
esta concepcdo conduzia a uma sociedade hierarquizada, rigida e marcada pelo autoritarismo,

com submissdo do individuo a sociedade.

O que o PRR fez foi processar uma série de idéias estrangeiras que interessavam a
realizacdo de seu projeto de governo e que criassem também uma linha de principios e de
conduta, adaptando estas idéias as condi¢des locais e procurando a sua aceitacdo dentro da

sociedade gaucha.

Ja no que tange aos dominios do pensamento econdmico, religioso e profissional, ou
ao desenvolvimento das forgas produtivas, o Estado pregava a liberdade de pensamento,
visando atingir o estagio ideal das republicas positivas, essencialmente técnico-cientificas. A
mensagem presidencial de Borges de Medeiros de 1919 nos traz: “O Estado é o agregado de
energias individuais, ¢ a alma mater que criou, consolidou e conserva, melhorando, a
Republica (...) Nenhuma preocupacdo politica preocupa o governo, € no campo das obras e
das solucdes econdmicas que a acéo publica e privada se concentram.”*? Pesavento coloca 0

papel do PRR neste jogo:

“O PRR propunha-se a remover 0s entraves que se antepunham ao
livre desenvolvimento das forcas produtivas e promover um
desenvolvimento econémico multilateral no estado. O projeto do PRR
implicava em tentar a realizacdo do capitalismo de forma global, onde
indistintamente todos os setores da economia se desenvolvessem.”*

O positivismo postula o dominio da teoria sobre a pratica. Esta dualidade é estendida a
sociedade, dividida entre os detentores do saber técnico-cientifico, grupo dominante a quem

cabe a tarefa de conduzir o progresso material, e 0S meros executores, a quem cabe obedecer.

31 Mensagem do presidente a Assembléia de Representantes do Estado do Rio Grande do Sul em 20 de setembro
de 1913. Porto Alegre, Oficinas Gréficas d’A Federacdo, 1914, p. 3-4 apud PESAVENTO, Republica Velha
Galcha, op. cit., p. 207.

% Mensagem do presidente & Assembléia de Representantes do Estado do Rio Grande do Sul em 20 de setembro
de 1919. Porto Alegre, Oficinas Gréaficas d’A Federacdo, 1920, apud PESAVENTO, Republica Velha Galcha,
op. cit., p. 210.

% PESAVENTO, Replblica Velha Galicha, op. cit., p. 212.
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De acordo com a teoria comteana de trabalho, o capital tem uma origem social, fruto
do trabalho coletivo dos homens, sendo acumulado ao longo das geracGes e
“transitoriamente” apropriado pelos capitalistas. Estes ddo a ele um fim igualmente social,
que retorna aos trabalhadores através do saldrio e a populagdo geral em forma de
investimentos pablicos. Tal processo era visto como inerente & ordem material necessaria a
realizacdo do progresso e sem ele nédo seria possivel a construcdo das obras publicas de grande

vulto que beneficiariam a coletividade.

De acordo com Pesavento, “a concep¢do comteana retira do Estado sua caracteristica
classista e mantém apenas seu contetdo tecnico, de assegurar a preservacao da ordem e
garantir o progresso da vida material.” * Esta visdo traz implicitamente a idéia da
organizacdo da sociedade de acordo com os interesses das “classes produtoras”. Tal postura
de concentracdo de poder era justificada pela “aptiddo superior” de quem governava e pelos

fins nobres a que se dedicavam, visando sempre o bem publico.

Segundo Félix a acdo politica e a organizacao estatal foram respaldadas por uma viséo

de Estado tutelar e regulador:

“O ‘governante esclarecido’ revestia-se de um aspecto quase
sacerdotal, tendo em vista a ‘missdo’ que lhe cabia. (...) O lider carismatico,
alheio aos interesses materiais, na mediada em que esteja imune do
materialismo reinante, animado por uma ordem espiritual de valores,
ilustrado pela ciéncia social, sera mais decidido e enérgico na imposicéo de
seus ideais sociais.””*

Para vencer o desafio de organizar a sociedade e orientar a conduta dos cidaddos
resolvendo os conflitos sociais, o comtismo apostou numa forte atuagdo do Estado na
educacao publica. Com isso objetivava garantir a ordem, transmitir o conhecimento cientifico
e proporcionar o progresso da nacdo. A ciéncia, a educacdo e a moral passaram a ser
instrumentos de controle e divulgacdo ideoldgica do governo para orientar a sociedade no

sentido proposto pela “elite esclarecida”.

A criacdo da Universidade e em especial da Escola de Engenharia foi uma das
medidas do governo nesse sentido. Os cursos de nivel técnico e superior possibilitaram a

capacitacdo de mao-de-obra especializada e a formacdo de quadros altamente qualificados

% PESAVENTO, A burguesia gatcha. op. cit., p. 103-104.
% FELIX op. cit., p. 76.
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para dar conta das demandas do mercado e do préprio Estado. A Escola de Engenharia foi
fortemente marcada pela ideologia do partido, atuando de certa forma como um orgdo a
servico do governo, que lhe dava suporte financeiro em troca de ingeréncias em sua

administragao.

O interesse do governo estava na garantia da formacao de quadros qualificados para a
Secretaria de Obras do Estado, para onde a maioria de seus egressos era destinada, tal como
acontecia com a Ecole des Ponts et Chaussées, que formava os engenheiros da administracdo
publica na Franca. Este aspecto sera abordado mais adiante em um topico especifico sobre a
formacdo técnica no estado e a presenca do ideario sansimonista e positivista na Secretaria de
Obras do Estado.

1.3 A INFLUENCIA DOS IDEAIS SANSIMONISTAS E POSITIVISTAS NO
ESTADO: A ESCOLA DE ENGENHARIA E A SECRETARIA DE OBRAS
PUBLICAS

O projeto de desenvolvimento regional formulado pelo PRR incluia investimentos na
educacéo para resolver o problema crénico da falta de m&o-de-obra qualificada. O passo mais
importante neste sentido foi dado com a criacdo da Escola de Engenharia. Apesar de se
originar da iniciativa particular de um grupo de engenheiros, desde o inicio a Escola adotou a
orientacdo ideologica oficial, seguindo os principios do positivismo do governo estadual.

Dessa forma, ela atuou indiretamente como uma importante instituicdo a servico do Estado.*®

O papel estratégico da Escola na formagdo de profissionais e na producdo de
conhecimento técnico-cientifico foi vital para a insercdo do estado no processo de expansdo
capitalista no pais. Para tanto, ela atuava em diversas frentes, como a capacita¢do de mao-de-
obra especializada e a construgdo de infra-estruturas como estradas, pontes e obras de

saneamento para dinamizar o comércio e os intercambios.

Abarcando o ensino nos niveis primario, médio e superior e contando com diversos
institutos, a Escola estava capacitada a fornecer uma formagdo completa ao aluno que nela

ingressava, permitindo a ele iniciar-se nas letras e sair dela com a formagédo de engenheiro.

% HASSEN, Maria de Nazareth Agra. Escola de Engenharia/lUFRGS — Um Século. Porto Alegre: Tomo
Editorial, 1996., p. 27.
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Era dada énfase ao saber pratico e profissional, associando o0 ensino técnico a pesquisa
cientifica e a extensdo, diferente do ensino nas universidades brasileiros, voltado ao

conhecimento académico. %

A criacdo de uma escola local possibilitou trazer para c& o conhecimento especializado
que anteriormente sO era possivel de ser adquirido no Rio de Janeiro e em S&o Paulo ou
diretamente nos centros europeus onde eles eram originados. A partir destes centros
hegeménicos, as novas ciéncias, as técnicas, e 0os saberes eram irradiados para a periferia,
acompanhando o processo de expansdo capitalista e de modernizacdo que atingia partes
sempre mais distantes do mundo. Diversas geracdes de técnicos seriam marcados pelo
imaginario racionalista e cientificista que tdo bem caracterizou este periodo. Por essa razéo
seus discursos constituem uma documentacdo tdo importante para 0 acesso as estruturas

imaginarias daquele periodo.

Assim, a engenharia e o urbanismo modernos colocavam alternativas para o futuro do
homem dentro de uma nova realidade de grandes possibilidades trazidas pela industrializacao
e pela técnica no século XIX, possibilitando que os planos urbanos fossem além dos meros
projetos arquitetbnicos ou de intervencbes isoladas. Atraveés da elaboracdo de utopias
factiveis, realizadas por meio de obras de grande alcance, havia a capacidade para transformar
cidades inteiras como nunca fora vista anteriormente. Devido a real possibilidade de
realizacdo de suas proposi¢cdes, 0 projeto adquiriu um grande poder de seducdo que serviu
como ferramenta de manobra politica e imposicdo autoritaria de novas formas universais de
ordenacdo espacial e disciplinamento social, passando a ser um importante trunfo na
imposicdo de formas de organizacdo a servico do poder e da autoridade. Seus discursos e
imagens ainda trazem, sob diversas modalidades e formas, a heranca de uma longa e
hegemoénica tradicdo do pensamento ocidental, desde o Classicismo antigo, passando pelo
Renascimento, lluminismo, até chegar ao Sansimonismo e Positivismo, caracterizada pelo

paradigma da ordem linear com seu discurso auto-justificativo.®

A definicdo que Cabral d&d ao campo tedrico e profissional do urbanismo pode ser
estendida as demais areas técnicas que atuam diretamente sobre a cidade, como a engenharia e

a medicina sanitéria;

“(...) um sistema institucionalizado que produz elaboragtes
imaginarias sobre a cidade, tornadas disponiveis a assimilacdo social mais

" Ibid., p. 45.
% CABRAL, op. cit., p. 63.
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ampla, seja como construcédo efetiva, seja como producdo mediatizada nos
projetos e proposicdes. Este enfoque implica reconhecer que o urbanismo em
uma sociedade moderna, além de seu objetivo explicito de oferecer solucdes
concretas e tecnicamente racionais para 0s problemas urbanos ou
assentamentos humanos, consiste em género imaginario.”*

Seu caréater imaginario é expresso por diversas formas, seja através das imagens em si
que ilustram o projeto, seja por meio de discursos de natureza filosoficos ou ideoldgicos, ou
dos textos técnico-cientificos, socioecondémicos ou pragmaticos que justificam suas
proposicoes. Estes textos trazem consigo uma forte carga ideoldgica, sonhos de emancipacgéo

humana ou desejos de dominac&o simbolica.

Apesar do esforco do urbanismo moderno em se colocar como “técnico” ou como um
conhecimento “cientifico”, “verdadeiro” e irrefutavel, ele ndo esteve isento de ideologias,
liberdades poéticas. Na condi¢do de producdo cultural, o urbanismo moderno constitui uma
expressdo imaginario-simbolica peculiar, uma forma particular de ver o mundo que possui
“significados profundos e especificos de uma forma cultural que transcende e interpenetra

sua racionalidade explicita.”*

1.3.1 O SANSIMONISMO NA ORIGEM DA ENGENHARIA E DO
URBANISMO MODERNO

A origem de muitas destas concep¢des que marcaram o urbanismo moderno e a
propria forma de atuacdo de Haussmann nas reformas de Paris no Segundo Império remontam
ao pensamento sansimonista. O Conde Claude Henri de Saint-Simon viveu em Paris entre
1760 e 1825, era engenheiro e professor da Ecole Polytechnique e escreveu diversos textos de
grande repercussdo, como L’Industrie, de 1816-18, Le Systeme Industriel (1821), e Le
Cathécisme des Industrieis (1823), dando origem ao ideario conhecido posteriormente como
industrialismo sansimonista. Grande defensor da tecnologia e da industrializacéo, ele foi um
um dos mais influentes idedlogos da emancipa¢cdo humana e da unido universal dos povos,
apostando no progresso material alcancado por meio de avancos tecnoldgicos e de grandes

obras de infra-estrutura. Apesar de ser um dos pais do socialismo e das ciéncias sociais, seu

¥ Ibid., p. 18.
0 Ibid., p. 19.
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discurso e sua pratica serviram de base para a politica da burguesia industrial e financeira na

Franca.

O Conde apostava nas perspectivas abertas pela Revolucdo Industrial inglesa, que para
ele representava 0 melhor caminho para a humanidade superar sua condi¢cdo de sofrimento.
Foi autor de diversos projetos utdpicos, dentro do novo sentido de utopia do século XIX:

poposic¢des para um novo mundo com vistas a realizacdo num futuro proximo.

Para ele o sentido da historia estava na industrializacdo, entendida como qualquer
atividade material produtiva, desde a agricultura e o artesanato até o comércio e a producao
industrial propriamente dita. Ele dividiu a sociedade em dois grupos basicos: 0s 0ciosos e 0s
produtivos ou industriais, a quem ele atribuia a conquista do futuro, conquanto tomassem
consciéncia de sua nobre missdo social. Seu papel seria fazer uma revolugdo absolutamente
pacifica embasada nas conquistas da indUstria, em substituicdo as conquistas militares. Em
termos politicos esta sociedade teria a direcdo de uma elite de sabios, industriais e banqueiros,

aos quais caberia escolher um dirigente legitimado por seu talento.

Depois da morte de Saint-Simon, seus discipulos continuaram discutindo e divulgando
suas idéias através de jornais e centros de conferéncia em todo Franca. Elas tiveram grande
repercussao, influenciando diversos pensadores, como Karl Marx e Augusto Comte, por
exemplo. Este ultimo foi seu herdeiro mais proximo, contribuindo no desenvolvimento de

suas idéias quando era seu secretério, entre 1817 e 1824.*

Os sansimonistas foram os criadores e os grandes defensores da idéia de uma rede de
ferrovias e de um sistema bancério e industrial desenvolvidos. Foram eles que chamaram
atencdo para a importancia social das conquistas da ciéncia e da técnica para o progresso das
nacdes. Eles propunham reservar a coordenacao do Estado aos sabios, funcdo que caberia aos
engenheiros, pois de acordo com a visdo sansimonista, estes profissionais dotados da mais
solida formacdo cientifica e saber técnico eram os que melhor preenchiam as condicdes
necessarias para e enfrentar os desafios que os novos tempos impunham. Eles viam a cidade, e
especialmente a capital, como o palco de uma nova sociedade. Mas para iSso era necessario

regenerar o ambiente urbano industrial fazendo surgir dele um novo espaco.

A discussdo que entdo se travava sobre cidade seguia duas linhas gerais: de um lado, a

modernizacdo urbana e o novo papel da capital nesse contexto; de outro a idéia da

* WEIMER, Giinter. A vida cultural e a arquitetura na Republica Velha rio-grandense 1889-1945. Porto
Alegre: EDIPUCRS, 2003, 323p., p. 86-87.
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racionalizacdo técnica que propiciaria o0 progresso nacional através da industrializacdo e das
novas infra-estruturas para a circulacdo de mercadorias e de pessoas. Diferente dos
economistas ortodoxos, 0s sansimonistas mantiveram o interesse pela dimensdo espacial e
territorial dos fendmenos econémicos. Como a maioria deles era formada por engenheiros,
suas idéias ja continham concepcdes de redes de comunicacdo bastante avancadas. Eles eram
os grandes defensores da construcdo de um complexo sistema que integrasse toda a nagéo

através de estradas de ferro.

Eles promoveram a discussdao entre 0 modelo da cidade tradicional, estatica, fechada
dentro de muralhas e a cidade capital, a cidade dos fluxos, integrada por meio de uma série de
redes através de seu territorio de influéncia. Este debate foi motivado pela construgédo, de
meados do século XVIII até a década de 1830, em toda Franca, de uma densa rede de estradas
e de canais que valorizaram os fluxos e promoveram o movimento, impulsionando as relagdes

comerciais.*

Até a virada dos séculos XVIII-XIX, a atuacdo dos engenheiros nas cidades era
limitada a problemas pontuais, mas com o tempo eles passam a desempenhar um papel cada
vez mais importante nas decisdes e intervenc¢des urbanas. Estas acOes levaram a reflexdes
sobre a cidade, promovidas principalmente pelos engenheiros ligados aos movimentos
utopicos do sansimonismo e do fourierismo. Anos mais tarde, muitas sestas idéias deram as

orientacdes gerais para os trabalhos de Haussmann em Paris.

A partir de 1820 a doutrina sansimonista e suas idéias sobre as cidades e as redes
entram na Ecole Polytechnique e a Ecole des Ponts et Chaussées.*® Ela substituiria a idéia de
conquista territorial e militar do periodo napolebnico pela idéia de conquista pela técnica e
pela inddstria. Grandes trabalhos de engenharia em infra-estruturas e redes de comunicacéo
eram vistos como 0s meios para se alcancar o desenvolvimento da economia e da sociedade.
A técnica proporcionaria riqueza abundante e um convivio pacifico, promovendo assim um

verdadeiro processo civilizatério.

Na Franca estas duas escolas foram responsaveis pela formacdo de técnicos e

engenheiros de diversas especialidades para os quadros da administracdo publica, adotando os

*2 LEPETIT, Bernard. Das Capitais &s Pracas Centrais — Mobilidade e centralidade no pensamento econdmico
francés. SALGUEIRO, Heliana Angotti. Cidades Capitais do século XIX. Sdo Paulo: EDUSP, 2001. p. 42.

* Datando de 1747, a Ecole des Ponts et Chaussées é uma das primeiras escolas de engenharia do mundo. Com
uma formacdo especifica e qualificada, ela surge como uma instituicdo completamente inovadora para sua época.
A evolugéo do conhecimento conduzira a criagdo da Ecole Polytechnique em 1794.
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ideais sansimonistas de trabalho para desenvolvimento da nacdo e para o bem estar social.
Eles eram contratados pelo Estado para a construcdo de infra-estruturas de transporte, e
acabaram assumindo a organizacdo e o planejamento do territério, 0 que deu origem ao

engenheiro moderno.**

1.3.2 OS IDEAIS SANSIMONISTAS E POSITIVISTAS NA ESCOLA DE
ENGENHARIA

Os ideais sansimonistas vigentes nas Escolas Politécnica e Ponts et Chaussées
passaram a ser difundidos pelo resto do mundo através do ensino da engenharia. No Brasil e
no Rio Grande do Sul essa doutrina chegou a partir de meados do século XIX, através do
positivismo de Augusto Comte, tendo grande receptividade e influéncia no periodo da

proclamacédo da Republica.

Como secretario de Saint-Simon, Comte escreveu artigos divulgando a importancia da
ciéncia para o desenvolvimento da sociedade e o papel do capital nesse processo. Se tais
idéias ja haviam alcancado os engenheiros civis e militares, restava ainda leva-las para os

industriais e capitalistas, a quem cabia financiar o desenvolvimento da nagéo.

Comte pretendia construir um futuro sobre novas bases, sem revolugdes, mas tambem
sem 0s arcaismos do regime anterior. Assim, ele se posicionava contrario aos retrogrados, que
negavam 0S avangos sociais e tecnoldgicos, e contra 0s grupos revolucionarios, que
almejavam uma completa e abrupta transformacdo da sociedade. A Unica saida para esse
impasse estava na doutrina positivista, simultaneamente ordenada e progressista, sintetizada
na maxima “conservar melhorando”. Assim, ele divisa trés diferentes correntes politicas: os
retrogrados, 0s anarquicos e o grupo intermediario dos conservadores. E neste grupo que ele
deposita as esperangas de um futuro melhor para a sociedade. Ele garantiria a estabilidade
social e a promogéo do progresso necessario & evolucdo da humanidade.*

* PICON, Antoine. Paris des ingénieurs saint-simoniens. p. 37 in Paris d’Ingénieurs, Ed. de I” Arsenal -1995
apud SOUZA, Celia Ferraz de. Do nascimento do engenheiro moderno a génese do urbanismo haussmanniano.
rascunho, Porto Alegre, 2004, p. 16-17.

** SOARES, Mozart Pereira. O positivismo no Brasil: 200 anos de Augusto Comte. Porto Alegre: AGE: Editora
da Universidade, 1998. 206p., p. 61.
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Ele acreditava que os avancos coletivos deveriam ser lentos para que gerassem
mudangas estaveis, negando totalmente a via revolucionaria, mas sempre o caminho
reformista para atingir as mudancas almejadas. Comte preconizava uma reformulacao
intelectual através de novos habitos de pensar baseados na observacdo e na metodologia
cientifica ja instituida. Por esse motivo ele valorizava muito a educacao, considerada por ele o
meio mais adequado para preparar a transformacao da sociedade e sua transicdo para o estado
positivo. Dessa maneira, quando o positivismo veio para o Brasil, ele ingressou pelos

estabelecimentos de ensino.

No pais ele também teve grande penetracdo ente os militares, marcando decisivamente
0 movimento republicano que levou ao fim da monarquia. Dessa forma, a doutrina militar
também foi uma das responsaveis pela influéncia das idéias de Comte em importantes
estabelecimentos de ensino do pais. O comtismo esteve presente na criagdo das escolas de
engenharia no pais, que iniciou pelo Rio de Janeiro na metade do século XIX, quando a
Escola Central se emancipou da Escola Militar. Também no Rio foi criada a Escola
Politécnica, em 1875. Em 1894 é a vez da Politécnica de Séo Paulo, sendo que a Escola de
Engenharia de Porto Alegre data de 1896.%°

Com excecdo do Rio de Janeiro, entdo capital federal, foi no Rio Grande do Sul que o
positivismo mais fortemente penetrou. A Escola Militar de Porto Alegre, de onde saiu 0 grupo
que fundou a Escola de Engenharia de Porto Alegre em 1896, foi uma de suas portas de

entrada no Rio Grande do Sul.*’

A Escola de Engenharia foi fundada em 10 de agosto de 1896 por um grupo de
engenheiros oriundos da Escola Militar de Porto Alegre. Apesar de ser uma entidade privada,
ela dependia dos recursos financeiros do Estado para sua manutencao e funcionamento, o que
se traduziu em ingeréncias do governo em sua administragdo. O governo chegou a colocar o
préprio Secretario de Obras, Jodo José Pereira Parobé, no corpo docente em 1897. Logo em
sequida ele foi eleito Diretor, onde ficaria até seu falecimento em 1915. Nesta ocasido
podemos ter uma mostra do prestigio e apresso que Parobé encontrava entre os colegas da
Secretaria de Obras e da afinidade e engajamento politico que ele teve com o movimento
republicano. Em 31 de julho de 1916 a Diretoria de Viagdo Fluvial inicia seu relatdrio ao

Secretario de Obras Protasio Alves, com a seguinte mensagem:

*® Ibid., p. 94 .
" Ibid., p. 164.
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“Cumpro, em primeiro lugar, o doloroso dever de apresentar-vos as
minhas condolencias pelo prematuro fallecimento do Dr. Jodo José Pereira
Parobé, dedicado servidor da Patria, republicano, como nos, da velha guarda,
como costumamos chamar os remanescentes daquelles que anteriormente a
15 de Novembro de 89 ja pregavam a Republica como o governo mais
compativel com a nossa situacéo social.”*®

Durante sua gestdo, a Escola passou por um grande desenvolvimento, expandindo 0s
institutos, a oferta de cursos e construindo novos prédios. As verbas destinadas a Escola pelo
governo estadual, que inicialmente eram de 2%, chegaram a consideravel cifra de 4% do total

de impostos recolhidos pelo Estado. *°

Estes recursos eram necessarios para a contratacdo de um corpo docente de alto nivel
em importantes estabelecimentos do exterior, cursos de formacdo e aperfeicoamento,
aquisicdo de equipamentos e instalacdes, além das edificacbes propriamente ditas. Para
divulgar seus trabalhos a Escola contava com a revista EGATEA, que chegou a ter circulacédo
internacional, alcangando grande prestigio e publicando importantes artigos de pesquisa

béasica e aplicada.

O corpo docente da Escola era constituido por uma espécie de “reserva técnica” do
executivo estadual, pois freqlentemente os professores eram incumbidos de encargos
temporarios de interesse do governo que os afastavam da docéncia. Jodo José Pereira Parobé
foi o unico professor estavel, acumulando os cargos de Secretéario de Obras e o de Diretor da
Escola. Os alunos por ele formados eram diretamente absorvidos pela Secretaria de Obras,

estabelecendo assim uma ponte entre a formagao e a pratica profissional.*

O desenvolvimento econémico vivido pelo estado naquele periodo de consolidagéo do
capitalismo no pais possibilitou uma grande diversificacdo nas atividades produtivas e a
criacdo de uma seérie de novas profissdes. Na verdade foi com este surto de modernidade que
se instituem no contexto local as profissdes e as disciplinas, tais como a engenharia civil e a
arquitetura, emancipadas dos antigos construtores ou engenheiros militares. O urbanismo se
afirma como uma disciplina autbnoma frente ao simples desenho de cidades ou tragado de

ruas, assim como em relacdo ao sanitarismo encabecado por engenheiros-sanitaristas.

*® SANTOS, Jodo Luiz de Faria. R.D.V.F., 1916, p. 353.
* WEIMER, op. cit., p. 150.
% Ipid., p. 33.
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A importacdo de tecnologias e materiais era generalizada, tendo em vista que o
contexto local apresentava grandes caréncias nestes aspectos. Da mesma forma havia uma
demanda por mao-de-obra qualificada, que foi suprida em parte com a criacdo da Escola de
Engenharia, que formava desde os operarios da base produtiva até profissionais com alta
qualificacdo em cursos de nivel superior. A Escola, fundamental para o desenvolvimento
econdmico e social numa época de grandes caréncias, ndo fugiu da centralizacdo e do controle
do governo, recebendo recursos em troca da ingeréncia em sua administracdo. Ela formava
engenheiros e técnicos que tinham uma destinagdo garantida: a Secretaria de Obras do Estado,
além da forte demanda e concorréncia da iniciativa privada. Trata-se de uma situacdo muito
diversa da atual, pois a demanda por mao-de-obra qualificada era muitas vezes superior ao

que as institui¢bes de ensino conseguiam formar.

1.3.3 ENGENHEIROS POSITIVISTAS NA SECRETARIA DE OBRAS
PUBLICAS DO ESTADO

Dessa forma, o Estado positivista elaborou todo um aparato institucional que
compreendia uma série de 6rgdos e secretarias ocupadas por pessoas de total confianca do
governador e filiadas aos principios norteadores do partido. Dentre suas fileiras havia
profissionais das mais diversas formacfes: médicos, advogados, juristas, economistas,
profissionais da comunicacdo, engenheiros etc., que seguiam fielmente as diretrizes
imprimidas pela cupula governamental encabegada pelo lider do partido e pelo Presidente da
Provincia, primeiramente Julio de Castilhos e em seguida Borges de Medeiros. Porém o grupo
que interessa mais diretamente neste trabalho é formado pelos agentes conhecidos como
produtores da cidade, como engenheiros, arquitetos e urbanistas. Estes personagens refletiram
e voltavam suas acOes sobre a vida urbana, como as classes politicas, os administradores
publicos e demais técnicos da burocracia estatal. No contexto local, estes profissionais
demonstravam um alinhamento ideoldgico e filos6fico muito forte com o governo e seu

projeto para o estado.

Conforme Soares™*, havia trés classes de positivistas: os intelectuais, que se atinham a

parte cientifica do sistema, os religiosos, que aceitavam a totalidade da doutrina e por Gltimo

*1 SOARES, op. cit., p. 72.
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0s positivistas politicos, que se restringem apenas ao sentido administrativo e partidario.
Todas elas tiveram representantes no Brasil, sendo que a maior foi a corrente religiosa,
encabecada por Raimundo Teixeira Mendes e Miguel Lemos, organizadores do Apostolado
Positivista do Brasil. No Rio Grande do Sul todas as trés correntes se fizeram representar.
Dentre 0s engenheiros que atuavam na Secretaria de Obras Publicas e em especial na

Diretoria de Viacédo Fluvial, havia destacados representantes do positivismo religioso.

Decidimos destacar os nomes que tiveram maior relevancia no comando desta
reparticdo, tragando um breve perfil para melhor compreender suas posi¢6es e o significado
de seus discursos dentro do contexto do programa elaborado pelo governo. Este grupo é
composto por engenheiros, cuja formacéo se deu na Escola Politécnica do Rio de Janeiro ou
em outras instituicdes do centro do pais. Assim como aconteceu com o grupo politico liderado
por Julio de Castilhos, constituido principalmente por bacharéis em direito e areas humanas
que foram influenciados pelo comtismo no Rio de Janeiro, 0s engenheiros que estudaram na
Escola Politécnica da capital também entraram em contato com os ideais positivistas e

republicanos que acabara trazendo para ca.

Um primeiro nome que se destaca entre os demais é o de Joaquim José Felizardo
Junior, que foi o pioneiro do positivismo religioso no estado, iniciando a pregacdo da Religido
da Humanidade em Porto Alegre e promovendo as primeiras reunides para a leitura do
Catecismo Positivista. Ele também cursou a Politécnica do Rio de Janeiro, onde conheceu
Teixeira Mendes e Miguel Lemos e freqlientou a Igreja Positivista do Brasil. De volta & Porto
Alegre em 1895, comegou a lecionar na Escola de Engenharia, além de trabalhar na Secretaria
de Obras Publicas do Estado.

%2 |bid., p. 165.
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Fig 1. Joaquim José Felizardo Janior, pioneiro do
positivismo religioso no RS. Fonte: SOARES, 1998, p. 164.

Com a morte prematura de Felizardo Janior em 1906 as atividades do apostolado
positivista de Porto Alegre foram confiadas a Faria Santos, que contou com o auxilio de Raul
Abbot e Carlos Torres Gongalves, todos engenheiros da Secretaria de Obras. A este ultimo se
devem os maiores esforcos para a construcdo da Capela Positivista de Porto Alegre, na

Avenida Jodo Pessoa.

1.3.3.1 CARLOS TORRES GONCALVES

Carlos Torres Gongalves foi outro nome de grande destaque dentro do quadro
funcional da Secretaria. Ele era um dos mais ardorosos defensores do desenvolvimento do
estado através da criacdo de um plano viario que promovesse as forcas produtivas,
incentivando a agricultura, a industria e 0 comércio. Suas posi¢es sdo marcadas por um forte
viés proselitista, fruto de sua filiacdo a Religido da Humanidade, como veremos mais adiante
no capitulo 2, quando trataremos especificamente das motiva¢Ges econémicas que levaram a
construcdo do porto. Torres Gongalves também se formou em engenharia na Escola
Politécnica do Rio de Janeiro, voltando depois ao estado, onde ingressou na Secretaria de

Obras Pablicas como técnico, trabalhando primeiramente sob a chefia de Felizardo Janior e
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depois de Faria Santos. Neste cargo se dedicou a questdes hidroviarias, especialmente de Rio
Grande, mas também contribuiu com o Plano Rodoviario do Estado. Em 1908 passou a

desempenhar o cargo de Diretor de Terras e Colonizagdo.™

Fig. 2. Carlos Torres Gongalves, Diretor de
Terras e Colonizacdo. Fonte: SOARES,
1998, p. 168.

Segundo Soares, os chamados “positivistas religiosos” eram via de regra militares,
engenheiros, médicos ou professores da area tecnoldgica, em sua maioria ortodoxa, seguindo
as orientagdes do Apostolado Positivista do Brasil. Seus principais representantes eram

membros da Igreja da Humanidade.

“(...) seus prosélitos mais atuantes foram 0s mais categorizados
servidores da Secretaria das Obras Publicas, a comegar por Felizardo Junior,
Faria Santos, Torres Gongalves e Frederico Westphalen. Contavam, além
disso, com notdria simpatia do Partido Republicano Rio-Grandense, tudo ao
arrepio das recomendacgdes de Comte, quanto a independéncia moral dos
elementos da classe sacerdotal frente ao poder publico. Mesmo com essa
velada interdi¢do a pronunciamentos contestatorios de quaisquer medidas do
Governo, eles ndo deixavam de manifestar-se.”>*

> lbid., p. 167.
* lbid., p. 172.
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Ja os positivistas politicos, vinham geralmente da area humanistica, como o direito, a
magistratura, a politica e o jornalismo. Eles adotavam as solucdes politicas do positivismo,
sem, no entanto, seguir suas recomendac0es religiosas ou tomar parte no Apostolado. O maior

exemplo deste setor foi grupo de Jalio de Castilhos que formava a cupula do PRR.

1.3.3.2 JOAO LUIZ DE FARIA SANTOS

Um dos técnicos mais destacados e de atuacdo mais importante dentro do longo
processo de planejamento e construcdo do porto de Porto Alegre foi o engenheiro Jodo Luiz
Faria Santos, que ocupou por quase trinta anos a Diretoria de Viacdo e Viacdo Fluvial da
Secretaria de Obras Publicas. Ao estudar engenharia na Politécnica do Rio, foi influenciado
pelo positivismo religioso que marcaria fortemente suas idéias, posi¢ces e sobretudo sua
atuacdo no cargo publico. Podemos atribuir a este fator uma das causas de seu grande

prestigio dentro da administracdo publica do governo positivista do PRR.

Faria Santos era filho de estancieiros nascido na Estancia do Quilombo, hoje
pertencente a Jaguardo, em 9 de outubro de 1855, tendo falecido no Rio de Janeiro em 20 de
setembro de 1936. Ele se formou em engenharia civil na Escola Politécnica do Rio de Janeiro
em 1884, onde aderiu a doutrina positivista. Antes disso foi professor publico em Jaguardo
entre 1873 e 1877. Atuou como engenheiro da Camara Municipal de Jaguardo entre 1887
e1899, subdiretor de Obras Publicas do Estado em 1890, chefe da Comissdo das Obras da
Barra do Rio Grande no periodo de1890 a 1895. Ocupou a Diretoria de Viacdo entre 1895 e
1913, mas em 1896, ele se licencia para assumir a Intendéncia Municipal de Porto Alegre,
unica funcdo politica que exerceu. Em 1913, quando a Diretoria de Viacdo foi dividida em
Viacdo Terrestre e Fluvial, ele permaneceu & frente desta tltima.*®

> SPALDING, Walter. Pequena Historia de Porto Alegre. Porto Alegre: Sulina, 1967, p. 161.
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Fig. 3. Engenheiro Jodo Luiz de Faria Santos, Diretor de
Viacdo Fluvial. Fonte: SOARES, 1998, p. 166.

Em 27 de agosto de 1927, depois de exercer por mais de trés décadas o cargo de
Diretor de Viacdo e Viagédo Fluvial, Faria Santos foi promovido a Diretor Geral da Secretaria
de Obras Puablicas.

“(...) foi promovido a Director Geral da Secretaria das Obras
Publicas o Eng. Jodo Luiz de Faria Santos, que por tantos annos exerceu o
cargo de Director desta Directoria, prestando neste posto relevantes servigos
a causa publica. Permitta, Dr. Secretario, que traduzindo o pensamento de
todo o pessoal subordinado a esta Directoria, deixe aqui consignado o pesar
com que vimos afastar-se o venerando chefe, de cujo saber e experiencia nos
acostumamos a receber os conselhos.”*®

Mas logo no ano seguinte, em 28 de margo de 1928 ele teve seu pedido de
aposentadoria aprovado. O Secretario Fernandes Moreira faz o elogio de seu colega, que por
trés décadas dirigiu e acompanhou de perto todo o desenvolvimento dos projetos e obras do

porto, demonstrando o valor e o prestigio que ele adquiriu dentro daquela reparticéo.

“Esse velho, dedicado e competente funccionario, durante o longo
espaco de mais de 40 annos, em que prestou 0s mais assignalados servigos

*®R.D.V.F., 2 de junho de 1928, vol. 2, p. 181.
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publico, foi um exemplo vivo de um caracter integro, alliado a um coracéo
bonissimo, que ndo excluia a energia quando necessaria, pelo que a sua
actuacdo nos cargos publicos que occupava, foi sempre efficiente e justa.

O seu afastamento desta Secretaria foi entdo muito lamentado e
nestas linhas expresso o0 pezar que nessa ocasido senti em ver que o Governo
perdia a collaboragéo leal, sincera e capaz, de um engenheiro estudioso e
illustrado.

As sua aposentadoria foi o0 justo premio a uma vida toda ella
consagrada ao servigo publico.”’

A importancia da figura de Faria Santos para as obras do porto se revela pelo cargo
que ele ocupou na Diretoria de Viagdo Fluvial ao longo de praticamente todo o periodo
analisado. Santos pode ser considerado uma figura exemplar dentro da Secretaria de Obras,
seja por ser um positivista religioso que manifestava claramente sua postura no cargo de
Diretor, seja por sua posi¢do politica como um dos integrantes da primeira geracdo do grupo
republicano no estado. Como engenheiro da Secretaria de Obras ele pertencia a elite de
técnicos do Estado que trabalhava para a implementacéo das propostas e idéias do governo do
PRR. Este grupo de profissionais desempenhou a tarefa de transmitir para a sociedade em
geral os conhecimentos, principios e valores do Estado de inspiracdo positivista. Eles
formavam a classe de produtores urbanos, portadora dos conhecimentos do urbanismo, da
engenharia e da técnica em geral, responsavel pela difusdo da crenca de que o PRR era o
unico partido habilitado a resolver certos problemas e satisfazer determinados interesses de

vital importancia para Estado.

Por este motivo os relatorios, com o0s seus discursos dos engenheiros, seus pontos de
vista e posicionamentos, manifestam de forma privilegiada o imaginario técnico e politico que
estamos buscando. Através deles tivemos acesso a conteldos que vao muito além das meras
questdes técnicas dos projetos e das obras, revelando também a forte influéncia positivista nas

diretrizes e politicas do Estado.

> MOREIRA, Jo&o Fernandes. R.S.0.P, 1929, p. 6-7.
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2. A QUESTAO ECONOMICA - CIRCULAR: A ECONOMIA GAUCHA, A
POLITICA DE DESENVOLVIMENTO GLOBAL E OS TRANSPORTES

No que tange a economia, o ideario de progresso do governo estadual encontrou sua
versdo local num projeto de desenvolvimento conjunto de todas as forcas produtivas da
economia regional, procurando alternativas a pecuaria e a inclusdo das demanda de novos

setores e agentes que surgiram com o desenvolvimento e a diversificacdo da economia.

“Como forma de conseguir este desenvolvimento global e
equilibrado da economia, 0 PRR dispunha-se a encarar como prioritéria a
guestdo dos transportes e a eliminar os privilégios a este ou aquele setor de
producdo em especial. Desta forma, tentando solucionar problemas da oOrbita
da circulacdo de mercadorias, 0 PRR ia ao encontro dos diferentes setores
produtivos do estado, beneficiando a economia galcha como um todo e
respondendo aos variados grupos sociais nela envolvidos.”*®

Para entender melhor a estratégia adotada pelo governo, devemos observar como se
organizava a economia do estado no periodo. Segundo Heloisa Jochims Reichel®®, o
desenvolvimento industrial do Rio Grande do Sul durante a Republica Velha seguiu as
tendéncias do modelo de industrializacdo nacional de “crescimento para fora”. A posicdo
periférica, porém estratégica, do Estado no contexto nacional possibilitou que a inddstria
sulina atendesse as demandas das camadas media e baixa das maiores cidades litoraneas
brasileiras, que se tornaram as principais consumidoras do charque e dos demais produtos
agricolas gauchos, o que proporcionou um periodo de prosperidade econdmica, a ampliacdo
das éreas cultivadas e a diversificagdo da agricultura.

Segundo Reichel, é importante reconhecer a duplicidade da industria gatcha durante a

Republica Velha, que atendeu tanto o mercado interno nacional como o regional.

8 PESAVENTO, A burguesia gatcha. op. cit.,.p. 105.

% REICHEL, Heloisa Jochims. A industrializacdo no Rio Grande do Sul na Republica Velha in RS: Economia e

Politica. 1% ed. Porto Alegre: Mercado Aberto, 1979, p. 255-274.



47

“Nos primérdios do periodo republicano predominava o caréater
regional da industria riograndense. Em 1907, o Rio Grande do Sul era a
terceira maior forca industrial do pais. Sua industria era constituida na maior
parte por pequenas empresas de baixo nivel tecnolégico e de capital, com
estrutura  praticamente  artesanal, cuja producdo era destinada
preferencialmente ao mercado regional.”

Através desse quadro podemos ver como a questdo dos transportes tomou uma
dimensdo importante para a viabilizacdo desse processo que envolvia um grande fluxo

comercial entre o centro do pais e o interior do estado.

Porém as decisbes do governo federal nem sempre coincidiam com 0s interesses
estaduais. Diferencas como a posicdo periférica do estado na economia nacional e a
orientacdo positivista do governo gaucho contribuiam para as divergéncias. Enquanto que a
Unido favorecia a industrializacdo regional até o periodo da | Guerra Mundial, a politica
estadual procurava um melhor posicionamento e integracdo com o mercado nacional.
Medidas como a reforma tributéria, que procurou estimular a expansdo da inddstria gaucha
em nivel nacional, promovendo seus produtos nos mercados externos expressavam o

pensamento positivista que orientou a politica estadual.

O governo federal tinha interesse na abertura da barra de Rio Grande apenas para
integrar o estado a economia brasileira como uma regido fornecedora de matérias-primas e
artigos de subsisténcia para o centro do pais. Ja para o governo do Estado, pelo contrério, a
importancia deste empreendimento estava em viabilizar o comércio externo, permitindo o

desenvolvimento das forgas produtivas do Rio Grande do Sul.

Os dois centros industriais mais importantes do estado no inicio do século XX
apresentavam diferentes caracteristicas: Porto Alegre centralizava a producéo do centro-norte
do estado e o polo Rio Grande-Pelotas, articulando a regido sul. Enquanto Rio Grande se
caracterizava por grandes estabelecimentos e pouca diversificacdo industrial, visando o
mercado nacional por meio de poucos produtos, Porto Alegre apresentava um nimero muito
maior de fabricas de pequeno porte e producdo mais variada, buscando prioritariamente o

mercado da zona colonial com demandas mais diversificadas.®:

% 1bid., p. 256.
*! Ibid., p. 262.
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21 A QUES"I:AO DOS TRANSPORTES: A ABERTURA DA BARRA E A
CONSTRUCAO DO PORTO DE RIO GRANDE

Uma antiga questdo que afligia o estado desde os tempos do Império era a abertura da
barra de Rio Grande, incluindo a melhoria das condi¢des das vias navegaveis. Este problema
exigia respostas rapidas e toda prioridade do governo republicano que buscava implementar

seu projeto de desenvolvimento econdmico.

O projeto castilhista colocou o comércio na funcdo de organizar a producdo e o
consumo. Na época as importacfes e exportacbes eram quase que totalmente dominadas por
estrangeiros com as mercadorias entrando no estado atraveés do porto de Montevidéu. O
comércio de transito e o contrabando estavam intimamente associados, constituindo uma
pratica muito comum desde a colonizagdo do estado. Esta situacdo impunha uma forte
barreira ao desenvolvimento econdmico do estado, pois transferia 0 comando do mercado

externo e os seus lucros dos gatichos para 0s comerciantes uruguaios.*

A crise econdmica e financeira vivida pelo estado desde o final do Império encontrava
consenso geral da classe produtiva e do governo na questdo dos transportes, que viam nela o
principal problema enfrentado pelo estado. O proprio governo atrelava o éxito do projeto de
desenvolvimento do estado & desobstrucdo da barra de Rio Grande, possibilitando a

independéncia comercial em relagdo ao Uruguai.

O controle dos servigos publicos de ferrovias e portos por companhias estrangeiras
aumentava muito os custos de producdo em funcdo dos elevados fretes e das precarias
condigdes de transporte e de servigos. Como bem coloca Pesavento, “O problema dos
transportes, em si, afeta toda a producdo do estado (agricultura, pecuaria, industria) e
convertia-se, no plano da consciéncia dos agentes sociais da época, no principal problema

econdmico.”®®

Em 1906, o Secretario das Obras Publicas, Eng. José Barboza Gongalves, comenta a
assinatura do contrato para a abertura da barra de Rio Grande em seu relatério dirigido a
Borges de Medeiros: “(...) seja-me permittido fazer aqui uma expressiva referencia, que
traduza o meu applauso patriotico, ao contracto assignado no dia 12 do mez corrente, para a
abertura da barra geral”. E segue dizendo que: “A proxima execugdo dessa obra grandiosa

%2 ESPIRITO SANTO, Miguel Frederico do. A abertura da barra do Rio Grande. Porto Alegre: Pallotti, junho
de 1982.

% PESAVENTO, Replblica Velha Gadcha, op. cit., p. 202.
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satisfard a primordial condicdo exigida para o celere desenvolvimento material do Estado,
determinando a consequente solucéo radical do problema economico interno, sob qualquer
aspecto que se apresente.”® Sua manifestacdo ndo deixa ddvidas da prioridade e vulto que
esta tarefa tomava para o governo. As expressdes de elogio da politica dos republicanos

enaltecem o caréater patriético e quase missionario dos seus idealizadores.

“O Rio Grande do Sul tem sobejas razGes para 0 justo
desvanecimento que o emociona ainda profundamente e néo esquecera, estou
certo, a divida de gratiddo que contrahio com personalidades notaveis da
politica nacional e outros esforcados paladinos, que contribuiram
devotadamente para o inicio da realizagdo do magno commettimento.”®

No inicio do século XX a economia do estado perdia posi¢cbes no mercado interno
brasileiro devido ao atraso tecnolégico e a falta de um sistema de transportes adequado,
onerando os fretes. Em diversos aspectos as posi¢Oes dos governos federal e estadual em
relacdo a economia eram divergentes, 0 que também se manifestava nos projetos de infra-

estruturas estado:

“Para o governo federal a abertura da barra tinha sentido na medida
em que o Rio Grande do Sul se integrasse a economia brasileira como uma
regido periférica abastecedora do centro do pais com matérias-primas e
artigos de subsisténcia.

Pela perspectiva do governo do Estado, pelo contrario, o
empreendimento s6 se justificaria como elemento preponderante na
dominacdo do comércio externo, pressuposto para a realizacdo do
capitalismo no Rio Grande do Sul.”®

No relatério de 1908, o Secretario de Obras Candido José de Godoy defende a
encampacao das obras de abertura da barra e do porto de Rio Grande pelo Governo do Estado,
que em sua opinido era o Unico que poderia arcar com as grandes despesas destas obras sem
onerar os futuros servicos portudrios. Caso fosse realizada por empresas particulares, elas

acabariam por monopolizar seus servi¢os, contrariando a politica e os interesses do governo.

* GONCALVES, José Barboza. R.S.0.P., 1906, p. 19.
% Ibid.
% ESPIRITO SANTO, op. cit., p. 35.
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“O Rio Grande espera hd muitos annos, (...) as obras que devem pé-
lo em communicacdo com o resto do mundo.

Si ao Governo da Unido compete o direito, também cabe o dever de
tomar todas as medidas para que taes obras sejam enfim iniciadas, (...) S6 o
Governo pode, sem abalo, sujeitar-se 4s consequencias do imprevisto da luta
contra 0 mar para a execugao de taes obras; mas para uma empreza arriscar-
Se a essas consequencias, era necessario contar com um forte esteio, que, no
caso, s6 pode ter sido 0 monopolio da exploracéo do porto do Rio Grande.”®

Mas a abertura da barra sé teria sentido se fosse acompanhada de obras
complementares, como a abertura de canais de navegacédo na Lagoa dos Patos e da construcéo
dos portos de Pelotas e Porto Alegre. Dentro dessa perspectiva, o porto de Rio Grande perdia
importancia, pois o projeto desenvolvimentista do governo estadual visava beneficiar de
forma equilibrada as regides norte e sul do estado, polarizado em torno daquelas duas cidades

as funcéo de abastecimento, entreposto comercial e escoadouro da produgéo.

“Tornar Porto Alegre e Pelotas acessiveis as embarcacdes de maior
calado e ligadas diretamente aos grandes portos do pais e do exterior, sem
necessidade de qualquer tipo de baldeacdo no porto do Rio Grande, era a
idéia do governo do Estado para o fortalecimento do comércio e a razdo da
abertura da barra.”®

O Secretario Godoy lembra que o projeto do porto da capital exigia o aprofundamento
dos canais de navegacdo na Lagoa dos Patos a partir do baixio da Sétia e a abertura da barra,
sendo este o grande desafio de sua ligagdo com o0 mar.

“Taes obras pressuppoem a abertura da barra do Rio Grande, mas
evidentemente no ponto em que se acha a momentosa questdo nao é licito
duvidar da realizagdo da antiga e justa aspiracdo do nosso Estado. N&do é a
barra que tem se opposto ao melhoramento, € a auzencia de esfor¢o por parte
do poder competente, que hoje ndo pode de modo nenhum recuar diante da
solugéo do problema.”®

Ainda no relatério de 1908, Céandido Godoy recomenda o exemplo das nacdes

estrangeiras no empenho para a abertura de hidrovias e fala de sua importancia no

" GODOY, Candido José de. R.S.0.P., 1908, p. 24.
% ESPIRITO SANTO, op. cit., p. 42.
% GODOY, Candido José de. R.S.0.P., 1910, p. 12.
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desenvolvimento do estado e do pais. Assim ele justifica a implementacdo do projeto “Porto
Alegre Porto de Mar”, elaborado por ele e pelo Diretor de Viagdo Fluvial Faria Santos, que

sera analisado no quarto capitulo, onde trataremos dos planos desenvolvidos para o porto.

“E principio incontestado que a navegacio deve penetrar tdo longe
quanto for possivel no interior das terras, e 0s povos mais adiantados ndo
poupam sacrificios, para que ella se faca em condi¢cGes cada vez mais
favoraveis de calado.

A0 Vv0sso espirito progressista ndo escapou a necessidade de dar-se,
desde ja, um maior desenvolvimento aos trabalhos tendentes a garantir
gradualmente o augmento de profundidade, nos pontos da linha de
navegacdo onde ella falta, para tornar acessivel o porto da Capital a navios
de maior calado.(...)

O estudo feito, em 1904, pelo illustre Sr. Director da Viagdo e por
mim, demonstrou a relativa facilidade de ser elevado até 19 pés, o calado da
navegacao até a Capital, o que permittiu dar-se a denominagdo ‘Porto Alegre
Porto de Mar’, ao projecto entéo organisado.””

Além dos motivos de origem econdmica, estas obras integravam a estratégia pela qual
0 PRR procurava consolidar seu poder politico, conquistando apoio de amplos setores da
sociedade ndo contemplados pela politica excessivamente oligarquica do Partido Liberal.
Porto Alegre e Pelotas também eram os pontos chave para o aliciamento partidario, num

periodo em que o PRR buscava a ampliacdo social de sua base politica.

“O problema capital da expansdo econdmica do Rio Grande do Sul
reside na franquia das comunicagfes maritimas, pelo melhoramento da Gnica
saida que o Estado possui para as agua oceanicas e do caminho de acesso até
os portos do Rio Grande, Pelotas e Porto Alegre, escoadores naturais da
nossa producéo (...)”"

O desejo de Jalio de Castilhos era a melhoria da navegabilidade nos rio Taquari e Cai
para que navios de maior calado pudessem chegar até a regido colonial. Dessa forma, ja nos
primordios da Republica, foi tracada uma politica de desenvolvimento para o Estado que

previa a abertura de canais de navegacao interiores e da barra de Rio Grande.

" |dem, 1908, p. 25.
™ A Federagéo, Porto Alegre, 1° de abril de 1919 apud ESPIRITO SANTO op. cit., p. 51.
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O governo Borges de Medeiros pos em pratica a idéia originaria das “bases para o
programa dos candidatos republicanos” de 1884 de desenvolvimento dos transportes,
formuladas por Julio de Castilhos, Ramiro Barcelos e Demétrio Ribeiro: “Um plano geral de
viacdo como garantia da defesa do territorio nacional, do desenvolvimento industrial do pais

e facilidade de suas relacdes interiores”."

Este governo assinou o decreto n. 1958 de abril de 1913, estabelecendo o plano geral
de viacdo do Estado, compreendendo a viacdo férrea, a viacdo fluvial, assim como a rede de
estradas de rodagem. O escoamento da producao se daria pelos portos de cabotagem de Porto
Alegre e Pelotas e pelos portos maritimos de Rio Grande e Torres (este a ser construido). Uma
rede de transporte cobrindo a totalidade do territorio estadual cumpria assim os objetivos do
PRR de consolidar sua dominacdo politica mediante o aliciamento baseado na dotacdo

equitativa de infra-estruturas nas diferentes regides.

A inauguracdo oficial das obras da barra se deu em 11 de dezembro de 1907, com a
conclusdo dos molhes em 1915. Neste mesmo ano, a corveta “Benjamin Constant” com
calado de 6,40 transp6s a barra, algo até entdo impraticavel. O primeiro trecho do cais do

novo porto, iniciado em novembro de 1912, foi inaugurado em 15 de novembro de 1915.”

Borges de Medeiros encampou as obras do porto e da abertura da barra de Rio Grande

justificando:

“Ninguém ousa mais contestar a competéncia exclusiva do Estado
para gerir 0s servigos de arrecadagdo dos impostos, dos correios, dos
telégrafos, da cunhagem da moeda e outros. Estdo nas mesmas condicBes 0s
servicos que entendem com a viagao férrea, portos e canais.

No que concerne aos portos, tudo se condensa nos seguintes
conceitos de notavel profissional:

‘Cada porto constitui socialmente um organismo dotado de uma
individualidade propria, e definida, e a tarefa do técnico e do legislador
consiste em reunir todos os dados possiveis e 0s mais completos
conhecimentos da experiéncia para aplicar a esse organismo o sistema que
Ihe possa permitir desenvolver-se e florescer.

2 ROSA, Othelo. Jilio de Castilhos — escritos politicos. Porto Alegre, Globo, 1928, p. 72. apud ESPIRITO
SANTO op. cit.,, p.59.

" ESPIRITO SANTO op. cit., p. 63.

™ A citagdo feita por Borges de Medeiros é do engenheiro Jodo Carlos Blanco, extraida da memoéria que ele
publicou em 1906 sobre o sistema de exploracéo de portos. Este engenheiro também foi citado por Francisco de
Paula Bicalho no “Plano para o melhoramento dos portos da Republica” de 1907.
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Um porto caro pode oferecer certos beneficios ao Estado,
produzindo um balango favoravel todos os anos, porém, desvia 0 comércio,
impede o desenvolvimento do trafego, isola a cidade e torna impossivel
muitos lucros, resultantes de outros impostos.

Um porto barato poderd dar apenas para o custeio, talvez mesmo
apresente déficit em seus balangos, mas é, em compensagdo, uma fonte
inesgotéavel de atracdo e progresso.’” "

Esta posicéo levou Borges de Medeiros a encampar as obras do porto e da barra de Rio

Grande, procurando fazer o mesmo com a Viacdo Férrea. O relatorio da Diretoria de Viagédo

fluvial de 27 de julho de 1920 trés os detalhes desta transacao.

Faria Santos comemora a consumacao desta transferéncia, fruto de longos esforgos por

parte do Governo do Estado, que envolveram disputas juridicas com a companhia arrendataria

e até pedidos de intervencéo federal na questéo.

“Porto do Rio Grande

Mais um vez congratulo-me com o Sr. Dr. Presidente do Estado e
comvosco pela transferencia dos contractos da C.2 Frangaise du Port de Rio
Grande do Sul ao Estado, que o Governo Federal autorizou pelo seu Dec. n.
13.091 de 9 de julho de 1919.

Esta notavel operacdo econémica recommenda & benemeréncia
publica os seus autores, sobretudo o Sr. Presidente do Estado que proseguiu,
com louvéavel firmeza, os civicos esforcos do seu inesquecivel antecessor,
Julio de Castilhos, para avocar, primeiramente a construc¢do das obras da
barra e posteriormente a exploragéo industrial do porto.

Julgo-me dispensado de demonstrar as vantagens, assas conhecidas,
que o commercio e a industria hdo de auferir do novo regimen portuario.

Vem, porém, apello solicitar a vossa esclarecida attengdo para o
ponto de vista politico, cuja importancia é evidente. Desde os tempos da
monarchia 0s espiritos mais cultos, animados pelo amor & Patria, lutam pela
descentralizacdo administrativa, a que naquella época, chamavam franquias
provinciaes. A transferencia do referido porto ao Estado constitue, em meu
humilde entender um adiantado passo nessa senda, em que a Republica acha-
se ainda atrazada, comquanto o seu adiantamento sobre a monarchia seja
notavel. Oxald elle mantanha-se sem retrogradacdo, até que a evolucdo
social da nossa Péatria permitta novos progressos nesse sentido.

Na qualidade de orgam do Governo Estadoal, assignastes o termo do
accordo celebrado com o Sr, Ministro da Viacdo e Obras Publicas a 29 de
Setembro de 1919, tornando effectiva a precitada transferencia.

Registrado este termo no Tribunal de Contas a 17 de Outubro
seguinte, entrou o porto, no dia immediato, para o0 dominio do Estado.

> ALMEIDA, Jo#o Pio de. Borges de Medeiros. Porto Alegre, Allend, 1928, p. 123. apud ESPIRITO SANTO,

op. cit., p. 63.
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A 1° de Novembro assignamos os termos da transferencia das obras
da barra perante o Chefe da Fiscalisagdo Federal, (...)” ™

Mas no final das contas, o resultado desta grande empreitada do Estado na busca de
bancar todas as infra-estruturas necessarias a producdo acabou sendo contrario ao objetivado.
Como ressalta Pesavento “o desejo governamental de baratear os transportes pelo
abaixamento dos fretes ndo se tornou possivel, sendo até necessario eleva-los para poder

operacionalizar os servigos”.”’

Na economia o impacto foi dos mais nefastos. Para encampar obras de tamanho vulto,
0 Estado se viu obrigado a recolher os saldos disponiveis do Tesouro depositados nos bancos,
restringindo o crédito e executando as hipotecas, 0 que ocasionou uma crise financeira sem
precedentes, principalmente entre os pecuaristas. Este fato, juntamente com outros agravantes
de ordem politica e social conduziram a deflagracdo da revolucdo de 1923, que marcaria 0

declinio do PRR no Estado e o fim préximo da Republica Velha.

2.2 APOLITICA DE SOCIALIZACAO DOS SERVICOS PUBLICOS

Segundo Pedro Fonseca’®, o positivismo demonstrou certa interferéncia econémica do
governo que ndo era praticada pelo liberalismo classico. O PRR langcou m&o de uma politica
de ““socializacdo dos servicos publicos™ que resultou na encampacdo da barra e do porto do
Rio Grande em 1919, e na encampacéo da Viagdo Férrea no ano de1920. Estas duas grandes
obras estavam sendo executadas por companhias estrangeiras de forma muito insatisfatoria, o

que so foi possivel depois de varias negociac¢bes que incluiram até o Governo Federal.

Mas a intervencdo governamental era limitada pelo principio positivista do equilibrio
orcamentario, que negava a concessao de crédito, pois 0 governo deveria ser “neutro” em

relacdo as diferentes classes e grupos sociais, evitando beneficiar qualquer uma delas de

® SANTOS, Jodo Luiz de Faria. R.D.V.F., 27 de julho de 1920, p. 183.

" PESAVENTO, Sandra Jatahy. Charqueadas, Frigorificos e Criadores. Caderno de Sabado, Correio do Povo,
Porto Alegre, 18 nov. 1978, p. 14. apud ESPIRITO SANTO op. cit., p. 64.

® FONSECA, Pedro Cezar Dutra. O positivismo e seus limites: o intervencionismo e o orcamento equilibrado in
RS: Economia e conflitos politicos na Republica Velha. Porto Alegre: Mercado Aberto, 1983, 144p. (Série
Documenta 18)



55

forma especial. O fato de ndo admitir privilégios a nenhum dos setores em especial também se
justificava pelo tratamento equilibrado e justo que buscava a unido de todos em torno da
proposta republicana. Por isso sempre procurou evitar empreendimentos vultosos que
ameacassem equilibrio das financas, so intervindo fortemente na economia quando a questdo
tinha aprovacgdo quase unanime da opinido publica, como no caso da encampacdo da barra e
do porto de Rio Grande e das estradas de ferro. Em outras situacdes, mantinha-se afastado,
seguindo os principios do comtismo no que Fonseca chama de “intervencionismo

conservador.”

2.21 OBSTACULOS AO DESENVOLVIMENTO DA NAVEGAGAO: O
“INDUSTRIALISMO” E A CONCORRENCIA COM A VIAGAO FERREA

Um exemplo desta posicdo pode ser vista na carta que o Diretor de Viagdo Fluvial
Faria Santos enviou a Borges de Medeiros em 19 de janeiro de 1913, levantando o problema
do monopdlio dos servicos ferroviarios que afetavam a livre concorréncia dos transportes no
estado, prejudicando sobretudo a navegacdo fluvial. O tema tratava dos termos da concessdo
feita pelo Governo Federal as estradas de ferro galchas construidas ou arrendadas pela
Compagnie Auxiliare des Chemins de Fer.

“Venho, como republicano, solicitar a vossa attengdo para um
assumpto de ordem administrativa, que affecta profundamente a viacéo
interior do nosso Estado.

Refiro-me & hostilidade, dissimulada sob o nome de concurrencia,
gue os arrendatarios das estradas de ferro federas neste Estado fazem &
navegacdo fluvial, com o intuito de aniquilal-a. A intencdo delles patenteada
no modo de agir, € monopolizar a industria de transportes, segundo a
tendencia geral do industrialismo contemporaneo.

N&o careco demonstrar que os privilégios e monopdélios industriaes e
commerciaes sdo nocivos ao bem publico. Ja sdo assas conhecidas as
vantagens da livre concurrencia, sobretudo na actualidade, em que os trusts
encarecem-nos a vida.

O que principalmente motiva o presente appello ao vosso civismo, é
a maneira como aquella hostilidade exerce-se, sob a responsabilidade do
governo da Unio, que assim a torna mais grave.” "

" SANTOS, Jodo Luiz de Faria. R.D.V.F., 19 de janeiro de 1913, p. 443.
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Pelo contrato, a Compagnie Auxiliare estava isenta dos impostos federais, estaduais e
municipais, ao passo que o transporte fluvial ndo tinha esta isencédo, além de ser onerado pelas
taxas das reparticdes fiscais e da Capitania dos Portos para receber autorizagdo para a
navegacdo. Cada trecho da malha ferroviaria gaicha era explorado por apenas uma empresa,
enguanto que a navegacao fluvial estava sujeita a livre concorréncia de diversas companhias.
Ela também enfrentava condi¢cGes mais precarias, pois era praticada em rios em estado
natural, sem qualquer melhoria ou infra-estrutura. Mesmo nestas condigdes, a empresa
ferroviaria procurava eliminar a navegacdo para monopolizar o0s servi¢cos de transporte. Para
tanto, a Cia Auxiliaire des Chemins de Fer, responsavel pela malha ferroviaria gadcha, passou
a subfaturar os precos das passagens e dos fretes nos trechos em que sofria a concorréncia da
navegacao e a superfatura-la nos trechos em que atuava sozinha. Desta forma, “a companhia
arrendataria obriga uma parte consideravel dos seus passageiros e carregadores a contribuir

para anniquilar a navegacao fluvial, cuja concurrencia Gtil ao povo a incomoda.”®

Faria Santos protesta contra esta situacdo criada pelo Governo Federal, argumentando
gue ela ia contra os interesses publicos nacionais que o Estado deveria defender. Ao defender
um ponto de vista em favor do interesse nacional, ele expressa abertamente suas convicgoes

positivistas:

“E profundamente lamentavel que o governo federal dé o seu apoio
a esta medida, que, além de ser iniqua aos proprios clientes da estrada, é
contraria a moral e 4 razdo. Esta navegacdo, assim perseguida, é exercida
por emprezas nacionaes, Cujos proprietarios, em sua maioria NOSSOS
compatriotas, estdo domiciliados entre nos, tendo por este duplo motivo
mais affeicdo a nossa Patria do que os europeus e americanos do norte a
guem o governo federal entregou a viacdo férrea do Rio Grande do Sul.
Exprimindo-me assim, ndo devo ser acoimado de nacionalismo. Nenhuma
prevencdo tenho contra os extrangeiros, e reconheco o mutuo auxilio que as
nacBes devem prestar-se. Em virtude das minhas crencas religiosas, eu amo
todas as patrias, amando sempre a minha mais do que as outras. Sou, pois,
contrario aos monopolios industriaes e commerciaes, quaesquer que sejam
as nacionalidades dos monopolistas.”®

Em contraponto a essa situacdo, Faria Santos cita o exemplo dos contratos de

arrendamento das estradas de ferro da Bahia e do Ceara, assinados 1911 e considerados por

% Ibid., p. 445.
5 Ibid.
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ele mais justos e criteriosos. Ele lamentava que este tipo de relagcdo néo tivesse sido adotada
no caso gaucho: “Entre noés, infelizmente, a cousa fez-se de modo differente e contrario aos

interesses do nosso Estado.”®

“No Rio Grande do Sul, tanto na Bahia como no Ceard, 0 governo
federal deve amparar a navegacdo fluvial, como uma industria
rigorosamente nacional, que surgiu espontaneamente e desenvolveu-se sem
favores do poder publico, do qual tem recebido unicamente as garantias
geraes de ordem e progresso communs a todos os habitantes da Republica.
Entretanto, é innegavel e muito grande o seu concurso no progresso do
nosso Estado.”®

Podemos ver como 0 imaginario positivista partia do pressuposto de que, quaisquer
que fossem as circunstancias e as condi¢des objetivas, 0 progresso acabaria ocorrendo
automaticamente, mais cedo ou mais tarde e mais ou menos intensamente. Esse imaginario
progressista-evolucionista estava calcado na fé que os positivistas depositavam sobre o
desenvolvimento proporcionado pelos modernos meios de produgdo. Mas isso ndo impedia
que eles se preocupassem com a busca ativa de solugdes para os problemas enfrentados. Pelo
contrario, eles foram muito ativos na elaboracdo de projetos que dessem conta das demandas

reprimidas da sociedade em transformacao.

Como engenheiro da Diretoria de Viacdo Fluvial, Faria Santos defendia que o
Governo Federal investisse 0s recursos no desenvolvimento na navegacdo fluvial,
aproveitando a vasta rede de rios e lagoas existente no estado, em vez de optar pelo transporte

ferroviario, considerado muito mais caro e sujeito ao monopdlio das grandes empresas.

“E incompreensivel que o governo federal, em vez de coadjuvar a do
Rio Grande do Sul em aperfeicoar as incomparaveis vantagens naturaes que
offerecem as duas grandes bacias dos Patos e Uruguay, sem igual no mundo,
procure substituil-as por um systema de transportes muito mais caros. A
viacdo férrea ter-nos-ia sido muito mais Qtil si tivessem-na combinado com
0 nosso admiravel systema fluvial.”%*

% Ibid., p. 446.
5 Ibid., p. 447.
8 |bid.
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Faria Santos sintetiza bem a concepcao positivista sobre a importancia do papel da
industria no desenvolvimento social, distinguindo-a da simples exploracéo industrial dentro

do esquema do liberalismo, por ele condenado:

O auxilio que o governo tem o dever de prestar ao progresso
material ndo se coaduna com os privilégios e monopdlios, que encarecem a
vida. A industria tendo por fim fornecer-nos as cousas necessarias & vida, 0s
Seus progressos ndo podem consistir sendo em proporcionar 0 bem estar
material ao povo, aperfeicoando os seus productos e baixando-lhes os
precos. O accrescimo de riqueza que ella ministra ao pequeno numero de
ricos que a dirigem, porém em prejuizo daquelle bem estar, ndo é progresso;
é 0 que hoje se chama industrialismo, isto é, exploracdo da sociedade por
meio da industria.®®

Vemos uma desaprovacao expressa ao industrialismo, termo utilizado para designar a
concorréncia desleal praticada pela inddstria através de monopdlios, trusts, cartéis e outras
formas de exploracdo abusiva da industria. Esta pratica também atingia alguns servigos
estratégicos para 0 governo, como 0s transportes, contrariando seus interesses e abrindo uma
verdadeira batalha entre ele e estas empresas. Neste caso exposto por Santos, o industrialismo
dizia respeito a concorréncia desleal praticada pela companhia ferroviaria através da reducéo
dos fretes, tendo como Unico objetivo a monopolizacdo dos servicos a eliminagdo da
concorréncia que a navegacdo fluvial lhe fazia. Isso ameagava “uma industria que tem
acompanhado o nosso desenvolvimento desde o surto da civilisacdo européa em nosso
Estado em meado do século XVIII (...) em beneficio somente de um diminuto numero de
detentores do capital, em sua quasi totalidade extranhos & nossa Patria.”®® Esta situacdo era
inadmissivel e o Governo Estadual deveria tomar as providencias cabiveis. Como resposta,
Faria Santos defendia, de acordo com a posicdo do PRR, uma politica de socializacdo dos
servicos publicos. E interessante lembrar que em nivel municipal esta politica resultou na
estatizacdo de varios servigos urbanos da capital e em nivel estadual conduziu ao processo de
encampacao das mais importantes obras de infra-estrutura: a barra e o porto do Rio Grande

(1919), a Viacdo Férrea (1920), sem contar a geréncia publica do préprio porto da capital.

Dessa forma, o préprio Diretor Faria Santos pede empenho a Borges de Medeiros para
que ele cobrasse do Governo Federal a aplicacdo de regras mais justas nos contratos de

% Ibid.
% 1bid.
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arrendamento das estradas de ferro celebrados entre a Unido e a Compagnie Auxiliaire des
Chemins de Fer. As regras e condi¢Ges contratuais deveriam ser as mesmas adotadas no caso
da viacdo fluvial e do arrendamento das estradas de ferro da Bahia e do Ceara, abolindo os

abatimentos e privilégios.

Faria Santos adotava um tom conciliador pregando o fim dos conflitos na concorréncia
entre estas duas modalidades de transporte: “Na Franca (...) ja se pensa que ndo ha razao
para as hostilidades, que 14 também tem havido, entre as vias férreas e fluviaes; as quaes
devem, pelo contrario, combinar os seus esforgos para servir ao povo, donde Ihes vem a seiva
que as nutre.”®” Para ele seria facil combina-las sem ferir os interesses comerciais legitimos
das empresas ou o0s interesses da populacdo em geral. “Na apreciacdo das vantagens deste
trafego, muito eu levo em conta os beneficios que delle advém ao povo, a custa de quem e
para quem o0 governo mandou construir as ditas estradas.” Conforme os principios
positivistas ao qual Faria Santos e o Governo do PRR se filiavam, ele defende a livre
concorréncia, sem privilégios a particulares, e a “missao” do governo como promotor do bem

publico e intermediador nestas questdes:

“De uma maneira geral, a época em que vivemos ndo deve ser de
hostilidades reciprocas, porém de livre convergencia de esforcos.

Collocados, em virtude da sua missdo social, acima das mesquinhas
rivalidades que o egoismo suggere ao industrialismo, os depositarios do
governo devem ter por um dos seus principais escopos facilitar a circulagao
dos productos agricolas e industriaes, utilisando do modo mais conveniente
as vias-ferreas, fluviaes e de rodagem.”®

De acordo com esta posicéo, a exploracdo dos servicos ferroviarios e de transportes em
geral jamais deveria ser entregue a iniciativa privada. Como defensor da estatizacdo, o
governo deveria explorar estes servicos sem visar lucros imediatos: “Elle (o governo) deve
consideral-a, juntamente com a viacao fluvial e de rodagem, como um servico publico
semelhante aos dos correios, telegrapho, etc., mediante os quaes elle fomenta a riqueza
particular, da qual resulta a riqueza publica.”®® Faria Santos sugere uma alternativa para o
Estado pagar os custos destas grandes obras de infra-estrutura, valendo-se da concepcao

positivista que prega que o capital deve sempre ter como destino final a sociedade:

¥ Ibid.
% Ibid., p. 448.
% Ibid.
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“Para attender as suas despezas, 0 governo tem a faculdade de lancgar
impostos sobre os multiplos possuidores do capital, sem outras restriccdes
além das que provem da seguinte definicdo de Condorcet: ‘0 imposto é a
parte da renda de cada cidaddo destinada ao bem publico’. E applicando esta
bela definicdo nunca se deve perder de vista que o ‘capital é social na sua

origem e deve sel-0 na sua applicacédo’.

Posta a questdo nestes termos, é inadmissivel que o governo federal
arrende as novas vias ferreas com a intencdo de crear uma fonte de renda
para 0 seu Thesouro. O seu fim principal nesta operacdo deve ser promover
0 bem publico, ao qual também se subordina o interesse particular dos
arrendatarios.

Sendo as estradas de utilidade publica, ellas satisfazem ao seu
destino como sendo a applicacdo do capital nellas empregado, segundo o
principio acima lembrado. Trafegando-as, deve ter o governo em mira o
melhor aproveitamento social deste capital. E visto ter commetido o erro de
arrendal-as a capitalistas alheios ao progresso patrio, cumpre-lhe agora
concilhar dignamente os interesses destes arrendatarios com os do publico.
Eu affirmo que esta conciliacdo pode sempre ser realizada pelos politicos
patriotas, em cujo numero eu tenho o prazer de contar-vos.

Rogo-vos considerar-me vosso devotado servidor e amigo
agradecido. - J. L. de Faria Santos.” *

A intencdo do governo era oferecer servicos portuarios baratos, com taxas que
cobrissem apenas seu custeio ou que até apresentem certo déficit, com o intuito de incentivar
0 comércio pelos baixos custos e desenvolver a economia de uma ampla regido. A situacao
contraria, de um porto caro, até poderia oferecer beneficios imediatos ao Estado atraves de um
balango financeiro favoravel, mas acabaria desviando ou inibindo o comércio e o

desenvolvimento, o que também diminuiria os recursos estaduais resultantes dos impostos.

2.2.2 AVIACAO NO DESENVOLVIMENTO INDUSTRIAL DO ESTADO

No texto intitulado “Algumas notas sobre o desenvolvimento industrial do Rio Grande
do Sul” de 1911, o Diretor de Terras e Colonizagdo, Carlos Torres Gongalves, traga um
panorama das atividades industriais no estado. Mas antes disso ele discorre sobre as condic¢des

gerais para o desenvolvimento e “progresso dos povos”, citando exemplos das “nacdes mais

% 1bid.
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evoluidos”. Seu discurso € nitidamente marcado pelo pensamento positivista, que embasa seus
argumentos e da suporte as justificativas e diretrizes politicas por ele sugeridas. Adotando um
tom de otimismo, ele acreditava que com a realizacdo das obras necessarias, em pouco tempo
ocorreria uma explosdo de desenvolvimento das diversas atividades produtivas do estado. Um
futuro de prosperidade e harmonia o aguardava, contanto que os poderes publicos tomassem
as devidas providéncias no sentido de amparar e orientar seu desenvolvimento. “N&o é preciso
gastar palavras para provar que o Rio Grande do Sul progride sempre, pois que isto constitue uma
condicdo geral de todos os povos (...).” Segundo ele, “(...) o progresso industrial do Rio Grande
tem se accelerado nos ultimos annos, facto que deve ser attribuido essencialmente a
circumstancia de se terem reunido, de entdo para ca, as condicGes geraes da evolucao
industrial do Estado, (...)”®* Dentre estas condicdes ele cita a aplicagdo de grandes capitais de

curto prazo nas industrias e em especial nas obras de viacao.

Com um pensamento que reflete os ideais sansimonistas de emancipagdo humana
através da industria e da tecnologia, Torres Gongalves afirma que “As machinas estdo ahi
para augmentar todos os dias esse excesso, bem como as tendéncias universaes para a paz e
a industria.” Desta maneira, a producdo capitalista seguia uma progressdo geomeétrica e ndo
aritmética, multiplicando as riquezas que garantiriam a prosperidade e a paz entre os povos. O
sansimonismo e o positivismo depositavam uma grande fé no porvir. Estas duas correntes
elaboraram um imaginario de evolucdo continua, projetando um futuro sempre melhor que
seria garantido pelas “condicdes gerais para o progresso”. De acordo com Torres Gongalves
“Todas as nagOes, aquelas mesmas de evolugdo industrial mais lenta, (...) continuam
incessantemente a augmentar — pela industria — o conforto e a seguranca individuaes, - e
pelas artes e sciencias 0 sentimento e a intelligencia, em uma palavra, continuam a

augmentar a riqueza collectiva.”®

A idéia de progresso do positivismo pressupde uma concepcao tedrica contendo uma
sintese do passado e uma previsdo do futuro. Segundo esta concep¢do, a humanidade marcha
lenta e continuamente numa direcdo definida em que uma etapa sucede a outra, num
progresso sem fim. Pesavento afirma que “Em certa medida, pode-se dizer que o homem
burgués do séc. XIX viveu sob a crenca no progresso ilimitado, visdo de mundo na qual o
futuro se antecipa como uma conquista assegurada.”®® Derivada da idéia de progresso,

%8 GONCALVES, Carlos Torres. Relatério da Diretoria de Terras e Colonizagéo in R.S.0.P., 1911, p. 157.
% |bid., p. 158,
% PESAVENTO, A burguesia gatcha. op. cit., p. 97.
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encontra-se a concepcao evolucionista da sociedade, que compara e hierarquiza 0S processos
humanos. Esta forma de pensar é tributaria do grande desenvolvimento das ciéncias e do
desenvolvimento tecnoldgico no século XIX. As ciéncias humanas surgem neste periodo
como resposta a estes processos de transformacgdo, herdando das ja consagradas ciéncias
exatas e bioldgicas sua base epistemoldgica.

“No contexto europeu do séc. XIX, onde surgiu, o positivismo foi
uma das correntes ideoldgicas de justificacdo do triunfo da sociedade
burguesa e do modo capitalista de producdo. Seus principios norteadores —
Ordem e Progresso — estdo assim diretamente relacionados com o0 processo
em curso na sociedade: a ordem burguesa era o elemento a conservar; 0
progresso econdmico, o objetivo a atingir. Dali, pois, os lemas positivistas: ‘a
ordem por base, o progresso por fim’, ‘o progresso € a continuidade da
ordem’. Existe, assim, uma clara vinculacdo entre a idéia de progresso e 0s
comegos do surto industrial, aparecendo o empresario como uma dindmica
forca da sociedade na percepcéo comtista.”®

Torre Gongalves faz alusdo a essa explosdo de desenvolvimento dos paises ocidentais
na época: “A Franca, por exemplo, (...) augmenta em uma progressao assombrosa 0S Seus
recursos financeiros. O mesmo da-se, com differencas de gréo, em todos os demais paizes,
Inglaterra, Portugual, etc.” Mas o exemplo mais expressivo por ele destacado estava no
continente americano: “Nas na¢0es americanas, porém, é onde o desenvolvimento industrial,
desde muitos annos atraz, mais se tem accelerado, sobretudo nos ultimos annos, primeiro na
parte norte do nosso continente e actualmente em sua parte sul.” % Isto deveria ser atribuido
ao fato dos capitais excedentes produzidos na Europa e nos Estados Unidos procurarem novos
mercados para a aplicagdo de seus investimentos, encontrando na America do Sul, no inicio

do seu desenvolvimento, uma situacdo adequada para empreendimentos industriais.

Mas ele alertava para o problema da exploragdo capitalista sem limites, forma do
controle e da regulacdo governamental. Gongalves temia que esse fenbmeno, ja condenado
nos paises industrializados, se implantasse no estado, contrariando gravemente o ponto de

vista dos positivistas e seu projeto para a economia.

“Né&o temos nenhum pré-juizo em relacdo ao capital, que, segundo o
encaramos, € mesmo um, isto é, da sociedade; mas nao é indifferente a

% Ibid., p. 96-97.
% GONCALVES, op. cit., p. 158.
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maneira pela qual elle é applicado, podendo haver nisso gravissimo perigo
social. Ja& existe mesmo uma expressdo consagrada para caracterisar 0s
perigos do mau emprego do capital — é a palavra industrialismo.

O industrialismo, como é geralmente sabido, mas ainda pouco
sentido entre nds, consiste nos processos pelos quaes, servindo-se da
indGstria como instrumento, os capitalistas realizam a exploracdo da
sociedade, em vez de seu servico, onde reside o destino social da industria.
Os seus perigos sdo muito conhecidos na Europa e particularmente nos
Estados Unidos do Norte, onde se tem formado trusts ameacadores,
mediante 0s quaes se estabelece uma situacdo artificial na industria,
contraria ao interesse publico. Por isso 0s governos occidentaes tem sido
levados a tomar medidas energicas e radicaes, fazendo passar para a
administracdo publica, & custa mesmo de grande onus, varios servigos mais
importantes e que mais affectam o interesse da colletividade, especialmente
na Allemanha. Nos Estados Unidos do Norte, os governos tém chegado a
prohibir a organizacdo de emprezas, quando prevém a constituicdo de novos
trusts.

No Rio Grande do Sul estd em formagdo muito adiantada um dos
trusts mais perigosos, que é o dos transportes.”*

A proposta do Estado era remover todos os entraves que impediam o livre
desenvolvimento das forgas produtivas e da economia do estado de forma equilibrada. Como
afirma Pesavento, “O projeto do PRR implicava em tentar a realizacdo do capitalismo de
forma global, onde indistintamente todos os setores da economia se desenvolvessem.”®” Por
esse motivo eles lutavam tanto contra os monopolios, trusts e outras formas de concorréncia
desleal da inddstria, que beneficiava apenas as corporagfes privadas, impedindo o verdadeiro
desenvolvimento do estado.

Torres Gongalves manifesta os ideais sansimonistas de fraternidade universal e unido
dos povos por meio do progresso industrial. Ele considerava gque a “evolucdo social” tornava
os interesses dos diferentes povos mais solidarios e as nagdes cada vez mais dependentes
umas das outras. Ao invés da prosperidade de uns se dar a custa do sacrificio dos outros, todos

acabariam se beneficiando com o progresso conjunto dos paises.

“As cousas que se passam no individuo sdo frequentemente
comparaveis com as que se passam na sociedade, cada evolugdo individual
reproduzindo mesmo a evolucéo da espécie. Assim, se um mesmo individuo
jamais poderia produzir tudo de que carece para a sua existéncia, também

% Ibid., p. 159.
% PESAVENTO, Repblica Velha Galicha, op. cit., p. 212.
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um paiz ndo se poderia bastar a si mesmo na elaboracdo dos differentes
productos da industria de que se utilisa.” %

Gongalves ressalta a importancia das comunicagdes em sua época e a conexdo de
interesses das diferentes nacGes, que ndo poderiam viver isoladas. Isso se devia, segundo ele,
ao continuo aumento do intercdmbio de produtos entre elas, que via surgir novos mercados
cada vez mais distantes. As trocas comercias eram responsaveis pelo crescimento industrial

geral que se via em todos praticamente todos os paises.

Seu raciocinio segue a concepcao linear progressista da historia positivista,
demonstrando uma fé muito grande nas possibilidades da industria. Para ele, apesar de uma
situacdo muito mais adversa, “(...) todas as nagdes no passado, viveram mais ou menos
prosperas e felizes, ndo serd com o0s recursos de toda a sorte, incomparavelmente maiores
dos nossos dias, que se desencadeardo as tempestades financeiras ou industriaes
frequentemente annunciadas e sempre afastadas.” O Unico perigo que ele temia estava no
chamado industrialismo, mas mesmo essa préatica condenada ndo impedia a acumulacdo de
riquezas e o desenvolvimento industrial. sendo por isso confundida com o que era
considerado o “verdadeiro progresso”. A diferenca do industrialismo consistia em que “Elle
da, porém, um caracter e um destino individuaes, a servigos que exigem um caracter e um
destino sociaes.”® Ele criticava a existéncia de inimeras industrias “artificias™ no pafs, que
se mantinham somente com os privilégios concedidos pelo governo. Esta situacdo se tornou
tdo grave a ponto de ser impossivel a eliminacdo repentina do protecionismo sem causar

grandes prejuizos a ordem econémica e financeira.

Como os governos nao dispunham de recursos ordinarios suficientes para realizar
grandes obras de infra-estrutura, duas alternativas se colocavam: A primeira era transferir a
sua execucdo e exploracdo a empresas privadas, incumbidas de obter os recursos necessarios,
recebendo em troca privilégios do governo para a exploracdo do servigo. A outra alternativa
consistia no proprio governo assumir o papel de empreendedor, saindo em busca de crédito,
fazendo os empréestimos necessarios e construindo as obras por meio de administracdo de uma
firma contratada. Ele defende este ultimo sistema, justificando que “Para os servicos (...)

ligados a seguranca, & salubridade e, nos casos mais importantes, aos transportes, por toda a

% GONCALVES op. cit., p. 160.
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parte, vae-se apanhando a necessidade da realisacdo administrativa desses servicos, afim de

affastar o industrialismo”.*®

Depois de tracar um panorama geral da inddstria e das condi¢Bes necessarias ao
desenvolvimento dos paises, Torres Gongalves volta sua anélise para o caso particular do Rio
Grande do Sul. Em sua opinido, desde que as medidas necessarias fossem imediatamente
tomadas, havia motivos para ter calma com a situacdo presente e confianca no futuro. Ele
mostrava otimismo, afirmando que ““(...) seguimos a trilha de todos os povos, accumulando
sempre novos thesouros, em todos os dominios, nas industrias e nas sciencias, como nas
artes.” Torres Gongalves traduz bem o imaginario linear-progressista que caracteriza a

concepcao de desenvolvimento do pensamento positivista.

“(...) a actividade industrial no Rio-Grande expontaneamente
encaminhou-se sempre para onde mais lhe convinha (...) Deixando
naturalmente a actividade manufactureira a outros povos mais
experimentados e mais ricos, onde essas industrias ja estdo organisadas, 0
Rio-Grande reservou-se, como povo novo, as industrias fundamentaes, que
servem de base 4 alimentag&o humana.” ***

Esta concepc¢do pressupunha um encaminhamento automatico dos processos sociais,
como se as forcas politicas e 0s interesses de classe estivessem ausentes desse jogo. Apesar do
discurso aparentemente evasivo, 0 governo tinha uma consciéncia profunda das caréncias do
estado, apresentando como resposta a suas demandas um projeto para a sua dinamizagdo da

economia visando a consolidagé@o do capitalismo no sul do pais.

“Resta a0 Rio-Grande somente systhematisar a sua actividade
industrial, (...) particularmente, desenvolvendo e normalisando a sua viacdo,
gue constitue a chave de todo o desenvolvimento industrial do Estado.

Somos agora levados a tratar da maior difficuldade material que se
oppde no Rio-Grande ao pleno desenvolvimento das suas indUstrias.

Refiro-me a viacdo.” '®

199 Ihid., p. 161.
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Torres Gongalves ressalta que iria abordar este assunto apenas em linhas gerais, uma
vez que dentro da Secretaria de Obras ja havia a Diretoria de Viagdo especialmente
encarregada de tratar destas questdes. Mas ele prossegue demonstrando de que forma a

situacdo dos transportes influenciava a sua reparticao:

“Sob o aspecto material, a viagdo constitue o verdadeiro problema
industrial do Rio-Grande, porque ella é a garantia geral do progresso. A sua
importancia é tamanha, e tdo grande a dependencia em que as outras
industrias do Estado se acham para com ella, especialmente a agricola, que,
pode-se dizer, sob esse aspecto, sé por si, a viacdo resume todo um
programma administrativo. Basta reflectir que o papel que a viagdo
representa na economia social € andlogo ao que representa na economia
individual humana o systema circulatério.”*

O sistema de transportes do estado era composto por vias férreas, de rodagem e
fluviais, ainda era muito precaria, estando longe de corresponder as necessidades da época,
guanto mais as suas demandas futuras. As vias fluviais continuavam em estado natural, sem
qualquer obra de canalizacdo ou infra-estrutura, com exce¢do de algumas poucas melhorias
feitas no rio Cai e nos canais de navegacao de Pelotas, Rio Grande e Jaguardo. Gongalves
defendia o investimento neste meio de transporte, no aperfeicoamento dos rios que ““sdo
estradas que caminham’, argumentando que o custo de canalizagcdo por quilometro equivalia
a metade do custo de construcdo das estradas de ferro. Além disso, muitos das zonas mais
férteis e povoadas do Estado eram cortadas por importantes rios que poderiam servir para a

navegacao.

Ele lamenta que, em vez de se promover 0 Seu aproveitamento, 0 que vinha
acontecendo era exatamente o contrario, com a construcéo de linhas férreas que prejudicavam
sua utilizacdo. 1sso se dava através de concorréncia desleal, que aplicava tarifas reduzidas nas
zonas por eles servidas, visando apenas concentrar todos os transportes nas méos do trust

ferroviario do Estado, ameacando empresas de navegagao anteriormente muito prosperas.

As vias de rodagem também permaneciam numa situacdo muito rudimentar, sem
dispor de pavimentacdo ou tracados dentro das condigBes técnicas determinadas pela
engenharia. Frente a esta situacdo, o frete nestas estradas era muito caro e o transporte
precario, principalmente durante os periodos de chuvas, quando era também necessario fazer

sua conservacao, dispendiosa e dificil.

193 1bid.
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Segundo Torres Gongalves, era necessario incentivar a implementagéo destes meios de
transporte mais econdmicos e viaveis que a ferrovia privatizada. “No Rio-Grande poucas
pessoas se ddo conta da utilidade da canalisacéo dos rios e da existéncia de boas estradas de
rodagem, porque sdo cousas que ainda aqui ndo se viram, as Unicas vias construidas em

condicBes normaes sendo as férreas.”***

O Diretor afirmava que a maioria dos municipios agricolas do estado tinha seu
desenvolvimento atrofiado por falta de vias adequadas para proporcionar um transporte
barato. Assim, muitas das riquezas ja exploradas acabavam sendo perdidas. Em resumo, “Por
falta de viacdo conveniente, a maior parte da regido agricola do Estado ndo tem o
desenvolvimento que poderia ter.” ** Mas ele observava confiante que, mesmo com a barra
fechada, o desenvolvimento industrial do estado podia ser considerado bastante expressivo,
sendo entdo “natural contar-se que taes resultados crescerdo muito quando tivermos
francamente aberta essa porta de entrada das nossas relagdes commerciaes com todo o

mundO."106

Além das razdes ja expostas para justificar o investimento em obras de viacdo,
Gongcalves salientava um outro motivo particular que reforgava sua argumentacgéo. Tratava-se
da formacéo do trust dos transportes no Rio Grande do Sul, “(...) que aconselha ao Governo
do Estado reservar-se elle préprio a realisacéo dos novos trabalhos da viacdo a executar.”*%’
Ele dizia ndo ser motivado por qualquer animosidade contra a companhia férrea existente,
sendo motivado simplesmente pela vontade de reduzir ao maximo e se possivel eliminar o

chamado industrialismo.

Mas para a execucdo do vasto programa de investimentos em obras de viacdo de que

tanto necessitava, ele afirma que o Estado teria de recorrer ao crédito:

“Mas os emprestimos que precisar levantar, acreditamos que se
achardo desde logo assegurados em boas condicBes, quer pelas garantias
geraes de prosperidade que o Rio-Grande offerece, quer pela propria
natureza dos servicos e obras largamente reproductivos em que serdo
empregados, quer ainda pela abundancia de capital barato & procura de
collocagdo, e, convem tambem accrescentar, pela honorabilidade financeira

194 Ibid., p. 167.
1% Ihid., p. 167.
1% Ihid., p. 169.
197 1bid.
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invariavelmente mantida pelo Rio-Grande, em meio de um esbanjamento e
dissipacdo quasi geraes alhures.”'%

Ele apostava que os resultados diretos e indiretos gerados na economia pelas
melhorias dos transportes gerariam renda suficiente para pagar 0s servigos e amortizar 0s
juros dos empréstimos feitos. Uma grande preocupacdo do governo era o equilibrio
orcamentario, como fica claro nesta afirmacdo do Diretor: “os deficits prolongados
constituem o signal mais evidente de incompeténcia administrativa, por mais pobres que
sejam o0s povos.”** O orcamento equilibrado consistia um verdadeiro dogma de base moral
para o positivismo. Como o Estado era considerado o “céerebro da sociedade”, o déficit
orcamentario representava um “deficit para com os cidaddos”, pois o dinheiro era propriedade
da sociedade e 0 governo ndo poderia dever o que nao lhe pertencia. O governo utilizava o
equilibrio orcamentéario como um exemplo para a sociedade, associando-0 a uma boa situacdo

econbmica.

Mas uma vez concluido o plano geral de viacdo e tracadas suas linhas diretrizes
determinando os trabalhos mais convenientes e adequados as necessidades e capacidades do
estado, Torres Gongalves acreditava que os resultados positivos na economia retornariam em

pouco tempo o capital investido.

“A realisacdo do projecto de Porto Alegre porto de mar, a
canalisacdo de alguns rios, especialmente o Taquary e o Jacuhy, a ligacdo de
Porto Alegre a Torres, aproveitando o corddo de lagoas do littoral do Estado,
a construccdo de algumas grandes linhas de estradas de ferro e da viacéo de
rodagem necessaria para trazer a produccdo as estradas de ferro, aos rios e
aos canaes construidos, sdo todos trabalhos utilissimos, que, estamos
convencidos, preencherdo plenamente a condicdo de remuneracdo do capital.
E acreditamos mesmo que isso se daria em proporc¢des que ndo tardariam em
habilitar o Estado com recursos para 0os novos melhoramentos industriaes

(.M

1% Ihid., p. 170.
199 1pid., p. 171.
19 pid., p. 171.
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3 A QUESTAO URBANA PRA:GMATICA E SIMBOLICA - SANEAR E
EMBELEZAR: A CONSTRUCAO DO PORTO E AS REFORMAS DA
CIDADE

Para compreender o papel que a construcdo do porto de Porto Alegre teve no na
reestruturacdo da cidade é preciso voltar para o contexto urbano do periodo. Sua construcao
provocou muitas discussfes, gerando muitos projetos e proposi¢cdes que vieram a modificar
completamente a relacdo entre a cidade e o Guaiba. Estas obras transformaram tanto o espaco
fisica da cidade como o seu imaginario, modificando as praticas sociais consagradas e

introduzindo uma nova forma de viver e sentir a cidade.

Nesse sentido, além de se constituir um mero equipamento técnico, o porto também
deve ser considerado como um verdadeiro projeto de intervencdo urbana, inserido num
contexto mais amplo do imaginario moderno de transformagdo da realidade concreta através
da poténcia criadora da modernidade. Dessa forma, temos que ler suas imagens, idéias e
significados de uma maneira ampla, que transcenda os motivos especificos e pragmaticos que

0s justificam.

Dentro desse contexto, podemos afirmar que o porto foi um marco no periodo inicial
de grandes reformas urbanas em Porto Alegre, modernizando a cidade de acordo com o0s
principios de saneamento, circulacdo e embelezamento do urbanismo higienista da época. Ele
constituiu um elemento estratégico da politica de obras do governo republicano para a
transformacéo da capital do Estado.

Uma das questbes que o porto se propunha a resolver era o problema do saneamento
urbano. Tratava-se de sanear o velho problema de insalubridade das margens e da falta de
organizacao espacial daquela &rea, que era ocupada por inimeras atividades, concentrando a
maior parte do comercio, dos transportes e dos servigos urbanos. Isso gerava um foco de
problemas que o poder publico se via obrigado a solucionar. Ndo por acaso o primeiro projeto
para o cais, elaborado ainda no final do século XIX, se propunha quase que exclusivamente a
resolver o saneamento do litoral da peninsula. Na visdo das autoridades e dos técnicos da
época, o problema primeiro a ser resolvido para a melhoria das condi¢Ges de vida naquele
espaco, antes de qualquer outra questdo, era acabar com os focos de insalubridade existentes.
Mas esse imaginario sanitarista também propunha que a transformacdo espacial viesse

acompanhada pela mudanca de hébitos da populagdo, dai todas as regulamentacGes e cddigos
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de posturas municipais que surgiram ainda no século XIX. Eles estabeleceram novas
regulamentacbes para as funcGes e usos da zona portuaria, acabando com préaticas
consideradas arcaicas e incompativeis com o modelo de vida urbana que aquele imaginario

pregava.

Outra questdo que a transformacdo gerada pela implantagdo do porto gerava era de
ordem simbolica. Tratava-se de um plano de “embelezamento” da cidade através da

construcdo de um “hall” para a “sala de visitas do estado”*"*

, como Porto Alegre era chamada
na época. Para tanto o governo construiu um de portico de entrada da cidade no local de
passageiros, no eixo da Praca da Alfandega, para dotar a cidade de uma estrutura digna de
receber os visitantes que chegassem ao estado. Sobre as areas aterradas o governo republicano
procurou deixar suas marcas, construindo edifica¢fes publicas de rica arquitetura, ampliando,
equipando e ajardinando a Praca da Alfandega, abrindo duas grandes avenidas, aléem de
muitas outras obras complementares e de infra-estrutura. A proposta de ligacdo desta area
com o novo Pal&cio Piratini, por fim ndo executada, sé vem a reforcar a dimensdo simbolica

que o projeto do porto ocupava dentro desse contexto dessa analise.

Contando com o auxilio de técnicos e profissionais qualificados, o governo conferiu
ao espaco urbano uma dimensdo solene que expressava a nova ordem burguesa instaurada
pela Repablica e da qual ele era o grande responsavel. Esta nova classe ndo tardou em se
apropriar dos espacos de forte significado da cidade, erguendo sobre eles o0s seus simbolos
que transformariam o imaginario urbano de Porto Alegre. N&do podemos esquecer que 0 porto
deu origem a cidade e ao seu préprio nome, mantendo-se sempre como area de intenso uso

pelos cidad&os.

Esse novo imaginario urbano teve sua origem nas reformas empreendidas nas cidades
da revolucdo industrial na Europa dos séculos XVIII e XIX. Devemos entdo retomar este
periodo para compreender o significado dos contetdos trazidos para o contexto brasileiro
durante o processo de expansdo internacional do capitalismo e de sua forma cultural, a

modernidade.

111 BAKOS, Margaret Marchiori. Decorando a sala de visitas: Porto Alegre na virada do século 19. In: Porto
Alegre na virada do século 19: cultura e sociedade. Porto Alegre: Ed. da UFRGS, 1994. p. 144-154.
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3.1 ORIGENS DO URBANISMO MODERNO

A partir do século X1X surge uma nova modalidade de urbanismo, que se distinguia da
antiga arte de construir cidades pela sua pretensdo cientifica. Este urbanismo se apoiava na
técnica para produzir um “efeito de verdade” e se auto-justificava através de formulacdes
pretensamente racionais.™ Ao longo do seu processo de desenvolvimento, ele foi sendo
constituido por um discurso totalizante de apelo a ciéncia e a técnica que tinha por objetivo
legitimar as intervencbes na cidade e que refletia o imagindrio do racionalismo e do
cientificismo da modernidade, povoando a mente de diversas geragdes de e engenheiros e
urbanistas. Por esse motivo a analise dos discursos dos técnicos constitu uma documentagédo

muito importante para 0 acesso as estruturas imaginarias daquele periodo.

As grandes possibilidades trazidas pela industrializacdo e pela técnica no século X1X
possibilitaram ao urbanismo da modernidade ir além dos meros projetos arquitetdnicos ou das
intervencdes isoladas. Agora, através da elaboracdo de utopias factiveis, realizadas por meio
de reformas urbanas de grande alcance, o urbanismo estava capacitado para transformar

cidades inteiras como nunca fora vista anteriormente.

“O urbanismo da modernidade passou a ser tarefa de experts,
geralmente arquitetos e engenheiros, bem como de higienistas e
administradores que, em um esquema de distribuicdo técnica do trabalho
inaugurado pela revolucdo industrial, passaram a chamar a si as tarefas de
projeto e construgdo da cidade.” 13

Ele se colocou como modelo para a reestruturagéo da cidade, aproximando-se assim da
utopia, pois constituia um ‘“verdadeiro empreendimento ideoldgico, estético e simbdlico
totalizante, universalista”. Sua maior diferenca em relacdo as utopias estava no potencial de
concretizacdo imediata de suas proposicdes e seu poder “foi ampliado na medida em que a
poténcia do construir se multiplicou mediante novos avangos técnicos e econdmicos, a partir
da revolucdo industrial.” *** O urbanismo passa entido a ter uma pretensdo cientifica,

apoiando-se na técnica para produzir um “efeito de verdade” e justificar suas acdes através de

112 CABRAL, op. cit., p. 61.
3 1hid., p. 15.
1 bid., p. 17.
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formulacBes ditas “racionais”. Esse discurso totalizante que se constitui no ambito do
urbanismo ao longo da modernidade apresenta um imaginario de apelo a ciéncia e a técnica
para legitimar as intervencfes na cidade. Os projetos sdo impregnados por este discurso
técnico-cientifico que contém um imaginario de fundo tipico do racionalismo e do
cientificismo da modernidade e que povoard a mente de diversas geracdes de técnicos e

urbanistas até os tempos recentes.'*®

Os elementos de referéncia urbana deste periodo estdo ligados a no¢do de movimento.
A revolucgéo industrial dinamizou a cidade tradicional, transformando sua estrutura. A ordem
do dia era mobilidade, circulacdo, tanto de pessoas quanto de mercadorias e de capital. A
mudanca se materializou e se fez visivel através das grandes reformas da época, como a de
Paris, Barcelona e Viena, por exemplo, que rasgaram o tecido tradicional com largas

avenidas, bulevares, linhas de trem e metro.

“Aos olhos das elites do século XVIII, a cidade deixara de se
apresentar como uma entidade imovel correspondente as descri¢des que
acentuavam sua antiguidade, sua historia e seus principais monumentos, para
tornar-se a sede de fungdes politicas e econdmicas claramente identificadas.
O exercicio dessas fungdes deveria passar, doravante, pela intensificagdo e o
controle de um conjunto de movimentos e fluxos tanto naturais quanto
humanos. Era necessario, antes de tudo, assegurar a livre circulacdo do ar, da
agua e da luz a fim de combater os miasmas da cidade grande. (...)
Igualmente, o bem-estar moral dos habitantes e a prosperidade da cidade
dependiam, sobretudo, da facilidade das comunicacfes e do volume dos
fluxos comerciais. O comércio do trigo, em particular, tinha um papel tdo
estratégico quanto a renovacdo do ar e o escoamento das aguas pluviais e dos
esgotos.”116

As elites Iluministas perceberam que o poder de crescimento da cidade rompia com o
espaco e com sua representacdo tradicional: ““A cidade fechada, cercada de fortificacGes ou
de bulevares dificeis de deslocar, era substituida por uma cidade com limites sempre
provisorios, a serem tratados de forma dinamica.” '’ Também comecava a surgir a nocéo de
malha urbana a partir da idéia de solidariedade econémica entre as cidades dispersas pelo

territério. A base do pensamento dos engenheiros que trabalharam com Haussmann e muitas

15 Ipid., p. 61.

116 PICON, Antoine. Racionalidade técnica e utopia: a génese da haussmannizacdo. in SALGUEIRO, Heliana
Angotti. Cidades Capitais do século XIX. Sao Paulo: EDUSP, 2001, p. 68.

17 Ibid., p. 69.
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de suas concepgdes mais fundamentais surgiu ainda no século XVIII, ligadas a idéia de

circulacao.

32 0OS PLANOS URBANOS E MODERNIZACAO DAS CIDADES
PORTUARIAS BRASILEIRAS

O periodo da Republica Velha marcou a emergéncia de toda uma nova gama de
problemas urbanos que exigem solugdes originais e representavam um grande desafio aos
governos e planejadores. O urbanismo francés, cujos fundamentos podem ser sintetizados na
triade sanear, circulacdo e embelezar, tornou-se 0 modelo urbano de referéncia para as
reformas da época. No Brasil podemos ver suas presenca em diversas cidades, como no Rio
de Janeiro com a abertura da Avenida Central, em S&o Paulo e no Rio com o Plano de
Avenidas de Prestes Maia e o Plano Agache, ambos de 1930, e em Porto Alegre com o Plano

de Melhoramentos de Moreira Maciel, em 19148,

Os planos de renovacdo das cidades brasileiras representavam uma vontade de
desenvolvimento industrial e tecnoldgico e de modernizagdo da estruturas social defasada em
relacdo ao exterior. Trata-se de um esforco para que o ambiente fosse transformado segundo
um desejo de progresso, ainda que as condicBes concretas se mostrassem muito limitadas para

a efetiva implantacdo das propostas elaboradas.

3.2.1 AS REFORMAS DO RIO DE JANEIRO

Para entender melhor o processo pelo qual esta modernidade ingressou no pais, temos
de nos reportar ao Rio de Janeiro no periodo da proclamacdo da Republica. O Rio, na
condicdo de Capital Federal, foi uma das primeiras cidades a realizar obras de remodelagéo
urbana. Como simbolo maior do pais, esta cidade sentia a necessidade de virar uma pagina em

sua histdria colonial e monarquica e ingressar de uma vez por todas num novo periodo de

118 MACIEL, Jo&o Moreira — Relatorio do Projecto de Melhoramentos e Orgamentos, Porto Alegre, Gréfica d” A
Federacdo, 1914.
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modernidade e desenvolvimento. No final do século XIX, o Rio permanecia com muitos
aspectos de antiga cidade colonial. Seu porto era um foco permanente de preocupacédo devido

as frequentes epidemias.

“Por essa época, 0 Rio de Janeiro era o principal porto de
exportacdo do café, e centralizava o comércio de importacdo e de
redistribuicdo de mercadorias para o interior do pais. A importancia da
capital federal exigia a melhoria do acesso ao porto, do cais, das condi¢cdes
de higiene do centro, e uma reforma urbana que a modernizasse, dando-lhe
mais prestigio internacional.” **°

Este quadro exigia solucdes urgentes. Rodrigues Alves deu inicio a esta tarefa quando
assumiu a presidéncia da Republica em 1902, propondo a modernizagdo da velha estrutura
urbana visando transformar o Rio numa metrépole civilizada e cosmopolita, digna de sua
condicdo de sede dos poderes politico e econdmico. Para tanto ele nomeou Pereira Passos*?
como prefeito da capital. Este coordenou uma célebre equipe de auxiliares, com destaque para
Francisco de Paula Bicalho, engenheiro responsavel pela remodelacdo do porto e pelos
aterros, o engenheiro Paulo de Frontin, encarregado do saneamento e das melhorias do centro,

e do Dr. Osvaldo Cruz, incumbido da erradicacdo das doencas.

As obras do porto faziam parte do conjunto destas grandes intervencdes urbanas,
sendo divididas basicamente em dois setores: as obras a cargo da administragéo federal e as
obras a cargo do distrito federal. Estas ultimas pertenciam & administracdo do prefeito Pereira
Passos (1902-1906), que se preocupava em manter o Rio de Janeiro no comando nacional do

comércio exterior.

“A construcdo do porto foi iniciada em marco de 1904, e durou até
1911, quando passou a ser o terceiro das Américas. Implicou a demolicéo de
inimeras construcdes e no aterro de urna area formada por praias e enseadas,
nas quais funcionavam pequenos embarcadouros e trapiches independentes,
para poder construir um cais retilineo, com 3.500 m de extensdo, que
permitisse aos navios atracar diretamente para serem descarregados por
guindastes elétricos.”**

119 \/ON DER WEID, Elisabeth. Bota Abaixo. Revista Histéria Viva. Sdo Paulo: Ediouro — Duetto Editorial, ano
I, n. 4, p. 78-83, fev. 2004, p. 80.

120 passos estudou na Ecole des Ponts et Chaussées em Paris e em 1874 fez parte da Comissdo de
Melhoramentos do governo federal imperial de Rodrigues Alves, para elaborar o plano de modernizacdo da
capital brasileira sob influéncia francesa.

121 \VON DER WEID, op. cit., p. 80.
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Os aterros do litoral foram possiveis gracas ao desmonte do morro do Senado,
configurando uma nova margem percorrido por uma larga avenida. O porto foi inaugurado em
julho de 1910 pelo entdo presidente Afonso Pena, porém as sua obras s6 seriam concluidas no

ano seguinte. J4 em 1924 seria projetada uma primeira ampliacdo do mesmo.*?

Paralelo as obras do porto, foi aberta a Avenida Central, eliminando boa parte das
antigas construc6es do velho centro para dar espaco a novas e mais “nobres” fungbes, como
grandes companhias, o comeércio de luxo e prédios publicos. As edifica¢bes inspiradas na
arquitetura historicista francesa revelavam a intencdo de “europeizar” a cidade. O velho
labirinto de ruelas foi substituido por uma ampla via que permitia a iluminacao e circulacao
do ar. Por todos esses motivos a Avenida Central se tornou um verdadeiro marco na histéria
das intervencbes urbanas no Brasil, servindo de exemplo para diversas outras capitais

brasileiras.

3.2.2 O PLANO DE MELHORAMENTOS E AS REFORMAS URBANAS EM
PORTO ALEGRE

Em Porto Alegre esse processo de renovagdo urbana se deu de forma semelhante,
guardando as proporc¢des entre a capital federal e a capital do Rio Grande do Sul. Aqui as
transformacdes também fizeram parte do empenho das elites da época em construir uma
imagem de cidade progressista. Diversos técnicos, engenheiros e arquitetos se incumbiram de
colocar em prética a tarefa construir uma nova imagem para Porto Alegre, através de obras
como a abertura da Avenida Borges de Medeiros e a construcdo do porto. Elas reformularam
completamente a margem norte do velho centro de acordo com as concepcdes dos “produtores
urbanos”, com o objetivo de marcar um novo cenario de prosperidade, ordem e limpeza. Um
testemunho destas disposi¢cdes é dado pelo Secretario de Obras Augusto Pestana quando ele
comenta que “Extraordinario tem sido o desenvolvimento da capital do Estado nestes ultimos
annos. Observa-se por toda a parte grande movimento e nota-se que a cidade progride

rapidamente. A valorizacdo dos prédios e terrenos quer na zona urbana quer nos suburbios

122 | EME, Maria Cristina da Silva. (coordenadora) A reforma dos portos - Porto do Rio de Janeiro e desmonte e
urbanizacdo da area do Morro do Senado in Urbanismo no Brasil 1895-1965. Sdo Paulo: Studio Nobel;
FAUUSP; FUPAN, 1999. 600 P.: il., p. 242.
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tem sido enorme.”** Segundo ele, este surto de desenvolvimento era o resultado da unido dos
esforcos dos governos do PRR no Estado e no Municipio: “A acc¢édo conjuncta do Governo do
Estado e da Administragdo Municipal deve-se esse grande progresso que ora se verifica nesta
capital.”*** Em seguida ele elenca as diversas obras de saneamento e infra-estrutura em

execucdo na cidade no ano de 1927:

“Resolvida a execucdo de importantes trabalhos relativos aos
servicos de abastecimento d'agua, exgotos, calcamento, illuminacéo publica,
alargamento de ruas, abertura de avenidas e outros, fez a Intendéncia
Municipal um empréstimo externo de 4 milhGes de dollars, com a garantia
do Governo do Estado, para a realisagdo desses melhoramentos.”*?

Os trabalhos de saneamento urbano tinham uma importancia muito grande para os
administradores publicos da época, sendo colocados no mesmo patamar de relevancia dos
servicos essenciais como seguranca publica e educagdo. De acordo com a concepgao
positivista que dominava as administragdes municipal e estadual, cabia ao governo o papel
principal na promocdo do bem estar social, arcando com o0s custos destes servicos

fundamentais a fundo perdido, em nome do beneficio a coletividade:

“Dessa condicdo de remuneragdo do capital, em renda, pensamos
que s6 devem ser excluidos os trabalhos de saneamento, os quaes, pela sua
importancia na conservacao da vida e da satde, pédem ficar equiparados, na
obrigacdo para o Estado em instituil-os, aos servicos de policiamento, de
instruccdo publica, etc.”*?

Mas antes disso, ainda na gestdo do intendente José Montaury (1897-1924) foi
elaborado o “Plano de Melhoramentos e Orcamentos” de 1914, primeiro plano urbanistico
abrangendo o conjunto da cidade. Ele buscou conferir uma nova imagem a capital,
coordenando diversos projetos para a reformulacdo da zona central, como a abertura de ruas e
avenidas e a criacdo de pracas ajardinadas. Apesar de ser bastante realista, a maior parte de

suas idéias so saiu do papel nas administracdes seguintes.

12 PESTANA, Augusto. R.S.0.P., 1927, vol. 1, p. 11.

124 1bid.

125 1bid.

126 GONCALVES, Carlos Torres. Relatorio da Diretoria de Terras e Colonizagdo in R.S.0.P., 1911, p. 171.
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O Plano de Melhoramentos incorporou o projeto do porto, com um cais retilineo na
margem norte e uma serie de avenidas generosamente dimensionadas na area que seria
acrescida. Mas ele também trazia a proposta de prolonga-lo contornando a Ponta da Cadeia
até a Praia de Belas, na forma de um cais de saneamento para aquela area. Todo o cais seria
seguido por uma ampla avenida de 60 metros de largura com canteiro central arborizado.
Além disso, na area a ser aterrada, projetou as avenidas do Porto (Maud) e Julio de Castilhos,

esta dando continuidade a rua das Flores (7 de Setembro) e a praca da Alfandega.

Assim, a margem norte se apresenta como um ponto especial dentro do programa de
projetos para a renovacao da cidade. O porto deixa de ser um conjunto de aterros, trapiches e
docas particulares e passa a ser concebido como um grande equipamento unitario,
racionalmente projetado por técnicos especializados e engenheiros competentes. Este
equipamento € visto como mais um dos varios elementos necessarios ao bom funcionamento

da cidade. Circular, sanear e embelezar eram as palavras de ordem.

Fig. 4 e 5: Praga Parobé em dois momentos: em 1897, ainda com a doca das frutas ao lado do Mercado, e
no inicio da década de 1930, depois das obras do porto. Fonte: arquivo GEDURB

Estas duas imagens sintetizam bem a transformacao que a cidade sofreu com a construcéo do porto: de um
local congestionado, insalubre e improvisado, a zona portudria passou a ostentar uma fisionomia moderna,
com 0 embelezamento e equipamento de pragas e ruas.

E interessante notar que, tanto no Rio de Janeiro quanto em Porto Alegre, as margens
se tornaram o foco das intervengdes urbanas mais urgentes, motivando as obras de
modernizacdo portudria. De certa forma, podemos afirmar que o Plano de 1914 e as reformas
urbanas que vieram com ele trouxeram a Porto Alegre, influenciado pela renovagéo do Rio de
Janeiro, elementos da distante modernidade de Paris. Este momento marcou o inicio de um
processo de reconstrucdo da identidade urbana de Porto Alegre, que como capital do estado,

também procurava se afirmar no cendrio nacional e “acertar o passo com a historia”.
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Havia uma grande expectativa em atingir o mesmo nivel de desenvolvimento das
nacdes desenvolvidas da Europa e da América do Norte. Um porto moderno representava a
oportunidade de estabelecer uma ligagdo com a modernidade que vinha deste mundo. Para o
governo e a elite local este equipamento representava uma grande oportunidade de
desenvolver o estado com os altos lucros do comércio nacional e internacional, mostrando ao
resto do pais e até ao exterior a poténcia e dinamismo da economia galcha. Tratava-se pois,
da expressdo de um imaginario de progresso e prestigio caracteristicos dos estados em

processo de desenvolvimento e afirmacéo.

A construcdo do novo cais e a consequente transformagdo das margens da cidade
através dos aterros implicava uma reflex@o sobre a interface da cidade com o rio, sua relacédo
concreta e simbolica. A transformacédo de Porto Alegre deveria iniciar-se pelas margens e por

sua entrada, o porto, que era entdo a grande porta da cidade.

Naquela época, um dos maiores desafios da Secretaria de Obras Publicas era resolver a
questdo dos transportes através da elaboracdo de um plano de viagdo para o estado. Os
engenheiros da Diretoria de Viagcdo estavam incumbidos desta tarefa. Eles elaboraram
diversas propostas, muitas delas com solugfes bastante arrojadas, como uma ponte sobre o
Guaiba conectando a capital com o interior do estado, ou a ligacdo de Porto Alegre até o
futuro porto maritimo de Torres por meio de um canal de navegacao que passaria pelas lagoas
do litoral norte. O primeiro projeto s6 foi implementado muitos anos depois, depois de ser
completamente reformulado, ao passo que o segundo foi abandonado. Mas outras obras, como
o0 desenvolvimento da malha viéria e melhoria da navegacao, foram sendo implementadas ao

longo dos anos.

Nesse sentido, a construcdo do porto da capital foi um passo muito importante na
concretizacdo de um projeto de insercdo do estado na rota do comércio internacional.
Devemos lembrar que este projeto previa franquear a navegacdo maritima até Porto Alegre, o
que implicava, além da transformacdo de toda a margem norte da cidade com a construcéo do
cais, a abertura de canais de navegacdo através do Guaiba e da Lagoa dos Patos e a abertura

da barra de Rio Grande.
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3.3 DESENVOLVIMENTO DA ZONA PORTUARIA DA CIDADE

Desde seu inicio a cidade esteve intimamente ligada ao porto, do qual dependia quase
todo seu comércio e transporte de longa distancia. Apesar de sua grande importancia, até o
inicio do século XX ele ainda era explorado em estado quase natural, desprovido de maiores
infra-estruturas, dotado apenas de simples trapiches de madeira e alguns aterros isolados onde
eram construidos os novos prédios relacionados a funcdo portudria, como o mercado e a

alfandega.

J& na primeira metade do século XIX a antiga vocacdo comercial de cidade foi
reforcada pelo estabelecimento das col6nias alemas na encosta da serra e ao longo dos rios
gue desembocavam no Guaiba, como o Sinos, o Cai e 0 conjunto Jacui-Taquari, originando
uma rica e ativa regido de influéncia. Apesar das dificuldades de navegacdo, estes rios
possibilitaram o escoamento da producdo e a criacdo de uma rede de intercdmbio e comércio
regional. Porto Alegre, através de seu porto, passou a comandar a exportacdo da producéo,

assim como a importacao de bens para as novas populagdes.'?’

Fig. 6: Os antigos trapiches onde eram movimentadas as mercadorias do porto no final do século XIX
representavam o passado que moderno porto iria eliminar. Fonte: arquivo GEDURB

O desenvolvimento do comércio e do transporte fluvial reforcou a importancia do
porto e do nucleo que originou a cidade, na margem norte do espigdo. Para solucionar o

congestionamento crescente desta area, a falta de espaco para novos equipamentos e as

27 SOUZA, Célia Ferraz de e MULLER, Doéris Maria. Porto Alegre e sua Evolucdo Urbana. Porto Alegre:
Editora da Universidade/UFRGS, 1997, p. 59.
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condicdes do local, a cidade comecou a avancar sobre o rio. Os primeiros aterros foram
realizados na rua da Praia, passando em seguida para o Caminho Novo (Voluntérios da
Patria), inaugurado em 1809 e para a rua Nova da Praia (Sete de Setembro), aberta em 1852

paralela ao novo litoral.*?®

!

Fig. 7 e 8: Primeiros avancos sobre o rio: Rua Sete de Setembro e aterro do Mercado. Fonte: arquivo GEDURB

Podemos ver como ja no século XIX as margens da area central haviam sido ampliadas mediante aterros como
0 do Mercado Publico e da rua Sete de Setembro.

A segunda metade do século XIX trouxe grandes mudancgas econémicas e sociais,
como desenvolvimento da producdo agricola e do comércio, a ampliagdo do mercado
consumidor e a transformacgdo dos métodos artesanais em producdo industrial propriamente
dita. Houve um répido crescimento populacional no estado e na capital. Por ser o polo desta

regido, Porto Alegre foi mais intensamente beneficiada por estes avangos.

Neste periodo se deu a implantacdo de novos meios de comunicacdo, dentre 0s quais
destacamos as companhias de navegacao que comunicavam a capital com o interior do estado,
transportando passageiros e mercadorias regularmente pelos afluentes do Guaiba. Mesmo
com um grande movimento do transporte fluvial, o principal meio de transporte de longa
distancia da época, as instalacbes portudrias de Porto Alegre permaneciam muito precarias,
consistindo em simples trapiches de madeira.

128 0 avanco sobre as margens da zona central de Porto Alegre se estenderia por mais de um século, chegando
até a década de 1970, com o aterro da margem sul e da Praia de Belas, causando importantes modificacfes na
conformacao urbana e triplicando a area original da peninsula.
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Fig. 9: Vista do rio em direcéo a Praca da Alfandega, antes do inicio das obras do porto. O contato
da cidade com o rio ainda se dava diretamente. Fonte: arquivo GEDURB

Mas a maior dificuldade da navegacdo comercial do estado se encontrava nos baixios
da Lagoa dos Patos e na obstrugéo da barra de Rio Grande. De meados ao final do século XIX
a barra teve seu calado reduzido de 4,40 para 2 metros em funcdo do assoreamento que
depositavam areia no canal de navegacao. Apesar da conclusdo do cais do antigo porto de Rio

Grande em 1869, a navegacado por esta passagem era critica.

Desde principios do seculo XIX a margem norte da cidade concentrava as atividades
industriais, comerciais e de transporte. Este processo ocorreu de forma mais ou menos
esponténea, sob a iniciativa de particulares que estabeleciam seus negocios junto as margens,
erguendo trapiches sobre o rio. Somente mais tarde que o poder publico municipal comecou a
regulamentar o uso das margens através dos codigos de posturas e outras legislaces urbanas
incipientes.'® No final daquele século, as primeiras indUstrias de maior porte se instalaram
nos bairros Floresta e Navegantes. Esta area ficava ao longo das estradas de rodagem e da via
férrea que conduziam as col6nias do norte, além de estar junto ao rio e a zona portuaria, mas
fora do nucleo mais densamente povoado, proporcionando as condi¢des fundamentais para a

logistica da industria e a facilidade do comércio.

O centro de Porto Alegre se caracteriza geograficamente por uma ponta de terra que
avanca para o Guaiba. A cidade surgiu e se desenvolveu principalmente sobre a margem

norte, devido a natureza geografica favoravel do local, com boas caracteristicas portuérias e

129 SPALDING, Walter. Pequena Historia de Porto Alegre. Porto Alegre: Sulina, 1967, p. 119.
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protecdo dos fortes ventos que vem do sul. Com o desenvolvimento urbano, esta ponta passou
a funcionar como um funil, no qual chegam todos os caminhos que o ligam com os bairros e

cidades vizinhas.

Na planta de 1839 o primitivo nucleo urbano dentro muralha apresenta uma ocupagéo
densa, concentrada ao longo da rua da Praia, que aquela se encontrava realmente na praia.
Mas em virtude do desenvolvimento da cidade e de seu comércio, houve um incremento nas
fungdes portuarias, a planta de 1862 ja ira mostrar uma nova margem construida por aterros
particulares, que por este motivo passa a ser conhecida por rua Nova da Praia,
correspondendo a atual 7 de Setembro. As embarcacgdes atracavam em simples trapiches de
madeira ou em docas como a que havia no Mercado Publico. Proprietarios particulares
solicitavam autorizagcdo da Camara Municipal para aterrar as margens do rio, ampliando seus
terrenos através de uma ocupacdo que ndo seguia nenhum plano de ordenacdo espacial e
deixava esta margem com um contorno completamente irregular. Assim as margens do nicleo
histérico comecaram a sofrer sucessivos aterros que se estenderiam ao até meados do século

XX, ampliando em trés vezes sua area original.

Fig. 10: Centro de Porto Alegre na virada do século XIX-XX, visto a partir das torres da Igreja das Dores.
Fonte: arquivo GEDURB

Vemos como a cidade se concentrava na ponta da peninsula, que ja sofria com os problemas do adensamento
urbano. Podemos reparar na imagem acima o intenso movimento de embarcagdes, 0 que atesta a importancia
do porto nesta época.
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34 REFORMANDO A “SALA DE VISITAS DO ESTADO”: PROJETO DE
LIGACAO DA PRACA DA MATRIZ COM O PORTO

Levando-se em conta as consideracdes anteriores, até o inicio do século XX a margem
norte da peninsula ndo passava de um litoral mal definido, com inUmeros avancos e trapiches
particulares de empresas que faziam o servi¢o de transporte de mercadorias e passageiros
entre o interior e a capital e com o restante do pais e exterior. Relatos de técnicos da
Secretaria de Obras demonstravam um anseio por mudancas nas condi¢cdes de salubridade e
uso destas margens. “A construcao de um cées no littoral do porto € uma antiga e legitima
aspiracdo dos seus habitantes. J& tive a occasido de demonstrar em meus relatorios

anteriores as suas vantagens commerciais, hygienicas e estheticas.”**

A Praca da Alfandega era um dos principais acessos da cidade ao rio. Com seus
maultiplos significados e sociabilidades consagradas, ela representando uma forte referéncia
historica para a populacdo. Por ela se dava o embarque de passageiros para o interior do
estado, o centro do pais e o exterior. Dessa forma, em 1911, o local em frente a ela foi
escolhido para o inicio da construcdo do primeiro trecho do cais do porto. O governo
considerava este o logradouro mais indicado para o estabelecimento definitivo do local de

embarque e desembarque de passageiros.

Fig. 11: Escadaria de acesso ao Guaiba que existia na Praca da Alfandega, antes dos
aterros para a construgdo do porto. Fonte: arquivo GEDURB

130 FARIA SANTOS, Jodo Luiz de. R.D.V.F., 1914, p. 270.
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Mas em 1909 um projeto do Governo do Estado procurou conectar a Praca da
Alfandega, junto a zona portuaria, com a Praca da Matriz e o Palacio Piratini, nos Altos da
Praia, 0 centro civico e religioso da cidade. O projeto consistia na abertura de uma avenida
monumental que sairia do Palacio e se estenderia até o portdo do cais. Neste ponto, numa area
que ainda deveria ser aterrada, estava prevista uma grande escadaria de acesso ao rio,
marcando o local de embarque e desembarque de passageiros que funcionaria como a entrada

da cidade.

“(...) a avenida em questdo além de vir a concorrer para 0
embellezamento da capital, estabelece uma communica¢cdo muito
conveniente entre a parte baixa e a parte alta da cidade, e sua importancia
serd4 ainda maior (...) si 0 Governo do Estado conseguir (...) construir o
trecho de caes com escadarias, para movimento de passageiros no porto.”**

Seguindo os principios da urbanistica da época, 0 eixo que chegava a esse portdo
deveria ser reforcado para valorizar a entrada da cidade e marcar o importante percurso até o
Palacio do Governo e a Praca da Matriz, no alto da colina, sede dos poderes civil e religioso.
Este projeto, assinado pelo 1° desenhista da Secretaria de Obras Publicas do Estado, Attilio
Alberto Trebbi, € descrito pelo Secretéario de Obras Candido Godoy em seu relatério de 1909:

“O plano de conjuncto que acompanha este relatério mostra que a
avenida em questdo além de vir concorrer para o0 embellesamento da capital,
estabelece uma communica¢do muito conveniente entre a parte baixa e a
parte alta da cidade, e sua importancia serd ainda maior si 0 Governo do
Estado conseguir entrar em accordo com o da Unido, para a cessdo das
marinhas onde pretende construir o trecho de caes com escadarias, para
movimento de passageiros no porto. A praca Marechal Deodoro deve ser
augmentada até o alinhamento da rua General Auto. E um melhoramento que
se impde, reclamado pela posicdo do Palacio em relacdo a ella, e com este
fim tem o Governo adquirido parte da propriedade dos terrenos do lado de
oeste (...)"**2

131 GODOY, Candido José de. R.S.0.P., 1909, p. XII.
32 1bid., p. XXXII.
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Fig. 12: Projeto de ampliacdo das Pracas da Alfandega e Matriz e de uma avenida de ligacdo entre elas. Fonte:
Diretoria de Obras Publicas, 1909.

Vemos nesta planta a ampliacdo das pracas da Alfandega (em virtude da construcdo do cais) e da Matriz
(integrando as obras de construcéo do Palacio Piratini), que seriam unidas por uma imponente avenida ligando a
zona portuaria a zona civica da cidade.

Na mesma época em que se concluida a primeira etapa do cais junto & Praca da
Alfandega, nos alto da colina estava sendo construido o novo Palacio Piratini. O contrato para
suas obras se limitava ao projeto do prédio, porém coube a Secretaria de Obras Publicas o
projeto paisagistico do entorno da praca da Matriz. Este consistia na desapropriacdo da
Hidraulica Guaibense e da Bailante, para fazer estender a praca até o alinhamento da Rua

General Auto, como previa o projeto vencedor de Augustin Rey, que acabou preterido.

Provavelmente devido as dificuldades em vencer o forte aclive até os Altos da Praia,
além do elevado custo das desapropriacfes dos terrenos entre a Rua da Praia e a Riachuelo
necessarias para a abertura da avenida, o projeto de Trebbi acabou sendo abandonado. Com
isso ele ficou restrito ao seu trecho inicial, correspondente a faixa aterrada de apenas dois

quarteirdes, em frente ao porto e que hoje corresponde a Avenida Sepulveda.

O monumento equestre ao General Osoério, que ja havia sido executado e que deveria
ser colocado na rétula que ficaria no cruzamento da avenida projetada com a Rua da Praia,
acabou sendo implantado no interior da Praca da Alfandega. Da mesma forma, a escadaria
que estava prevista no projeto do cais tambem foi suprimida, dando lugar, depois da | Guerra,
ao portdo de ferro, como aparece no relatério de Faria Santos de 1923: “acceitei a proposta de
Emilio Hugo & Cia., para a construc¢do de um gradil de ferro no portico central do cées,

sito & praca Senador Florencio, pela quantia de 5:300$000.”*%

13 FARIA SANTOS, Jodo Luiz de. R.D.V.F., 1923, p. 167.
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A arquitetura da época ja se despia dos antigos rigorismos da tradicdo, abrindo-se para
as inovacgOes tecnoldgicas do século. Houve uma reformulacdo profunda dos métodos de
producdo, com a importacdo de todos os elementos da arquitetura: as teorias, 0s projetos, 0s
arquitetos, as técnicas, 0os materiais e até edificacdes completas. Estruturas fabricadas na
Europa, a maioria de metal, vinham em partes nos pordes dos navios, sendo montadas aqui
conforme as instrucdes e desenhos que as acompanhavam.*** Um bom exemplo disto foi o
portico de ferro e vidro que liga os armazéns A e B do grupo central, instalado sobre o portdo
gue da acesso ao cais, no eixo da Avenida Sepulveda. Os projetos dos armazéns e do poértico
foram feitos em Paris, em 1919, pela Casa Daydée, sendo que sua montagem no cais ficou sob

a supervisdo do engenheiro francés George Roy.*®

Fig. 13: Fig. Fachada norte do conjunto central do porto, com o portéo e os armazéns G e C. Diretoria de Viagao
Fluvial. Fonte: Mapoteca DEPRC

As obras do Palécio Piratini foram concluidas em 16 de maio de 1921 onde no dia
seguinte Borges de Medeiros instalaria seu governo. Conforme Weimer, apds gastos
suntuosos com a construcdo da sede do governo estadual que ultrapassaram em muito a
previsao inicial, Borges decide abandonar o projeta de abertura da avenida de ligacdo entre o

pal4cio e o cais do porto, procurando evitar novos gastos.**®

Suas dimens6es ddo idéia da intencdo que o Governo tinha para a entrada da cidade:
uma avenida com duas pistas canteiro central com palmeiras marcando seu eixo. Apesar de 0
projeto ter sido abortado e restar apenas um pequeno trecho, ele permanece como testemunho

da vontade afirmacdo de uma modernidade almejada pela capital sulina no inicio daquele

B34 WEIMER, op. cit., p. 79.
1% FARIA SANTOS, Jodo Luiz de. R.D.V.F., 1919, p. 134.
13 WEIMER, op. cit., p. 211.
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século. A forca e permanéncia desta imagem pode ser atestada através de inimeras imagens,
seja em cartdes postais ou fotografias representativas da cidade, que mostram esta avenida

ligando o pértico do cais a praga.

No contexto dessa obra, a Praca da Alfandega também passou por uma completa
reformulacdo, recebendo um tratamento inspirado nos jardins franceses com canteiros
simetricamente alinhados, iluminacdo e equipamentos. Como lugar mais central e fortemente
representativo, ela acabou sendo escolhida para a implantacdo de imponentes prédios publicos
federais e estaduais, como a nova Alfandega, a Delegacia Fiscal, os Correios e Telégrafos e a
Mesa de Rendas (Secretaria da Fazenda).

A reformulacdo da Praga da Alfandega fez parte dos esforcos do governo no sentido
de embelezar a cidade e transforma-la no hall de entrada da “sala de visitas do estado”,
imagem utilizada pelo governo para se referir a esta praca e a propria capital. Para ele, a

cidade ndo possuiam um local adequado para recepcionar seus visitantes:

“N&o ha em Porto Alegre um local disposto convenientemente para
este fim, podendo-se notar que o embarque e desembarque de pessoas de
elevada posicdo social que a visitam, como dos viajantes em geral, faz-se
pelo interior de trapiches cujo fim exclusivo é a manutencdo de
mercadorias.”*

Fig. 14: Antigo local de desembarque de passageiros no cais do porto com os antigos armazéns

de madeira. Fonte: arquivo GEDURB

137 GODOY, op. cit., p. XXXII
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Esta preocupacdo com a estética e a forma da cidade revela a dimenséo da questéo

simbolica que estas reformas implicavam, evidenciando o forte papel que o imaginario urbano

jogava na conducéo das politicas de reformulacdo daquela area. O Secretario da Diretoria de

Viacdo Fluvial do Estado, Candido José de Godoy, também faz referéncia a este projeto ao

falar do andamento das obras de construcdo do cais:

“Foi organisado o projecto de trecho de caes & praca Senador
Florencio, onde o Governo deseja ter o ponto de contacto do porto com a
cidade. A realizacdo do melhoramento depende de accordo com o Governo
da Unido, que sem sacrificio podera também concorrer para o
embellesamento da capital d’este Estado, mandando construir os edificios
para as reparticdes federaes sobre o terreno a conquistar ao rio. Nao ha em
Porto Alegre um local disposto convenientemente para este fim, podendo-se
notar que o embarque ou desembarque de pessoas de elevada posicao social
gue a visitam, como dos viajantes em geral, faz-se pelo interior de trapiches
cujo fim exclusivo é a manutencdo de mercadorias. Todos reconhecem 0s
inconvenientes que dahi resultam, perigo mesmo em certas occasifes de
aglomeracdes de povo.” 1

RI0 GUAHYBA
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Fig. 15: Projeto do trecho de cais junto a Pra¢a da Alfandega
Diretoria de Viacao Fluvial, 1910. Fonte: Mapoteca DEPRC

138 Ihid., p. XXXII
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A construcao do cais veio acompanhada da transformacéo arquiteténica e urbanistica
da area do entorno, que recebia um importante afluxo dos passageiros que entravam e saiam
da cidade pelo porto. Na época a navegacdo era o principal meio de transporte de longa
distancia para o centro do pais ou para o exterior, sem que houvesse qualquer estrutura
adequada para atender convenientemente tal circulacdo. Entdo o projeto do novo cais trouxe a

oportunidade de se construir uma verdadeira entrada para a cidade.

“A pedido do Snr. Administrador do Porto e de accordo com as
vossas instrucgdes, construimos duas salas de espera, uma para homens e
outra para senhoras, nos extremos dos armazens A e B, com communicacao
directa para o Portico Central.

Estas salas, que possuem installagdes completas de exgottos, onde
foram ligados apparelhos sanitarios de primeira qualidade, as paredes
internas revestidas de azulejo branco e o pizo de mozaico floreado,
constituem uma commodidade ao publico e aos passageiros que por ali
embarcam ou desembarcam.”**®

O Secretario Godoy ja faz mencdo as reformas que seriam feitas na Praca da
Alfandega para implantar importantes prédios federais e estaduais relacionados com as
atividades portuarias: nova Alfandega, Secretaria da Fazenda, Delegacia Fiscal e os Correios

e Telégrafos.

A presenca do governo central neste local se fez sentir através dos Orgdos
arrecadadores de impostos e outras fungdes bésicas da administracdo publica federal,
construidos na década de 1920 por empreiteiras locais: trata-se dos os prédios da Delegacia
Fiscal do Tesouro Federal (atual MARGS), dos Correios e Telégrafos (Memorial do RS) e da
Caixa Econbmica Federal (ja demolido), que figuram entre as edificacbes mais
representativas da arquitetura eclética da cidade.**® Os dois primeiros foram implantados de
simetricamente formando uma espécie de portico para quem entre na praca pela avenida
Sepulveda. A intencéo do projeto era dar énfase ao eixo de ligacéo entre o porto e a pragca com
estes dois prédios de volumetria e arquitetura semelhantes, conferindo um ar solene a entrada

da cidade.

139 RIBEIRO, Trajano. Relatério da Comisséo de Obras do Porto, 10 de marco de 1924 in R.S.0.P., 1924, vol.
2, p. 255.

YO WEIMER, op. cit., p. 232.
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Fig. 16: Avenida Sepulveda com os prédios da Delegacia Fiscal e dos Correios e Telégrafos.
Fonte: arquivo GEDURB

As outras edificacOes que seriam erigidas sobre este aterro pertenciam ao Governo
Estadual. Trata-se dos prédios da Mesa de Rendas (Secretaria da Fazenda) e das Obras
Plblicas, projetados pelo arquiteto da Diretoria de Obras Publicas Afonso Hebert*** no
periodo que antecedeu a | Guerra Mundial, cuja eclosdo adiou o inicio das obras. Quando
Hebert se aposentou, o engenheiro Te6filo Borges de Barros'*? o substituiu e provavelmente

aproveitou os projetos originais feitos por seu antecessor.

As obras foram iniciadas em 1922 e interrompidas durante a Revolugéo de 1923. Elas
constavam de dois prédios gémeos separados por uma rua interna, porém conectados na

lateral por dois grandes arcos que continham um grande escudo do estado. A Secretaria de

41 Afonso Hebert foi arquiteto mais prestigiado dentro dos circulos governamentais, cursou agrimensura na
Escola Militar em 1870, ingressando na Reparti¢do de Obras Publicas em 1876. Com a Republica ele obteve
uma vertiginosa ascensao, sendo nomeado subdiretor da Divisdo de Obras Publicas em 1890 e logo em seguida
diretor, onde permaneceu até sua aposentadoria compulsoria aos 70 anos, em 1922. Ainda no periodo pré-guerra,
Hebert fez o projeto do Arquivo Publico, obra ndo executada que teria grande importancia no projeto de Atilio
Trebbi para a avenida monumental. (Weimer 2003, p. 219)

142 Teofilo Borges de Barros se formou em 1913 na Escola de Engenharia local, focando seus estudos na
arquitetura. Mas antes disso ele ja estava contratado como condutor na Diretoria de Obras, onde trabalhava na
fiscalizacdo das obras sob o comando de Hebert, a quem substituiria futuramente na Diretoria de Obras Publicas.
Um de seus projetos mais conhecidos é a sede do jornal A Federagéo.
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Fazenda ficaria de frente para o porto, que seria por ela administrado. Nos seus fundos,
voltado para a rua das Flores (Siqueira Campos), ficaria o prédio das Obras Publicas. Os dois
edificios eram quase idénticos. A maior diferenca estava nos acessos: o da Fazenda se fazia
por uma grande escada de um sé lance que conduzia a uma colunata, ao passo que o das
Obras Publicas apresentava duas rampas em curva. Este projeto estd descrito no relatorio de
1920 da Diretoria de Obras Pablicas:

“Nos terrenos que possue 0 Estado proximo ao porto e atraz do
edificio dos Correios e Thelegraphos, estdo sendo executadas as fundacdes
do novo predio destinado a conter a Administracdo do Porto, a Meza de
Rendas, a Junta Commercial e a Reparticdo de Hygiene.

Este novo edificio, que é de estylo neo-classico moderno, foi
projectado pelo Engenheiro Ajudante, Theophilo Borges de Barros, (...).

A construcgdo toda deve cobrir uma éarea de 2.200 metros quadrados
proximamente e encerrara 34 salas de grandes proporcGes, além de dois
grandes vestibulos e mais 24 salas no rez do chéo.

Na frente, que d& para o porto, a fachada mede até a ponta do
lanternim, a altura de 48 metros, a partir do solo.

O comprimento da fachada da frente e do fundo é de 45 metros e 0
das fachadas lateraes, 67 metros. No interior ha um grande jardim que da
accesso as reparticdes, que funccionarem no andar superior.

As quatro reparticbes, que se installardo no edificio, ficardo
completamente independentes.”**

143 Relatério da Diretoria de Obras Publicas in R.S.0.P., 1920, p. 16.



92

Adminlstragio do 1'orto Peajecto
de I'orto Alegre de Th, Norges de Barros,
Eng.® elvil.

Fachnda principal

Fig. 17: Fachada principal do prédio da Administracdo do Porto (av. Maua), projeto de Te6filo
Borges de Barros de 1924. Fonte: Relatorio da Diretoria de Obras Publicas, 1927, vol. 2.
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Fig. 18: Fachada lateral do prédio da Administracdo do Porto (av. Sepulveda). Fonte:
Relatdrio da Diretoria de Obras Publicas, 1927, vol. 2.

Para destacar a importancia destes orgaos, cada uma das entradas receberia grandes
clpulas que enfatizavam as fachadas principais ricamente decoradas.*** Ja as fachadas laterais

recebiam um tratamento mais simplificado e a dos fundos eram paredes lisas, de acordo com

Y WEIMER, op. cit. p. 224.
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uma hierarquizacdo bem definida. Cada edificacdo recebia um tratamento formal diferente, de
acordo com a grande variedade de estilos histdricos colocados a disposicdo pela arquitetura

daquele periodo, que por isso era conhecida como historicista ou eclética'®”.

O contexto sobre o qual o projeto urbano atua é o espaco concreto da cidade, objeto a
ser transformado e o resultado de sua acdo é um espaco alterado que produzira novas agdes e
percepcdes. De acordo com Cabral, “Arquitetura e urbanismo se destinam, essencialmente, a
este labor concreto de transformacéo/criacéo de espacos cristalizados, definidos por matéria
e receptaculo de acdo humana.”**® Porém, mesmo neste nivel concreto e aparentemente
“neutro”, a obra urbanistica acaba conferindo ao espaco transformado um novo contetido
simbélico. E preciso lembrar que qualquer objeto ou acdo do homem invariavelmente acaba
expressando significados culturais que vao além da materialidade da obra ou de sua mera
funcdo utilitaria, pois necessariamente comporta mensagens culturais e historicas. Mas a obra
artistica, e ai incluimos a obra arquitetnica e urbanistica, € uma expressdo humana maior,
com significados ampliados. Ela € representacdo que nao transforma o espago concreto apenas

num sentido pratico, mas também num sentido expressivo.

Nas reformas higienistas, a preocupacdo com o0 aspecto estético, traduzido por
embelezamento, era insepardvel dos outros aspectos técnicos como 0 saneamento e as
aberturas de vias. Tratava-se sem duvida de uma preocupagdo de carater simbolico,
particularmente significativa numa época em que a republica positivista procurava deixar suas

marcas e seus codigos atraves de monumentos e de uma nova fisionomia para a cidade.

Esta preocupacdo com o aspecto estético da cidade é constantemente manifestada
pelos técnicos e administradores urbanos, como podemos ver pelo relatorio de 11 de maio de
1924 do engenheiro Chefe das Obras do Porto, Jodo Moreira, quando ele se refere as
condicBes sanitarias das margens do Guaiba. Ele relata que o aterro entre o antigo litoral e 0
novo cais do porto ja estava concluido em toda a extensdo da margem norte, ““(...) ficando
assim ligadas as Pracas Martins de Lima e Alfandega, 0 que muito concorrera para o
saneamento desse trecho da cidade, onde a existencia de antigos trapiches muito concorreria

para a falta de hygiene e para enfeiar aquelle local.”**’

5 0 ecletismo que passou a dominar o panorama da arquitetura brasileira do final do século XIX, tinha como
caracteristica principal o emprego de diversas linguagens numa mesma obra. A belle époque associou esta
mistura estilistica com nocdes de progresso, riqueza e liberdade de escolha e imaginacao.

146 CABRAL, op. cit., p. 55.
YT MOREIRA, Jodo Fernandes. R.S.0.P., 1924, vol. 2, p. 221.
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Ja nos anos seguintes esta praca se tornaria um dos logradouros mais interessantes e
movimentados de Porto Alegre, procurado por toda a populacdo. Sua localizacdo central o
transformou em ponto de parada dos bondes, sendo um dos locais de grande concentracao,
distribuicdo e circulagdo dos transeuntes. A construcdo de hotéis, clubes, cinemas,
restaurantes, cafés, trar4 para praca uma animacdo permanente ndo s6 durante o dia, mas

também a noite.

Fig. 19: Praca da Alfandega reformulada e ampliada pelos aterros feitos com a construgao do porto. Fonte:
arquivo GEDURB
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4 A CONSTRUCAO DO PORTO

Neste Gltimo capitulo abordaremos o processo de construcdo do porto, comecando
pelos planos que serviram de referéncia para tracar seu perfil, as linhas diretrizes de sua
construcdo e sua forma de organizagdo. Por Gltimo, descreveremos a elaboracao dos projetos e

os desdobramentos das obras até o ano de 1930.

4.1 PLANOS E REFERENCIAS

A primeira década do século XX foi o periodo em que 0 porto esteve em fase de
projeto, quando diversos estudos e planos foram feitos para verificar sua viabilidade técnica,
econdmica e comercial. Estes estudos foram publicados nos relatorios da Secretaria de Obras
e respectivas reparticdes, como a Diretoria de Viacdo Fluvial. Espelhando-se em exemplos de
além-mar, os técnicos locais procuraram dotar a cidade com um equipamento moderno e
condizente com as novas condi¢Oes da modernidade que se anunciava. Os engenheiros locais
demonstravam ter conhecimento das ciéncias e técnicas mais avancados de seu tempo,

conhecimento este que era buscado nos paises mais desenvolvidos da Europa.

A engenharia e a técnica modernas foram propagadas pelo mundo durante a expansao
industrial a partir do centro europeu hegemonico, que estabelecia as inovacOes e os padrdes
culturais dominantes em diversas areas e modalidades. Estes contetdos eram considerados
“superiores” e “avancados” e tinham um grande poder de persuazao, sendo transmitidos até a
periferia que os absorveria. Desta maneira o Brasil assimilou e incorporou novos
comportamentos, idéias e formas imaginarias estruturadas em modelos ou paradigmas de um

mundo desenvolvido.

Essa postura de recepg¢éo das inovacfes demonstrava uma grande vontade de alcancar
o desenvolvimento industrial e tecnoldgico, modernizando as estruturas econémica e social do
pais. Ele ndo foi uma consequiéncia direta destas condi¢des, mas uma certa antecipagdo, um
esforgo para que o ambiente fosse transformado de acordo com um desejo de progresso,
mesmo que as condic¢des concretas fossem mais limitadas que as solugdes propostas. Dessa

forma, o imaginario de progresso desta classe de produtores urbanos serviu como incentivador
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do projeto de desenvolvimento local, mesmo que as condi¢Bes concretas vividas na época
apresentassem serias limitacdes. Mas justamente por esta condigédo periférica, as elites locais
responderam com um projeto de desenvolvimento que representava o sonho de superacao
destas condicdes. E interessante observar que o imaginario, mesmo mantendo uma relago
estreita com o substrato social concreto, pode atuar como indutor ou motivador da coeséo
social necessaria para fazer as transformacdes e alcancar o desenvolvimento e a modernizagédo

desejados pela sociedade.

4.1.1 PROJETO “PORTO ALEGRE PORTO DE MAR”

As primeiras iniciativas mais concretas para por em pratica um antigo projeto de trazer
embarcacgdes de grande calado até a capital tiveram um momento decisivo em 10 de marco de
1904, quando foi apresentada a “Memoria sobre 0 melhoramento da navegacéo entre Porto
Alegre e a Barra do Rio Grande”. Trata-se de um vasto plano, elaborado pelo engenheiro
Céandido José de Godoy, chefe do Servico de Melhoramentos do rio Guaiba e interino da
Comissdo de Dragagem e pelo engenheiro Jodo Luiz de Faria Santos, Diretor de Viagédo, que
ficou mais conhecido como "Porto Alegre porto de mar”. Nesta memoria, Faria Santos e
Godoy expdem em linhas gerais as justificativas e os objetivos de seu projeto, que pretendia
franquear Porto Alegre a navegagdo transoceénica atraves da construcdo de um porto
moderno e bem aparelhado.

“Procurando secundar o patriotico empenho do benemerito Governo
de nossa terra, de dotar o Estado de meios de transporte efficazes, por terra e
por agua, que abram novos horizontes & actividade rio-grandense, e tragam o
augmento da riqueza publica, vimos nesta memoria prestar informacées
sobre o0 meio de, com ampliacédo dos servicos da Commissdo de Dragagem,
tornar Porto Alegre accessivel aos grandes barcos do oceano, quando estiver
aberta a barra do Rio Grande, ou por outra “Porto Alegre — Porto de Mar”.

O assumpto ndo € novo, e, com effeito o Sul e o Norte do Estado
tem este ponto de contacto em suas communicacdes com o exterior, e que a
ambos interesse na mesma medida.

Porto Alegre por sua admiravel situagdo no ponto de convergencia
de rios navegaveis faz a drenagem dos productos de todo o Norte do Estado,
constituindo um emporio commercial de grande importancia.
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Entretanto, a difficuldade na permuta dos productos com o exterior,
devido & imperfeicdo dos meios de transporte, tem exercido nociva
influencia do seu progresso que tem sido lento porque ella impede o
desenvolvimento da produccéo.”**®

Este projeto tinha o objetivo de construir em Porto Alegre um porto maritimo atraves
do aprofundamento dos canais de navegacao da Lagoa dos Patos e do Guaiba, aumentando
também o calado do cais até 6 metros para viabilizar a navegacéo de longo curso até a cidade.
Para tornar este projeto viavel seria necessario desobstruir a barra de Rio Grande, que
consistia em outra obra de fundamental relevancia para a realizacdo dos grandes planos de
viacdo do governo estadual. Pelo texto vemos que a demanda por estas melhorias era antiga e
que somente entdo ela ganhava a atencdo do poder publico. Os engenheiros falam das
vantagens e os diversos beneficios que a execucdo deste projeto traria para 0 comércio da
capital:

“Me parece incontestavel a utilidade deste emprehendimento, de
facil realisacdo e ao alcance dos recursos materiais do Estado. Elle
assegurara a supremacia commercial de Porto Alegre, cuja posicao
topographica a destina a ser um vasto entreposto de produccdo de uma
grande parte de nosso Estado. Com effeito, situado na confluéncia dos rios
Jacuhy, Cahy, Sinos e Gravatahy, todos navegaveis, (...) Porto Alegre tem e
continuara a ter por intermédio delles transporte barato para a regido por
elles banhada. Esta é extensa e regularmente cultivada. As pequenas
embarcacfes que navegam nestes rios interiores, ndo podendo sem risco
atravessar a lagoa dos Patos nem competir em frete com os grandes navios
gue os canaes do Guahyba e da lagoa admittem, serdo sempre obrigados a
descarregar nesta capital.”**°

A abertura do porto a navios de maior calado traria grandes vantagens comerciais para
a capital, com a diminuicdo dos fretes maritimo e fluvial em funcdo do aumento da
capacidade das embarcagcfes. Segundo parecer dos engenheiros, este fato por si sO ja
justificava os pesados investimentos que o aumento da profundidade dos canais de navegacao
e a construcdo de um porto moderno acarretavam. Eles ressaltavam o carater comercial
estratégica deste porto, defendendo que, mesmo sem dispor de dados estatisticos, poderiam

provar sua viabilidade econdmica: "(...) facil demonstrar numericamente que a adopgéo do

148 EARIA SANTOS, Jodo Luiz de. GODOY, Candido. 1904 in Relatério da Secretaria de Obras Publicas
(R.S.0.P.), 1925 vol. 2, p. 333.

S FARIA SANTOS, Jodo Luiz de. Relatério da Diretoria de Viacéo Fluvial (R.D.V.F.), 1904, p. 159.
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projecto de que ora me occupo trard para o commercio e industrias d’esta e da zona da qual
ella € o emporio, uma economia assas avultada para justificar amplamente a despesa que

custara a referida obra.”*®

O Secretério de Obras Jodo José Pereira Parobé aprovou este projeto e, reportando-se
ao Presidente do Estado Borges de Medeiros, defendia sua importancia para que a capital
pudesse competir em melhores condi¢fes pelo comércio externo: “Esse melhoramento € um
dos que podem trazer mais vantagens a Porto Alegre, pela reduccéo de fretes, podendo
mesmo fazer desapparecer a differenca entre os desta capital e os do porto do Rio Grande
para as cargas de importacdo e exportacdo.”**! O objetivo claro desta politica era promover
o desenvolvimento equilibrado do estado, eliminando as barreiras que encareciam os fretes e
oneravam o comércio da regido subsidiaria da capital, mais afastada do mar que o pélo de Rio

Grande.

41.1.1 OS MODELOS ESTRANGEIROS DE PROJETO “PORTO ALEGRE
PORTO DE MAR”

A partir dos grandes centros industriais desenvolvidos da Europa, a engenharia e o
urbanismo modernos passaram a ser difundidos para o resto do mundo através de modelos,
estruturas e paradigmas que se colocavam como solugdes universais aos problemas concretos
e simbolicos e aos anseios de desenvolvimento e superacdo do atraso brasileiro em relacédo
aqueles paises. Esse processo de difusdo de modelos pode ser observado através dos exemplos
citados pelos engenheiros como referéncia para as obras do porto. Em funcdo das limitagdes
tecnologicas vividas na época, os técnicos buscavam as solugées em exemplos similares nos
paises mais industrializados. Por tras de um discurso técnico e pragmatico que busca a
persuasdo pela racionalidade e universalidade, esta oculta a visdo de mundo de um grupo em

particular, que procura organizar a sociedade de acordo com seu projeto.

Para embasar e justificar o projeto, os autores do projeto Porto Alegre Porto de Mar
traziam exemplos da modernizacdo dos portos e das vias fluviais de diversos rios europeus,

entre eles o Loire e 0 Sena, ressaltando a importancia econdmica das obras neles realizadas:

150 |bid.
131 pAROBE, Jo#o José Pereira. R.S.0.P., 1904, p. 13.
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“Exemplo frisante da influencia das linhas navegaveis na vida economica de um paiz nos
fornece o rio Loire.”*** Em 1855 circulavam mais de 10.000 barcos entre Orleans e Nantes,
movimentando cerca de 100 milhdes de toneladas. Mas com a melhoria das estradas, a
construcdo de vias férreas e as mas condicbes do rio, a navegacgdo entrou rapidamente em
decadéncia, reduzindo a tonelagem a 25 milhdes. “Para restituir ao rio seu aproveitamento
navegavel de outrora, formou-se uma sociedade de propaganda o ‘“‘Loire Navegavel” por
uma serie de pesquisas economicas e por outros meios preoccupa-se a sete annos com o

problema dos transportes baratos.”**?

Faria Santos prossegue com o caso do rio Sena, onde até 1870 as mas condi¢des de
navegabilidade na parte maritima obstaculizavam o desenvolvimento do porto de Rouen. A
partir dai, com as obras de melhoramento do rio, este porto cresceu mais rapidamente que o
porto de Havre, situado perto da embocadura. Entre 1870 e 1880 seu trafego triplicou e
continuou aumentando, até atingir 2.062.000 ton em 1900, cinco vezes mais que em 1870. “O
melhoramento do rio é pois um factor local de primeira importancia na diminui¢éo dos
fretes; alem disto o augmento do trafego e a extensédo dos negécios conduzem a uma
diminuic&o das despezas geraes e baixam o custo da mercadoria.”*** Para cobrir as despesas
da melhoria e conservacao dos portos, a navegacao pagava taxas sobre a tonelagem dos
produtos transportados para as camaras de comeércio de Rouen e Havre. Ele cita o exemplo
pioneiro do projeto “Paris Porto de Mar”, de autoria do engenheiro Bouquet de la Grye, para
mostrar a alternativa que se procurava implementar na regido do Sena para a melhoria da

navegacdo até a capital francesa.

“Mr. Bouquet de la Grye, autor do projecto ‘Paris Porto de Mar’,
procurou demonstrar que a vinda dos navios a Paris, facilitando o accesso do
Oceano, asseguraria a0 commercio vantagens que ndo pode encontrar em
nenhum outro meio de transporte, e observa as tentativas feitas nos paizes
vizinhos para fazer subir os navios tdo longe quanto possivel no interior das
terras.

A realizacdo desta obra grandiosa é ardentemente desejada pelos
commerciantes e industrialistas parisienses, para bem que 0s navios possam
subir até a Capital sem alliviar carga, baixando de outro tanto o preco do
frete (...).” **°

152 FARIA SANTOS e GODOY, op. cit., p. 333.
153 |bid.

4 Ibid., p. 334.

15 bid., p. 335.
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Durante o século XIX, o conjunto de cais e portos de Paris conheceu uma grande
transformacdo com o desenvolvimento da navegacdo fluvial. A paisagem das margens do
Sena foi completamente transformada, passando de meras praias de terra para os cais de pedra
elevados que buscavam a defesa da cidade contra inundac6es e a melhoria das condicdes de
navegabilidade do rio. A evolucdo do seu trafego seguiu o intenso desenvolvimento da capital
durante o século XIX e os inicios do século XX: de 519.000 ton no século XVIII, para 1,38
milhdes de toneladas em 1823, 2,2 milhdes em 1853, 4,5 milhdes em 1880 e 7,4 milhdes em
1902. Seu apogeu foi em 1931, com 16 milhdes de toneladas.*®

Neste periodo a navegacao fluvial passou a concorrer com o transporte ferroviario,
resultou na baixa dos fretes de ambas as modalidades. 1sso acabou com o monopélio das
poderosas companhias de viacdo férrea e diminuiu o custo de vida em geral, levando os

partidarios do livre-cambismo a defender a navegacao.

O projeto Paris porto de mar foi uma iniciativa que contou com inimeros projetos
diferentes visando a franquia da navegacdo maritima até a capital. Muitas versdes diferentes e
propostas alternativas foram feitas, todas elas esbarrando no problema dos elevados custos de
realizacdo e das opinides divergentes entre 0s grupos envolvidos. A justificativa para o
projeto estava na reducdo da distancia entre Paris e 0s portos do estuario e da melhoria das
condi¢cdes de navegabilidade fluvial. Os promotores de Paris porto de mar almejavam
reerguer a economia e restabelecer o poderio francés, acreditando que este projeto era o Gnico
meio de atingir tal objetivo. Seus principais concorrentes eram 0s portos alemaes, favorecidos
pela conjuntura da época em detrimento dos portos franceses. Motivos de defesa nacional

também eram invocados para justifica-lo.**

Com o rapido crescimento do porto de Antuérpia, grande quantidade de mercadorias
de todo o leste da Franca passaram a ser escoadas por ele. A construgdo do canal maritimo do
Sena tinha como objetivo restituir para as estradas de ferro francesas o trafego que elas

haviam perdido em parte para o pais visinho.

1% | ALANDRE, Alexandre e ROBLIN, Laurent. Histoire des ports de Paris et de I'lle-de-France. collection
Histoire, Paris: éditions Ouest-France, 2003, 125 pag. p. 35.

7 1hid., p. 43-47.
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“A camara do commercio de Paris tambem é de opinido que a
execucdo do projecto ‘Paris Porto de Mar’ favorecera o desenvolvimento do
commercio e da marinha mercante, fornecendo-lhe um precioso contingente
de forcas novas, e augmentando a potencia do Sena como instrumento de
transporte.” 8

Segundo Lalandre e Roblin, o projeto Paris porto de mar representou um dos
momentos mais interessantes da historia das infra-estruturas projetadas para a capital
francesa. Se por um lado este projeto pode parecer apenas um sonho, por outro ele provocou
tamanhas discussdes que merece ser levado em conta enquanto desejo ou utopia. Mesmo néo
tendo sido realizado, este projeto foi o pioneiro de muitos outros projetos da virada do século.
Além disso, ele serviu para que se estudasse melhor a vocagdo portuéria e se estabelecesse a
identidade do porto de Paris, demonstrando a necessidade de sua modernizacdo administrativa
e material. Entre as mais importantes instalacdes criadas a partir de Paris porto de mar estd o

porto de Gennevilliers, o grande porto maritimo da regi&o de Paris.*®

Ele também ndo constituia um caso isolado, uma vez que outras capitais européias
tiveram a mesma idéia de ligacdo com o mar, como no caso de Roma porto de mar. Um dos
exemplos mais emblematicos € o canal de Manchester, com 56 km de extensdo ligando a
cidade ao mar, que no caso ja contava com o porto de Liverpool e uma vasta malha

ferroviéria.

Os engenheiros Faria Santos e Candido Godoy ainda citam em seu memorial outros
exemplos de melhorias de portos e canais na Europa, como o rio Clyde, que passa por
Glasgow. Depois das melhorias feitas neste rio, ele se transformou num dos principais portos
do Reino Unido e um dos primeiros estaleiros de construgdo naval do mundo. Outro caso era
0 do rio Tyne, entre Newcastle e o mar, cujo aumento de profundidade impulsionou
fortemente o comércio dos portos nele localizados. Também foi citado o rio Mersey, no
importante distrito manufatureiro de Manchester, onde foi criado um canal maritimo de 26
pés (8 m) de profundidade e 35 milhas, destinado a importacdo de matéria prima e exportacdo
de seus produtos que evitava o pagamento do uso das docas de Liverpool e os elevados fretes
das estradas de ferro. Por ultimo ainda foi colocado o caso da cidade de Rosario, no rio

Parand, onde em 1901 foi aberto concurso para a construcdo e exploracdo de um porto

18 FARIA SANTOS e GODOY, op. cit., p. 335.
9 ALANDRE e ROBLIN op. cit., p. 47.
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comercial, compreendendo a canalizacdo do rio para navios de até 6,5 m de calado e a

construcdo de 4 km de cais com instalacBes modernas e completamente aparelhadas.*®

“Muitos outros exemplos poderiam ser citados para demonstrar o
enorme valor da navegacéo de alto bordo, e sua influencia preponderante no
progresso de um porto commercial.

Por outro lado o desenvolvimento da navegacdo interior, que na
Europa, na America do Norte e na India é considerado como um elemento de
importancia nacional, trazendo a facilidade e a barateza nos transportes
approxima os centros productores, para a permuta das sobras do seu
consumo.”

Apos a analise destes casos, 0s engenheiros voltam suas andlises para a situagdo da
navegacdo em Porto Alegre, procurando aplicar os conceitos e conhecimentos extraidos do
estudo dos portos europeus. Levando em conta a excepcional situacdo geografica de Porto
Alegre em relacdo a rede fluvial do estado, no ponto médio entre a Lagoa dos Patos e as
importantes bacias hidrograficas do centro-norte, eles acreditavam que cidade tinha todas as
condigdes para ter um futuro muito promissor. Em suas projecoes, a capital poderia se tornar
0 centro comercial mais importante no momento em que seu porto permitisse o facil acesso
aos navios oceanicos. Eles afirmavam que a viabilidade desse empreendimento dependia
apenas de condicOes técnicas e econdmicas, visto que o potencial de realizar a navegacao
maritima até Porto Alegre era muito grande: “De tudo que acabamos de expor pode-se
concluir que o projecto de ‘Porto Alegre — Porto de Mar’ tem razéo de ser, desde que a elle

n&o se opponham dificculdades de ordem technica e economica.”*%2

Faria Santos e Godoy alegavam ndo possuir dados estatisticos suficientes para
demonstrar a viabilidade econémica do projeto. Mas eles garantiam que, sob o ponto de vista
técnico, ndo haveria maiores problemas para o melhoramento da linha de navegagdo, uma vez
que seria possivel aproveitar praticamente 0 mesmo trajeto ja utilizado. Eles apenas sugeriam
introduzir uma pequena modificacdo no tracado da linha, desviando-a da travessia de

Cangugu e fazendo-a passar pelo canal da Feitoria.

A distancia de Porto Alegre até a barra de Rio Grande era de 180 milhas, sendo que

mais de metade de toda esta extensdo, cerca de 100 milhas, era representada pela Lagoa dos

180 FARIA SANTOS e GODOY, op. cit., p. 336.
1%L Ihid., p. 337.
192 Ihid., p. 338.
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Patos, que apresentava uma profundidade de 8 a 9 metros. As profundidades superiores a 6
metros eram encontradas em 55 % das 50 milhas da linha navegavel que separam a barra de
Rio Grande do Estreito, e em 49 % das 31 milhas da travessia do Guaiba. Isto significava que
em 78 % desta linha de navegacéao a profundidade era superior a 6 metros, e que para atingir o
calado de 19 pés (5,70m) do cais de longo curso, a dragagem teria de ser feita em apenas 22
% da linha de navegacdo. Havia entdo 141 milhas de navegacdo franca para 6 metros de
calado e 39 milhas com profundidades que variavam de 2,4 a 6m e somente 3 milhas com

profundidade inferior a 3 m.*®3

Em 16 de maio de 1904 o projeto Porto Alegre porto de mar foi apresentado por Jodo
J. P. Parobé, Secretario de Obras Publicas a Borges de Medeiros. Parobé teceu grandes
elogios aos seus autores, ressaltando sua capacidade técnica e sintonia com o0s ideais e

diretrizes do governo para encontrar as solu¢des mais adequadas aos problemas do estado:

“Exmo. Snr. Presidente.

Submettendo & vossa apreciacdo a memoria junto, apresentada pelos
engenheiros Faria Santos e Godoy, sobre o melhoramento da linha de
navegacdo da barra do Rio Grande a Porto Alegre, o fago ndo s6 com
desvanecimento, porque esse facto demonstra que o pessoal ao servigo do
Estado cogita dos problemas que mais interessam ao seu progresso, como
com grande prazer, porque julgo ser a solugcdo mais conveniente para que a
nossa Capital mantenha a sua posi¢cdo de empoério do norte do Estado: Fazer
de Porto Alegre um porto de mar, capaz de permittir no seu ancoradouro os
navios de maior calado que transponham a Barra do Rio Grande, me parece
gue é o maior servigo que se pode prestar a esta Capital, ao seu commercio e
&s suas industrias.”*®*

O aprofundamento da linha de navegacdo da Barra de Rio Grande até Porto Alegre
para o calado de 6 metros estava estimado em 6.400 contos aos cofres do Estado. Em material
seriam gastos mais 1.900 contos, num total de 8.300 contos, a serem resgatados em 41 anos
com uma anuidade de 550 contos. Somando-se a esse valor a conservacdo dos canais, de 80
contos por ano, as despesas ficariam em 630 contos. “N&o é pequeno 0 encargo, mas quanto

ganhara Porto Alegre pelo desenvolvimento que trard o melhoramento as suas industrias e

183 Ipid.
14 PAROBE, Jo#0 J. P. 1904, in R.D.V.F., 1930, p. 343.
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commercio, e quanto lucrardo estes com a reduccdo dos fretes e a suppressdo das

baldeactes?”

Parobé defendia estes gastos demonstrando 0s nimeros do crescimento que esta obra
traria para o comércio local e regional. Segundo ele, com a constru¢do um porto de mar em
Porto Alegre, o comércio da cidade economizaria 3.000 contos anuais, considerando um mo-
vimento de importacdo e exportacdo de 300.000 toneladas e um frete médio de 10$000 por
tonelada. Para o pagamento da anuidade de 630 contos, ele sugere lancar uma taxa que
representaria apenas 21% do valor economizado pelo comércio, que ficaria ainda com 0s
outros 79% equivalentes a 2.370 contos. Mas num primeiro momento bastava que a linha de
navegacdo fosse aprofundada até atingir o calado que a barra tinha na época, de 4,5 m, pois
assim o0s navios ndo precisariam fazer a baldeacdo ou aliviar a carga e consequentemente 0s
fretes se igualariam aos do porto de Rio Grande. Neste caso o orgamento ndo passaria de
4.000 contos. Dessa forma, até que a Barra fosse definitivamente aberta, os canais interiores
poderiam ser paulatinamente aprofundados na medida das necessidades, tornando Porto

Alegre acessivel a todos 0s navios gue a transpusessem.

Assim como muitos outros engenheiros da Secretaria, Parobé considerava este projeto
de importancia vital para o desenvolvimento do estado, apostando na sua aprovacao por parte
de Borges de Medeiros para que as obras tivessem inicio imediato: “As vantagens resultantes
do melhoramento de que trata a memaria sdo indiscutiveis, e certo de que dareis ao assumpto
a attencédo que merece, estou prompto a prestar-vos mais informacoes, si por ventura dellas
carecerdes, para vosso julgamento e resolucdo.”*®® O projeto agradou muito a Borges de
Medeiros, que concordava com sua importancia para o estado, mas sua resposta, feita atraves
do parecer de 7 de dezembro de 1904 sobre o relatério apresentado pela Secretaria de Obras,

frustrou os planos de iniciar imediatamente as obras:

“A memoria apresentada é digna dos maiores encémios por ser mais
uma attestacdo brilhante da competéncia e devotado labor de seus illustres
auctores. A idéa aventada inspira-me franca sympathia, mas é actualmente
inexequivel por motivo que hei de expor em conferencia com o distincto Dr.
Secretario.”®’

1% |bid.
1% 1hid., p. 344.
197 |bid.
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Mesmo reconhecendo a importancia do projeto e elogiando o empenho dos
engenheiros da Diretoria de Viacdo Fluvial na sua elaboracdo, Borges de Medeiros nédo
aprova 0 inicio das obras de imediato, alegando que ele excedia muito as condicdes
orcamentarias do Estado naquele momento. Mesmo assim, os trabalhos de dragagem dos
canais de navegac¢do da Lagoa dos Patos e do Guaiba, iniciados ainda em 1897, prosseguiam,
mas para um calado menor do que o proposto pelo projeto de 1904. Mas em 1910 o governo
finalmente aprovaria um novo projeto com cais de 5 metros de calado, também de autoria de
Godoy, feito sobre o projeto original de Faria Santos, como veremos no capitulo final deste

trabalho.

4.1.2 “PLANO DE MELHORAMENTO DOS PORTOS DA REPUBLICA”

Em 4 de novembro de 1907 o Diretor Tecnico das Obras do Porto do Rio de Janeiro,
engenheiro Francisco de Paula Bicalho, apresenta o “Plano para a realizacdo do
melhoramento dos portos da Republica™. O quinto capitulo deste plano, intitulado “Regimen
para o melhoramento de portos”, é publicado no relatério de 1908 da Diretoria de Viagao
Fluvial e a segunda parte aparece novamente no relatorio de 1816. Na primeira parte, Bicalho
traz informacdes, exemplos e analises da modernizacdo e administracdo de diversos portos
europeus e norte-americanos. Na segunda parte ele langa as diretrizes para a construcéo,
modernizacdo e administracdo dos portos nacionais, de acordo com a politica nacional de

desenvolvimento.

Segundo Bicalho, a importancia dos portos estava na unido que eles faziam entre o
transporte terrestre e a navegacdo maritima, ligando as estradas de ferro e as embarcacdes de

longo curso e dando continuidade aos intercambios internacionais.

“Com tal feicdo poderdo elles ser, de facto, poderosos instrumentos
de riqueza, desde que, por suas boas disposicdo e apparelliamentos, possam
offerecer, a par do maximo de presteza e facilidades, a possivel economia na
baldeaco e bragagens dos generos de importacao e exportagdo.”*®

188 BICALHO, Francisco de Paula. Plano para a realizacdo do melhoramento dos portos da Republica. Capitulo
V - Regimen para o melhoramento de portos. Rio de Janeiro, 4 de novembro de 1907 in R.D.V.F., 1908, p. 246.
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Considerando o baixo nivel tecnologico e cientifico do pais, os engenheiros brasileiros

buscavam no exterior os conhecimentos necessarios para o0 desenvolvimento local. Através

das referéncias a projetos dos “paises mais adiantados”, eles demonstravam estar em perfeita

sintonia com diversas areas do conhecimento de sua época. Neste caso em especial, 0 modelo

que Bicalho buscava era o da administracdo publica das obras e servigos portuarios.

Considerados servicos essenciais para o desenvolvimento das forcas produtivas, eles ficavam

a cargo de diferentes niveis da administracdo publica, que investiam pesados recursos neles.

“Tal é, de alguns annos para cé, a orientacdo dos paizes mais
adeantados, que passaram a ndo considerar os servigos de portos como
objecto de uma verdadeira exploragdo industrial, que precize produzir lucros
directos, superiores ao juro corrente dos capitaes empregados.

Ainda mais: os Estados, as cidades, os departamentos e as
communas contribuem para o melhoramento de portos com capitaes seus de
gue ndo exigem-o reembolso, nem o justo rendimento.

Por tal forma, ficam em extremo reduzidos os encargos que devam
ser cobertos pelo producto das taxas estabelecidas para os servigcos dos
portos, o que permitte a adopgao de taxas minimas para tal mister.

O objectivo que, como semelhante criterio, tem em mira os Poderes
Publicos, é o desenvolvimento do commercio e das industrias nacionaes,
cuja prosperidade constitue a riqueza publica.”**®

Como exemplo dessa orientacdo, Bicalho cita 0 caso do porto de Antuérpia, cujo

excepcional progresso preocupava 0S outros portos europeus, inclusive o de Londres. Este

caso aparece no relatério apresentado por Maurice Taconet em 1905 para a Camara de

Comércio do Havre em nome da Comissdo da Autonomia dos Portos. Ele debate esta questdo

no final de seu relatdrio sobre os portos belgas, dando o seguinte parecer:

“Parece, para resumir este exame da administragdo dos portos
belgas, que a idea capital é attrahir, pelo regimen mais economico possivel
até a gratuidade, a navegacao e o trafego, em vista de beneficios indirectos,
consequéncia forcada da grandeza do movimento maritimo e commercial e
dos novos freguezes (apports) que uma tal concurrencia consegue desviar
dos caminhos antigos.”*"

199 |bid.
170 1hid., p. 247.
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O que estava sendo proposto com a colocagdo deste exemplo era o principio de
administracdo adotado na maioria dos paises europeus, a excecao da Inglaterra, que consistia

na socializacdo dos servicos publicos.

Bicalho argumenta que o comércio procura sempre 0s caminhos mais livres e
econdmicos para estabelecer a sua rota, e que as facilidades de transporte poderiam criar
intercAmbios e interesses econdmicos onde eles antes ndo existiam. Por isso, afirma ele, “A
facilidade dos transportes, a rapidez das communicagdes e 0 grande progresso em tudo o que
diz respeito &s relagcbes entre os povos civilisados, tem promovido a mais intensa
concurrencia commercial por toda a parte; (...)”*"* Além disso, os bons sistemas de
transporte impulsionam a producdo e permitem o surgimento de diversas outras atividades

industriais complementares.

Mas Bicalho adverte que, se muitas dessas industrias sd0 necessarias € mesmo
indispensaveis para o préprio funcionamento do comércio, outras, porém, agem como
“verdadeiras parasitas”. Segundo ele, “Na questdo dos portos, uma das intervencdes
accessorias que deve ser eliminada, é a exploragdo do servico com caracter industrial por
emprezas particulares que dellas procurem retirar grandes lucros.”*’> Uma posicio
consensual entre os técnicos e administradores que defendiam a estatizacdo recomendava que
0 comeércio nos portos ndo deveria ser onerado com taxas superiores ao valor necessario para

cobrir as despesas de custeio e servico do capital a ser amortizado.

Essa prerrogativa levava a conclusdo de que as obras de melhoramento dos portos ndo
poderiam ser feitas com capitais privados, uma vez que estes exigiam altas taxas para cobrir
as despesas de construcao, 0s servicos e 0s riscos envolvidos nesse tipo de empreendimento.
Em consequéncia disso, “O Estado, portanto, sera forcado a tomar a si taes

emprehendimentos, como meio de animar o commercio a desenvolver as industrias.”*"

Bicalho ainda cita Quinette de Rochemont e H. Despret, autores do ‘Curso de
trabalhos maritimos’, tratando da administracdo e da exploracdo dos portos comerciais.

Segundo este trabalho,

1 1bid.
172 1bid.
173 1bid.
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“(...) na Franca, o Estado, por intermedio do Ministerio das Obras
Publicas, toma a seu cargo a execucdo das obras essenciais para 0
melhoramento dos portos, taes como as de proteccdo das estradas, molhes,
bacias, caes, eclusas e digues, mas nao intervem nem para o estabelecimento,
nem para a exploragdo das installacBes e apparelhamentos destinados ao
movimento e guarda das mercadorias, as quaes ficam a cargo das camaras de
commercio ou da industria particular.”*™

A maior parte dos recursos empregados nas obras portuarias era fornecida pelos
poderes publicos, principalmente do Estado, que ndo exigia amortizacdo nem juros elevados.
A outra parte cabia aos municipios, departamentos e camaras de comércio. Estas Ultimas eram
as Unicas que deviam ser reembolsadas, pois ndo dispunham de recursos proprios, mas apenas
dinheiro obtido mediante empréstimos. “A orientacéo, pois, do Governo francez, (...) sobre a
questdo de portos, é afastar deste servico o caracter de exploracdo industrial, propriamente
dita, para proporcionar ao commercio um minimo de encargos nas suas relacdes
internacionaes.”*"® Nos principais portos da Bélgica e da Holanda vigorava 0 mesmo sistema,
onde o Estado arcava com as principais despesas para a melhoria e conservacdo dos rios,

sendo que os portos ficavam a cargo das cidades, num regime analogo ao francés.

Além destes casos, Bicalho fez uma analise dos principais portos europeus da época,
explicando o seu funcionamento, administragdo e como foram feitas as obras de
modernizacdo. S&o citados os portos de Amsterdd e de Rotterdd na Holanda, os portos de
Hamburgo e de Bremen na Alemanha, os portos italianos de Génova e Veneza. Todas estas
informagdes foram retiradas da memoria elaborada pelo engenheiro Taconet por Bicalho para
embasar seu plano e dar as diretrizes da modernizacdo portuaria no Brasil. Suas conclusdes

sdo as seguintes:

“Da ligeira revista, que acabamos de passar, pelos principaes portos
do commercio do continente europeu, ve-se que a parte mais pesada dos
capitaes precisos para melhoramento desta espécie € fornecida pelos erarios
dos Estados respectivos e que a exploracdo de taes portos é geralmente
confiada & municipalidades ou associa¢fes de commercio, que administram
0s servicos de portos, sem o caracter de emprehendimentos industriaes
propriamente ditos.”*"

4 1hid., p. 248.
7 1hid., p. 249.
178 Ihid., p. 253.
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Os unicos paises em que o sistema de financiamento das obras de infra-estrutura e
transporte, assim como sua administracdo ndao eram feitos pelo poder pdblico eram a Gré-
Bretanha e os Estados Unidos. A administracdo dos portos destes paises era muito
diversificada, ndo sendo possivel tracar um perfil Unico do tipo de sua organizacdo. “Alli, ndo
sO a construccdo e o melhoramento dos portos, como o seu apparelhamento e exploracéo,

s&o deixados & iniciativa e & economia particular, na quasi generalidade dos casos.”*"’

O Governo inglés s6 mantinha a seu cargo os portos de refugio, de pesca, postais e
militares. Todos os demais, incluindo os de maior importancia como Londres e Liverpool,
pertenciam a cidades, corporagcdes ou simples particulares. Mas apesar dessa grande
liberdade, as taxas cobradas ndo eram exageradas, pois o0 pais dispunha de centenas de portos
muito proximos uns dos outros, favorecendo assim a concorréncia que regulava naturalmente

0S precos.

Por fim, Bicalho fala do regime adotado nos Estados Unidos, onde o governo assumiu
0 encargo da melhoria e da conservacdo dos canais maritimos e das barras de alguns grandes
rios, sem no entanto se incumbir do aparelhamento dos portos comerciais, que eram deixados
inteiramente a iniciativa privada. “A liberdade de exploracdo desta industria é alli mais

ampla do que em qualquer outra parte do mundo.”*"®

Depois de analisar as iniciativas e os trabalhos feitos nos portos comerciais dos ““paises
mais adiantados”, Bicalho passa a examinar as alternativas que ele julga serem as mais
adequadas para serem implantadas no caso brasileiro, procurando sempre se valer dos
conhecimentos e experiéncias da realidade local. Para ele, ndo restava ddvida de que “A
orientacao sobre este objecto das na¢bes do continente europeu - reduzir ao minimo possivel
as despezas do porto - € a que nos parece mais acertada e mais de accérdo com 0s

verdadeiros principios econdmicos.”*"

Em nota, Faria Santos informa que, depois que o plano de Bicalho foi publicado, a
Diretoria de Viacdo recebeu uma memoria publicada na Europa pelo engenheiro Elmer L.
Corthell, onde ele faz uma autocritica que condena indiretamente o préprio contrato que o

governo brasileiro celebrou com ele para a construgdo do porto de Rio Grande.*® Corthell

Y7 bid.

78 Ihid., p. 255.

79 1hid., p. 256.

18 FARIA SANTOS, R.D.V.F., 1908, p. 256.
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reconhece que a exploracdo dos portos pelos governos, municipalidades ou camaras de
comercio era preferivel ao privilégio que ele obteve do Governo Federal para a exploracéo
daquele porto. Na memodria intitulada “Resultados da investigacdo sobre o custo dos portos e

da sua explorac¢ao” que este engenheiro publicou em 1907, Faria Santos destaca:

“A difficuldade em obter-se dados uteis e de confianca provém do
facto que a maioria, ou melhor falando, todos os portos Europeus sdo
explorados pelos Governos, Municipalidades ou Camaras de Commercio,
ndo com o fim de obter um lucro immediato ou pagar os juros do capital
empregado, porém para reduzir ao minimo a despeza do commercio, a tal
ponto que o porto torne-se capaz de competir com outro rival, quer no paiz
quer no estrangeiro.

Os vastos interesses commerciaes Sa0 mais importantes para as
autoridades do que os proventos que as operacdes do proprio ponto possam
fornecer, ou mesmo os lucros que ellas garantdo ao capital empregado.”*®*

Bicalho ressaltava a complexidade desta questdo e a importancia de estudar
previamente o assunto, procurando adequar 0s principios gerais ao caso concreto em que ele
fosse aplicado. Ele cita o engenheiro Jodo Carlos Blanco, na sua memdria publicada em 1906

sobre o sistema de exploracdo de portos:

“Cada porto constitue socialmente um organismo dotado de uma
individualidade propria e definida, e a tarefa do technico e do legislador
consiste em reunir todos os dados possiveis e 0s mais completos
conhecimentos da experiéncia para applicar a esse organismo o systema que
Ihe possa permittir desenvolver-se e florescer.”*®

Podemos ver as metaforas bioldgicas e evolucionistas empregadas para descrever o
porto em analogia com um organismo vivo. Este paradigma dominou o pensamento cientifico
da segunda metade do século XIX, marcando sobretudo as primeiras teorias socioldgicas
como o positivismo. O pensamento de Comte foi profundamente marcado pelas ciéncias
exatas e biologicas, influenciando diversos pensadores de sua época, especialmente na

América do Sul e Brasil, como foi visto no primeiro capitulo deste trabalho.

181 CORTHELL, Elmer L. Resultados da investigag&o sobre o custo dos portos e da sua exploragéo. 1907, apud
FARIA SANTOS, R.D.V.F., 1908, p. 256.

182 BICALHO, op. cit., p. 256.
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O engenheiro Blanco também defendia que os portos ndo deveriam ser considerados
como uma fonte de renda, mas como uma instituicdo cujo objetivo € aumentar outras rendas,

gerando um beneficio indireto para o Estado.

“Um porto caro pode offerecer certos beneficios ao Estado,
produzindo um balangco favoravel todos os annos, porém desvia o
commercio, impede o desenvolvimento do trafego, isola a cidade e torna
impossiveis muitos lucros, resultantes de outros impostos.

Um porto barato podera dar apenas para o custeio, talvez mesmo
apresente deficits em seus balancos, mas €, em compensagdo, uma fonte
inexgotavel de attraccéo e progresso.”*®

Para Bicalho, o Brasil vinha trilhando um caminho muito diverso deste e ja era tempo
de mudar de rumo, deixando de lado a visdo que considerava 0s portos sob 0 ponto de vista
“erroneo e mesquinho” da exploracdo mercantil que dispensava a atuagdo dos poderes
publicos nesta importante questdo estratégica. Mas ele estava ciente de que ndo era possivel
trocar o sistema nacional pelo europeu de uma hora para outra, recomendando iniciar uma
transicdo para alcancar aquela situacdo a médio e longo prazo. Ele argumentava que o Brasil,
como nagdo jovem que era, ainda ndo dispunha de fontes de rendas suficientes ou capitais
acumulados para fazer frente a encargos tdo pesados. Para enfrentar esta situagédo ele sugeria
que os setores produtivos nacionais fizessem o sacrificio de arcar com um imposto para o
financiamento das melhorias dos portos. Esta acao reverteria em seu proprio beneficio, através
de diversas facilidades, como a economia e reducdo do tempo na baldeacdo das mercadorias,
estimada de 20 a 25% sobre as despesas que eles tinham entdo. O engenheiro considerava que:

“(...) a contribuicdo de 2 % sobre a importacdo permittird o preparo e
o apparelhamento aperfeicoado de portos, cujo servico é agora feito por
processos primitivos e grandemente onerosos; taes melhoramentos poderdo ir
sendo feitos, em maior ou menor proporcao, por todos os portos, conforme a
sua importancia commercial e os recursos disponiveis.”*®

Como os servicos de portos ndo deveria resultar em lucros liquidos para ninguem,

Bicalho acreditava que, a medida que o movimento comercial e as rendas fossem crescendo e

183 Ihid., p. 257.
184 Ihid., p. 258.
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o0 capital fosse sendo amortizado, as taxas exigidas seriam diminuidas até o limite minimo de
produzirem apenas o suficiente para as despesas de custeio. Chegando neste ponto, que ele
acreditava ndo estar muito distante, o pais alcancaria a mesma situacdo em que se encontrava

a Europa, modelo a ser atingido.

Mas num primeiro momento, 0s portos nacionais precisariam produzir uma renda que
pudesse cobrir as despesas do proprio custeio, assim como 0s servi¢cos dos empréstimos para a
sua construcdo. Além desses encargos, ja bastante altos, ndo deveria ser cobrado mais nada.
“Entretanto, ndo é isto 0 que se obtém pelo processo de concessdes até hoje seguido, e
pensemos que deve ser absolutamente abandonado.”'®® Em virtude dos riscos envolvidos
nestas obras, o capital particular investido exigia um retorno muito alto através da cobranca de
taxas exageradas. Por isso 0 engenheiro achava preferivel deixar que os capitalistas buscassem
“qualquer outra explorac&o que ndo a de portos.”**® Uma lei de 1869 chegou a fixar em 12 %
o rendimento méaximo que as empresas particulares poderia auferir pelos capitais investidos

nos portos.

Bicalho comparou as despesas portuarias do porto de Le Havre e Santos, verificando
que o custo no porto brasileiro era mais que o dobro do porto francés. O elevado custo no
Brasil ndo se devia aos impostos, nem a outras despesas secundarias, mas ao pre¢o cobrado
pelo servico de carga e descarga. Ele acreditava que este custo poderia ser reduzido em pouco
tempo, a0 menos no Rio de Janeiro e em Santos. Nos demais portos explorados por concessao,
as tarifas ainda seriam mantidas por muitos anos, até o fim dos contratos, onerando assim seus

servigos. Para remediar essa situacéo, ele recomendava que:

“O Unico meio de evitar que semelhantes males se propaguem é
acabar de vez com o systema das concessoes, sendo certo que a barateza dos
portos é um dos elementos essenciaes para a prosperidade da navegacdo e do
commercio e, portanto, da riqueza nacional. Lastimo que por deficiéncia
minha, esta proposicdo ndo possa ficar tdo vigorosamente demonstrada e
firmada como o é a minha convicg&o.”*®’

Ao concluir sua exposicao sobre a situacdo portuaria no pais, Bicalho propde o plano

de melhoramentos dos portos brasileiros, onde constam as diretrizes basicas para a realizacdo

18 |bid.
188 |bid.
57 Ihid., p. 260.
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das obras e sua forma de exploracdo. Nela ele segue basicamente os modelos da grande
maioria dos portos europeus, onde o poder publico se incumbia das obras e posteriormente da

administracdo dos servicos. Os detalhes sdo dados pelo proprio engenheiro:

“- O melhoramento e apparelhamento dos portos, em vez de serem
confiados & industria particular por meio de concessdes, serdo levados a
effeito por conta do Estado, systematicamente, e dentro dos recursos
disponiveis da Caixa Especial de Portos, creada pelo Decreto n. 6.368 de 14
de Fevereiro do anno corrente.

- Sera cobrada a taxa de 2% sobre o valor da importagdo estrangeira
pelos portos e fronteiras da Republica, cujo producto, (...) serd dado como
garantia de empréstimos (...) a cada um dos portos cujo melhoramento deva
ser emprehendido desde ja.

- As obras serdo feitas por empreitada nos termos das que estdo
sendo executadas neste porto e, quando terminadas, no todo ou em parte,
serdo arrendadas para a sua exploracdo & empreza ou associagdes que
offerecam as precisas garantias de capacidade, mediante contractos por
prazos que ndo excedam de dez annos, podendo ser prorogados.

- Quando as rendas do porto excederem os limites marcados nos
contractos de arrendamento para cada porto, por biennios, 0 excedente
revertera para 0 commercio, por meio de reduccéo nas taxas do porto.

- Serdo feitos os estudos para todos 0s portos e executados, mesmo
com caracter provisorio, os melhoramentos reclamados para cada um de
conformidade com a sua importancia commercial.”*®

Caso sua proposta fosse aceita pelo Governo Federal, Bicalho ainda sugeria as bases e
modelos para os contratos de arrendamento, em conformidade com as idéias expostas no seu
trabalho. Para ele, os contratos de arrendamento deveriam ser considerados como

complemento essencial do plano, garantindo assim os interesses do Estado.

E interessante observar como politica federal para os portos colocada através dos
pontos acima arrolados, correspondia & visdo do governo gadcho. A unido tinha uma posi¢do
na politica e na economia afinada com os principios do liberalismo classico, ao passo que o
governo do PRR no estado seguia uma doutrina de forte inspiragdo positivista. Esta Gltima era
marcada por um viés centralizador e autoritario, colocando o Estado acima das classes sociais
como o promotor do bem publico, enquanto que o liberalismo dava mais espago e mesmo

incentivava a iniciativa privada e a restricdo do papel do governo nos negdcios. Por essas

18 1bid.
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diferentes filosofias, que podem mesmo serem colocadas como duas correntes antagonicas, 0s

governos federal e estadual divergiam em muitos pontos.

Mas estranhamente o discurso de Bicalho, representado o governo federal, € 0 mesmo
da politica estatista dos positivistas no sul, tanto que estes ndo poupam elogios ao seu plano.
Esse paradoxo talvez seja explicado pela observacdo da conducdo préatica destas politicas,
quando podemos constatar que a Unido ndo agia exatamente de acordo com o que prescrevera
no plano de Bicalho em relacdo ao sistema de concessdo das obras. Em diversas ocasifes ele
concedeu privilégios para a execucao e exploragdo de obras em desacordo com suas proprias
diretrizes.

Um exemplo dessa postura contraditoria € demonstrado por Faria Santos, que em uma
outra nota sobre o texto de Bicalho, cobra deste e do Governo Federal uma posicdo coerente

com seus argumentos frente a questdo do porto de Rio Grande:

“Depois que o meu illustrado collega apresentou o seu trabalho teve
0 Governo Federal duas occasides, em Junho e Dezembro de 1908 de
modificar o contracto para a construcgdo do porto do Rio Grande. Terceira
opportunidade offerecer-se-a muito breve.

Eu espero, confiando na coherencia do engenheiro Bicalho, que elle
coopere com o Presidente do Estado e o Chefe do partido republicano rio-
grandense em ordem a conseguir do Governo Federal a solucdo que elle
indicou em seu interessante plano de melhoramentos dos portos da
Republica.”*®

As diretrizes do plano foram em grande parte seguidas pelo governo do PRR, tanto na
construcdo do Porto da capital, como na encampacdo das obras do porto de Rio Grande e de
abertura da barra e dos canais de navegacdo. O Plano forneceu os principios basicos que
orientaram os técnicos locais na elaboracdo dos projetos e dos contratos de execucdo das

obras, além de inspirar o0 modelo para a administracdo portuéria.

Um dos principios da politica federal aqui adotada foi a execucdo das obras por
administracdo do governo, que arcava seus custos e assumisse 0s riscos da empreitada. As
obras em si deveriam ser realizadas por empresas particulares na forma de empreitada,

contratadas pelo governo mediante concorréncia publica.

1% FARIA SANTOS, R.D.V.F., 1916, p. 579.



115

Dentro desta Otica, 0s portos representavam um investimento pablico da mesma forma
que qualquer outra obras de infra-estrutura. Eles deveriam ser custeados pois beneficiariam o
comeércio, a inddstria e a economia como um todo. O governo positivista adotava uma politica
totalmente contréria & privatizagdo dos portos ou de quaisquer outras infra-estruturas e
equipamentos que beneficiassem a coletividade. Ele procurou manter sob o controle estatal
todos 0s servicos essenciais a populacdo assim como as funcdes e infra-estruturas estratégicas
para 0 desenvolvimento da economia. Por este mesmo motivo o Estado rejeitava o sistema de
concessfes, que entregava a construcdo a empresas particulares que também se
responsabilizavam por seu financiamento e depois por sua exploragdo por muitos anos, até o
fim do contrato. Nesta circunstancia a iniciativa privada acabava criando um monopolio dos
servicos de exploracdo portuaria, onerando os fretes e consequentemente toda cadeia
produtiva. Dessa forma, o governo sempre buscava ele mesmo se incumbir destes servicos,
subsidiando-os com o fim de barateé-los e assim estimular diversos setores da inddstria e do

comeércio.

4.1.3 PORTOS DO RIO DE JANEIRO E RIO DA PRATA

Em 15 de marco de 1916 o Diretor de Viacdo Fluvial, Faria Santos apresentou o
Relatorio sobre os portos do Rio de Janeiro, Buenos Ayres, Montevideo e Rio Grande,
referente a viagem que ele fez para examinar as obras dos portos do Rio de Janeiro,
Montevidéu e Buenos Aires. As obras do porto de Rio Grande, por sua vez, ja eram de seu

conhecimento.

Faria Santos partiu de Porto Alegre em viagem dia 15 de dezembro de 1915, seguindo
para o Rio de Janeiro. De 14 ele foi para Buenos Ayres e depois Montevidéu, regressando para
Porto Alegre em 3 de fevereiro de 1916. Segundo ele, “(...) foi uma excursdo demasiado
rapida para um exame minucioso das importantes obras que fui examinar. Todavia, as
informacdes que eu obtive sdo bastante preciosas e compensam amplamente o sacrificio que

a minha viagem custou ao Thesouro do Estado.”*®

1% FARIA SANTOS, R.D.V.F., 1916, p. 529.
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Ele diz que, sob o ponto de vista técnico, sua exposi¢ao € bastante sumaria, uma vez
que “As regras que a engenharia pratica na constuccdo de portos ndo differem
essencialmente de um paiz para o outro; as suas modificacbes sdo concernentes as
circunstancias locaes.”*® Em sua viagem ele observou as obras dos portos destas trés
capitais, procurando se ater aos aspectos que ele considerava os mais adequados para a
aplicacdo em Porto Alegre, tomando como parametro o trecho de 145m de cais ja construido
na Praca da Alfandega. Comparando os métodos e procedimentos utilizados, assim como 0s

resultados obtidos, ele concluiu que:

“As circumstancias locaes de Porto Alegre sdo favoraveis a
execucdo das obras do porto projectadas, ndo havendo nenhuma difficuldade
séria a vencer. Como € natural, ellas tém semelhangas e differencas bem
nitidas das que existem no Rio e nas capitaes platinas, as quaes eu levei em
conta no meu exame das obras portuarias.”*

O Diretor disse que ndo se deteve muito nas questdes puramente técnicas, dedicando-
se mais a organizacdo econémica daqueles portos, que levantava maior divergéncia de
opinides. Segundo ele, isso se dava em funcdo da “influencia perturbadora do meio social,
onde a falta de uma doutrina commum impossibilita a uniformidade das nossas opinifes.”
Neste e em diversos outros momentos Faria Santos revela sua filiagdo ao positivismo, fato
notdrio e que marcava fortemente sua postura e atuacdo no cargo publico que exercia. Isto se
verifica no seguimento de sua argumentacdo, quando ele afirma suas posicdes politicas e

filoséficas:

“Eu pertengo ao numero, felizmente crescente, dos que entendem ser
a liberdade uma condicdo fundamental do progresso humano, e que por
consequencia, consideramos privilegios e monopolios industriais nocivos a
este progresso. Isto é uma verdade velha, genuinamente republicana.”**®

Podemos ver como a questdo ideologica e doutrinaria pautavam sua postura no cargo
que ele ocupava, desempenhando um papel de primeira ordem nas decisdes técnicas e

politicas tomadas. Faria Santos representou o prot6tipo do técnico da administracdo do PRR:

19 1pid., p. 530.
192 pid.
193 pid.
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filiado a causa republicana e a doutrina positivista desde o principio, ele era eficiente,
idealista, fiel as posturas e determinacGes do partido e do governo, mas sobretudo um
importantissimo propagandista e divulgador do imaginario que esta classe procurou repassar
para o conjunto da sociedade. Um exemplo que sintetiza sua orientacdo fica evidenciado na
expressdo da maxima positivista ordem e progresso, quando ele cita 0s compromissos sociais

do governo republicano:

Compete ao Governo civil a manutencdo da ordem material, a qual
consiste em impedir as violencias quaesquer de uns cidaddos contra os
outros. Cumprido este dever impressindivel, cabe-lhe auxiliar com prudencia
0 progresso industrial, facilitando a livre circulacdo das riquezas, afim de
que aperfeicoando-se e diminuindo de preco, ellas fiqguem mais ao alcance
da massa popular.”*%

Estes principios e regras eram aplicados a administracdo publica, que deveria se
encarregar da responsabilidade de promover o bem coletivo através da gestdo de diversos
servigos urbanos e afastar deles o interesse privado, interessado apenas na obtencao de lucros.
Segundo esta Gtica, o papel destes deveria se restringir aos setores produtivos primario e

secundario, além do comércio.

“Presentemente 0s espiritos rectos aconselham aqui e alhures que o
Governo local e nacional, explore directamente 0s servi¢cos que interessam
immediatamente ao povo, taes como illuminacdo publica, abastecimento
d’agua, etc., que interessam a toda a nacdo. Esse systema é designado pelos
nomes de municipalizacdo e nacionalizacdo dos servicos. Elle consiste na
seguinte regra: “O Governo deve explorar directamente todos os servicos
publicos que ndo convenham ser administrados sendo mediante monopolio,
deixando & iniciativa particular os que por sua natureza estdo sujeitos &
franclagsconcurrencia, como a agricultura, a industria fabril, o commercio,
etc.”

Este assunto havia sido tratado no do Plano para melhoramento dos portos do
engenheiro Bicalho que, segundo Faria Santos, demonstrava as vantagens que 0S Servicos

portuarios trariam ao comercio se estivessem sob o controle do poder publico.

% 1bid.
1% 1bid.
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Faria Santos advertia que os interesses do partidarismo politico estavam por tras do
discurso contrario a municipalizagdo ou nacionalizacdo dos servigos publicos. Sua influéncia
nociva também poderia se manifestar na exploracdo dos portos, das vias férreas e de muitos
outros servigos e ramos da administracdo publica. Neste caso, quando interesses politicos
escusos concediam privilégios a iniciativa privada para a exploracdo de servicos, tinha lugar o
chamado “industrialismo ou exploracdo da sociedade por meio da industria, que € mais
grosseiro do que a chamada politicagem.” Depois de rebater as criticas a municipalizacao e
nacionalizagédo dos servigos, 0 engenheiro passa a analisar as suas vantagens. Em seu discurso
ele revela novamente o quanto as idéias positivistas povoaram o0 imaginario dos

administradores e técnicos do Estado:

“(...) o Governo, ap6s haver preenchido o seu principal dever — a
manutencdo da ordem material — auxiliara prudentemente o progresso
industrial, (...). Si os industriaes, ou pelo menos a sua maioria intelligente e
activa, reconhecessem que lhes cabe igualmente este dever social, a missao
do Governo, a este respeito, seria muito mais facil. N&o é isto, infelizmente,
0 que acontece na actualidade. As classes praticas, impropriamente
chamadas conservadoras, composta dos agricultores, fabricantes,
commerciantes e banqueiros, estdo em geral, dominadas cada vez mais pelo
egoismo, negando amparo aquelles dentre os seus membros que occupam-se
excepcionalmente do bem publico. (...) A sua influencia social bazeia-se na
riqueza, que elles procuram, como uma fonte de satisfagdes pessoaes.

Emquanto os ricos ndo se julgarem obrigados a dar um destino
social ao capital que elles detém e para cuja formacdo concorrem todas as
classes uteis da sociedades; emguanto, em vez desta nobre missdo social,
elles estiverem entregues, sem freio, ao seu egoismo, a municipalizacdo e
nacionalizacdo dos servicos publicos serdo um dos meios, sob a alcada do
Governo, para proteger os pobres contra a oppressao dos ricos.”%

As obras do Porto do Rio de Janeiro ja concluidas em 1916, quando Faria Santos fez
sua visita, consistiam de um trecho de cais de 3.120 metros de comprimento com 19 armazéns
servidos por guindastes elétricos para carga e descarga dos navios, além de guindastes em seu
interior para 0 movimento das mercadorias. Elas foram executadas através de empreitada pela
firma inglesa C. H. Walker & Cia, contratada pelo Governo Federal através de concorréncia
publica. Sua inauguracdo se deu em 29 de marco de 1904 e o autor do projeto, como ja
sabemos, era o proprio engenheiro Francisco de Paula Bicalho. No final de 1906 entrou em

funcionamento o primeiro trecho de cais com 500 metros de extensdo e 8 m de calado. Em

19 Ihid., p. 532.
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1916 o calado ja passava de 10 m, e o trecho de cais em servico comecava na praca Maua, em

frente & avenida Rio Branco, terminando no canal do Mangue.*’

Dentre tudo o que viu em sua viagem, Faria Santos destaca 0s portos de Montevidéu e
Buenos Aires, que segundo ele tinham um sistema de administracdo preferivel a do porto do
Rio de Janeiro'*®, que ainda assim poderia ser qualificada como boa. Ja no que se refere ao
porto de Rio Grande, sua organizacdo econbémica “acha-se infelizmente afastada da solucéo
mais conveniente ao progresso patrio”, em funcdo do contrato de concessao: “Melhor seria
que este porto ndo existisse com os enormes privilegios com que, em um momento de infeliz
inspiracdo, o dotou 0 Governo Federal.”'® Na verdade este porto ndo fora visitado por

Santos na ocasido desta viagem, pois ele ja havia tido a oportunidade de conhecé-lo bem.

Todas estas informac@es serviram de subsidios para o planejamento do porto de Porto
Alegre. Munido delas, os engenheiros da Secretaria de Obras elaboraram o0s projetos e 0s
principios de administracdo das obras e exploracdo de servigos portuarios de acordo com as

diretrizes da politica dos transportes do governo de estadual.

97 Ibid., p. 533.

1% Em 1910 o Governo Federal resolveu arrendar a exploracéo do porto a Daniel Henninger e os banqueiros
Damart & Cia., que transferiram o seu contrato a Compagnie Francaise du Port de Rio Grande. Segundo Faria
Santos, estas duas empresas pertenciam ao mesmo grupo de empresarios estrangeiros. Assim, desde 1914 o 2°
trecho de cais ja estava a cargo da empresa arrendataria. O porto completo se estenderia até a ponta do Caju,
apresentando 4 docas. Este projeto foi descrito no “Plano para melhoramento dos Portos da Republica” de
Bicalho. (FARIA SANTOS, 1916, p. 534)

19 |pid., p. 533.
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4.2 PROJETOS E REALIZACOES

Nesta ultima parte acompanharemos o desenvolvimento dos projetos e das obras do
porto de Porto Alegre na zona central da cidade, entre o final do século XIX e o inicio da
década de 1930, quando foi construido o trecho mais tarde conhecido como cais Maua. Estes
trabalhos estdo descritos em detalhes nos relatorios da Secretaria de Obras Publicas do
Estado, mais especificamente nos relatérios da Diretoria de Viagdo Fluvial. Eles tratam de
todo o processo de discusséo, elaboracdo dos projetos e execucdo das obras do cais da capital
durante o periodo da Republica Velha. Trata-se de um material muito rico e variado,
abrangendo desde os debates sobre os aspectos econdmicos e sociais deste empreendimento,
as posicBes politicas e ideoldgicas do governo e dos Orgdos executores, até os detalhes
técnicos dos projetos e da execugdo da obra. Através deles podemos observar os problemas

que seus técnicos enfrentavam e as posturas por eles assumidas.

Estes relatérios possuem um grande valor documental na medida em que eles
explicitam e detalnham como se desenvolveram 0s projetos e como foram executadas as
politicas publicas manifestas pelos discursos e convencgdes do partido. Através deles podemos
confrontar o ideério positivista e as diretrizes politicas do governo dirigido pelo PRR com as

descricdes dos trabalhos realizados pela Secretaria de Obras.

O governo do PRR construiu um aparato institucional que compreendia uma série de
Orgdos e secretarias ocupadas por pessoal de total confianca, muitos dos quais eram filiados
aos principios positivistas que norteavam o partido. Estes profissionais seguiam fielmente as
diretrizes imprimidas pela cupula governamental, comandada inicialmente por Jdlio de
Castilhos e depois Borges de Medeiros, demonstrando um rigido alinhamento ideol6gico com
a filosofia do Estado. O grupo especifico que foi investigado neste trabalho é formado pelos
agentes conhecidos como “produtores urbanos”: engenheiros, arquitetos e urbanistas, que
atuavam e refletiram diretamente sobre a cidade. Mas também incluimos as classes politicas,
os administradores publicos e demais técnicos da burocracia estatal, que sdo responsaveis

pelas politicas publicas e pelas diretrizes urbanas.

Mas, além das obras executadas pela Secretaria, foi igualmente importante analisar as
propostas e intencdes ndo executadas. Ao contrario do que se pode pensar num primeiro
momento, as obras ndo executadas ou 0s projetos que parecem 0s mais distantes da realidade,

apresentam grande interesse para o estudo do imaginario sobre a cidade, pois eles revelam
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desejos ndo concretizados, sonhos frustrados ou simplesmente propostas vencidas dentro de
um jogo politico. Os projetos ndo realizados ttm o mesmo interesse que as obras executadas
por se tratarem igualmente de projecfes mentais e manifestacfes de um determinado tipo de
imaginério: o imaginario técnico. Este é privilegiado pela nossa analise dentre o imaginario da
cidade como um todo, por conter elementos de uma classe pertencente a elite econdmica e
cultural, que era a portadora dos conhecimentos eruditos da arquitetura, do urbanismo, da

engenharia e da técnica em geral.

Este grupo se mostrava muito atualizado com o que ocorria nas “nacgdes mais
evoluidas”. Os paises desenvolvidos onde o capitalismo triunfava e mostrava toda sua
potencialidade criadora, exercendo grande poder de seducgdes sobre os paises como o Brasil
gue apenas iniciavam seu processo de crescimento. As referéncias sdo constantes, mostrando
em que medida os técnicos daqui estavam em sintonia com o que ocorria no exterior, leia-se,
nos Estados Unidos e principalmente na Europa. As tecnologias e 0s materiais eram
praticamente todos importados, visto que neste primeiro momento a industria local ainda se
encontrava numa fase muito incipiente. Também havia grandes caréncias de mao-de-obra
qualificada, que foram em parte atendidas pela Escola de Engenharia. Ela mostrou-se
fundamental para o desenvolvimento econdmico e social numa época de grandes caréncias,
fornecendo desde os operarios qualificados até os profissionais de nivel superior. Seus
egressos, engenheiros e técnicos de diversas especialidades tinham como destino os quadros
da Secretaria de Obras do Estado. Os relatérios da Secretaria de Obras possibilitaram 0 acesso
as idéias, concepcdes e ao pensamento dos engenheiros e técnicos, permitindo analisar as
influéncias vindas do centro do pais, assim como as principais contribuicdes técnicas e

urbanisticas recebidas do exterior.

Estes textos sdo a chave para a compreensdo de diversas questfes, revelando as
motivacdes e justificativas dos projetos. Podemos entéo esbocar um quadro geral, mas nunca
definitivo, da visdo que os profissionais daquela época tinham sobre os problemas urbanos,
levantando a natureza muitas vezes velada de suas intervencdes e os sentidos ndo explicitados
gue os motivaram, descortinando novas perspectivas e dando um outro entendimento para

estas questdes.
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421 PRINCIPIOS E DIRETRIZES: A MODERNIZACAO DOS
TRANSPORTES E O PROGRESSO DA CAPITAL

No final do seculo XIX o governo do PRR ja possuia linhas bem definidas para a sua
politica de desenvolvimento do estado. Em seu relatorio de 1897, o Secretario de Obras Jodo
José Pereira Parobé discorre sobre a importancia e o tratamento prioritario que o governo
deveria dar as obras de viacdo para o desenvolvimento da agricultura, do comércio e da
industria no estado. Ele era enfatico na defesa do Estado assumir o papel de promotor das
melhorias na infra-estrutura, assim como a abertura de vias de comunicacdo que permitissem

o livre desenvolvimento e o progresso do Rio Grande do Sul.

“Em todo o Brazil e especialmente no Rio Grande, onde a
agricultura se tem desenvolvido, constituindo um dos mais importantes,
sendo o mais importante factor do seu progresso e devendo ser no futuro a
sua principal riqueza, os trabalhos tendentes a melhorar as vias de
communicac¢do sdo 0s que mais devem merecer a attencdo do poder publico,
porque, concorrem para 0 progresso das regides por ellas servidas,
fomentando o desenvolvimento das industrias existentes e determinando a
creacdo de novos, 0 que traz como resultado, a prosperidade do Estado pelo
augmento da riqueza publica.

Por isso mui justificado € o interesse que toma a administracdo no
melhoramento e desenvolvimento da viagdo do Estado, empenhando todo o
seu esforco para que tenha elle boas vias de transporte, ja fazendo o que esta
ao seu alcance, e no limite dos seus recursos, ja permittindo a exploracao
particular com as precaucdes indispensaveis aos interesses do publico.”*®

Naquele ano, o governo de Jalio de Castilhos reorganizou a Secretaria de Obras
Publicas, criando Diretoria de Viagdo, que passou a concentrar todos os servigos de viacgao.
Parobé comenta o grande volume de trabalho desta diretoria, falando de “quéo acertado
andou o Governo quando, reorganisando a Secretaria das Obras Publicas, separou 0s
servicos relativos & viacdo, para fazer deles o encargo de uma directoria especial.”** Esta
Diretoria era encabecada pelo engenheiro civil Jodo Luiz de Faria Santos. No relatorio de
1907 ele manifesta sua posi¢cdo em defesa da abertura dos canais para navegacdo maritima
entre Rio Grande e Porto Alegre, demonstrando a preocupacao do governo em encontrar uma

solucéo para a questdo da navegacéo no estado.

20 pAROBE, Jo#o José Pereira. Relatorio da Secretaria de Obras Pablicas (R.S.0.P.), 1897, p. 24.
2% 1hid.
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“O progresso da capital do Estado estd intimamente ligado a
navegacdo que quanto mais longe penetrar maiores vantagens lhe trard
porque em razdo das condi¢des hydrographicas de seu porto, este nao
deixara de ser terminal para a grande e pequena navegacdo. Porto Alegre
sera por conseguinte ainda mais seguramente o ponto de convergencia das
relagbes commerciais para o norte do Estado quando os grandes navios
fundearem no seu ancoradouro. H& assim toda a razdo para a escolha da
solucdo que conduz a abertura do canal maritimo embdra exija obras
complementares.”?%

Porto Alegre revela-se um ponto estratégico para solucionar o problema de integracéo

das comunicacBes comerciais: 0 norte e o sul do estado deveriam ser ligados através de sua

dindmica capital. Tal escolha fez parte do programa de desenvolvimento global idealizado

pelo PRR. Igual preocupacdo é demonstrada pelo Secretario de Obras Publicas Candido de

Godoy, que 1910 relata a Borges de Medeiros a prioridade e a especial atengdo com que 0s

trabalhos de viacéo e as questfes de terras do Estado vinham sendo tratados: “Séao ellas da

maior importancia, demonstrada na regido colonial pelos benéficos effeitos das previdéncias

que vém sendo tomadas desde o governo do egrégio antecessor de V. Ex.”?®® Mostrando-se

confiante, ele afirma que, com as melhorias dos transportes fluviais na bacia do Guaiba podia-

se esperar por um grande aumento da produtividade agricola.

“Sr. Presidente. Em um Estado como o nosso, onde ainda é difficil
tirar da terra os proveitos que ella é capaz de dar, ou pela auséncia de credito
agricola, (...) ou pela dificuldade de transporte aos mercados consumidores,
(...) o augmento regular do valor da exportacdo e o desenvolvimento das
industrias ddo uma nocgdo precisa do que € possivel esperar, quando as
grandes communicag6es por agua forem faceis, (...)

Mas assim como 0s pequenos regatos podem formar os grandes rios,
a navegacao de alto bordo pode ser tanto mais importante quanto maior é o
concurso que lhe presta a peguena navegacdo, quer esteja aquella quer ndo
em commumcagcdo directa com uma estagdo terminal de estrada de ferro.

Nenhuma duvida ha a este respeito, e para 0 engrandecimento do
Rio Grande, que estd latente, ndo devem ser poupados sacrificios que
tenham por objectivo um melhor aproveitamento da magnifica rede fluvial
com que a natureza o dotou.”?**

22 FARIA SANTOS, Jodo Luiz de. Relatério da Diretoria de Viagao Fluvial (R.D.V.F.), 1907, p. 197.
203 GODOY, Candido José de. R.S.0.P., 1910, p. 3-4.

204 1bid.
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Ao relatar as modificagdes feitas no projeto do porto, Faria Santos fala da importancia
de o Estado construir em Porto Alegre um porto para receber a navegagdo maritima, uma vez
que o projeto original da Intendéncia previa apenas um cais de saneamento de pouca
profundidade para navios de no maximo trés metros de calado: “Além das suas vantagens
commercias, este caes tem a de ser uma obra hygienica e esthetica. Sob este triplice aspecto
interessa directamente & Unido, visto servir a um porto maritimo, ao Estado e ao
Municipio.”®® Assim ele sintetiza as concepgdes do urbanismo da época: circular, sanear e
embelezar, o tripé conceitual do urbanismo higienista influenciado pelas reformas de Paris,
ressaltando a grande importancia do projeto para os governos publicas local, regional e

nacional.

A mesma referéncia aparece no relatorio de 1914 da Diretoria de Viacdo Fluvial, sob o
titulo Obras do Porto da Capital: “A construccdo de um caes no littoral do porto desta
Capital € uma antiga e legitima aspiracdo dos seus habitantes. Ja tive occasido de
demonstrar em meus relatorios anteriores as suas vantagens commerciaes, hygienicas e
estheticas.”® Percebe-se aqui que a justificativa da obra também se da com base na
argumentacdo do ideério sanitarista. No entanto, ela é feita em nome de “uma antiga e
legitima aspiracdo de seus habitantes”, o que revela em que medida os valores e ideais do
grupo emergente era colocado para o conjunto da sociedade como sendo uma reivindicagédo
geral e consensual. Podemos dizer que, até certo ponto, ela o era mesmo, na medida em que
diversos setores se beneficiariam dela, mas a maneira centralizadora como o Governo
Estadual levava suas politicas acaba revelando o viés autoritario e paternalista da

administracdo do PRR.

Ainda no relatério de 1910, Faria Santos segue a descricdo do projeto do porto,
deixando claras as influéncias e a inspiragdo de suas propostas em modelos europeus. Por
outro lado, ele seguia as diretrizes da politica nacional para a reforma dos portos, lancada em
1907 pelo engenheiro Bicalho, Chefe do Porto do Rio de Janeiro. Alegando o principio do
federativismo que concedia maior autonomia regional, Santos defende que a construcdo do

cais ficasse a cargo do Governo Estadual:

“Imitando os bons exemplos da Europa, citados e preconizados pelo
engenheiro Francisco de Paula Bicalho, em seu ‘plano para o0 melhoramento

% FARIA SANTOS, Jodo Luiz de. R.D.V.F., 1910, p. 237.
2% |dem, 1914, p. 270.
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dos portos da Republica’ apresentado ao Governo Federal a 4 de Novembro
de 1907, convem ser a construcgdo do porto de Porto Alegre entregue ao
Governo Estadoal, mesmo no caso em que ella fosse da competencia
d’aquelle. Segundo o espirito da Constituicdo politica da Republica,
organizada evidentemente sob a influencia da propaganda feita no tempo da
monarchia contra a centralizagdo administrativa, nenhuma ddvida eu tenho
de que obras como esta devem ser executadas pelos governos locaes, que
acham-se em melhores condi¢6es para dirigil-as do que o Governo Federal,
demasiado afastado. E preciso ainda considerar que no nosso caso 0s
interesses locaes avultam muito mais que os da Unio.”%"’

Nesta manifestacdo podemos ver explicitamente a posi¢cdo de autonomia defendida
pelo governo do PRR em questdes de interesse interno, invocando o principio do
federativismo contido na Constituicdo nacional. Estas obras faziam parte do programa de
desenvolvimento global do estado elaborado pelo PRR e utilizado como forma de obter o téo
almejado desenvolvimento equilibrado dos diversos setores da economia regional. Este
projeto era um importante trunfo politico nas méos do governo, uma vez que beneficiaria
grande parte da populagéo, especialmente aqueles setores das zonas coloniais do norte do

estado que necessitavam escoar sua producédo para a exportacao.

O Diretor segue seu relatério expondo dados estatisticos do movimento portuério. Ele
ressaltava sua importancia comercial que podia ser verificada através do grande volume de
importagdes e exportacbes que passavam por ele. Mesmo sem contar com um servigo de
estatistica desenvolvido, ele apresenta os seguintes dados para dar “uma ideia approximada
da importancia do referido porto”. Segundo o relatorio do diretor de estatistica estadual, em
1908 a importacdo de portos do sul do Estado foi de 24.594 ton no valor de 8.060 contos,
enquanto que a importacdo do norte do pais foi de 33.884 ton, correspondendo a 17.848
contos. O somatorio foi de 58.478 ton no valor de 25.908 contos.

Nestes numeros ndo estava incluida a importacdo de diversos portos fluviais que
tinham seu interposto comercial em Porto Alegre. De acordo com o Balango Definitivo da
Receita e Despeza do Estado de 1908, naquele ano a Mesa de Rendas da Capital despachou
84.058 ton de produtos derivados de gado e outros géneros no valor de 25.407 contos. Ja as
importacdes da capital foram de 52.639 ton em 1907 e de 46.823 ton em 1908, conforme
dados obtidos na Alfandega. Este movimento correspondia a uma média diaria de 519 ton,

excluindo-se dai a importacdo e exportagdo da regido colonial através do porto de Porto

207 |dem, 1910, p. 238.
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Alegre. Para tanto essa estatistica deveria ser complementada com o movimento de

embarcacdes do porto.?%®

Segundo dados da Delegacia da Capitania dos Portos de Porto Alegre, a navegacao
dos rios Jacui, Taquari, Cai, Sinos, Gravatai, Guaiba e Vacacai-Grande contava com 93
embarcacdes a vapor e a gasolina. Destas,18 eram destinadas a passeio e 75 para o transporte
de passageiros e cargas, havendo tambeém 324 embarcacGes a vela. Ao todo eram 399

embarcacdes comerciais que juntas movimentavam 7.757 toneladas.

Conforme informacdo do Diretor da Estatistica Estadual, durante 1908 passaram pelo
porto de Porto Alegre 1.431 embarcagOes a vapor e a vela, com capacidade total de 366.731
ton. Em 1909 o movimento foi de 1.486 embarcagdes transportando 446.223 ton. Este
comércio foi feito com os portos internacionais de Montevidéu, Buenos-Aires e Glasgow,
com os portos de cabotagem do Rio de Janeiro, Pernambuco, Corumba, Manaus, Maceio,
Aracaju, Murtinho, Cabo Frio, Paranagud, Para, Mossord, Bahia e Alagoas, e com 0s portos
interiores do Rio Grande, Pelotas, Jaguardo, Santa Vitoria e Sdo Lourenco. A Capitania dos
Portos, porém nao informou o movimento das pequenas embarcacfes a vapor e a vela que

navegam entre Porto Alegre e 0s numerosos portos existentes nos rios Jacui, Taquari, Cai,
209

Sinos e Gravatai, assim como na Lagoa dos Patos e no Guaiba.

]
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Fig. 20 e 21: Antigos trapiches no cais do porto e a doca localizada na atual Praca Parobé, ao lado do Mercado
Publico, por volta de 1897. Fonte: acervo GEDURB

2%8 1bid.
2% Ihid., p. 239.
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A exposicdo destes numeros visava demonstrar a importancia de Porto Alegre como
ponto estratégico na rede de transportes da época e sua potencialidade de desenvolver o

comércio local:

“O movimento do porto da Capital deve augmentar cada vez mais a
medida que o Governo aprofundar mais os canaes das lagbas dos Patos e
Mirim e iniciar o melhoramento dos rios que affluem ao Guahyba, (...) Por
causa d’esta sua posicdo topographica, a nossa Capital acha-se situada nos
limites das navegacg®es transatlanticas e de cabotagem, por um lado, e de
navegacdo fluvial que penetra na regido colonial, por outro lado. H& de ser
sempre, devido a esta circunstancia, um importante entreposto commercial.

Basta esta summaria exposicdo para demonstrar a grande
importancia do melhoramento com o qual o Governo Estadoal quer dotar
Porto Alegre. Os privilégios para servi¢os publicos, como este, s&o
verdadeiros parasitas que sugam no organismo social a seiva elaborada pelas
classes productoras. Os males que elles acarretam acham-se
comprehendidos nos que motivaram a sentenga dos economistas do século
XVIII e seus successores contra 0s monopélios industriaes.

Ainda de accordo com os factos citados pelo engenheiro Bicalho,
sou de parecer que o servico do porto seja dirigido directamente pelo
Governo e ndo por arrendamento. N&o alcanco a comprehender porque deve
0 Governo substabelecer em particulares as suas attribuicdes administrativas
no caso do servigo de portos e exercel-as como faz e é do seu dever, no caso
do servico postal, telegraphico, arrecadagéo dos impostos etc.”**

O governo do PRR, fiel a doutrina positivista que atribuia ao Estado o provimento das
infra-estruturas necessarias ao progresso, queria ele mesmo se encarregar destas obras. Neste
sentido, ele também agia de acordo com as diretrizes da politica federal.““Quanto & sua
execucdo, penso que deve ser por conta do Estado, nunca por concessdo & empreza
particular. Este systema esta condemnado na Europa, como tdo bem demonstrou com factos —
que sdo provas irrecusaveis — o precitado engenheiro Bicalho.”?!! Faria Santos lembra que o
primeiro projeto de cais para Porto Alegre foi organizado pelo Diretor das Obras Municipais,
o0 engenheiro Guilherme Ahrons, durante a administragdo do intendente Alfredo Augusto de
Azevedo (1892-1895). Este cais teria como finalidade principal sanear o litoral, servindo de
coletor do esgoto da cidade. Ele observa que “(...) de accordo com o nosso regimem politico,
a construccdo de caes nos portos interiores compete ao Governo do Estado e ndo as

intendencias municipaes.” e em seguida acrescenta: “Por estes motivos, mandastes em 1896

219 Ihid., p. 240.
211 |bid.



128

que a Diretoria da Viacdo, ja nessa época a meu cargo, organizasse o projecto daquella

Obra.”212

4.2.2 AS OBRAS: HISTORICO DA CONSTRUCAO DO PORTO

O primeiro projeto de cais para Porto Alegre feito dentro do novo regime da RepuUblica
foi de autoria do engenheiro Guilherme Ahrons, quando ele ocupava a diretoria de Obras
Municipais da administragéo do intendente Alfredo Augusto de Azevedo, entre 1892 e 1896.
De acordo com este projeto, a muralha do cais seria construida muito proxima do antigo
litoral, em um local de pouca profundidade, servindo basicamente para a passagem do
emissario da rede de esgotos. Desta forma a area aterrada seria menor e 0 cais teria como
fungdo principal o saneamento do litoral, ndo servindo de ancoradouro para navios de
cabotagem ou da navegacdo transoceadnica. Mas o aumento da profundidade até estes
patamares acarretaria uma dispendiosa e talvez inexequivel dragagem, tendo em vista a
existéncia de bancos de rocha naquele local, como o0s ja encontrados junto & praca da
Alfandega.

Mas em 1896 o Governo do Estado resolveu chamar a si 0 encargo de construir um
porto moderno e resolveu encomendar um novo projeto de cais que comportasse a atracacdo
de navios com até 3 metros de calado. A Secretaria de Obras Publicas, atraves da Diretoria de
Viagéo, ficou a cargo desta tarefa. Seu diretor, o engenheiro Jodo Luiz de Faria Santos explica
esta situacdo: “Ora, de accordo com 0 nosso regimem politico, a construccdo de caes nos
portos interiores compete ao Governo do Estado e ndo as intendencias municipaes. Por estes
motivos, mandastes em 1896 que a Diretoria da Viagdo, j& nessa época a meu cargo,

organizasse o projecto daquella obra.”?"

No ano seguinte Faria Santos iniciaria a organizacdo do projeto do porto, cuja

importancia se revela em suas palavras “(...) tratarei entdo sobre a organisacdo do projecto

212 1hid., p. 270.
3 |dem, 1914, p. 271.



129

de caes para o trecho de caes entre aqueles dois pontos (Sertdrio e José de Alencar), cuja

construccdo immediata considero necessaria ao progresso d’esta capital.”***

Uma tarefa preliminar e fundamental para o inicio deste projeto foi o levantamento da
planta hidrografica do leito do Guaiba e do litoral. O entdo Secretario de Obras Publicas,
engenheiro Jodo José Pereira Parobé encomendou o levantamento do trecho entre a rua
Sertorio, no bairro Navegantes e a José de Alencar, no Menino Deus. O ajudante Nicolau
Pujol foi responsavel por esta tarefa, iniciada em 1896 e concluida somente no ano seguinte.
Esta planta foi complementada sucessivamente, servindo de base aos estudos, projetos e na

execucdo das obras do cais por muitos anos.

Ainda em 1892 o mesmo Governo havia criado a Comissdo de Estudos para
Melhoramento da Navegacao Interna e Desobstrucdo de Baixios, subordinada a Diretoria de
Viacdo, ambas comandadas pelo engenheiro José Barbosa Gongalves, para dar inicio aos
trabalhos nos canais de navegacdo no Guaiba e afluentes e na Lagoa dos Patos.

Em 5 de outubro de 1899 Faria Santos concluiu o projeto do porto: o cais projetado se
estendia da antiga rua Pontas de Paris (Garibaldi) até a Volta da Cadeia, na extremidade da
rua Duque de Caxias, num desenvolvimento total de 2.997 metros e contava com duas docas,
uma em frente ao Mercado Publico e outra em frente a Praca da Harmonia (Brigadeiro
Sampaio). Faria Santos defendia o projeto apoiando sua argumentacgéo nos principios circular,

embelezar e sanear do urbanismo francés:

“O cées projectado constitue evidentemente um dos mais
importantes melhoramentos d’esta cidade, tanto sob o ponto de vista
economico, como esthetico e sobre tudo hygienico, e a0 mesmo tempo uma
das mais importantes obras d’este Estado, quer pela sua magnitude, quer
pelos beneficios que trara para o commercio d’esta praca, cujas relagdes com
o interior do Estado sdo muito extensas. E isto é o quanto basta para
justificar sua construccdo.”?*

2% 1dem, 1897, p. 119.
215 |dem, 1900, p. 99.
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Fig. 22: Tragado do cais do porto sobre o antigo litoral. Diretoria de Viacéo, 5 de setembro de 1899. Fonte: Mapoteca
DEPRC. O litoral ficava na rua 7 de Setembro, onde havia inimeros trapiches, concentrados nas proximidades do
Mercado Publico. Alinha do cais sofria uma inflexdo na doca do Mercado. A outra doca ficava em frente & Pr. da

Harmonia.

Depois o diretor segue detalhando o projeto. O terreno que seria acrescentado a cidade
entre a linha do litoral e 0 muro do cais projetado era de aproximadamente 32 hectares. Caso a
Intendéncia mantivesse as mesmas larguras das ruas e pracas que desembocavam no cais, 0
desenvolvimento dos novos quarteirdes localizados nos alinhamentos paralelos ao muro e na
rua do cais seria de 2.175 metros lineares. “No caso em que a Intendéncia alargue algumas
d'aquellas ruas, como o exige a grande circulacdo de vehiculos que ellas teréo, o dito

desenvolvimento serd menor, mas provavelmente superior a 2 kilometros.”?'°

O muro do cais deveria apresentar a cota de 3 metros acima das aguas minimas
durante a estiagem e ainda ficar cerca de 20 cm acima do nivel da grande enchente de 1873.
Numa extensdo de 2.327 metros o cais seria destinado a atracacdo de embarcagfes de no
maximo 3 metros de calado, excetuando-se o interior das docas e o trecho de cais entre as ruas

Andradas e Duque de Caxias, com extensao conjunta de 670 metros.

Faria Santos defende que os proprietarios dos terrenos na beira do rio arcassem com 0s
custos dos aterros, que deveriam ser feitos juntamente com as obras do cais, pois havia uma
interdependéncia entre esses dois trabalhos. Por esse motivo ele propunha que o Estado
executasse o aterro, que seria pago pelos proprietarios ou foreiros dos respectivos terrenos a
beira do rio. A Intendéncia vendia terrenos no Caminho Novo sobre as dguas do Guaiba, que
sO passavam a existir de fato depois dos proprietarios providenciarem por sua conta 0s aterros.
Faria Santos reclama da concessdo indiscriminada destas areas a particulares pelos governos
anteriores: “Si tanto o Governo Imperial como o Federal tivessem sido mais previdentes, ndo

teriam certamente concedido aforamentos de terrenos (...) taes concessfes somente deveriam

21 Ihid., p. 100.
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ser feitas para fins perfeitamente determinados, como estabelecimentos industriaes e ndo em
termos geraes, (...)"?'" Para ele, teria sido mais vantajoso ao Estado manter a posse destes
terrenos, que poderiam ser vendidos quando o cais e o aterro estivessem concluidos e assim
cobrir parte das despesas. “A collectividade ficaria assim dotada de um importante
melhoramento material mediante um pequeno sacrificio dos cofres publicos.” Mas em funcéo
das concessbes feitas, “o0 valor das terras que vao accrescer sobre o custo do aterro
respectivo ficara em poder dos foreiros, que, como compensagdo d'este favor, quasi nada

terdo dado 4 collectividade.”#®

Para a construcdo da obra do cais, dois diferentes principios foram levantados: no
primeiro, 0 governo contrataria as obras a um empreiteiro, pagando pelos trabalhos realizados
e mantendo os projetos a cargo da Secretaria de Obras. A segunda hipétese era de realizar a
obra por concessdo. Neste caso uma empresa teria a permissdo, mediante privilegio, para
construir o cais e cobrar taxas de mercadorias que transitarem por ele, sendo que as obras
passariam ao controle do governo depois do fim do prazo da concessdo. Nessa questdo o
governo ndo abriu mao de seus principios positivistas que pregavam que as obras de infra-
estruturas fossem arcadas pelo poder publico. Dessa forma, a op¢do natural era pelo primeiro
sistema, em que todas as obras seriam contratadas diretamente pelo governo mediante

concorréncia publica e executadas por empreitada.

Como positivista que seguia rigorosamente a doutrina em sua atuacdo na Secretaria de
Obras, Faria Santos defendia a construgdo do cais por administragdo do Estado, “que ndo
tendo preocupacdes industriais, mas visando o bem estar da populacdo sob seu governo,
abster-se-a de impor pesadas contribuicdes aos que fizerem uso do caes.”**® Acreditando que
a obra poderia ser executada dentro de 10 anos, o diretor ndo achava conveniente reduzir este

prazo, apesar disto ser perfeitamente possivel em seu parecer.

Ele também propunha que a obra comecasse na Praca 15 de Novembro, junto ao

trapiche do Lloyd Brazileiro, seguindo até o ponto final em frente a rua Duque de Caxias,

entendendo “ser esta parte do porto a mais necessaria ao commercio e & hygiene ptblica.”%?

7 Ibid., p. 101.
218 |bid.
29 Ihid., p. 103.
220 |bid.
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O calado maximo se limitava a 3 metros pois ainda nédo se cogitava construir um porto
para receber a navegacao maritima. Mas depois de concluido este projeto, 0 Governo resolveu
adiar a execucao das obras do porto para concentrar seus esforcos e recursos na dragagem dos
canais de navegacgdo na Lagoa dos Patos e Guaiba, tarefa que tinha sido iniciada ainda em
1897. Esta decisdo foi tomada pois o calado do porto dependia da aberuta dos canais de
navegacdo, como observa Ildefonso Soares Pinto: “As obras destinadas a facilitar a
navegacao e 0s servi¢os de portos guardam entre si uma correlacdo intima, a que deve ser
subordinado todo o projecto e execucdo de trabalhos, para produzir o rendimento
correspondente aos sacrificios technicos e financeiros que exigem.”** No caso do porto da
capital, essa relacdo era ainda mais forte, pois sua viabilidade dependia da abertura da barra

de Rio Grande, Unica ligacdo com o mar.

“Uma vez aberta a barra, impunha-se o aproveitamento da magnifica
linha de navegacdo interior para trazer até a capital a navegacdo maritima,
até ao limite maximo do calado permittido pela desobstruc¢do dos canaes
interiores. E assim devia ser, dada a excepcional importancia commercial a
que terei de fazer referencias.”??

Os trabalhos de desobstrucdo dos baixios na Lagoa dos Patos e Guaiba tiveram
prioridade no ano de 1906, apesar das dificultados enfrentadas pela precariedade do material
utilizado na dragagem. O Secretario de Obras José Barboza Gongalves relata a relevancia
destes trabalhos: “As vantagens economicas decorrentes da execucdo desse importante
servico acham-se, de longo tempo, proclamadas pelo governo republicano e 0 momento
actual é propicio para emprehender-se taes obras, pela férma que se tornar mais conveniente
aos interesses publicos.”??® Neste mesmo ano o Governo do Estado assinou o contrato para a

abertura da barra de Rio Grande.

O primeiro projeto para tornar o porto da capital acessivel aos navios de grande calado
da navegacdo transoceénica foi organizado em 1904 pelo novo Secretario de Obras Publicas,
0 engenheiro Candido José de Godoy e pelo Diretor de Viagdo Fluvial, o engenheiro Faria
Santos, baseado no projeto do cais elaborado por este Gltimo em 1899. O projeto “Porto

Alegre porto de mar” consistia na constru¢do de um cais de 6 metros de calado e na abertura

221 PINTO, Ildefonso Soares. O porto desta capital. A Federago, segunda-feira, 1° de agosto de 1921.

222 | dem.

22 GONCALVES, José Barboza. R.S.0.P., 1906, p. 18.
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de canais de navegacdo com a mesma profundidade, sendo aprovado pelo Governo Estadual

naquele mesmo ano.

“O estudo feito, em 1904, pelo illustre Sr. Director da Viagéo e por
mim, demonstrou a relativa facilidade de ser elevado até 19 pés, o calado da
navegacdo até a Capital, 0 que permittiu dar-se a denominagdo “Porto Alegre
Porto de Mar”, ao projecto entdo organisado.”?**

O muro do cais avangou 60 metros em relacdo ao projeto anterior, para alargar a rua
do cais de 60 para 80 metros e dar mais espagco para a construcdo de armazéns, que ndo
tinham sido previstos. Além disso, foi eliminada a doca da Praga Martins de Lima, mantendo

apenas a doca do Mercado. Faria Santos relata algumas modificacdes feitas neste projeto:

“(...) o angulo que este alinhamento formava junto & doca do
mercado foi supprimido, ficando o muro do caes em linha recta desde a
praca Martins de Lima até o seu entroncamento no precitado caes da
Auxiliaire. Este avancamento augmenta a superficie do solo ganha ao rio e
torna mais esthetica a obra, porém & custa de notavel accrescimo de despesa
no aterro, tanto para os particulares como para o Governo do Estado e
Intendencia Municipal da Capital.”**

Mas a alteracdo mais importante foi 0 aumento do calado para tornar o porto acessivel
a navegacao maritima. A partir desse projeto, o cais passou a ser dividido em trés seccdes de
2, 4 e 6 metros de profundidade respectivamente. As duas primeiras pertenciam ao cais
fluvial, sendo o de 2 metros destinado & navegacgdo fluvial interior e o de 4 metros para a
navegacdo de cabotagem. Ja o trecho de 6 metros formava o cais maritimo de longo curso,

destinado a grandes embarcacGes da navegacao transoceanica.

O cais seria prolongado para dentro do leito do rio até a Coroa dos Bagres,
contornando-a e voltando até as proximidades do Gasdémetro. Pouco tempo depois Candido
Godoy determina uma nova ampliagdo do projeto, desta vez através da dragagem da enseada
da Praia de Belas que forneceria o aterro para o cais na Coroa dos Bagres. A enseada serviria

de ancoradouro para a instalacdo de diques e estaleiros navais. Mas em seguida este projeto

224 GODOY, Candido. R.S.0.P., 1908, p. 25.
2 FARIA SANTOS, Jodo Luiz de. R.D.V.F., 1914, p. 273.
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foi abandonado por ser considerado super-dimensionado, excedendo muito as necessidades do

porto e extrapolando as condicdes financeiras do Estado.
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Fig. 23: Projeto de prolongamento do cais até a Coroa dos Bagres. Diretoria de Viagdo. Fonte: Mapoteca DEPRC

Candido Godoy propdem entdo que a construcdo do porto ficasse restrita ao trecho
compreendido entre a Praga Martins de Lima e o local onde se instalaria a Viagdo Férrea.
Como esta obra também excederia 0s recursos ordinarios do orcamento estadual, o Secretério
resolveu providenciar um primeiro trecho de cais junto a Praca da Alfandega. Este projeto foi

concluido em 1908 pela Diretoria de Viagdo Fluvial, mas o inicio das obras foi adiado.

No ano de 1909 a Diretoria de Obras Publicas apresentou um projeto de autoria do 1°
desenhista Attilio Alberto Trebbi, para a abertura de uma avenida conectando as pracas
Marechal Deodoro e Senador Floréncio. Esta avenida estabeleceria a ligagdo do novo Palacio
do Governo a ser construido, com o local de desembarque de passageiros no cais. As duas
pracas seriam ampliadas, recebendo obras de infra-estrutura, um novo tratamento paisagistico,
além de importantes prédios administrativos. Este projeto foi coordenado com o projeto do
cais da praca da Alfandega, que também ja estava pronto. Mas sua realizacao ainda dependia
de um acordo com o Governo Federal para a construcdo dos edificios das reparti¢ces federais

sobre o terreno que avancaria sobre o rio.

Em 4 de novembro de 1907, Francisco de Paula Bicalho, Diretor Técnico das Obras do
Porto do Rio de Janeiro, apresenta o “Plano para a realizacdo do melhoramento dos portos
da Republica”, estudo que tras diversos exemplos de administracdes e obras portuarias. Além
disso, ele lanca as diretrizes para a constru¢do, modernizacdo e administracdo dos portos

nacionais, dentro da nova politica republicana de desenvolvimento nacional.
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No relatorio de 1910, Candido Godoy apresenta a descricdo do anteprojeto geral do

porto, incluindo sua planta e o projeto para o cais da Praca da Alfandega.
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Fig. 24: Plano geral do porto de Porto Alegre. Diretoria de Viagdo Fluvial, 1910. Fonte: Mapoteca DEPRC

Segundo o plano geral, a extensao total do porto seria de 3.200 metros, contando com
14 armazéns. A rua do cais teria 60 metros de largura, com uma faixa de 25 metros reservada
ao porto e separada da rua por um gradil de ferro. JA o cais da Praca da Alfandega, se
estenderia por 400 m para cada lado desta, tendo 5 metros de profundidade a jusante, e 3
metros a montante. Junto a praca seriam dispostas as escadarias para 0 movimento dos
passageiros. Assim que o aterro em frente & praca estivesse pronto, o Governo da Unido iria
iniciar a construcdo os edificios dos Correios e Telégrafos e da Alfandega. Nesta area o
Governo Estadual também planejava construir os prédios da Delegacia Fiscal e da Mesa de
Rendas. As obras previstas para execucdo mais imediata estavam orcadas em 4.000 contos,
excluindo o aterro que ficaria a cargo de particulares. Faria Santos defende a importancia
deste projeto comentando: “Além das suas vantagens commercias, este caes tem a de ser uma
obra hygienica e esthetica. Sob este triplice aspecto interessa directamente @ Unido, visto

servir a um porto maritimo, ao Estado e ao Municipio.”**

Em 10 de fevereiro de 1911 foi publicado o edital para a construcéo do primeiro trecho
de 140 metros cais em frente a Praca da Alfandega, em conformidade com o projeto

organizado pela Diretoria de Viacao. A proposta vencedora foi do engenheiro Rudolf Ahrons,

228 |dem, 1910, p. 238.
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com o qual a Secretaria de Obras Publicas assinou contrato em 31 de julho. As clausulas
determinavam que a linha do cais fosse demarcada pela Diretoria e que as obras deveriam
iniciar em um més e a serem concluidas em 20 meses. Mas 0 empreiteiro so iniciou a obra em
28 de outubro daquele ano, concluindo-a em 24 de julho de 1913 e entregando em 7 de
outubro o primeiro trecho de cais com 146 metros. O aterro, iniciado logo em seguida, ndo

estava incluido nesta empreitada.?*’

Segundo Ildefonso Pinto, a lei que estabelecia a despesa geral da Republica para 1912
concedeu ao Governo do Estado, para as obras do porto, o dominio util dos terrenos que
seriam acrescidos ao longo do cais a ser construido. Também foram concedidas vantagens
alfandegarias aos armazéns destinados ao servico do cais, isencdo para 0s materiais
importados para as obras, além do direito de o Estado receber as taxas sobre descargas de

mercadorias, observando o regime adotado pelos os portos da Unido.

A 7 de maio de 1913 a Secretaria das Obras langou edital chamando concorrentes para
dar continuidade a construcdo do porto e para a abertura dos canais de navegacdo. Foram
apresentadas seis propostas, mas somente duas estavam completas, mas modificavam o
projeto feito pela Secretaria de Obras, além de ndo especificar o valor da obra. Por estes

motivos, a licitagdo foi anulada, sendo aberta uma nova concorréncia.

Em anexo ao edital publicado no relatério da Diretoria Central de 1912, encontra-se
uma memoria intitulada “Construcao do porto da Cidade de Porto Alegre e acesso do mesmo

porto a navegacao oceénica de 17 pés de calado”, onde podemos ler:

“Dotado com um magnifico ancoradouro com mais de 3 kilometros
de extensdo e de meio kilometro de largura, para navios de 20 pés de calado,
Porto Alegre € um porto interior que actualmente recebe somente os vapores
da navegacdo costeira com calado alliviado parta 10 pés.”??®

Esta memoria informa que, com os trabalhos de dragagem realizados até 1912, o
Governo do Estado ja tinha aumentado em mais 60 centimetros a profundidade nos baixios
que dificultavam a navegacdo ao norte e ao sul da Lagoa dos Patos. Ele visava aumentar
sucessivamente os canais até a profundidade de 19 pés, o que era fundamental para viabilizar

0 cais maritimo de Porto Alegre. A construcdo e o aparelhamento deste porto eram obras de

22T PINTO, Ildefonso Soares. O porto desta capital. op. cit.
228 Relatorio da Diretoria Central, 1912, p. 407.
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magnitude nunca antes vista na cidade, representando um desafio que deveria ser conduzido
paralelamente as melhorias dos canais de navegagdo. Todas estas obras consumiam
importantes somas de recursos e exigiam grandes esforcos por parte daguele governo e de
seus técnicos. Esse fato pode ser constatado através dos reiterados pedidos de Faria Santos a
Secretaria de Obras para 0 aumento do quadro funcional de sua diretoria. Através dele
podemos concluir que os trabalhos andavam em um ritmo acelerado: “O pessoal technico sob
a minha direcdo é insufficiente para attender convenientemente os multiplos trabalhos em
andamento e que tendem a crescer com o progresso material do nosso Estado. Esta situacao

persiste a alguns annos.”?

O porto da capital era defendido por sua importancia estratégica no escoamento da

producdo agricola da regido colonial e pela facilidade de comunicacédo que ele traria:

“Por sua posicdo topographica Porto Alegre ha de ser sempre um
importante entreposto commercial, e, com effeito, situada no extremo norte
do rio Guahyba, emfrente ao delta formado pelos rios Jacuhy, Taquary,
Cahy, Sinos e Gravatahy, a capital do Estado estabelece o limite da
navegacdo maritima e da fluvial em sentidos oppostos porque uma ndo
encontra calado sufficiente para penetrar nos referidos rios, e 0s barcos da
navegacdo fluvial ndo tém condi¢cBes nauticas para atravessar a Lagoa dos
Patos. Estes sdo em numero de 75 vapores e 324 outras embarcaces que
podem transportar 7.760 ton.”%*

A memodria publicada na Diretoria Central segue com os dados do movimento no porto
da capital. Em 1909 o porto teve um movimento de 754 embarcacfes com uma arqueacdo”™
total de 226.212 toneladas. Neste ano as importa¢cdes chegaram a 108.059 ton, somando
47.371 contos e as exportacbes 75.202 ton, estimadas em 24.248 contos. No ano seguinte o
tesouro do Estado indicou a exportacdo de 84.488 ton no valor de 26.197 contos. Em 1912 o
movimento médio diario era de 600 ton, e havia expectativa de grandes aumentos com as

obras que facilitariam a navegagéo.?*?

2 EARIA SANTOS, Jodo Luiz de. R.D.V.F.,1909, p. 169.
2% Relat6rio da Diretoria Central, 1912, p. 407.

231 Arqueacdo: medida da capacidade dos espacos internos de embarcacdo mercante. (Ferreira, Aurélio Buarque
de Holanda. Miniaurélio Século XXI: O minidicionario da lingua portuguesa, 4° ed. Rio de Janeiro: Nova
Fronteira, 2000, p. 60)

232 Relatorio da Diretoria Central, 1912, p. 408.
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Em 1913 a Secretaria de Obras Publicas desmembrou os servigos da Diretoria de
Viacdo, criando a Diretoria de Viacdo Terrestre separada da Viacdo Fluvial. Esta continuou

sob a direcdo de Faria Santos.

Em 18 de julho daquele ano foi publicado um novo edital para a construgédo das obras
do porto e abertura dos canais interiores. Foram recebidas trés propostas: uma da Societé
Francaise d’Enterprises de Dragages et Travaux Publics, outra do engenheiro Rudolf
Ahrons, aliado a construtora alema Grilen e Bielfinger, e a terceira da empresa Gobrueder
Goedhardt, com sede em Dusseldorf. O Presidente do Estado aceitou a proposta da Société

Francaise, com a qual celebrou contrato em 18 de abril de 1914.%

Mas esta concorréncia foi contestada pela Compagnie Francaise du Port du Rio
Grande do Sul, que reivindicava o direito de concessdo para a execu¢do daquelas obras. Ela
dirigiu uma representacdo ao Congresso Federal e depois recorreu ao poder judiciario da
Republica. Mas, segundo Ildefonso Pinto,

“A competencia do estado para resolver ndo s6 sobre a construccao
do porto como sobre a abertura dos canaes interiores foi magistralmente
sustentada pelo Dr. Borges de Medeiros, em notaveis telegrammas ao
ministro da Viacédo e ao presidente da Republica, reproduzidos na mensagem
de 1913.

O estudo de s. ex. serviu de valioso subsidio aos notaveis
trabalhos juridicos dos patronos da causa do Estado, perante o juizo
federal, como facilmente se convence quem compara uns e outros.”***

Em janeiro de 1919 o Supremo Tribunal decidiu por unanimidade a favor do Estado,

aceitando sua apelacéao e julgando a Compagnie Francaise carecedora de acao.

A Societé Francaise, por sua vez, ndo conseguir dar inicio as obras, alegando
problemas de falta de material e equipamentos em virtude da eclosdo da | Guerra Mundial.
Ela ndo conseguiu reverter a situacgéo, deixando de cumprir o contrato que foi prorrogado trés

vezes, que foi finalmente rescindido em 27 de julho de 1916.

“(...) considerando que a Société Frangaise, pedindo nova
prorrogacdo, nega-se a acceitar razoaveis modificacBes contractuaes que o

3 FARIA SANTOS, Jodo Luiz de. R.D.V.F.,1914, p. 274.
24 PINTO, Ildefonso Soares. O porto desta capital. op. cit.



139

Governo do Estado ndo pdde deixar de exigir por ndo lhe ser licito protelar
indefinidamente melhoramentos de carater urgente e reclamados pelos
interesses vitaes do commercio e da navegacao interior; resolve (...) declarar
rescindido de pleno direito 0 mesmo contracto, (...)"**

Pouco antes disso, em 9 de maio de 1916, foi publicado outro edital para a construgéo
de um novo trecho de cais com 600 metros em prolongamento aos 146 metros ja construidos
por Ahrons em frete & Praca da Alfandega. Ele se estenderia deste ponto até o prolongamento
da rua Vigario José Ignacio. Nesta concorréncia, or¢cada em 1.534 contos, ndo foram incluidos
0S armazéns e os aterros. Foram apresentadas novamente seis propostas, sendo aceita a dos
empreiteiros Alvaro Pereira & Cia., com os quais foi assinado contrato em 21 de outubro. As
obras deveriam ser executadas por administracdo e concluidas em treze meses, a partir de 10
de dezembro de 1916. Novamente os empreiteiros encontraram muitas dificuldades,
originadas principalmente da falta de condi¢des técnicas de seu equipamento, obtendo assim
uma prorrogacdo de 11 meses. Em 22 de agosto de 1918 este foi novamente renovado, de
acordo com modificacBes feitas no perfil do cais. As obras seguiam com morosidade, de
forma que até janeiro de 1921 haviam sido construidos apenas 344 metros da muralha do cais
de 4 metros de calado.?*® O Secretério de Obras informa sobre o andamento dos trabalhos de

aterro:

“Por administracdo esta sendo feito o aterro dos terrenos que ficam
entre 0 muro e as rua das Fléres e Uruguay com material dragado. De
accordo com os proprietarios desses terrenos, indemnisa-se o Estado da
despesa que o trabalho acarreta. Torna-se assim mais barata a terraplenagem
e fica-se com um subsolo isento de impuresas que nos legaram os antigos
nos terrenos conquistados ao rio. Sob constante fiscalisacdo de pessoal
idoneo da Viac&o Fluvial, estdo todos esses trabalhos.”*’

2% ALVES, Protésio. R.S.0.P., 1916, p. XIV.
2% PINTO, Ildefonso Soares. O porto desta capital. op. cit.
2T ALVES, Protésio. R.S.0.P., 1917, p. llI-IV.
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Fig. 25: Plano do conjunto das obras do porto. Diretoria de Viagdo Fluvial, 1919. Fonte: Mapoteca DEPRC

Independente destes trabalhos, o Governo langou outro edital em 5 de julho de 1918.
Este se destinava a construgcdo do cais de 6 metros, que daria continuidade ao de 4 metros,
saindo da Praca da Alfandega até a Rua Vasco Alves, num total de 600 metros. Mas depois de
um més a concorréncia foi adiada por falta de garantia no fornecimento de cimento, assim
como pela conveniéncia de o Estado esperar pela transferéncia dos contratos da Compaigne
Francaise du Port du Rio Grande do Sul, que possuia os aparelhos para a construgédo do cais
pelo sistema de blocos de concreto. Resolveu-se aguardar a chegada desse material que ja fora
utilizado na fabricagéo dos blocos de concreto do porto de Rio Grande, empregados no lugar

do tradicional cais continuo de pedras com grande economia de tempo e recursos.

Em novembro de 1919 as obras do porto passaram para a superintendéncia da
Commissdo de Melhoramentos da Navegacdo Fluvial e Lacustre, ficando sob a mesma
direcdo técnica das obras hidrdulicas da navegacdo interior, que incluiam o projeto de um
canal ligando Porto Alegre a Torres pelas lagoas do litoral norte. Ildefonso Pinto afirmava
com orgulho que “Estava reservado aos governos republicanos realisar uma das maiores
aspiracdes do passado e que deveria concretizar-se na abertura de um canal & franca
navegac&o entre Porto Alegre, Pelotas e Rio Grande.” %*® O servico de dragagem dos baixios,
iniciado em 1897, possibilitou a regularizagcdo da navegacao de cabotagem para embarcacfes
de 3 metros de calado até o inicio da década de 1920. “Mas desde 1904, approvado o projecto
denominado “Porto Alegre porto de mar™, resolvera o Governo do Estado construir o cées
desta Capital e abrir os canaes da lagoa dos Patos e rio Guahyba até a profundidade de 6
metros.”?*® Porém a execucdo deste projeto dependia da abertura da barra de Rio Grande,

cujas obras so foram contratadas em 1906 e inauguradas muito depois, em virtude de disputas

28 PINTO, Ildefonso Soares. O porto desta capital. op. cit.

239 I dem.
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entre o Estado e a firma responsavel pelos servicos, além das dificuldades técnicas do
empreendimento. “Por essa consideracdo primordial a que se ajunctaram também razdes de

ordem financeira, cumpria aguardar a melhor opportunidade para realizar-se tdo notaveis

1,240

melhoramentos. sentenciava o Secretario de Obras.

Até 1919 s6 haviam sido concluidos 227 metros do cais. O projeto dos armazéns
sofreu uma revisdo, quando se resolveu encomendar as estruturas metalicas da casa Daydé,
com sede na Franca, que forneceu o material para os armazéns do porto do Rio Grande. O
mesmo tipo de armazém la existente foi adotado para o porto da capital, visando uma
padronizacdo. Também foi encomendado dos Estados Unidos o primeiro lote de 10.000

barricas de cimento de 150 kg.

No relatério de 1920 Faria Santos comemora a transferéncia dos contratos do porto e
da barra de Rio Grande da companhia arrendataria para o governo estadual, dando detalhes
desta transacao:

“Mais um vez congratulo-me com o Sr. Dr. Presidente do Estado e
comvosco pela transferencia dos contractos da C.2 Francaise du Port de Rio
Grande do Sul ao Estado, que o Governo Federal autorizou pelo seu Dec. n.
13.091 de 9 de julho de 1919.

Esta notavel operacdo econdmica recommenda a benemeréncia
publica os seus autores, sobretudo o Sr. Presidente do Estado que proseguiu,
com louvavel firmeza, os civicos esforgos do seu inesquecivel antecessor,
Julio de Castilhos, para avocar, primeiramente a construc¢do das obras da
barra e posteriormente a exploragéo industrial do porto.

(.

Na qualidade de orgam do Governo Estadoal, assignastes o termo do
accordo celebrado com o Sr, Ministro da Viagdo e Obras Publicas a 29 de
Setembro de 1919, tornando effectiva a precitada transferencia.

Registrado este termo no Tribunal de Contas a 17 de Outubro
seguinte, entrou o porto, no dia immediato, para o0 dominio do Estado.

(.

A 1° de Novembro assignamos os termos da transferencia das obras
da barra perante o Chefe da Fiscalisagdo Federal, (...)” ***

240 1 dem.

L FARIA SANTOS, Jodo Luiz de. R.D.V.F.,1920, p. 183.
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Depois de encampadas as obras do porto e da barra de Rio Grande, o Presidente do
Estado deliberou pela construgéo do cais pelo sistema de blocos, que teve o projeto das obras

preliminares aprovado em 1° de setembro de 1919.

Em 17 de abril de 1920 o Governo do Estado celebrou contrato com a Companhia de
Navegacdo Costeira para o inicio da construcdo do cais de 6 metros, que comecaria em frente
a praca Martins de Lima. O contrato se referia a construcéo e concessdo de um trecho de cais

e dois armazéns pela dita Companhia.

Mas antes do inicio das obras, foram providenciadas as instalacfes para a fabricacdo
dos blocos, que compreendiam uma pedreira, a oficina de blocos e os meios de transporte para
a ligacdo destas duas. A pedreira escolhida estava localizada na ponta do Dionisio. O local da
oficina devia possuir area suficiente para sua secagem dos blocos, além de ter ligacdo
ferroviaria com a pedreira e facil acesso ao rio, tanto para o recebimento dos materiais como
para o transporte dos blocos prontos. Por esses motivos foi escolhida a Praga Martins de
Lima, localizada junto ao litoral e com possibilidade de ampliacdo através de aterros no rio. A
ligacdo fluvial entre a pedreira e a oficina de blocos se dava naturalmente através do rio,
sendo que para a ligacdo terrestre foi aproveitada a estrada de ferro municipal que ligava o

242

Riacho a Tristeza, que foi reforcada e prolongada até a Praca Martins de Lima.“** A Diretoria

de Viacao Fluvial justificava os esforcos empregados nesta tarefa: “Nao é para estranhar a
importancia das obras preliminares, quando se compara com a importancia total do projecto

de porto, a ser realisado, tal como determinou o Dr. Presidente, (...)"?*®

22 PINTO, Ildefonso Soares. R.S.0.P., 1920. p. XXIX.
#3R.D.V.F., 1920, p. 218.
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Fig. 26: Oficina de blocos de concreto para a construgdo do muro do cais. Praca Martins de Lima. Fonte: acervo
GEDURB

Tanto as instalacdes da pedreira como as da oficina de blocos e os aparelhos para o
manuseio destes vieram do porto do Rio Grande, que permitiam uma grande economia e
maior velocidade na realizagdo das obras, além de garantir a uniformidade de construgdo entre
os dois portos. Esta era uma grande expectativa dos técnicos, possibilitada pela encampacéo

da Companhia Francesa do Porto de Rio Grande pelo Governo do Estado:

“Em principios de Outubro (de 1919) fomos ao Rio Grande
entender-nos directamente com o Engenheiro Fromaget, sobre o material que
0 Porto do Rio Grande devia emprestar e as condi¢cbes de desmontagem e
transporte immediato do mesmo. O material pedido ao Porto do Rio Grande,
(...) cor;ﬂitue a indispensavel cooperacdo do porto do Rio Grande as nossas
obras.”

Os trabalhos preliminares para a instalagdo dos equipamentos demandaram todo um
programa especifico de projetos e obras, pois lidavam com equipamentos modernos e de uso
mais complexo, requerendo inclusive pessoal especializado e treinamento dos operarios.
“Deve ser evitado, nessas obras de realisacdo pratica e rapida, o0 emprego de pessoal que

nado tenha a experiencia de obras semelhantes e cujas faltas de servico prejudiquem

4 1bid., p. 212.
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pezadamente a disciplina e adiantamento das obras.”?** Faria Santos atesta a dedicacéo de

sua equipe ao Servigo:

“Conheceis 0 nosso pessoal actual; exigimos delle desde o
engenheiro encarregado do servico Eng. Ireton, chefe de seccdo Trajano
Ribeiro e Conductor Porto Ribeiro, até os ‘surveillants’ um servigo dedicado
e constante, muitas vezes fora do horario. Sabeis que elles nos deram inteira
satisfacdo, merecendo 0s nossos agradecimentos sinceros.”?*

Uma nova planta do conjunto das obras do porto de Porto Alegre foi aprovada em 20
de abril de 1920 pelo Presidente do Estado. Conforme o projeto aprovado, o porto teria um
total de 9.700 metros lineares de cais, 20 km de linhas férreas de servigo e 17 armazéns de
estrutura metalica, mediando 96 por 20 metros, com 1.920 m? de area (til. Cada armazém
seria dotado de um moderno equipamento interno para a movimentacdo de mercadorias e dois

guindastes elétricos de pértico de 2,5 ton. Juntos eles somariam 37.000 m? cobertos.

O porto era divido em cais comercial, localizado na parte norte do litoral da cidade,
com 5.700 metros, e um cais de saneamento, estendendo-se por 4.000 metros, da Casa de

Correcdo na Volta do Gasdmetro até o Asilo Santa Thereza.

O cais comercial seria constituido pelas trés sec¢des diferenciadas pela profundidade e
funcdo a que se destinam: o cais de longo curso para a atracacdo de navios de 6 metros de
calado, com 1.200 metros de extensdo, iria do prolongamento da rua dos Andradas até o inicio
do cais de cabotagem, em frente a praca da Alfandega. Deste ponto até o prolongamento da
rua Pontas de Paris (Garibaldi) ficaria o cais da navegagdo de cabotagem, com 4 metros de
calado e extensdo de 1.460 metros. Haveria também uma doca com 360 metros destinada a
pequenas embarcac6es. Finalmente, num trecho de 2.680 metros entre as ruas Sete de Abril e
Sertorio, ficaria o cais fluvial para embarcacfes de 2 metros de calado. Entre a doca e o cais
fluvial ficaria o terreno destinado & Estacdo Ferroviaria, incluindo a estacdo de triagem para a
composicdo dos trens. Estas obras foram orcadas em 38.000 contos de réis, segundo o0s precos

vigentes no primeiro semestre de 1920.%

> FARIA SANTOS, Jodo Luiz de. R.D.V.F., 1920, p. 230.
2% |bid.
7 1dem, 1921, p. 29.
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Fig. 27: Planta do conjunto das obras do porto na época de sua inauguragdo. Em laranja as areas ja aterradas e
em uso; em rosa as areas a serem aterradas em 1922. A linha tracejada representa o cais e 0s armazéns
projetados. Em preto e vermelho os armazéns prontos ou em construgdo. Diretoria de Viagdo Fluvial, 1° de

maio de 1922. Fonte: Mapoteca DEPRC

Desse programa, até 1921, foram concluidos 491 metros do cais de cabotagem, feito
pelo sistema de muro continuo de pedras, faltando apenas o terrapleno dos ultimos 191
metros. O outro trecho de 300 metros, que iniciava na jun¢do com o cais de longo curso, ja
estava pronto e podia ser utilizado. No inicio daquele ano, os empreiteiros Alvaro Pereira &

Cia. ligaram o cais de 4 metros ao muro de blocos de 6 metros.

Em 1° de agosto de 1921 se deu o ato oficial de inauguracdo do porto, com a entrega
do trecho de cais ja finalizado a Secretaria da Fazenda. Ele contava com um armazém de
estrutura metalica, um edificio de alvenaria de tijolos para a administracdo do porto e o
armazem provisorio B-1, o primeiro a leste do grupo central. Os armazéns eram designados

por letras seguidas de numeragéo, sendo A para o cais de longo curso, B para o de cabotagem
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e G e C para os dois que formam o grupo central. “Os dous do grupo central ficardo
localizados aos lados da avenida de accesso ao porto e ligados por um portico, formando um
conjuncto que servira para assignalar o ponto de ligacdo dos caes de longo curso ou de 6
metros e de cabotagem ou de 4 metros.”?*® Os armazéns do grupo central tém a mesma
largura, mas apenas a metade do comprimento dos outros armazéns. Faria Santos descreve 0s

modernos recursos de que os armazéns eram dotados:

“Esses armazens sdo do tipo mais aperfeicoado que se conhece,
apresentando a vantagem da substituicdo das pontes rolantes por talhas
patentes, muito commodas para o deslocamento interno das mercadorias
tanto em plano vertical como horizontal.

As ossaturas metallicas dos armazens, bem como as talhas e
guindastes que as acompanham sdo de fabricacdo do estabelecimento Daydé,
de Paris, 0 mesmo que forneceu os armazens e guindastes do porto do Rio
Grande.”**

CORTE &6-B

1 T,
= 1

CORTE C-D : =

LLLLL

Fig. 28, 29 e 30: Cortes e fachada dos armazéns e do portico do Grupo Central. Diretoria de Viagao
Fluvial. Fonte: Mapoteca DEPRC

28 1bid., p. 30.
2 Ipid., p. 31.
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O Chefe da Comissdo de Melhoramentos da Navegacdo, engenheiro Henrique
Hausser, responsavel pela direcdo das obras do cais, defendia o bom aparelhamento do porto e

dos armazéns, visando atender o crescimento do comércio:

“Apezar que momentaneamente, um apparelhamento reduzido,
utilisado de modo intensivo, talves satisfaca 0 movimento das importacdes e
exportacdes, ndo se deve esquecer, que trabalhamos para o futuro e que o
desenvolvimento acompanhara, logo, os melhoramentos realisados na
exploracdo do Porto. Alias, alugando-se ao commercio ou industrias locaes,
parte ou a totalidade dos armazens ndo alfandegados e respectivos
apparelhamentos, teremos bastante alliviadas as despezas das montagens,
para as quaes podem concorrer também as receitas da exploracdo do
porto.”?*°
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Fig. 31: Cortes e fachada de um armazém de 96 m para o cais de cabotagem.
Diretoria de Viacao Fluvial. Fonte: Mapoteca DEPRC

20 HAUSER, Henrique. Comiss&o de Melhoramentos da Navegagéo - R.D.V.F., 1921, vol 2, p. 234.
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Fig. 32: Armazéns do cais com o Portdo Central em fase de montagem ao fundo. Fonte: acervo GEDURB

Além do calcamento da avenida do Porto e nas areas ao redor dos armazéns, o
Governo do Estado também se encarregou de calcar as quadras das ruas de acesso ao cais

entre a rua das Flores e avenida do Porto.

Sobre o cais de Navegantes e da Praia de Belas, obras que complementariam as do

porto comercial na margem norte da peninsula, Henrique Hausser da o seguinte parecer:

“Os projectos dos muros na praia de Bellas e nos Navegantes, sdo
para realisacdo futura. Lembramos que a execucdo do projecto total para o
porto da Capital, que orcamos em cerca de 38 mil contos, poderé ser dividida
por trechos successivos, dependendo, essencialmente, dos recursos
orcamentarios, porque do lado technico, as installagbes nas pedreiras e o
nosso apparelhamento mechanico, permittirdo a execucdo annual de um
importante volume de obras. (...)

Notamos no projecto do muro dos Navegantes, que poderd ser
modificado o alinhamento primitivamente projectado, afim de attender as
observacfes da industria local, dentro dos limites compativeis com o0s
interesses geraes da Capital que ndo permittem estreitar, por excesso, a
largura do rio, 0 que provocara correntezas prejudiciaes, ou a sobre-elevacao
perigosa das enchentes.”?*!

O anteprojeto do cais de saneamento da Praia de Belas foi feito por Faria Santos em
1914 e desenvolvido depois pelos engenheiros Henrique Hausser e Antonio Pradel. O cais
acompanhava o contorno da enseada desde a ponta das Pedras até o Asilo Padre Cacique,
numa extensdo de aproximadamente 4 quildmetros. A area que seria ganha com 0s aterros era

de aproximadamente 107 hectares. As ruas projetadas, incluindo a Praia de Belas que ja

1 |bid.
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existia, ocupariam 37 hectares. As edificacdes ficariam com os outros 70 hectares, tendo 23
km lineares de limite com as ruas.?*? Faria Santos estimava esta obra em 15.000 contos, mas
acreditava que a comercializacdo dos terrenos e a utilizacdo de outros para edificacdes
publicas, cobriria rapidamente uma boa parte destes custos: “Attendendo & situacdo pitoresca
da localidade e, sobretudo, as suas boas condi¢cfes hygienicas, pode-se prever que a venda
dos terrenos a particulares reduza consideravemente a despeza com a execucdo do

projecto.”?*®
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Fig. 33: Projeto do cais de saneamento para a Praia de Belas, Diretoria de Viacdo
Fluvial. Fonte: Mapoteca DEPRC

Em 21 de janeiro de 1922, o Governo do Estado resolveu rescindir o contrato com a
Companhia de Navegacdo Costeira, alegando o ndo cumprimento do mesmo pela firma. Para
dar continuidade as obras, aprovou em 13 de fevereiro o “programma para a execucdo das
obras do porto”, elaborado pelo engenheiro chefe Henrique Hausser. O programa, para ser
realizado dentro de um prazo de 3 anos, estava dividido em obras de infra-estrutura
(construcdo do cais, aterros e dragagens) e obras de superestrutura (construcdo de armazém e

equipamentos):

%2 FARIA SANTOS, Jodo Luiz de. R.D.V.F., 1922, p. 92-93.
3 |dem, 1921, p. 116.
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“1° - execucdo de 870 metros de caes de 6 m; 1.460 metros de caes
de 4 m (inclusive os 500 ja construidos), 360 metros de doca para vapores e
pequenas embarcacgdes, 2.680 metros de caes fluvial nos Navegantes, e
respectivas dragagens.

2" - edificacio de 8 armazens metallicos, completamente
apparelhados e 12 guindastes de portico, assim como todas as obras annexas,
calcamento e outras nos terraplenos conquistados ao Rio.”**

Mas o programa sofreu alteracfes. No lugar de uma Unica doca junto ao cais fluvial,
passou-se a adotar trés. Posteriormente também foi resolvido ndo executar o cais de

saneamento da Praia de Belas, alegando-se a falta de recursos e de urgéncia nessa obra.

No ano de 1922 a extensdo do cais chegou a 924 m, sendo 355 m do cais de 6 m
(constituido ainda de dois trechos separado) e 569 m do de 4 m. Foram concluidos e entregues

a Secretaria da Fazenda os armazéns B-1, B-2 e A-1.

Para auxiliar no desenvolvimento dos projetos foi providenciada uma maquete de todo
o litoral norte da zona central da cidade. O chefe do Escritério Técnico, Rodolfo Norrenberg,

da mais informacdes sobre este trabalho:

“Maquette do Porto - (...) este trabalho pode-se considerar como
terminado, pois elle apresenta j& a parte necessaria do litoral para os estudos
e solucdes finaes a tomar tanto para o projecto definitivo do porto como para
o logar da futura estacdo da Viagdo Férrea.

Por este motivo applicou-se particular cuidado na reproduccdo das
propriedades que poderdo ser attingidas pela continuagédo das obras actuaes.

Abrange a maquette a zona que foi prevista no comego, isto é, a
parte da cidade lado rio Rio Guahyba limitada pelas Ruas Duque de Caxias,
Independéncia, Christovam Colombo e Ramiro Barcellos.”?*

Com a reorganizacdo dos servigos da Commissdo de Melhoramentos da Navegacéo
Fluvial e Lacustre, foi criada em 7 de fevereiro de 1923 a Comisséo das Obras do Porto de
Porto Alegre, encarregada de dar continuidade as obras do cais da capital e servi¢os anexos,
além da melhoria dos rios Gravatai e Taquari.

Em virtude do movimento revolucionario que irrompeu no estado em 1923, o Governo

instruiu a Comissao de Obras do Porto a restringir suas atividades, tendo como consequéncia

»* HAUSER, Henrique. Comiss&o de Melhoramentos da Navegacdo - R.D.V.F., 1922, p. 160.
> NORRENBERG, Rodolfo. Escritdrio Técnico - R.D.V.F., 1923, p. 287.
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a perda de varios auxiliares e o desfalque do quadro funcional.®®® A construcéo da primeira
doca, iniciada em dezembro de 1922, também acabou suspensa logo em seguida, em maio de
1923, devido ao conflito.

Segundo o engenheiro Porto Ribeiro, o andamento dos trabalhos da Comissdo de
Obras do Porto seguiram praticamente dentro da normalidade, apesar da revolugéo: “Apezar
dos 10 mezes de perturbacdo da ordem publica, provocada pelos inimigos das instituicdes
Rio Grandenses, 0s nossos trabalhos prosseguiram em relativo andamento, e, nesta hora (...)
esta chefia ja determinou que fosse dado maior impulso ao servico em geral.”®’ J4 o
engenheiro Rodolfo Norrenberg lamenta as perdas que seu quadro funcional sofreu com o

movimento revolucionario:

“Devido ao movimento politico e consequente diminuicdo das obras
em construcgdo, foram dispensados os seguintes funccionarios desta sec¢ao
(...) Todos estes funccionarios foram, a par d’uma conducta modelar, fieis
cumpridores dos seus deveres durante quase 6 annos e temos todo motivo de
lamentar por isso o seu afastamento transitorio de nds e nossos trabalhos.

Confiamos porém, que as circumstancias permittam em breve a
esses funcionarios voltarem para 0s seus antigos lugares em nossa
Commissdo.”?*®

A montagem dos armazéns prosseguiu sem interrup¢do durante 1923, quando foi
construido o armazém B3, de 48 por 20 metros, no extremo do cais de 4 metros, junto as
docas, e 0 armazém A2 de 96 por 20 metros, no cais de 6 metros. No final de dezembro foi

259

concluido o enrocamento~>” atras da muralha do cais de 6 metros, além do aterro de uma faixa

de 1.600 metros de comprimento por 280 m de largura.”®

¢ MOREIRA, Jo#o Fernandes. R.S.0.P., 1924, vol. 2, p. 217-218.

%7 RIBEIRO, Porto. Comissdo de Obras do Porto - R.D.V.F., 1924, vol. 2, p. 231.
% NORRENBERG, Rodolfo. R.D.V.F., 1924, vol. 2, p. 235-236.

29 Macico de pedras para proteger aterros ou estruturas contra a erosao.

20 FARIA SANTOS, Jodo Luiz de. R.D.V.F., 1924, vol. 1, p. 16.
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Fig. 34: Secdo transversal do cais com os armazéns. Diretoria de Viacdo Fluvial. Fonte: Mapoteca DEPRC

Em 14 de junho de 1921 o Presidente do Estado e o Secretario de Obras Publicas,
assistiram ao lancamento do primeiro bloco de concreto do cais maritimo, que seria concluido
apenas 2 anos depois, em 11 de junho de 1923. Este cais foi construido em dois trechos
separados. O primeiro partia da praca Martins de Lima em direcéo a praga Senador Floréncio
e 0 outro partia desta em direcdo aquela.

“Esses dois trechos foram ligados no dia 11 de junho de 1923, na
presenca de S. Excia. o Snr. Dr. A. A. Borges de Medeiros, dignissimo
Presidente do Estado, acompanhado dos illustres Secretarios de Estado das
Obras Publicas, do Interior e da Fazenda, de vds de representantes graduados
de estabellecimentos federaes e de reparticdes do Estado.”?*

Com esta ligacdo, o porto de Porto Alegre ficou com uma extensdo de 896 metros de
cais de 6 m completamente acabada, incluindo o capeamento de cantaria, os bolards, os

arganéis e as escadas.

O aterro atras do cais ja estava completamente pronto no inicio do ano de 1924, “(...)
ficando assim ligadas as Pracas Martins de Lima e Alfandega, o que muito concorrera para o
saneamento desse trecho da cidade, onde a existencia de antigos trapiches muito concorreria

para a falta de hygiene e para enfeiar aquelle local.”?%?

Ateé o final de 1923 j& haviam sido construidos 596 metros do cais de 4 m, cujas obras

estavam paradas, pois haviam chegado ao trecho onde comecariam as docas. Era preciso

21 MOREIRA, Jo#o Fernandes. R.S.0.P., 1924, vol. 2, p. 219-220.
22 1hid., p. 221.
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aguardar a construcdo destas para depois prosseguir com este cais até a altura da Viagdo
Férrea.

Fig. 35: O cais com os guindastes ja em funcionamento na década de 1930.
Fonte: acervo GEDURB

O aumento do espaco destinado a estacdo ferroviéria, cujo terreno comecgava proximo
da rua Ramiro Barcelos, trazia preocupagdes para 0s responsaveis pelo projeto do cais.
Segundo Rodolfo Norrenberg, chefe do Escritério Técnico da Comissdo de Obras do Porto,
este projeto foi motivo de diversas objecdes: “Este augmento consideravel da faixa prevista
para tal fim parece conter uma ameaca para o futuro desenvolvimento do porto fluvial, como

tambem para suas vias de accesso,(...)"?*

Havia grande dificuldade em conciliar os diferentes interesses do porto e da ferrovia,
agravados pelo fato de, num primeiro momento, ndo existir um plano definido para o porto, o
que inviabilizou os projetos especificos ja feitos para a estagdo. As partes reconheceram entao
que, tanto o porto como a estagdo e todo o arruamento da nova zona que seria criada,
constituia um Unico grande projeto, que deveria ser elaborado em seus tragos gerais pelos trés
governos interessados, federal, estadual e municipal, ficando a cargo de cada um os diversos

detalhes e projetos especificos.

23 NORRENBERG, Rodolfo. R.D.V.F., 1924, vol. 2, p. 237.
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“Emquanto ndo forem encaminhadas as necessarias determinacdes
neste sentido, julgamos de nosso dever defendermos pelo menos em tempo
0s pontos technicos do nosso porto fluvial, seu franco accesso e sua
capacidggle de movimento afim de evitar graves consequencias para 0
futuro.”

A Comissao de Obras do Porto ndo tinha em vista a execucdo imediata das obras, mas
se preocupava com o planejamento a médio e longo prazo e as consequiéncias da instalacdo de
um equipamento como a Estacdo Férrea junto ao porto. Este era um condicionante do projeto
que ndo poderia ser deixado de lado, pois acarretava uma total alteracdo ou até a inviabilidade
do cais fluvial.

“Todos os projectos apresentados e relativos ao porto de Porto
Alegre, provam que a parte destinada a navegacdo fluvial, tem sido tratada
apenas superficialmente e em tracos indicativos. Basta citar que havia um
projectozign gue uma unica doca era destinada a abranger todo 0 movimento
fluvial.”

Somente no inicio da década de 1920 este assunto passou a despertar maior interesse
da Secretaria, pois até entdo a construcdo do cais maritimo concentrava todos os esforcos e
atencBes dos técnicos. Uma vez concluidos estes trabalhos, a questdo do porto fluvial entrou
novamente em foco, com a suspensao dos trabalhos no cais de 4 m e o inicio da execucao da
primeira doca. Nesse meio tempo, 0 projeto das docas sofreu modificacdes, que de uma

passaram para quatro.

Mas a Comissdo de Obras do Porto ainda se mostrava receosa, preocupada se as 4
docas com extensdo total de 1.264 m seriam suficientes para garantir as grandes exigéncias
representadas pelo desenvolvimento comercial no longo prazo. Caso houvesse a necessidade
de uma outra area para futuras ampliacdes, esta deveria ficar no prolongamento da primeira
parte, por questdes administrativas e de logistica. Além disso, ndo havia outros pontos
apropriados para tal finalidade além do terreno da Estagdo Feérrea, pois o litoral entre as ruas 7

de Abril e Sertorio era estreito e 0 Guaiba apresentava pouca profundidade.

24 1hid., p. 238.
2% bid.
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Os receios da Comisséo eram justificados pelas projecdes que previam um aumento de
50% no movimento do porto fluvial em 30 anos. Também havia o exemplo de portos fluviais
no exterior que, apenas na Ultima década do século, tiveram um aumento de 65% na

movimentacao.

Dessa forma, foi feita uma avaliacdo preliminar do movimento existente nos trapiches
para determinar a extensdo que o cais fluvial deveria ter. O resultado indicou 1.931 m de cais,
667 m a mais que no projeto existente, que tinha apenas 1.264 m. Para Norrenberg isso era
“(...) 0 bastante para justificar as nossas objecgOes feitas na tentativa de possibilitar uma
construccao racional desta parte importante do nosso porto.”?*® Como solucéo ele defendia a
adocdo do sistema de docas, que permitiria atingir a extensdo de 1.900 m com facilidade,
além de reduzir seu comprimento frontal para apenas 670 metros. Norrenberg conclui sua
exposicdo ao Engenheiro Chefe, *“(...) na certa expectativa de vermos ainda o porto fluvial

fazer parte digna da bella e magestosa obra do porto da nossa Capital.”?®’
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Fig. 36: Projeto das docas e entorno urbano, destaque para as avenidas do Porto e Julio de Castilhos. Comissao
de Melhoramentos da Navegacdo Fluvial e Lacustre, agosto de 1922. Fonte: Mapoteca DEPRC

2% Ihid., p. 243.
27 |bid.



156

Inicialmente o projeto do porto previa uma unica doca destinada a navegacéo fluvial
no extremo do cais de 4 metros. Mas em 1922, ap6s nova avaliagdo do movimento fluvial no
porto, resolveu-se pela construcdo de trés docas. A primeira estaria localizada na Ponta da
Peninsula, entre o cais de 6 metros e o cais de saneamento da Praia de Belas; a segunda no
ponto extremo do cais de 4 metros, quase em frente ao Mercado Publico; e a terceira em
frente aos terrenos da Viacdo Férrea. O Governo determinou que os projetos fossem
organizados com a maior rapidez possivel e decidiu iniciar imediatamente a construcdo da

doca junto ao Mercado.

“Uma vez concluidas as obras deste primeiro grupo de darsenas,
serdo ellas abertas ao trafego, sendo importante assignalar que as
mercadorias que forem depositadas nos armazens respectivos e provenientes
do interior do Estado, poderdo ahi mesmo soffrer o necessario
beneficiamento e serem, apds, reembarcadas directamente para a exportacao,
pois o caes do cabeco dos terraplenos desses armazens, tendo uma extensdo
atracavel de 71 metros e uma profundidade para calado até 4 metros,
permittira facilmente atracacéo de navios de barra féra.”?%

Com o desenvolvimento ja atingido pela muralha do cais foi iniciada a construgédo dos
depdsitos e transbordadores de carvdo para alimentar os navios e removidos os velhos
trapiches existentes na area. Também foi finalizado o projeto de uma usina elétrica para o
suprimento de energia as obras do porto, semelhante a que foi construida para o porto de Rio

Grande.

“Com essas construccbes e a opportuna montagem das dalas, que
constam do projecto, para a movimentacdo de generos ensaccados, ficara o
porto da capital dotado de uma apparelhagem completa e aperfeicoada para
bem attender &s necessidades do commercio e da navegagdo, de modo a
corresponder plenamente ao seu destino economico.”?*

Um velho problema enfrentado pelas pequenas embarcacbes da navegacdo fluvial
eram as condicBes climéticas desfavordveis. Nos dias de ventos fortes e agitacdo das aguas

elas ndo podiam atracar no cais devido ao perigo de serem avariadas e mesmo naufragarem

28 PINTO, Ildefonso Soares. R.S.0.P.,1922, p. XX.
9 Ihid., p. XXI.
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pelo choque contra o muro, sendo obrigadas a permanecer ao largo sob cuidado de seus

tripulantes. Essa reclamacdo foi levada em conta no projeto para as docas:

“E por esta razdo que os seus proprietarios reclamaram sempre a
construccdo de uma doca, onde elles possam fazer abrigados 0 movimento
das suas mercadorias. O Governo do Estado attendeu estas reclamacdes
mandando, desde o inicio das obras do cées, projectar uma extensa doca, que
ficaria situada entre a futura estacdo da Viacdo Ferrea e a extremidade do
cées fluvial.”?"

Mas para atender as crescentes demandas da navegacdo fluvial, novas alteracfes
foram feitas no projeto das docas. Desta vez resolveu-se construir 4 docas, que ficariam
localizadas entre as pracgas 15 de Novembro e Visconde do Rio Branco. Dois projetos foram
feitos, um do Eng. Chefe das Obras do Porto, Henrique Hausser, que voltou a abertura das
docas para jusante e outro de seu sucessor, Jodo Moreira, que voltou a entrada para montante.
Este Gltimo projeto acabou sendo escolhido. Também foi decidido construir dois armazéns em
vez de um sé sobre cada dente que separa as darsenas. Esta disposi¢do aproveitaria melhor o
espaco terraplenado e seria semelhante a dos demais armazéns do cais, que tinham um lado

voltado para o rio para receber as embarcagdes e o outro para o patio do porto.*’*

Em 20 de fevereiro de 1925 o Presidente do Estado aprovou o novo projeto das docas.
A disposicdo geral delas seria a mesma, mas a largura das bacias (ou darsenas) aumentaria de
60 para 82 metros e dos dentes (ou terraplenos) de 50 para 60 metros. Em cada terrapleno
seriam construidos dois armazens de 64 por 20 metros num total de 7.680 metros quadrados
de area coberta, o dobro do primitivo projeto. As docas passariam de 430 para 550 metros de
frente e de 1.263 para 1.383 metros de cais acostavel ao todo. As docas seriam formadas por 4
bacias e 3 dentes ou terraplenos, com o comprimento de 104 metros, como no projeto de
1922. Nos fundos e nas laterais das docas haveria escadas, enquanto que as faces internas das
bacias teriam um muro de cais para a atracacdo de embarcacdes de 2,5 m de calado. Ja as
faces externas dos dentes, no alinhamento do cais, teriam 4 m de calado. Essa diferenca de
profundidade visava facilitar as operacdes de baldeacdo de mercadorias entre a navegagéo

fluvial e de cabotagem.?”

" FARIA SANTOS, Jo#o Luiz de. R.D.V.F., 1923, p. 166.
2! |dem, 1925, p. 73.
22 BORGES, Alfredo de Aratjo. R.D.V.F., 1925, vol. 2, p. 90 a 92.
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Fig. 37: Projeto do conjunto das obras do porto com as altera¢des feitas nas docas. Fonte: Mapoteca DEPRC

Em 1925 ficaram prontos os muros sul e oeste da primeira doca com as respectivas
escadarias. Mas durante 1927 foram construidos apenas 90 metros desta muralha. Para
acelerar o andamento dos trabalhos, foi estudada a alternativa de construir as docas por meio
de blocos de concreto, mas por fim optou-se por seguir com o tradicional sistema de
ensecadeiras ja utilizado e comprar mais 1000 pranchas metalicas.”"

Em 1924 a Administracdo do Porto inaugurou a primeira darsena que estava
completamente pronta. Nela passaram a ser descarregadas as chatas de carne vindas dos
matadouros das Pedras Brancas para o consumo da populacdo da capital. O auxiliar Trajano
Ribeiro, destacava a necessidade de prosseguir com estas obras:

“A commodidade que offerece & navegacdo fluvial este typo de
Docas, requer o prosseguimento dessas obras com brevidade. N&o é s6 a
commodidade, como tambem a necessidade de sanear-se as proximidades do
Mercado Publico e a praca hoje formada da antiga Doca da lenha, que muito
prejudica & hygiene e 4 estetica do nosso bello Porto.”?"

Em fins de 1924 foi aprovado o projeto de um ramal ligando o porto a Viacgéo Férrea:
“Reconhecendo as facilidades que trar4 ao commercio e a industria a ligacdo directa da
viacdo ferrea ao porto da Capital, 0 vosso antecessor mandou organizar 0 respectivo

projecto e seu orcamento.” 2"

Segundo a proposta feita pelo Intendente Otavio Rocha, o ramal partiria da praca 15

de Novembro, seguindo pela Avenida Julio de Castilhos até chegar a Estacdo Férrea. Estas

23 |dem, 1927, vol. 2, p. 150.
" RIBEIRO, Trajano. R.D.V.F., 1924, vol. 2, p. 249-250.
"> FARIA SANTOS, Jo#o Luiz de. R.D.V.F., 1925, vol. 2, p. 70.
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obras competiam ao Governo Estadual, assim como o aterro da avenida, que ja estava pronto.
Mas obras da avenida, a cargo do Municipio, s6 foram concluidas em 1927 e por isso o ramal
ndo foi iniciado. Em 1930 foi elaborado um novo projeto, que a Diretoria de Viacdo Fluvial

queria iniciar brevemente:

“Ligacdo provisoria do porto & Viacdo Ferrea — A ligacdo da réde
ferro-viaria do Estado as linhas internas e externas do porto em exploracéo
constitue providencia que, pelo seu grande interesse economico, precisa ser
executada desde ja, sem se aguardar que isso resulte da extensdo do cées
definitivo & Estacdo da rua VVoluntarios da Patria.”*"®

A extensdo da muralha construida em 1927 foi de 120 metros, tendo sido feito apenas
0 primeiro terrapleno das docas. Com isso, 0 porto apresentava 896 metros no cais maritimo,
615 metros no cais de cabotagem e 276 metros no cais fluvial. Neste ano também foi entregue

0 armazém A-5 de 96 por 20 m e iniciada a construcéo do A-6.

Em 27 de agosto de 1927 o engenheiro Faria Santos, depois de ocupar por mais de
trinta anos as diretorias de Viacdo e Viacdo Fluvial, foi promovido a Diretor Geral da
Secretaria de Obras Publicas. O chefe da 12 Seccdo engenheiro Jodo Rodolfo Ryff o substituiu
interinamente no antigo cargo. O Chefe da 22 Sec¢do, Eng. Alfredo de Aradjo Borges,
permaneceu na chefia da Comissao das Obras do Porto da Capital até sua aposentadoria, em
19 de janeiro de 1928.%"

O engenheiro Jodo Fernandes Moreira agradece ao Presidente do Estado Getulio
Vargas por sua nomeagdo como Secretario de Obras Publicas em 25 de janeiro de 1928,

proferindo um entusiastico discurso sobre o desenvolvimento vivido pelo estado:

“Ao0 acceitar este cargo de tanta responsabilidade, o fiz animado do
superior desejo de empregar o melhor da minha boa vontade e das minhas
energias civicas, no cumprimento, leal e devotado, dos meus deveres como
collaborador dedicado do Governo de V. Exa.

Animado por esses sentimentos, procurarei bem cumprir o
programma de V. Exa., que se traduz, em linhas geraes, em aproveitar
perfeitamente o surto de progresso latente em todas as nossas actividades e
que sO esperam, para se desenvolverem ainda mais, 0 apoio moral e material
dos governos.

?"® R.D.V.F., 1930, vol. 2, p. 356.
2T |dem, 1928, vol. 2, p. 181-182.
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O Rio Grande do Sul, para esse desenvolvimento, possue ja
elementos de progresso apreciaveis, como 0s portos de Porto Alegre e do
Rio Grande e a sua Viacdo Ferrea, que com as grandes transformacgdes por
gue tem passado e pelas que em breve passara, esta se tornando um
propulsor efficiente do seu desenvolvimento economico.

Esses elementos todos, orientados convenientemente como estdo
sendo no sentido de bem servirem aos superiores interesses da
collectividade, concorrerrdo grandemente para augmentar progressivamente
0 surto de actividades que se percebe e se sente por todo o nosso Rio
Grande.

Estimulal-as ainda mais, tal é, indiscutivelmente, todo o pensamento
de V. Exa. e para esse fim, dentro da minha accdo, alias como me cumpre,
ndo pouparei esforcos e dedicacéo.”?"

Em 28 de marco de 1928, o Diretor Geral da Secretaria de Obras Publicas, o
engenheiro civil Jodo Luiz de Faria Santos, teve seu pedido de aposentadoria aprovado,
depois de dirigir e acompanhar por trés décadas o desenvolvimento dos projetos e das obras
do porto. O novo Diretor de Viagédo Fluvial assumiu o cargo em 31 de marco de 1928.

Em 20 de junho de 1928 foi extinta a Commissao de Obras do Porto de Porto Alegre e
seus servicos voltaram novamente para a Diretoria de Viacédo Fluvial. Desde 1919, quando foi
criada a Comissdo de Melhoramentos da Navegacdo Fluvial e Lacustre, esta Diretoria ndo
tratava diretamente desse assunto. Com isso as obras do Porto da Capital passaram para a 42
Seccdo, cujo chefe era o engenheiro Rodolfo Norrenberg, e sua execucdo estava sobre a

direcdo imediata do 1° condutor engenheiro Trajano Ribeiro.

A Diretoria de Viagéo fluvial mostra como eram feitos os acertos entre o Estado e o
Municipio em relacéo as obras do cais:

“Segundo a tradicdo que encontramos ao assumir a Directoria, em
virtude de accordo verbal entre o Estado e a Municipalidade, esta teria
cedido a utilizacdo da Praca da Harmonia e o trafego na sua linha ferrea da
Tristeza em troca do aterro e calgamento pelo estado da parte conquistada ao
rio com a construccao do Porto.”?"

Em 1928 foi aterrado o primeiro terrapleno entre as docas numero 1 e 2 e

desapropriados os trapiche existentes no trecho de cais que estava em construcao.

2’8 MOREIRA, Jo#o F. R.S.0.P., 1928, vol. 1, p. 3.
" R.D.V.F., 1928, p. 255.
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Com o aumento da quantidade de pranchas para as ensecadeiras, mais verbas
disponiveis e um maior numero de horas-extras trabalhadas, em 1929 a extensdo de cais

construida alcangou 206 m, sendo 65 m no cais de 5 m e 141 metros no de 2,5 m.

Dessa maneira, até o final de 1929, o porto ficou com um total de 2.181 metros de
cais, assim distribuidos:

Caisde 6 M....ccoovvvrercenn, 896 metros
Caisde 5 M., 65 metros
Caisded M., 708 metros
Caisde 25 M. 512 metros

Também foram construidos dois grandes armazéns de alvenaria no 1° terrapleno das

docas. Até aquela data o porto contava com:
3 armazeéns de 48 X 20 metros, somando 2.880 m?
9 armazéns de 96 X 20 metros, somando 17.280 m?
1 armazém provisoério de 60 X 25 metros, somando 1.500 m?
1 portico de 20 X 20 metros com 400 m?
1 edificio para a administragéo de 23 X 20 metros 460 m?
No final de 1929 a 4rea calcada na zona do porto chegou a um total de 97.274 m2.2%°

O relatorio de 1930 informa que a Delegacia Fiscal, 6rgdo da Unido, continuava
aforando os terrenos sub-fluviais nas margens do Guaiba, 0 que contrariava o0 posi¢do e 0s
interesses do Estado, que os considerava de seu dominio. “Continuando sempre novos
aforamentos pela Unido e contrariando esse facto a doutrina esposada pelo Estado, conviria

que fossem tomadas providencias nesse sentido.”**

O problema dos aforamentos persistia por mais de trinta anos, quando o Governo
resolveu tomar providéncias “Sobre esse importante assumpto, em que tém sido e continuam
sendo gravemente compromettidos altos interesses do Estado, particularmente de Porto

Alegre, (...).”?®> Em 1928 o Governo Estadual ganhou na justica o direito da posse destes

280 |dem, 1929, vol. 1, p. 59 a 61.
%1 MOREIRA, Jodo F. R.S.0.P., 1930, vol. 1, p. 63.
%82 R.D.V.F., 1930 vol. 2, p. 357.



162

terrenos. O parecer estabelecia que: 1° - os terrenos as margens do Guaiba ndo podiam ser
concedidos pela Fazendo Federal a titulo de aforamento, visto que pertenciam ao Estado, pois
estavam fora do alcance das marés; 2° - os terrenos conquistados ao Guaiba através dos

acréscimos feitos pela construcéo do porto de Porto Alegre seriam de dominio do Estado.
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Fig. 38: Aumento do nimero de construcdes no litoral entre as ruas Mal. Floriano e Garibaldi de 1896 a 1926.
D.V.F. Comisséo das Obras do Porto de Porto Alegre, 23 de dezembro de 1926. Fonte: Mapoteca DEPRC

Para acabar com o antigo problema dos aforamentos, 0 Governo determinou o
levantamento da linha da margem do Guaiba para servir de separacdo entre a propriedade
privada e os acréscimos que seriam feitos, respeitando os antigos aforamentos ja feitos pela
Unido entre essa linha e a terra firme. O Governo também exigiu que os proprietarios dos
terrenos adjacentes ao cais exibissem seus titulos de dominio e interveio junto a Fazenda
Federal para evitar novos aforamentos em seus terrenos. Em dezembro de 1929 foi concluido

o levantamento das margens do Guaiba entre as ruas Vigério José Ignécio e Sert6rio.?*

Em 1930 a navegacdo de 17 pés alcanca finalmente o porto da capital, merecendo
elogios por parte dos comandantes dos navios de grande calado que aprovaram as melhorias

realizadas no aprofundamento dos canais.

“Como € do dominio publico, a navegagdo de 17 pés, ou seja de
5,10, ja é feita francamente até a capital, manifestando-se satisfeitos os

%83 |dem, 1930, vol. 2, p. 359.
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commandantes dos navios de longo curso, pelas facilidades que encontram
na passagem dos canaes agora aprofundados.” 2%

A Unica observacdo que eles fizeram foi em relagdo a pequena largura dos canais, que
era de 80 metros, desejando que ela fosse aumentada para pelo menos 120 metros. O governo
reconhecia o beneficio que esta medida traria para facilitar ainda mais a navegacéo,
garantindo que iria realiza-la futuramente, mas ndo naquele momento, pois este dispendioso
programa representaria altissimos custos aos cofres publicos, e assim ele s6 poderia ser
executado a longo prazo. Naquele momento o governo buscava solugdes para superar a crise
financeira que abalava o estado, tendo dificuldades para honrar as dividas adquiridas com as
obras ja feitas e em andamento, e portanto ndo tinha condicdes de se aventurar em novos

gastos que nédo fossem urgentes.

Temos de lembrar que paralelamente ao porto da capital e as inimeras outras obras de
estradas férreas e de rodagem, estavam em andamento as obras do porto e da barra de Rio
Grande. Segundo o Secretario, seus trabalhos prosseguiam dentro da normalidade, de forma
gue as dragagens ja conseguiram atingir a profundidade de 8,20 metros no canal leste e 8,90

metros no canal oeste.

Por isso os dirigentes positivistas ndo se deixavam abalar com as dificuldades que
apareciam, demonstrando o crescimento e desenvolvimento que o estado havia tido durante a
gestdo do PRR, que naquele ano havia chegado ao fim. Numa espécie de balanco das obras de
viacgdo feitas, o Secretario Moreira faz uma avaliacdo muito positiva das atividades por eles

desenvolvidas durante mais de trés décadas:

“O Rio Grande do Sul p6de, no entanto, dizer com ufania que,
dentro das suas possibilidades normaes, tem procurado resolver téo
complexos problemas, cautelosamente, e com mao segura; e para confirmar
essa asser¢do, ahi estd o que tem sido feito na Viagdo Ferrea, o que se tem
melhorado na navegacdo entre Rio Grande e Porto Alegre, o que se tem
dispendido na construccdo do importantissimo caes desta capital, tres
servicos esses que, pelos vultuosos capitaes nelles invertidos, bem dizem da
visdo larga e descortino amplo dos governantes do Rio Grande do Sul.”*®

24 MOREIRA, Jo#o F. R.S.0.P., 1930, vol. 1, p. 4-5.
%% hid., p. 8.
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Moreira garantia que as administracdes republicanas tinham pleno conhecimento dos
diversos problemas de viacdo e infra-estrutura que afligiam o estado, afirmando que muitos
deles ja haviam sido atacados com méao firme, enquanto que outros ainda esperam as
circunstancias propicias para serem solucionados. Era o resultado de uma politica abrangente
e ambiciosa, que de fato mudou em muitos aspectos o quadro do desenvolvimento
tecnoldgico que havia anteriormente. Essas melhorias serviram durante muitos anos como
trunfo politico pelo governo, garantindo sua hegemonia no comando do estado ao atingir as
mais variadas regides e cooptar grupos até entdo excluidos do jogo politico. Por isso o
governo prosseguia com a politica de estender sempre para novas regides as obras de

melhorias necessarias ao desenvolvimento dos transportes.

“Gozando, no emtanto, 0 Rio Grande do Sul de uma situacdo de
completa ordem e havendo por toda a parte um surto de progresso e uma
ansia de realizacdes, é de prever que tenha chegado o momento propicio
para se tornarem promissora realidade os problemas ainda ndo postos em
execucdo, entre outros os grandes melhoramentos complementares de que
necessita a Viagdo Ferrea e os da navegacao dos nossos grandes rios, como
o Taquary e Jacuhy.”?%

No entanto, 0 modelo desenvolvimentista do PRR ja mostrava sinais de esgotamento,
com retracdo da economia gerados por uma séria crise financeira. Além disso, no plano
politico, 0 governo ndo conseguia mais conter os desanimos e descontentamentos da fracdo da

elite formada pelos pecuaristas que fora alijada do poder por conta do golpe republicano.

Mesmo procurando sempre demonstrar otimismo, os técnicos do Estado ndo deixaram
de transparecer esse quadro sombrio que j& pairava a alguns anos no Rio Grande do Sul,
principalmente depois da Revolucdo Federalista de 1923. Isso fica implicito nas palavras de

Moreira, quando ele se refere a continuidade das obras:

“Infelizmente circunstancias imprevistas, mais uma vez, estéo
impedindo a possibilidade de se poder resolver parte desse tdo vasto
programma, para cuja execugdo, no emtanto, ndo faltam ao Rio Grande do
Sul elementos proprios e sufficientes.

26 [bid. p. 8-9.
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N&o sO para esse fim, como para tudo o que se relacionar com o
progresso material na terra galcha pode V. Exa. contar com o melhor
esforgo e maior zelo por parte dos funccionarios esta Secretaria.”?®’

No inicio dos anos 1930, o cais do porto ja estava concluido até a altura da Praga Rui
Barbosa, onde atualmente se localiza o terminal de Onibus. A leste deste ponto ainda
permaneciam os inimeros trapiches que por tantos anos caracterizaram essa area. O largo
onde hoje se encontra a rodoviaria municipal continuava como uma grande entrada do rio na
cidade, sendo logo em seguida aterrada. O contraste entre estas duas partes fica ainda mais
evidente na planta de 1932, demonstrando o quanto as obras do porto transformaram a
paisagem urbana e, por consequiéncia, a propria vida na cidade. De um lado a linha reta, clara,
racional, ordenadora, garantindo a beleza e a salubridade do espago moderno. Do outro, 0

acaso, o improviso, a falta de higiene, marcas do atraso que se queria apagar do tracado da

cidade e de sua memoria.

7 1pid., p. 9.
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Fig. 40: O porto na década de 1930, durante a procissdo de Nossa Senhora dos Navegantes. Fonte: acervo
GEDURB
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CONSIDERACOES FINAIS

O porto de Porto Alegre fez parte de um amplo sistema de transportes do “Plano de
Viacdo do Estado” que o Governo Estadual implantou no Rio Grande do Sul enquanto
componente fundamental da “Politica de Desenvolvimento Global”. Ele viabilizou o comércio
do centro-norte do estado, dinamizando a economia dessa regido que se desenvolvia
rapidamente, mas que até entdo recebera pouca atencdo das politicas oficiais. Com isso, 0
governo do PRR conseguiu beneficiar amplas camadas da sociedade representadas por essa

regido e promover o desenvolvimento equilibrado do estado.

O porto foi o resultado dessa politica desenvolvimentista do governo do PRR, que
tinha como caracteristica basica uma fé quase incondicional no progresso técnico
proporcionado pela revolugdo industrial e pela expansdo capitalista do final do século XIX. O
positivismo esposado pelo Estado constituiu uma modalidade tipica da modernidade que se
inseria no imaginario moderno mais amplo daquele periodo. Mas é interessante observar que
o0 desejo de transformacdo, amplamente defendido no plano das idéias, acabou contribuindo
concretamente para a modernizacdo geral das estruturas socioecondmicas do Rio Grande do
Sul, apesar de todas as dificuldades materiais. Ndo queremos com isSO menosprezar 0S
aspectos concretos e conjunturais, mas apenas realcar a importancia do imaginario enquanto
elemento mobilizador de esforgos e catalisador de energias para um mesmo objetivo comum e
partilhado pela sociedade. Nesse sentido, o componente doutrinario positivista do governo
teve uma atuacdo muito intensa na realizagdo de seus projetos, deixando profundas marcas

nas instituicdes do estado e em sua estrutura sdcio-econdmica.

Um exemplo disso foram os investimentos na formacdo de mao-de-obra e
profissionais de alta qualificacdo para viabilizar o projeto de desenvolvimento regional.
Através de pesados investimentos financeiros e suporte institucional na Escola de Engenharia,
0 governo conseguiu imprimiu nela a orientacdo ideoldgica oficial, que passou a atuar como
uma espécie de instituicdo indiretamente a servico do Estado. Professores da Escola também
trabalhavam no Estado, atuando como uma “reserva técnica” do executivo, como o0
engenheiro Jodo J. P. Parobé, que foi professor e diretor da Escola e Secretario de Obras. A
Escola tinha como finalidade, mesmo que ndo explicitada, a formacdo de quadros para a
Secretaria de Obras, visto que os alunos nela formados tinham o ingresso neste Grgdo

praticamente garantido. Essa vinculagdo estreita entre o executivo estadual, a Escola de
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Engenharia e a Secretaria de Obras permitiu que o governo tivesse um completo controle dos
diversos componentes tecnologicos e cientificos necessarios para por em pratica o
desenvolvimento das infra-estruturas do estado de acordo com sua visdo de mundo e seu

projeto.

Dessa forma o Estado organizou um vasto e complexo aparato institucional
compreendendo diversos 6rgdos e secretarias que eram ocupadas por elementos filiados aos
principios positivistas do partido dispunham da total confianca do governador e que seguiam
fielmente suas diretrizes. Havia profissionais de diversas formagdes, incluindo os agentes
conhecidos como produtores da cidade, como engenheiros, arquitetos e urbanistas.
Juntamente com as classes politicas, os administradores publicos e demais técnicos da
burocracia estatal, estes profissionais pensavam e agiam sobre a cidade de acordo com a linha

ideoldgica e filoséfica do projeto oficial para o estado.

Os engenheiros da Secretaria de Obras pertenciam a classe que gozava de grande
prestigio e uma espeécie de autoridade moral por dominar os conhecimentos do urbanismo, da
engenharia e da técnica em geral. Eles formavam uma elite de técnicos muito bem preparados
para por em pratica as propostas do governo, sendo por isso incumbidos de repassar para o
conjunto da sociedade os principios e valores do Estado de inspiragdo positivista, difundindo
a idéia de que o PRR era o Unico partido em condi¢des de resolver os problemas que afligiam
0 estado e satisfazer os interesses de todos os setores da sociedade. Para cumprir esta dificil
missdo eles se apoiaram num imaginario progressista que encontrava forma no positivismo de
Augusto Comte, e num sentido mais amplo, na prépria modernidade industrial do final do
século XIX.

Dentre os técnicos que trabalharam no planejamento e na construcdo do porto de Porto
Alegre, temos de destacar a figura de Jodo Luiz de Faria Santos. Ele foi seguramente o
engenheiro mais importante nesse processo, liderando por quase trinta anos a Diretoria de
Viacdo e Viacgdo Fluvial da Secretaria de Obras Publicas. Por ele passavam todos os planos
para o porto. Ele foi o responsavel direto pela organizacdo e coordenacdo de inimeros
projetos e estudos, incluindo viagens pelo Brasil e exterior para estudar outros portos.
Engenharia civil pela Politécnica do Rio de Janeiro, na capital ele entrou em contato com o
positivismo religioso que passou a professar e nunca mais abandonou. O positivismo marcou
profundamente sua maneira de pensar e agir, tanto na vida social quanto em seu trabalho na
Secretaria de Obras. Republicano convicto, ele pertencia a primeira geracao de republicanos
do estado, motivo pelo qual ele era uma figura de grande confianca da cUpula governamental.
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Suas posicdes politicas e filoséficas atestam a afinidade com o discurso do PRR. Mas ele nédo
era um caso isolado, uma vez que 0 governo conseguira reunir em torno de seu projeto de
desenvolvimento um grupo muito coeso e expressivo de intelectuais e técnicos de grande
capacidade. Como Diretor de Viagédo, ele ocupava a segunda posi¢cdo na hierarquia da
Secretaria de Obras, logo abaixo do Secretario, que por sua vez prestava contas apenas ao
Presidente da Provincia. Portanto, Faria Santos era um funcionario de terceiro escaldo, nivel
que representava uma responsabilidade direta sobre as obras a seu comando e lhe conferia

muito prestigio no meio técnico e politico local.

Os técnicos da Secretaria de Obras elaboraram diversas propostas e projetos para o
porto e para 0 melhoramento da navegacdo, muitas das quais apresentavam solucdes bastante
arrojadas, como uma ponte sobre o Guaiba ligando a capital ao interior do estado, ou um
canal de navegacdo de Porto Alegre a Torres através do conjunto de lagoas do litoral norte. A
ponte s6 foi construida na década de 1950, ao passo que o canal até Torres foi abandonado.
Outros planos, no entanto, como a melhoria da navegacéo interior e a construgdo do porto da
capital, implementados ao longo dos anos, foram importantes avancos para a concretizacao do

projeto de desenvolvimento do estado.

No periodo inicial foram feitos os primeiros estudos de viabilidade técnica, econdémica
e comercial do porto. Estes projetos eram embasados em modelos estrangeiros, demonstrando
a influéncia que os técnicos locais sofreram dos paises desenvolvidos da Europa, onde eles
buscavam as ciéncias e técnicas mais avancados de seu tempo. Sua formacao em geral se deu

no centro do pais, mas alguns também estudavam ou se aperfeicoavam no exterior.

O primeiro projeto de cais foi elaborado no inicio do periodo republicano pela
municipalidade, apresentando a muralha do cais muito proxima ao antigo litoral, servindo
basicamente para a passagem do emissario da rede de esgotos. A area aterrada seria muito
menor e o cais teria a funcdo principal de sanear as margens, servindo apenas para a

navegacao de pequeno calado, inviabilizando a navegacao de cabotagem e maritima.

Poucos anos depois 0 Governo Estadual assumiu a tarefa de construir o porto da
capital, optando por trazer a navegacdo maritima até Porto Alegre. Isso implicava, além da
construgdo de um moderno e bem aparelhado cais de calado de 6 metros, a abertura de canais
de navegacdo no Guaiba e na Lagoa dos Patos com a mesma profundidade, além da
imprescindivel abertura da barra de Rio Grande. Esse plano, elaborado pelos engenheiros

Céndido Godoy e Faria Santos, ficou conhecido como "Porto Alegre porto de mar”, numa
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clara alusdo a outros planos do género como o famoso “Paris porto de mar”, que o

inspiraram.

Além desta influéncia, temos as diretrizes lancadas pelo governo federal em 1907
através do Diretor Técnico das Obras do Porto do Rio de Janeiro, engenheiro Francisco de
Paula Bicalho, com o ““Plano para a realiza¢cédo do melhoramento dos portos da Republica” e
que foi publicado nos relatorios de 1908 e 1816 da Diretoria de Viacao Fluvial. Este plano
lancou as bases para as obras de modernizacdo dos portos a partir da experiéncia do porto do
Rio de Janeiro, o que comprova mais uma vez o percurso feito pelos modelos urbanos e
tecnoldgicos, gestados nos grandes centros e logo depois difundidos para a periferia. Bicalho
traz informacdes, exemplos e analises sobre a modernizacdo e administracdo de diversos
portos europeus e norte-americanos. Em seguida, adequando estes exemplos a realidade
brasileira, ele lanca as diretrizes para a constru¢do, modernizagdo e administracdo dos portos

do pais, em conformidade com a politica nacional de desenvolvimento.

No que diz respeito a economia, o imaginario de progresso do governo tomou forma
num projeto de desenvolvimento global das forcas produtivas que incluiam novos setores e
agentes, visando modernizar suas estruturas e incluir de vez o estado no circuito capitalista
internacional. O grande objetivo do governo do estado era viabilizar o comércio exterior e
assim desenvolver as forcas produtivas do Rio Grande do Sul, o que justificava seu grande
empenho e mobilizacdo de recursos para construir um porto na capital. Ja o interesse do
governo federal estava assentado na abertura da barra e construgédo do porto de Rio Grande,
com a funcdo Unica de integrar o estado ao circuito comercial brasileiro enquanto fornecedor

de matérias-primas e artigos de subsisténcia.

Ainda nos primérdios da Republica foi esbocada a politica de desenvolvimento para o
Estado que previa a abertura de canais de navegacéo interiores e da barra de Rio Grande. O
governo desejava melhorar as condi¢cbes da navegacdo nos rio Jacui-Taquari e Cai para
permitir aos navios de maior calado subir até a regido colonial. Borges de Medeiros pés em
pratica as ideias surgidas formuladas por Julio de Castilhos, Ramiro Barcelos e Demétrio
Ribeiro no programa republicano de 1884 para o desenvolvimento dos transportes. Este plano
geral de viacdo visava garantir a defesa do territério, o desenvolvimento das industrias, assim

como melhorar a comunicagdo como interior do estado.

O plano geral de viacdo do estado, que compreendia as vias férreas, fluviais, e de

rodagem, foi instituido pelo governo através do decreto n.° 1958 de abril de 1913. Toda
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producéo do estado seria escoada pelos portos de Porto Alegre (regido centro-norte) e Pelotas
(regido sul) e pelos portos maritimos de Rio Grande e Torres, este ultimo ainda por ser
construido. Paralelamente, uma completa rede de estradas de rodagem e vias férreas cobriria
todo o territdrio estadual. Abstraindo as motivacdes pragmaticas deste plano, seu grande
trunfo sob o ponto de vista politico foi consolidar a dominacdo do PRR através do aliciamento
de diferentes regides e amplos setores sociais pela distribuicdo equilibrada das infra-

estruturas.

Para financiar a execugédo desta ampla rede de transportes o governo teve de realizar
um enorme esfor¢o, que acabou se mostrando superior a sua capacidade orcamentaria. O
governo seguia um o principio da ndo concessdo de crédito a grupos e empresas particulares,
entendendo que ele deveria ser “neutro” em relacdo as diferentes classes e grupos sociais e
para preservar o equilibrio orcamentario, que constituia um verdadeiro “dogma moral” para 0s
positivistas. Por isso ele sempre evitou obras vultosas que punham em risco as finangas e s
interveio na economia em questdes que contavam com a unanimidade da opinido publica,
como foi o0 caso da barra e do porto de Rio Grande e das viacdo férrea, mantendo-se afastado

nas outras situacoes.

Apoiado em principios positivistas, o governo langou mao de uma politica de
socializacdo dos servicos publicos que incluia todas as obras de infra-estrutura como
saneamento, abastecimento e diversos outros servicos, incluindo os transportes e servicos
portuérios. Ele tinha a intengdo de oferecer servigos portuarios acessiveis, cobrando taxas
baratas que apenas cobrissem o seu custeio ou que até apresentem certo déficit. Essa politica
tinha como objetivo incentivar o crescimento das relagcbes comerciais e desenvolver a
economia regional. Numa postura nacionalista e estatista, os positivistas ndo admitiam
entregar a exploragdo destes servigos a iniciativa privada, temendo pelo aumento dos custos e

consequente inibicdo do desenvolvimento.

Esse foi a logica seguida por Borges de Medeiros quando ele resolveu encampar as
obras do porto e da barra de Rio Grande, e da Viacdo Férrea. A mesma postura foi seguida
para a construgdo do porto de Porto Alegre, que foi construido por administracdo do Estado.
As obras eram executadas por firmas particulares contratadas mediante licitacdo publica e
ficavam sob a fiscalizacdo constante dos engenheiros da Diretoria de Viacao Fluvial e demais

reparticdes internas a ela, que também elaboravam todos os projetos.
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Mas a execucdo destes grandes empreendimentos pelo poder publico acabou tendo um
resultado contrario ao objetivado pelo governo, pois o desejo de baratear os transportes pela
reducdo dos fretes ndo foi possivel, sendo inclusive necessario o aumento das tarifas para
tornar os servicos vidveis. Estes resultados tiveram um impacto gravissimo na economia do
estado. Para encampar as obras o Estado recolheu os saldos do Tesouro nos bancos, restringiu
o crédito e executou as hipotecas, o que resultou numa crise financeira sem precedentes. Esta
situacdo, juntamente com fatores sécio-politicos, marcaria o declinio do PRR no Estado e o

fim da Republica Velha.

Além da funcdo econdmica que o porto desempenhou através da melhoria dos
transportes, houve ainda outras implicacbes que sua construgdo levantou. Uma delas diz
respeito a questdo do saneamento urbano que ele propunha resolver. A construcdo de um cais
nas margens do rio foi a maneira encontrada a época para acabar com um antigo problema de
insalubridade e desorganizacdo daquela area. O imaginario sanitarista moderno exigia a
domesticacdo da natureza e a ordenacdo espacial das inumeras atividades humanas que se
concentravam ali. Os aterros que ampliaram aquela area da cidade permitiram uma completa
reestruturagdo da organizagdo espacial e das fun¢des urbanas de acordo com os principios do
urbanismo moderno. O modelo de inspiragéo francesa se fez sentir no tracado das pracas, ruas

e avenidas, mas também na arquitetura eclética de determinadas edificacdes.

O imaginério sanitarista aliava a transformacéo espacial a uma mudanca de habitos da
populacdo, implementados atraves de novas regulamentagdes e codigos de posturas que
disciplinavam as funcdes e usos da zona portuéria, acabando com velhas praticas consideradas

incompativeis com o0 novo modelo de vida urbana.

Estas transformacdes espaciais também implicavam aspectos simbolicas, pois as
explicacBes de ordem pragmatica respondem apenas a metade da questdes. Nesse sentido, a
construcdo do porto foi acompanhada por um plano de “embelezamento” da cidade. N&o
podemos esquecer que o Plano de Melhoramentos de 1914 incluia o cais comercial na
margem norte da peninsula e um cais de saneamento na Praia de Belas, seguido por uma

avenida monumental.

A importdncia imagética da intervencdo urbana pode ser vista no projeto para a
entrada da cidade, bem a proposito chamada de “hall” da “sala de visitas do estado”. A
ampliacdo e reformulacdo da Praca da Alfandega com os devidos equipamentos e a grande

avenida que ligaria o porto até a Praga da Matriz e o Paldcio Piratini demonstram
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inequivocamente a relevancia das questdes da forma e estética urbana para o prestigio que as
classes dirigentes buscavam conferir a cidade. Dessa forma, o porto pode ser considerado
como um elemento chave dentro do programa de projetos para a renovacdo da cidade,

sintetizando as questfes do urbanismo higienista: circular, sanear e embelezar.

Em termos transferéncias de modelos, podemos verificar as influéncias do Rio de
Janeiro, entdo capital federal, que como em Porto Alegre, teve suas margens no centro das
grandes intervencdes urbanas com as obras de modernizacao portuaria. Podemos entdo ver as
reformas do porto, da cidade e o prdprio Plano de 1914, como reflexos da renovagdo urbana
do Rio de Janeiro, e em Ultima instancia, da distante modernidade de Paris. Este momento
marcaria um intenso processo de reconstrucdo da identidade urbana de Porto Alegre, que
enguanto capital do estado, procurava se afirmar no cenario nacional e “acertar o passo com a
historia”. Um porto moderno representava uma conexdo com o mundo desenvolvido e um
importante elo de ligagcdo com a modernidade que vinha de fora, principalmente da Europa. O
que animava tal projeto era justamente o desejo de atingir o grau de desenvolvimento e

civilidade destas nacoes.
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