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RESUMO

Trata-se de um estudo. centrado no porto de
Salvador, abrangendo o periodo de 1854 a 1891. Desta
cou-se, como objetivo principal, o interesse em ana
lisar por que o esforgo de modernizagao do porto bai
ano foi frustrado. -

Face ao envolvimento e aos choques de inte
resses no seio da burguesia comercial baiana no pro
cesso de modernizacao do porto, estendemos a analise
a essa fracao da classe dominante. Ao mesmo tempo,
procuramos detectar a acac do Estado nesse processo,
relacionando poder publico e sociedade civil e res
saltando a dependencia eccnomica e tecnologica do
Brasil, em rglp¢ao ags cgntros capitaiistas externos.

A gar{lr da perspectiva dessa estreita re
Iagzo, entendemos que as razoes do fracasso das ten
fativas de modernizar o porto de Salvador estao es
sencialmente ligadas a contradigao localizada no in
terior da burguesia comercial, acentuada pelos refle
xos da estrutura de poder vigente no Imperio Brasi-
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ABSTRACT

This thesis deals with a study centered on
the Saivador port, comprising the period from 1854 to
1891. As our main objective, there was the interest
in analysing why the utmost efforts in modernizing
the bahian port was a frustaled process.

In view of the involvement and conflict of
interests among the comercial bourgeoisie from
Salvador in the process of modernization of the port,
we extended the analysis to this particular dominant
class. At the same time, we tried to detect the
influence of the State in thes process, relating
public power and civil society, emphasizing the
~conomical and technological dependende of Brazil,
in relaztion to external capitalist centevs.

From the perspective of this close
relation, we understand that the motives of th<
~failure in the attempt of modernizing the bah. ..
port are essentially linked to the bourgeoisir,
emphasized by the reflexes of the structure Lf
the power in force in the Brazilian Empire.
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INTRODUGCAO

0 anc de 1906 assinala o inicio das obras de moderniza
cao do porto de Salvador. Também, marca o fim de um longo perio
do de reivindicag¢oes voltadas para o melhoramento de suas condi
¢oes fisicas. Esse periodo teve inicio no Império, mais precisa
mente em 1854. A principio, o tempo transcorrido entre as duas
datas— mais de meio século — despertou nossa cufiosidade. Afinal,
a cnda de reivindicacoes, que gerou uma verdadeira tormenta de
tramites burocraticos, atravessou o Segundo Império e avancou pela
Repiblica.

Desde os tempos coloniais, .Salvador vinha serdo referi
da, em documentos oficiais e por diversos viajantes, cow "a cida
de porto", "cidade armazem", “ridede volifida pa2ra ¢ wmar", "cidade
formigueiro" e "importante per ¢ exportador/importador”". Sem dg
vida, o porto baiano deserperpou papel decisivo no desenvolvimen
to da economia e da sociedade local, conferindo a Salvador o caré
ter de destacada cidade comercial. Mais ainda, foi importante :
veiculo de integr2gZs da regiao no contexto das atividcdes mercan
tis e industriais do sistema capitalista internacional.

A influéncia assumida pein purfo de Salracor na eccno
mia geral da provincia — e a propria vidz seciil da Baiia no sécu
lo ¥1X = apontlava para a sgeessidade prempate dg sua moderniz,
cao. [ gzzz necessidade nap €5Cavdm ailcios o0s comerciantes, gue
exerceram consideravel pressaoc rdivindicatoria, visando a trans
fcrmar a feigao "natural" do porto, de modo a adequd-lc ds exigen
cias e técnicas da moderna navegac¢ao irternacional. Contudo, to
das as tentativas nesse sentido fracassaram. As obras para moder
nizagao do porto s teriam inicio depois de transcorridas trés dc

cadas da proclamagao da Repiblica(l).



Era flagrante o contraste entre a importante "cidade
voltada para o mar" e as condigoes precarias e obsoletas do seu
porto. Ao longo do Seqgundo Império, quatorze projetos visando a
rnodernizagao do porto foram encaminhados ao poder central. Todos
procediam da comunidade mercantil vinculada ao alto comércio  ex
portador/importador. Todavia, nenhum deles — mesmo oOs que logra
ram ser aprovados — foi executado.

A medida que investigidvamos as provaveis causas de tal
demora e a medida que avangavamos na pesquisa, passamos a indagar
que papel teria desempenhado o Estado, nessa tentativa de moderni
zagao do porto. Concomitantemente, perguntavamos que papel teria
exercido, nesse processo, a burguesia comercial - sem duvida a
fragao da classe dominante da sociedade baiana mais diretamente
interessada em prover o porto de aparelhagens modernas e eficien
tes. .

Contatamos que o Estado Monarquico havia manifestado re
lativa inagao, no que diz respeito & modernizagdo do porto. Quan
to & burguesia comercial, que, suplnhamos, deveria empenhar-se a
fundo e, em bloco, lutar para dotar o portg de melhores cundiQSes
fisicas, apresentava-se dividide #uy re{2y30 4 gusstio. Decidimos,
d vista dessa constatagdo, ce)zlizar este trabalho para uma anali
se wvertical do comportamenl¢ da burguesia comercial, procurandc
detectar os seus interesses e as causas de um provavel conflito
no seio daquela fragcao ¢2 classe, na questao especifica da moder
nizagze do porto de salvador.

Existe apenas um pequeno trabalha cuja un:versc de ves
Visa estd circunscrito an porto de Salvador: Antdulo Alves Cama

Ta, Bansa _de Todos_os Sanios com reiacao aos_melhoramentes do_Sev

PRLto. 2a. ed. Rio de Janeiro: Lgnzinger, 19il. Nesse estudo, Al
ves C3mara discorre sobre a importancia do porto para & regiao e
Yeconstitui a maioria dos projetos de modernizagio Jda area portu
aria. Mas, & categdrico ao afirmar que nao pretcnde "discutir, e
s¢/m histcriar (sic) todas as tentativas de cometimentos feitos pa
ra melhorar o porto da Bahia".

A nossa proposta & dar um paszo além, procurande discu

tir e anaficar historicamente as razces que frearam os projaetes



¢2 modernizacao. Para a consecugao desse objetivo, consideramos
ser necessario analisar, no que for pertinente, a estrutura da so
ciedade baiana do século passado. Agqui deparamos com um sério
obsticulo: sdo poucos os estudos voltados para essa temitica. En
tre esses trabalhos, destacam—se os do cientista social Thales [¢)
lympio de Azevedo, dos historiadores Katia M.de Quéirés Mattoso,
Johildo Lopes de Athayde, Mario Augusto da Silva Santos e Tania
Penido Monteiro(2).

Thales de Azevedo, estudando a sociedade baiana de mea
dos do século XX, nela reconhece a sobrevivéncia de caracteristi
cas herdadas da época colonial, fazendo-a estruturar-se como uma
sociedade estamental, em transigéo para uma sociedade de classes.
Obviamente, o século XIX manteria aquelas caracteristicas estamen
tais resultantes dos condicionamentos especificos que marcaram a
instalacao portuguesa no Brasil. Seu trabalho, de grande impor
tancia, sugere um modelo tedrico que direta ou indiretamente tem
corientado estudos de outros historiadores baianos.

4 Katia Mattoso, dedicada ao estudo da sociedade baiana a
través das informagoes fornecidas por inventdrios e testamentos,
reconhece a caréncia de trabalhos tebricos sokie o tems. apontan
¢o a obra de Vilhena como de essencez] impertancia para a compre
ensao da estratificagdo sociai baiana do século XVIII. Desse mo
celo, a Autora recolhe val./z30s dados, aprofuhdando sua analise

em diversas publicagOes. Dentre seus trabalhos, Bahia: A Cidade

o

do Salvador e seu mercaco_no século XIX, destaca-se como relevan

¢ contribuigau para esta dissertacao, visto chamar a atengao pa

cF

ra as caracteristicus especificas Ja sociedade de Sa.vador no sg
culo XIX, a gual nao pode ser confund:ida cow o universo social de
toda 2 Provincia.

Johildo Lopes 27 Athgyde, estudéndoY retragrpeciivamente

5]

2 demografia da ci-lade do Saivador no século passado, swhora pie 2
cuvpado em aprofundar uma anilise de problemas especificos tais co
me nagfalidade, nupcialidade e mortalidade, também apresenta rele
vantes informagoes sobre a sociedad= lecal no refe:ido periodo,
sobretudo no que tange a sua vida cotidiana.

Mario Augusto Santos estudando © comércio portugués na
Bikia de 1870/1930, se deteve na fragﬁo de classe representada pe
L Larguesia comercial. Mostra a complexidade dessa camace sC

Cial, desae quando ndao havia linhas divisdrias que distanciassem

¢S alividades mercantis <das industria‘e e financeiras, sendu © CO



mércio elemento catalisador das outras atividades economicas. A
sua andlise baseia-se no modelo tedrico de estratificagao social
proposto por Thales de Azevedo.

A dissertacao de Mestrado da professora Tania Penido
Monteiro examina especificamente a presenga dos comerciantes poxr
tugueses na sociedade em estudo, com o que oferece também valiosa
contribuicao.

Podemos ainda citar o trabalho do brazilianist Eugene
Ridings (3). Baseado em dados empiricos, ele faz a analise das rela
¢coes entre duas fragoes da classe dominante baiana: a "elite dos
produtores" e a "elite dos negbcios". Em parte, a sua reflexao
veio ao encontro das nossas expectativas, desde quando o procedi
mento da alta burguesia local foi um ponto nevralgico no processo
de modernizagao do porto de Salvador. '

Todos esses autores preocuparam-se com a estratificagao
e as relagées sociais na Bahia do século passado, seja no sentido
de uma abordagem global dessa sociedade, de uma fragao de classe,
ou até mesmo do relacionamento entre elas, como fez Ridings. De
uma forma ou de outra, eles nos ajudaram a comnreender o contexto
geral da sociedade baiana, sugs cosplexidades e sfuas peculiarida
des. Mas, a despeito do proyr<:ss0 gue vem sendo realizado neste
canmpo de pesquisa, nao coniiecc¢nos grandes estudos voltados para a
anélise das relacOes existgntes no interior de uma dada fragao de
classe. Sem pretendermos preencher esta lacuna, visamos dar uma
contribuicao nesse sentido, com o objetivo Je estimular futuras
pesguisas. Na verdade, esta dissqrtagéq prefende analisar ¢ com
portamento de uma fragao da classe domilante — a burguesia comer
cial — em determinada vonjuntura, gue Aponiz ,pyra ¢ crife institu
cieazl do Estadd braszlerre.

A documentacao impressa e manuscrita na qual se baseou
a pesquisa pode ser dividida em duas ca‘cgorias: oficial e nao-o-
ficial. .

& primeira inscrevem-se os documentos catalogadces nc
Arguivo do Estado, no Institutu Geogréfico'e HistOrico da Bahia e
A0 Aryuivo Municipal de Salvador. Consultamos ali a Série Viagao
- Trapiches; as Falas e Correspondéncias dos Presidentes da Pre

vVifeia: ¢ Helatdrios do Ministerio da Agrrcultura Comércio e O



kras Fablicas; os Anais da Assembl&ia Provincial da Bahia e as A
tas da Camara Municipal de Salvador.

Incluem-se na segunda  categoria os Relatdrios e Atas da
Junta Diretora da Associagao Comercial da Bahia, os jornais Dia
rio de Noticias, Didrio da Bahia e o Almanaque Administrativo Mer
cantil e Industrial da Bahia.

Na documentagao oriunda da Presidéncia da Provincia -

Série Viacao - Trapiches, encontram-se mapas informativos sobre o

montante e a variedade de mercadorias armazenadas pelos trapiches,
a relagao dos trapiches alfandegados e o processo de alfandegamen
to. Esses dados permitiram-nos reconstituir a estrutura do porto
antigo e o numero aproximado de'trapicheiros, bem como avaliar a
importancia do trapiche na vida sdcio-econdmica de Salvador. As

Falas dos Presicdentes da Provincia referem-se aos projetos, sem

contudo dispensar-lhes muita atengao. Também informa sobre as mo
dificagoes ou reparos feitos em escadas e pontes dos cais e trapi
ches. Ja os RelatOrios do Ministério da Agricultura Comércio e o]

bras Publicas contém Itens sobre os pedidos de modernizagio de va

rios portos do paie. Da conta do andamento dos projetos, das al
ferzgfes por cue passavam e da reagao que provocavan, privcipal
mente no seio da burguesia comercial.

Qutras informagoes relativas ao assunto, fai: como o
texto original dos projétos de modefnizagéo, plantas, delimitacgao
precisa das areas reivindicadas, devem constar no Aiquivo Nacio
nal. AQcorre, todavia, que, por conta da propria sstrutura ceatra
lizada do Estado Mondrqrico brasileiro, as Provircias erew direta
nenle ligadas ao poder central. Por isso mesxo, o0s governos pYi
vinciais nao tinham autonomia para decidir questoes mais 2mplay,
iigadas a assuntos politicos @ econdmicis que envufvessem interes
ses Jde fora das areas de sua 3lcada. Dal serew os p;ajﬂ¥b5 enra
minhados para - sede da Corte e 13 apresentadcs, na sua forma ori
ginal, aoz Orgaos competentes, ficando seus autores a aguaruar as
decisoes vindas dos defentores do poder. Esse fato explica parte
¢la tramitagao das petigoes relativas 3 questdo portudria de Saiva
dor fora do territdrio provincial e szt posterior arguivamento.
Piroblemas de carater pesszoal impediram o exame dessa documentag3o
nc Argquivo Nacional. ¢ gu@, anesar disso, nao anula ou compromete
as conctatagoes ¢ cynilusoes des{¢ trabalhio.

Quanty aos Anai¢ da Asseibféia Provincial e as Atos gy




cimara Municipal, acreditamos que a centralizagao politica, ja

mencionada, explique as poucas referencias ali contidas quanto ao
tema em estudo. Longe de prejudicar a pesquisa, a énfase negada
3 questao esclarece mais um aspecto dos mecanismos politico-admi
nistrativos que envolveram o problema da modernizacao do porto de
salvador.

A mesma caréncia de informagdes sobre o assunto atinge a
outra categoria das fontes, tais como os jornais que circulavam

na Provincia. Entre eles, foram examinados o Diadrio de Noticias

e o Diario da Bahia, que fazem referéncias minimas, se comparadas

ao volume de projetos. De certa forma este fato nos surpreendeu,
desde quando sabemos que se tratava de uma guestao que preocupava
¢ comunidade mercantil local.

Os principais dados contidos na documentacao nao-ofici=-

©

al encontram-se nos Relatdrios e Atas da Junta Diretora da Asso-

ciagéo Comercial da Bahia. Ali observamos constantes esclarecimen

tos sobre os problemas vividos pelos comerciantes importadores/ex
portadores em consequéncia das deficiéncias portuarias, referén
cias aos projetos de modernizacao e até parte do teor de alguns
deles. Fgi-nos vsz&IVel,iamEém, confrontar parte dos dados sobre
os froptchEire: com as iuformagoes fornecidas pela série Almana-

QQQJﬁdministrativo Mercantil e Industrial da Bahia.

Mengao especial devemos fazer & série de trabalhos e pu
oilicagoes da Secretaria do Planejamento, Ciéncia e Tecnologia
(SLl"LANTEC) ¢ da Fundagao Centro de Pesquisas e Estudos (CPE), Or

gaos oficiais do governo estadual, sobre a Insercac Ja Bahia na E

volucao Nacieral - 1850/1885. Elaborado por historiadores, socid

-

logos e gconomistas. guase todos os volumes que compoem a la. eta
rd (1850-1882) -~ A Bahiaz no Século XIX v 1, Atividades Produtivas

-

V 2. Eemércre ¢3 £ 2, fooxo ksTotistico vioo, & Aventcy Erenfmicos

Ra Babya no Século XIX v 5— fornecerzv-aos 1mporfantes subsidios

Para a andlise do comércio e da sociedade baiana, atsim como para

a elaboragéo dos quadros e anexos constantes mgste trabalho.

Analisarcs qualitativamente »s dados coletados nas fon
-€S acima referidas, procurands avaliar os principass problemas con
i - i —

-
[é
p ]

o)

Cerrentes ao tema em estudo. Comparamos 2s inigrmacces prgstad

Pelas diferentes (ategorias de documentos, gcstabeledendo coeren
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cias e divergéncias entre as duas ordens de interesses anterior
mente localizadas. A comparagao ainda apresentou-se como procedi
mento valioso, no confronto entre a situagao vivida pelo porto
buiano e pelbs portos de outras provincias brasileiras, na mesma
época. Elaboramos quadros demonstrativos da distribuicao cronold
gica dos projetos, dos responsaveis pela sua apresentagao, inclu
indo as atividades a que estavam vinculados, bem como o destino
de cada reivindicacgao. Da mesma forma, organizamos quadros refe
rentes 3 situacdo sdcio-econdmica dos comerciantes-trapicheiros,
contestadores dos projetos de modefnizagéo.

A partir da documentagéo comentada, identificamos duas
fases distintas no periodo que se estende de 1854 a 1906. A pri
meira teve inicio em 1854, quando foi registrada a primeira rei
vindicagao de comerciantes para equipar o porto de instalagoes mo
dernas, visando a facilitar os servigos de ancoragem e armazena
gem. O ano de 1891 assinala o término desta fase. Nesse ano, a
Companhia Docas e Melhoramentos da Bahia colocou, oficialmente,no
Cais das Amarras, o marco simbdlico que daria inicio as obras. A
scgunda fase estende-se de 1891 a 1906. As obras que deveriam
ter-se iniciado com a colocagan d¢ marce srabSlicc puia Companhia
Docas e Melhoramentos da Bahiz .:5¢.; gofreram aﬁfamentos atraves
de sucessivos decretos do qoves 10 republicano, até 1906 quando as
obras de modernizagao do putto foram efetivamente iniciadas. A
partir dai, os trabalhos prosseguiram e, no dia 13 de maio de
1913, foram inaugurados 360 metros de cais e tres armazéns, apare
Th#dos para receber mercadorias. O conflito entre os paises euro
Feus, que culminou na Primeira Grands Guorra, dificultou a inver
sao de capitais nos paises periféricos, coafribuindp pira a redu

¢ac dzs obrasg. Poxém,/ﬁm 1222, inaugu:pu-se o {ads Comendadsrt

verratra, além Jdo E2 ﬁc; dps {oryaios o o da Capatanzs go Porto

a
O universc ”"onolog¢ﬁa desta dissestagao abrangz os gul
5S¢ 40 anos da primeira fase (1854,2291), que caracterizimoz como

f - = s - I
=18¢ reivin“icatOria. Ao estudd-la analiticamente, pretendemos es

Clarscer a problematica central, abrindo caminhos para estudos
Tajs azmplos.

O tratamento metodolégico dlspexsado a este estudo fci
a¢terminado pelo okjetivo geral de detectar os fatoves que, asno
Cladds, diticullafem e adiaram por ivngc tempo as obras de oder
ﬁi?7?50 do porto de salvador. Para a cersgcucio desse objetivo,

pfUeurancs refietir sobre a funcao do porte Laiano nas atividades
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do comércio importador/exportador. Também preocupamo-nos em re
dompor a feigao "natural" do porto com seus trapiches, seus cais
e suas alvarengas. A esse complexo conjunto denominamos docas de
atracagao.

Verificamos ainda que o porto, assim configurado, nao
se apresentava'como uma unidade de propriedade exclusiva do Esta
do ou de um grupo de comerciantes. Ao contrario, constituia-se
numa area muito fragmentada, onde se superpunham interesses varia
dos, nem sempre harmoniosos. A analise dos interesses em jogo
mostrou—-nos que os trapiches desempenhavam papel de fundamental
importancia no setor comercial interno e externo e, por extensao,
revelou-nos o forte poder de pressao dagueles que os exploravanm,

os trapicheiros.

Para realizar o estudo aqui proposto, tornava-se neces
sdrio estabelecer os vinculos de dependéncia da economia baiana,
bem como examinar a acdao do Estado e os reflexos desta 2gao no es
pago social local. Fernando Henrique Cardoso e Enzo Faletto, no

ja classico Dependéncia e Deservplvimento ¢4 América Latina, €or

ncceram-nos o instrumento tedn{¢eo que $erve de fio condutor a es
te estudo. Como enfatizam estes autores, a d;némica da expansao
industrial do sistema capitalista mundial, cujo centro hegemdnico
cra a Inglaterra, nao se baseava necessariamente na inversao de
capitais na periferia, bLuseava-se tantc na inversao direta de ca
Pitaic ocm Greas periféricas, quanto ew emprdstimns acs  proprios
governos dos paises a=pendentes. Dgssa forma, Os pafées lideres
i5seguravam para si ¢ cbastecimento de produtys priméziosp enquan
to Svpriam, principalmenrle aa area da Andrica Latina. aqueles 5¢€
Tores gue as economias locais m3o estavam en condicees de  desen
velver, a exemplo ac obras de infra-estrutuirgz. tais como ferre
vias, portos, transportes etc.{4). O Estado oferecia garantias
a0s investidores, e estes mantinham sob controle a "comercializa
¢30 da periferia", mas ndo atuavam nc sentido e mudar a composi
€ac das socicdades locais. interesse em conserva-las como mer
~ados abertos aos seus produtos manufaturados e ao mesmo tempo G2
dbas Teceren-se de produtos primarios, levava os palses capitalis
tas a4 master uo poder "a classe social econdmica que herdar.  da

1%ni g oo © —_
Colonia sva pase roodutiva®” (5) .
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Partindo~se do pressuposto de que os interesses exter
nos arcoplavam-se aos anseios da classe dominante local — os capi
talistas internacionais estavam dispostos a ampliar suas inver
soes e O Estado oferecia-lhes amplas garantias ~— procuramos avali
ar até que ponto o procedimento do poder publico, como mediador
entre agueles interesses e os da fragao de classe representada pe
la burguesia local, teriam influido no descompasso e no fracasso
das reivindicagoes voltadas para a modernizacao do porto de Salva
dor. ' '

Situar o papel do Estado na vida socio-econdmica brasi
leira do século XIX, nao é tarefa simples. A dificuldade estd nas
ambigliidades e contradigoes existentes entre a ideologia dominan
te — o liberalismo ——e a realizagao de uma politica administrati
va centralizada e unitadria. Persistiam profundas distorcgoes en
tre o liberalismo importado da Europa e a situagao concreta da so
ciedade brasileira, mantenedora de privilégios, da grande proprie
dade e da mao de obra escrava(6). Influenciado preciria e contra
ditoriamente pelo pensamento liberal europeu, o Estado Monarquico
nac se apresentava como um elemento eficiente e capaz de intervir
e direcionar a vida econdOmica brasiteira. A incipiente burecra
cia, montada para orientar e defeniec ¢S ihteresses gerais, na
verdade limitava-se a proteége. os interesses dos grupos dominan
tes. Tal atitude nao expiicCitava as normas que conduziriam suas
relagoes com os demais seguentos da sociedade civil, o que favore
©ia @& existéncia de comcortamentos diferenciadcs, 2 derender das
cituagoes especificas. Ao mesmc tempd, tal compceriaranto ectimu
lava o choque de intcresses entre ff&gges da sociwedade, ou no in
terior de uma determincda fracao -~ no nossa cas$o, no sRio da bur
guesig comercigl. .

Tradicionalmente, o fracasso das tentativas de moderni
2agao no Nordeste tem sido atribuido & mzntalidade individualista
€ a0 conservadorismo dos seus interessados. Fssa mentalidade, de
Actrdo com esta versdo, seria medida pela "sede de beneficio", pe
lo "espirito de avidez de lucrc”, ou pelo "boom mentelity" — para
U3armos expressio do Professor Pang(7). E certo que a postura da
burguesia comercial foi caracterizadamente individualista e con

Servadors gquanto A questdo om andlise. Mo @ntanto, esse  procedi
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mento nao pode ser medido somente pela avidez de lucro, mormente
se se considera que O lucro sempre foi objetivo primeiro no siste
ma capitalista. '

A intencgdo basica desse estudo & mostrar que o Estado,

arente de "um mecanismo de regulagao econdmica" que permitisse
"resolver a contradicao social/privado em sua dimensio espacial",
deu lugar a manifestagBes concretas de conflito de interesses,
provocou choques e o fracionamento da burguesia local, levando ao
fracasso todos os projetos que resultariam na transformagao do es
paco portuario(8). |

Para facilitar a exposigéo, estruturamos este trabalho
em quatro capitulos. No primeiro, refletimos sobre a funcao que
desempenhou o porto baiano, quer nas atividades de importagao/ex
portacao, quer como ponto de escala para navios ‘'da Carreira da In
dia e de outras rotas comerciais, e refletimos ainda sobre os e
feitos dessa continua movimentacao na economia e sociedade local.

No segundo capitulo, reconstruimos o aspecto fisico da
area portuaria, do Unhd3o 3 Jequitaia, captando ao mesmo cempo pro
blemas vividos pelos comerciantes locais, principalmente os que
diziam respeito a ancoragem e 3 arwazenagem. Para taatfo, sistema
tizamos os projetos de moderrizacac refereafes ao periodo de 1854
2 1891, listando seus autores e os interesses.econ6micos aos quais
estavam vinculados.

No capitulo secuinte, preocupamo-nos em abordar o papel
desempenhado pelo Estado Monarquico. Procuramos refletir sobre a
arbivalancia Jus postulados libevais gue lbe davam forma e a pra
tica desses postuladcs, acima de tudb>anfiliberal e antidemocréti
ca&. No mesmo capituin, abordamos a presenca de Esfade no contro
le das atividades portudrias. bem como o tivo de orientacio dada
& Cistribuicis do capital estrangeiro. ‘

O Gltimo capitulo tra*a da agac da burguesia lecal tefe
rente a modernizagao do porto. Procuramos avaliar sucinrtanente a
€strutura sScio-econdmica da Provincia e =m especial & de Salva

dor, objetivando com isto deteccar o e¢spago sonial! ocupado pela

burcuzgia comercial, bem corir as divergéncias e chogues em que se
“hvolveu essa fragao da classe dominante, no que tange & moderng.

22¢30 2y espaco portuario de Salvador.
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CAPITULO I

A INSERCAO DO PORTO
NO SISTEMA CAPITALISTA MUNDIAL

O significado histdrico do porto de Salvador :ode ser a
valiado se nos lembrarmos que, ao lcngo do periodo colonial, era
frequentemente denominado "Porfe do Brasii”, como ge nao existis
se outro ancoradouro em toda - Colonia(i). A importancia desse
porto, comtudo, nao se restringiu a chamada "era mercantilista".
C empoOrio baiano continuou o gozar de consideravel destaque por
todo o século XIX, atend<nioc 3s exigéncias do capitalismo indus
t.ial europeu. Somente dentro desta visao, poderemcs discorrer
SLlie as importantes fungoes exercidas por um portc A2 uma cold
nia e, posteriormente. de um pais dependente, bem localizado g=o
graficamente e encravado numa regido préspera — O POSTD DE SAL
VADECR. , :
A instalagZo, ém §-.:, do Arsenal Ja Macinha em Salva
dor indica que a administracdo portuguesa erz sensivel as  condi

Co®s vantajosas naturalmente apresentadas pelo porto. Dentre ou

tros estaleiros instalados na Coldnia —- Pernambuco, Para, Rio
de Janeiro — o da Bahia foi o mais procurads e 0 mais movimenta
dei2) - - - _

‘<)« Alzm de atender as eicbarcagoes que necessitavam de repa

r , , .
05, desmanchos etc., estava ararelhadc para construir navios da

0n9go curso. Esta atividade insdustrial proporcionou bons lucros
¢ Coroa oo--

PO 5@cule XVITI, cufros esfaleiros, no ${tVe da Preguica(3). J&
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ro século XIX, entre 1812 e 1815, quarenta embarcacgoes, inclusive
caleras, brigues, sumacas e lanchas de coberta, foram fabricadas
nas instalagoes locais(4). Por volta de 1840, Salvador contava
com catorze estaleiros, o que refletia a constante movimentagéo no
portc(5) . ‘

Neste capitulo, examinaremos as principais fungoes de
semp:.hadas pelo porto de Salvador. Em primeiro lugar e num pla
no mais geral, destacaremos o papel do porto de Salvador como pon
to de escala para embarcagoes portuguesas e estrangeiras; em se
guida, examinaremos a sua importancia na circulagao comercial e
no contexto geral da economia baiana; e, por Gltimo, estreitando
e aprofundando o corte da analise, procuraremos captar as reper

cussoes do movimento portudrio no cotidiano da sociedade local.

A abertura dos canais de Panama e Suez, na segunda meta
de do século XIX, ligou oceanos e diminuiu distancias, facilitan
de a comunicagao entre os continentes. Antes porém deste aconte
cimento, frotas, armadas, navios gque partiem de Europa c~om desti
no ao Pacifico e ao Indico, vigm-s€ obrigados a navegar pelo A
tIantico Sul. Localizado nessa &rea do Atlantico, na ampla e es
pagosa bala de Todos os Sanfos ©O porto de Salvador possuia anco
radouro acessivel e contava com ventos e correntes oceanicas favo
riveis. A ele demandavam $em maiores problemas embarcagoes de
lorgo curso e cabotsgem. Estava ainda bem mais proxime da Metro
pele e das entrepostos comerciaiz da &?rica Ocidental pertugucesa
due o0s portos do Sul, fator que iria p&ﬁ$ibilitar infenso comég
Clo entre os trds continentes. Acidentes dp ordem gecgrafica, co

o &éncos de aregia, rfrffejf rochas, eXﬁqi&m cautela e eXperiég

€12 por parte dosg @AY nhes [oS que para cd se dirigiam .. ‘o da:
qut zarpavem(6). Mas essas dificuldades nao Se constitufam e
cbs.

taculos intransponiveis, capazes de superar as vantacens estra

tegicas, comerciais e geograficas apresei:tadas pelo porto de Sal

vac. . ~ oA -
audr. Pela sua localizagao, pela assistenciz técnica que ofere

Cig o st : ; P
& em seus estaleiros, o porto de Salvador foi ponto de conver

i i - . . .
JtNcia de navios avariados ou carentes de abastecimento.

De acordo com as deterninacc:s do Pacto Cclonial, o por
to baj s . . . . - =
baigae drveria s5érvir somente a ng¥ios portugueses. Porem, co

lm mr o . . - . . —~ -
o Ver-ﬂQS mais aci&nrte, abrigou e repParou tanto emnbarcagoes por
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tuguesas quanto de outras nacionalidades. Mas estas sd seriam re
cebidas em casos de "indispensaveis necessidades", como "tormenta
ou ruina préxima ao naufragio"(7). Destacou-se como ponto de a
guada para as embarcagOes que perfaziam "o mais extenso roteiro
que Portugal manteve em sua historia" «— a Carreira da India(8).
At ndeu a frotas que cobriam o roteiro Portugal--Salvador'm-Pog
tugal, Africa-— Salvador e também dquelas que, nio se destinando
diretamente ao comércio com a Coldnia, eram obrigadas, por razodes
variadas, a ancorar na Bahia.

O gquadro a ssguir sintetiza as principais razoes que leva
ram ravios da Carreira da India a buscar o porto baiano.

Observa-se que 253 navios da Carreira da India escala
ram no porto de Salvador durante os séculos XVI, XVII e XVIII. Des
te total, apenas 152 navios declararam o motivo de sua estadia. A
maior parte, cerca de 78%, procurou o portc para recebexr sSOCOrros
de natureza diversa. Apenas 22% atracaranr Jor motivos declarada
mente ligados ao comércio ~— receber tabaco ou agﬁcar, carregar
mercadorias e trazer especiarias. Noventa e guatro por cento das
naus registraram a sua procedéncia. Em mainr nroporgio. vinham
das Indias (57%) e de Portugal (~%<). Esmumsaor guan¥idade, rrece
diam de Macau (3%), Mogambique (3%}, Angoia (2%) e Bengala (1%).
A frequéncia de navios da Correira da India no porto de Salvador
deveu~se a leonga distancia Jue separa os dois continentes e tam
b'm ao interesse das trirulagoes em praticar contrabando, como ve
remos adiante.

A taixa de terpo, quatro meSes ou mais, que uma embarca

§40 gastava de Goa ow de Macau =~ ¢ .01 vinha ¢arlfegada de mer

t.dorias e desgastade Por estar realizandp “u: seguada Viagem -
@t Portugal, ohrigava~g . y@rorrer a um peatro estrarégico, andée
pudese atpndor a0€ tmprevzsfbs da viagem. © artigo de ~.. v Lo

b2 sObre a nau Nossa Senhora do Caridade ret:ata bem as p.recariuo

cordicoes de navegagao até o século XVIII e a importdncia do por
t© de salvador, como ponto estratégico rxira as embarc:ugbes de lon
€2 curso(9). A nau Nossa Sentors da Caridade. quz perfazia o tra

Yo sy . ; . ]
JOUO Portngal e— Tndia e vice-versa, estava, como muitas outras,

< 5 4 . = . :
Precarias condicoes para enirentar a longa travessia. Numa ¢ 2

[

"-agens, partiu de Goa a 7 do fevereiro de 1751 e sowente =
27 do viat, - oA : .
“€ Juibo 20 wesn™ ano chegava a Salvador, para receber socoer

T eDOS fovdentado pzrcurso.  Em outr s j»isvras., gastou cprovi



NAVIOS DA CARREIRA DA INDIA PORTUGUESA
QUE ESCALARAM NO PORTO DE SALVADOR
DE 1503 a 1779

N9 DE
MOTIVO DA ESCALA NAVIOS
Reparos v 71
Reparos, alimentagao e aguada 11
Reparos e enfermos a bordo 2
Reparos e falta de mantimentos 2
Reparos, mantimentos, aguada "

e mortos 1
Falta de mantimentos 3
Falta de mantimentos e de

marinheiros por morte 1
Falta de tripulante e material

a bordo 1
Enfermos e mortos a bordo 6
Aguada 13
Invernar -3
Claros na tripulacgao 1
Calmarias 4
Aprestn 1
Sscevoos para as Indias 1
Ser cremnado 1
Incapaz de navegar 6
Carregar mercadorias 2
Carregar acucar 3
Carregar tabaco 17
Comércio 1
Trazia especiarias do

Cricatc para o DJrasii 1
Nao declararaiu v motivo da escala 101

TOTAL ‘ 253

YONTE: Dados colig:dos em Jose Roba.io
do Amara. T.apa. A Dauia ¢ & <nv
¢ <o 22 India, 1869 p. 37
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racamente quatrce meses e meio, ou seja, 137 dias, de Coa até a Ba

1.

i Depois de reparada e reabastccida, a nau seguiu para o Rei
no a 15 de outubro de 1751, tendo-se demorado no porto de Salva
cdor nada menos que 108 dias.

Além de tocarem na Bahia por razdes de avarias ou neces
sidade de reabastecimento, navios da Carreira e muitos outros de
corigem estrangeira aqui aportaram, atraidos pela possibilidade de
répido enriquecimento através do comércio ilegal. Boxer informa
que as naus da Carreira "estavam entre os piores transgressores"
e que os esforgos da Corca "para dar paradeirc a esse florescente
comércio de contrabando" foram em vao. Os guardas militares colo
cados a bordo dos navios indo-orientais, com a finalidade de evi
tar o contrabando, eram os que cometiam com mais "seguranca e im
punidade este delicto"(10). Eddy Stols também faz referéncia a
pratica do comércio ilicito, tomando como exemplo a Companhia de
Ostende(ll). Criada em 1722 por comerciantes do Palses Baixos Es
panhCis, essa Companhia tinha como objetivo comercializar com as
Indias Orientais. Como os navios da Carreira da India, os da Com

panhia 2» Ostende fizeram constantes visitas ao porto de Salvador,

wOvicios pelz pratica do contrabando e atraidos pelo our. = T
nia. Na ansia de justificar a ancoragem, oOs seus cap.-.- .3 se des
fazicm dos provimentos armazenados, .que sarviam ao ' sotecimento

da tripulagao e dos passageiros, jogando-os ao mar, com a finali
dadc de poder alegar um motivo valido de aqui atricarem(12). Con
buygui &N, atravas Adecea Adacenlna, contrab:“LeaL, carregando metais
PLECIOSUs da Collnia para a Europa e, ao mes:n tempo, corLacanion
O comércio local produtos orientais, como as Yazendas e as S
G ac Irdia.

0 poitn Ac falwador ora também procurad - o-tal naus  do

-

e Ve e NTI001e, CASO ueUwSsl Lassom de atenalTsnlos, ou

92 MeSA> para se invormerem da situagio politica européis. o que
nao de-.xava de ser, também, maic uma tdtica para manter o comér
Ccin

“legal. Capitae: de cinco navios daquela companhia, ao part:

em
da Europa em 1725/26, receberam ordens de seus dirr-.cores para

€scalazem em Sal-uador, quaiido de volta das Indias, porque aqui en

¢ ntrg - :
Tislam noticias mais atmalizadas sobre a conjuntura intermna

Cliong !l .
“H{I3). uitos eatros né7L0s, de nacionalidade francezs e in
lesa, 55 o . ) . = . -
9 “r @9 retorn-ooan da China, da fidia ou dac costas africanas.
foy oy -
“Phltoram o h;hld, Uemoag m2cxas firal:idades.



21

A fun¢io do porto baiano como ponto de escala e entre
posto comercial, se estendeu por todo o século XIX. Mesmo a aber
tura dos canais de Panamé'e Suez e o advento da navegagéo a vapor,
gque encurtaram as distancias e agilizaram as viagens, nao minimi
'zaraf a sua importéncia. Muitos navios, vindos de outros conti
ncnt: 5 para os portos do Prata ou do Sul do Brasil, aqui atraca
ram para reparos e abastecimento, confirmando a importancia do
porto de Salvador na circulagao comercial.

Por outro lado, a superacao do exclusivo colonial pela
pressac do liberalisr> econdmico e a conjuntura politica  vivida
pcla Europa no inicio do século XIX influiram nas decisdes da Car
ta Régia de 1808, que franqueou os portos brasileiros a embarca
¢oes e a comerciantes de varias nacionalidades. Em decorréncia,o
porto de Salvador ampliou suas fungoes comerciais e continuou a o
ferecer, em seus estaleiros, assisténcia técnica e socorros diver

sos aos navios e ds tripulacgbes de embarcagdes que agqui ancoravam.

Paralelamente & fungdo de ponto de escala, o porto de

Salyedew foptepiicir Lo pels e importincic na circulagao comercial
@ nle .. drciiiecional, nacional, regional e iocal. Desde meados
d~ .- wrulo XVI, funcionou como porto importador de mercadorias pro

¢ antes da Metropole e da Africa e como exportador de produtos
c.opicais para o Reino; importador de produtos coloniais vindos
de outras cagitanias e certro reexportador de mercadorias para ou
tros roegices da ColAnia, e também. como ponts do convergéncia  da
Produgao d¢ i Ancavo e 4o sertdo.
O trafice =2 estrayvae também apresentava-se como fator
Tnegavel i.ww.itAncia Lo movimenc.s 4o £0rto baianc. desde o i.x
Tl Tty s mac Ll de Catoaimad I fara oo :ol-nizade . Tem o
Stirii-nto da mio ¢2 obra €SCrevi, viailn da "*rica. a economia co
lonial eyo inviadvel, e, para a burquesia européia, =3se comércio
TePI- sentava mais uma oportunidade de luzro. rasta forma, aten
¢ -ade a miltiplos intcrexses, o trafico de ~iricanos foi incremen
oo,

O porto de Salvador, como empdOrio -0 centro uolitice- admi-

.

Al tr. -4 . -~ . - . - ~
€1vo da Coionia, e de facil acesso as embarcacoes, tornou
S0 o m .
lhiportante ilmportador daguela "mercadorirs™ e e Lza de 1578,
GCaby e - . - - . ) -
"' el Sosres atribuia 3 Balhiia "wua poreiacer de 2 mil eusoDius,

ll LOT Yy - . - . - . .
Degros o« 101 {ndios" e, em 1L70G2, o Aroehisgpo da RBzitin in
[ L —



fornava a Coroa que havia em sua diocese "umas 90.000 almas, das
guais a maioria era de negros escravos” (14) .

A grande predominancia do contingente africano na popu
iag3o da Bihia colonial € também referida por historiadores con
.tegporineos. Segundo Mauricio Goulart, no periodo de 1728 a 1748
aqu’ chegaram 99.809 africanos da Costa da Mina e 33.000 de Ango-
la. BoXer estimou que, na mesma época, dez a doze mil escravos
vindos de Ajudi e seis a sete mil de Angola eram anualmente dis
tribuidos entre os portos do Rio de Janeiro, Pernambuco e Bahia(l5.

No final do século XVIII e inicio do século XIX, a en
trada global pelo porto de Salvador foi de 75.140 escravos de &an
gola, Benguela e Costa da Mina(l6). Parte desses escravos eram
reenviades para o RecOncavo e outras provincias, a exemplo de Mi
Las Gerais quando do auge da explora¢ao aurifera.

Mesmo depois dos tratados de 1810, quando se iniciaram
as pressoes inglesas para abolir o trafico de escravos, ate 1850,
quanco se deu a extingéo oficial, Salvador manteve intenso conta
to com a Africa. GOes Calmon ~alcula que, de 1812 a 1830, entra
ram pelo porto 136.124 escravos(17). No bidnio 1847/48,  apesar
das roneviclec coltantox 7.eoGa desembzicaram cerca de 50 mil es
Cra~«e. "o pleiy baiano(id).

A pauta de exportag3o da Bahia, nos séculos XVI e XVII,
p-r4 portugal e suas possessoes ultramarinas, ja era bem diversi
f.cada. Artigos e géneros da regiao, como o agucar, o pau-brasil,

.Q algowao, o© fumc, © coure, A sola, a aguardente e a farinha de

mindios> par= 13 72 Ase inavam. Tma média 3¢ 12.000 a 13.000 cai
e de agiss nraduzidns uo Recdncavo entre 1725 e 1726, foram
GPTLodes para o koit. Vinte =91 rolos de fumo de primeira catego

vindos de Coohoeyon +1726) seguiu para Portugal - outra Yual

A v, 5
“ oo Tlre ey Yo -~ ki -
: adoly 2 catod:

Vi LR e el expo.C Caos nara - MNeamdn A

Mina: - . : . - ~
nai.»). Esses produtos vinhew do Reisreas 2 ac Sertdo e chega

Vo
M a0 pousto de Salvador em SuﬂaL“S, lanchas, etc., para segulrem
r. ..o

-~

a Europa e Africa.

A transferencia da capital d¢ Coldnia para o Rio de Ja

I ' . ;
TT0 (1763) . motivada pela crescentc explota,»u 3¢ 0100 em Minas

« r. . ‘ ’

"1itS, colacou o porto fluminense como - woio: porto expcoirtador

“r’}?‘ Mo, e - .
Gsil, TosofRrSar de a Pahia deivar de o ser o ceotrn politi



co-adrmitistrativo da Colonia, o porto de Salvador nio decresceu
em 1mport§ncia. A entrada média anual, na segunda metade do sécg
lo XVIII, foi de pelo menos 90 a 100 navios, considerando-se os
que faziam O percurso Salvador-Portugal, Salvador-Africa e Salva
dor e outros portos do Brasil(20).

A economia de exportacao diversificara-se e a lista dos
produtcs aumentara consideravelmente. Além dos gue predominaram
_nos séculos anteriores, podem-se acrescentar, na pauta de exporta
géo, aguardente de cana, arroz, cacau, couros de cabelo, café,coE
das de piagaVa, drogas diversas, estopa da terra, goma, grude, i
pecacuanha, madeiras diversas, mel de engenho, moeda corrente, SC
la vermelha e branca, tabuados, varas de parreiras. O aglicar e o
fumo continuaram a ser os mais representativos, mas o algodao ja
ocupava boa posigao em meio a outras mercadorias. Prioritariamen
te, esses produtos eram enviados para Portugal (Lisboa, Porto e
Viana) e para as possessoes portuguesas na Africa (Mogambique, An
gola e Guiné); em menor escala, para o Rio Grande do Sul e para
05 portos do Prata(2l).

-

A Bahia, por outro lado, importava produtos _alimenti
c.c., utensilicc comésticos, tecidos e manufaturados vi -5 g F

.

-Opa e os redistribuia para outras regioces da Coldnia " -~ra < Kiwu
Grande do Sul, sequiam de Salvador parté desses proTv..f e escra
Vos africanos. Em contrapartida, essa regiao expor=aiva para a Ba
hia carnes salgadas, sebo, queijos e farinha de tvijo. Na Ultima
dc. .da do sé&culo XVIII, o Rio Grande do Sul exporcou 300 mil ario

bas de charcue POy Aano, pard a bailla e, em 1800, o porto <= Selva
p

dor rcsebeu mais nav:ios procedentes dessa reg:ao do que de LT
Lo

§S =nc de 1801, a: exportaglcc bainn-s atingiram 0 A
T ST milhEo an fibros esl.rlimas. conlis ooie molnTos S tn
©2 9 12to da 7idnrai27) . 0 nlmero de navios gue aqui ::atraram,
ei 2807, foi de 360, e sairum 253, elevando-se o valor da Laporta
§40 = cerca de citocenas e cinquenta mil libras esterlinas e ¢

4 exportagao quase Jue a um milhao de esterlinos(24).

Esse guadro amplicii~se sencivelmente com e sabertura dos
Fore=e (1808) , 2stimulacs pelo interesse dos paises que se indus
tiralizavam —-e- g Irgtotzira, pzincipalmente — em ampliar seus
Foocidos. o posr e Fxlvador, ¢oro sutros cortos do Brasil, pas
4 a recalla, FLLarsasices de Harburao, Bremen, amsterda, Granﬂnf
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tanha, Espanha, Bélgica, Franga, Estados Unidos, Africa, além do
comércio com Portugal e com as provincias de Sergipe, Alagoas,Per
nambuco, Rio de Janeiro, Rio Grande do Sul e com as demais cida
des de Bahia.

Calcula-se gue, nos anos de 1817 a 1820, o numc. o de na
v os de longo curso que anuzlmente entraram e zarparam do porto
foi de mais de dois mil(25). O comércio interprovincial que a Ba
hiz manteve através do porto, em 1841/42, foi realizado por 55 em
barczcoes. Este nimero cresceu para 111, em 1846. Essas embarca
coe: transportavam para outras provincias gen=sros estrangeiros, a
lem de outras de cabotagem gue transportavam produtos nacionais.
No ano financeiro de 1847/48, 480 embarcagaes entraram no porto
de Salvador, sendo gue 84 vieram do Rio Grande do Sul, trazendo,
além de outras mercadorias, 666.480 arrobas de carne de charque(24.
Nas estimativas de Southey, diariamente frequentavam a bala de To
¢os os Santos oitocentas embarcagées, entre navios costeiros, lon
chas e barcos(27).

A medida gue se intersificavam as relacdes comerciais,
houve maior interesse por parte da comunidade mercantil em cons
truir traciches o Lwcwazfio oo Cidade Daila, junto ao porto. Eram
grar.© .~ ir-talagles, a e«emplo do trapiche Rarnabé, que armazena
vz “srcadorias importadas ou a serem exportadas(28). Esses tra
p.--hes, que se faziam necessarios a continuidade das transacoes
comercials, encontravam-se, na maioria, abarrotados de produtos
0s mais vair.ados. O porte. a cada dia, era mais movimentado ¢ c¢s

trapicires, miis prosuradng,

Ent.evanto, n ﬁegunda mev.iv GO sfculo pacsrdo ficou I
TAalte ot TRl oong nOTiodn wliTre L TRvg 2 ecd. ImiS nord--Lnt e Al
ana. 2\ analise apyofundada doo fatoiro: mme ~esencadearam a crise
U_.trapassc os limites deste estud.. Todavia, & col-cacao de al
guns dados torr:-se indispensavel, uma vez gn- a referida situa
¢20 ruo dzxixaria de iaflsiir no equilibrio 4us atividades comerci
c¢is, fonte fundamental do movimento port-uirio.

A contribuigao da regiao Nor::ste no valor total das ex
Portagoes brasileiras caiv drasticamerce, Auc iz 4 @ gunda mota
de do século XIX— de aproximadame:.te 60> <. st21/23 para lo% o

3871/73(29). ©Trodutos tradicionain on danhda, come o ecticer, O fu



mo ¢ o algoczo, declinaram no valor das exportagoes. No que se
refere ao agﬁcaf, a Provincia defrontou-se com dois concorrentes:
o agﬂcar de beterraba, que conquistou os tradicionais mercados im
portadcres, € a emergéncia de Cuba, que oferecia aos palses euro
peus o produto por pre¢o mais baixo e de melhor qualidade. Em
1860, o agucar de beterraba supria 25% do consumo mundial, em 1822
atingiu 50%, chegando a 75% em 1800(30.

Tentar superar a dependéncia externa bem como desenvol
ver uma cultura diversificada, que pudesse substituir o acicar e
alcangar o mercado externo, seriam alternativas capazes de resol
ver a crise. No entanto, a condicao de pais periférico, com base
na monocultura, blogueava as possibilidade de uma solugéo.

O aglcar perdeu a primazia na pauta das exportagdes bra
csileiras para o café, produzido na regiao Sudeste. Se entre 1821
e 1830 os principais produtos exportaveis do Nordeste representa
vaw 52,2% das exportacoes nacionais, a partir do decénio 1830~
1840 esse percentual regrediu para 35%, enguanto o café do Sudes
te passou para 43,8%(31). O auvmento do consumo mundial e a dimi
nuigao da taxa de cambio decorrente do aumento das exportacdes de

café beneficiaram e wormitir~r o crescimenio da produgcao cafeei-

ra. o7 oaett rru dc meones de 4 miihoes de sacas entre 1874-1878,
pars .5 milhdes entre 1878-1882(32). '

Por outro lado, a insuficiéncia de mao de obra, na re
ciZo do café, provocou o deslocamento de parte dos escravos das

<. .adentes regioces do Nordeste. Tendo sido uma das mais importan
tes provincias produtoras de agucar, a Bahia se transformou na

mais expross.va reserva de nao-de-obra para as plantacoes de café.

Entre 1853-107(, = Tahia =2Xportou para o Sudeste um total de
23.208 escravirizls-

Ne sepborcs Fe anvennd vendiam cerr-oa. g entativa
e l:vantar recurscs € resosvor Cous po~Llems: Finsnceircs. Esta

€rc uma ztitude paliativa, incapnz de apreseavar-c= como solucao
eficaz para a abalada economir nordestina e baiina. oo volta de
1880, o trifico interp»oyviacial ja nao atendia aos interesses dos
faze.deiros paulistas, qgue trataram de in’ .nsificar a :migracao

©siranceira. No ano de 1890, encontravaw-se no Biasil 351.345 i

igrantes. Sao Paulo, Minas Gerais e ¢ DistriZ» T.a.ral concen
trovam 70 dessa populacao, gue awenizou a Torelcia s mTr Je-chm
Nas plantacces de café e contribuiu ;are ¢ d.senvolvimenic o7s ci
duom, arpliares o oaercado interno ¢ sstinlondo s fung +. o urka

Los(34),



Reflexos da situacao decadente da economia baiana, nes
te periodo, também se revelam na quantidade de produtos exportua
dos ¢ importados através do porto de Salvador. As tabelas a se
guir permitem comparzar-se a tonelagem de mercadorias que entraram
e sairam dos portos de Salvador e Rio de Janeirc, na segunda meta
de do século XIX.

Verifica-se, nessas tabelas, a superioridade do Rio de
Janeirc no que diz respeito a navegacao de longo curso e de cabo
tagem, no decorrer de todo o periodo. De 1876 a 1887, a navega
cao de cabotagem e, principalmente, a de longo curso das duas pro
vincias se caracterizam por um significativo aumento na entrada e
saida de mercadorias. Mas, o Rio de¢ Janeiro ultrapassa enormemen
te a Bahia, supremacia esta que se justifica pela expansao da pro
dugao cafeeira.

' O que se pretende mostrar & gue nem a crise da economia
nordestina e baiana nem a menor guantidade de produtos importados
e exportados pelo porto de Salvador em relagao ao do Rio de Janei
ro foram fatores suficientes pera anular sua importancia comer
cial. A praga de Salvador estava em conexas com o mercado inter
nacional, slém d= se: o cent:~ de distrihuigéo de mercadorias pa
ra a5 -Loa’_.. = viias aa Crovincia e para por+tos do Império —
Ric, &~ Janeiro, Pernambuco, Rio Grande do Sul, Sergipe, Paraiba.
7rabeleceram-se na praga baiana, ao lado de brasileiros e portu
ruases, comeréiantes de varias nacionalidades - ingleses, ale
wacz, franceses, suicos, italianos, espanhdis, norte-americanos —
guc dowinavam o comércio local. Muiios fizeram arandes foriunas,
resultantes dor atividades vinculadas & importagao/exportacao.

Pari «vendor ac comércio provincial, havia sido fundada
¢ Companhia iafiw (1647), que est=uliia o seu raio A= ugao at® o

—_

Sy . ¥ LRV - 5 . ] : ~ - [ — -
YO O VaalllIo Por Irieail*tiva Jdo rico. Tl teaants anwonic T2

dros:; Qe Albuquerqure, natural v ALD Gronie 2 Sul 2 estabelecido
em Salvacer, foi funcada a Companhia Santa Cruz (1222), para pro
mover a navegagéo costeira de Maceid, ao Norte, ate Caravelas, ao
Sul d-» Babia. Em 1862, e:sas companhias fo.:m incorporadas sob a
(:ﬁﬁmjnagéo de Companhia Baiana de Navege.ao a Vapor.

Com a crganizacao dessa Compernia, tres roteiros passa

ram a sor explorados: Linha Necrte, que tocava ».zi:. 30 Pznedo e
Macei d; Litnha Sul, incluindo Caman:, Lihluvs, Joravic.vas, Po:w oo
“eguro, S. Jus” e Coldnia Leopoldina; « 2 Llnha interma, cus ol

Can-ava o Reclucavo, indo até Caraveias, ro-liznango varios  itine



TABELA

T
£

VEGAQKO DE LONGO CURSO - BAHIA/RIO DE JANEIRO

bs3/58, 1862/68, 1877/79, 1885/87, 1888 ° (em toncladas)
, ENTRADA SAIDA TO::L

KERC. CIOS BAHTA R.JANEIRO BAHIA R.JANEIRO BAHIA R.JANEIRO
1853/54 82.479 409.387 109.009 336.888 191 488 746.275
1854/55 72.113 455.016 114.026 454,553 186.139 909.569
1855/53 77.696 452.153 87.819 468.785 165.515 961.938
1856/57 95.193 £15.994 103.077 489.698 198.270 1.005.692
1857/58 103.077 513.103 106.052 508.588 209.129 1.021.691
1852/63 183.185 369.323 208.747 441.167 390.932 810.490
- 1863/64 182.784 332.531 189.408 392.030 372.192 724611
1864/65 198.717 511.291 195.463 578.380 394.180 1.089.671
1865/66 233.224 458.786 238.897 561.743 472121 1.020.529
1866/67 223.026 522.407 262.939 689.020 385.965 1.211.427
1867/68 212.910 535.645 185.232 596.663 398.142 1.132.308
1876/77 575.549 1.123.581 548.011 1.011.165 | 1.123.560 | 2.134.746
1877/78 502.823 1.128.406 452.514 993.559 955337 | 2.121.965
1878/79 539.186 1.134.607 500.262 - 953.850 | 1.039.448 | 2.088.457
1885/86 560.806 2.287.119 452498 1.213092 | 1.013.304 | 2.560.21%
1886/87 769.104 1.900.242 604.502 1.635.708 | 1.373.606 | 3.535.950
1888 258.005 725.751 198.553 e 453.558 729.751

ONTE: - A Insergao da Bahia na Evolugao Nacional. la. etapa: 1850-

1889 Anexc Estatistico, v. 4 p. 205-6.
TABELA 1II
AVFS/. )% DE CABOTAGEM ~ BAHIA/RIO DE JANEIRO
831'-/’,6, 1876/79;‘ 1885/88 (em toneladas)
‘ Xt;::ftcxos ENTRADA SATIDA TOTAL

. BAHIA R.JANEIRO BAHIA R.JAXNEIRO BAHIA R.JANEIRO
1850/51 67.392 103576 71 .32Q RR 264 130.731 | i5i.64%
iB5i/62 | 54.777 07 584 77.599 83 AR 172.326 186.267
1852/53 | 116.0R8 97844 '  89.227 100.741 207.095 198.585
1853/54 S9! 122 001 72.696 126.732 157.677 248.823
1854/55 74090 0 +29.767 52.635 145.649 126.635 275.416
1855/56 53 %05 | 124.754 oo 137.541 170 (°42 220 nar
JUATDT 57.ic4 L133.200 53.177 195,977 , 110 0 280.366
R V2 VSR B P9 S B R Pt R R 1TSS Vo B PR o
185820 146.129 508.030 | Av6 ¢ o«fRart booggaag 973.541
1859/60 105.221 505.034 1722553 Sl 227.774 | 1.028.195
1860/61 | 85.750 126.849 2207 127.892 i08.657 254.741
1861/62 99.968 101.146 63.211 116.081 To3.1sy | 218227
1862/63 100.2€7 188.384 59.915 270.07¢ 160.181 458.463
1863/64 74.918 17,5 905 57.019 105.704 181.937 260.472
1864765 89.952 160.682 50.359 18:-.064 140.717 345745
18C5/66 81.463 155.036 48.967 155.583 130.430 290.619
1876/77 258.991 365.718 270.555 108.719 529.552 774.437
1877/7¢ 257 .100 386.320 290.974 425439 ! C4i 74 811.749
18779 258.048 451.740 780764, 428802 v a0 1 877.609
1885/86 355.433 362.409 <2307 BTN 748.940 | 751.015
1886/87 GET.100 527.184 708.037 1 <30.507 1.295217 1 159815
1887,/85 215 Wy 7.758 191987 S VR EN I 7.798

i ! . 5§ ——
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ririos =— Cachceira, Maragogipe, Nazare, Valenca, Caravelas(35).

Todas as embarcagot . gue cobriam essas linhas, tocavam
o portc de Salvador, transportando fumb, algodao, drogas diversas
louga comum de Jaguariwe, aguardente, Oleo de baleia, farinha de
rilho, agucar, lenha, legumes, borracha, café, peles, coquilhos,
piagava e chifres.

Os centrcs comerciais suh-~regionais, como Cachoeira, Na
zaré, Santo Amaro, concentravam a produgao agricola do Recdncavo
e do Sertzo, que era enviada para a Capital e dai reexportada pa
ra a Europa e demais provincias do Império. Ordenava-se desta
forma o escoamento da produgao interiorana, reforcando cada vez
mais a sua dependéencia em relacao ao porto de Salvador(36).

O comércio internacional era realizado por navios per
tencentes as companhias de navegacao estrangeiras, que  possulam
em Salvador agentes e representantes. Entre eles, destacavam-se:
George Kuhnert, agente dos vapores da Messaferies Maritimes,
Cohramm Stade e Cia., agentes dos vapores alemaes de Hamburgo e

Austro—Hﬁngaro; P.P. Geo H. Duder, Frank Dennis, agentes dos vapo

res da Male Real; Frewz Archnoc. agente dos vapores alemaes de
Brem:- .- » D.-n-<., 8&cciite (Us vaporso ifranceses de Marseille; e
R. 5.+ 7¢, agente de vapores americanos(37). Também, comerciantes

£t ad0s em Salvador, principalmente pbrtugueses ou naturalizados
biesileiros, possuiam embarcagbes que serviar ao comércio interna
cional: Joaquim Pereira Marinho e Joaguim Pereira Pestana, por e
xerplo, erar proprietarios de .aavics gue roorporiovam prolduto:s G
ropeus pcra = Arrrca, de la trazendo variadas mercadorias (38).

C :Nau"¢ baiano recebia do estrangeiro material para a
redernizagao ~on e wevhos, cowlirncao de estradas de ferro, magui

ws2 oAara montaven e tabrinacs. ferragens, carvic-2c-1 -Ara.  etc..

-

~

1ET-D G tawen pITHet0s alircallleos  eome fotiana de CryJo, waca
lhau, creite, peixes em conserve. manteliga, c<otachinha americana
€ biscoitos fofos de Hamburgo = da Franga, e ainda <.utrnos produ
tos, como merf:unes, espelbns, instrumentos resicais, objetos de
ctro e prata, legues, chapéus, m5veis, etc , 0s quais eram consu

midos principalmetite pela elit» baiana.

Lin termos materiais e cultirai~ . Saliva.or se eurcieizo

Va.  Igtabelocziw . tos existiam ondoe oo vend:iie arrigos Jd2 luxo,
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de prcferén:ia importados da Inglaterra e Eranga. De uma forma
geral, a classe dominante da soqiedade baiana, a partir de 1850,
procurava o mais possivel imitar habitos e costumes do europeu,
abandonando aos poucos os padroes de comportamento adquiridos nos
séculos de colonizagéo. Cidade intermediaria entre os interesses
dcs grupos capitalistas externos e da comunidade produtora e mer
cantil local, Salvador, através do seu porto, conservou significa
tiva importancia regional. Fosse para prestar Socorros, comercia
lizar ou contrabandear, a importancia geogrdfica e estratégica‘do
porto fez de Salvador cidade-comercial e ofereceu oportunidades lu
crativas a comerciantes estrangeiros e brasileiros. Todavia, fal
tava-lhe infra-estrutura capaz de manter o movimento portuario
sem transtornar a vida da cidade. Carente de amplo mercado abas
tecedor, ce condigoes sanitarias e de assisténcia médica para o a
tendimento das necessidades locais, a cidade ressentia-se ainda
mais da presencga de inumeros navios no porto, que normalmente de
moravam-se ali muitos dias e mesmo meses. O caso da Nau Nossa Se
nhora 4a Caridade, acima referido, €& bastante ilustrativo. Proce
dente ¢ Goa e necessitada de réparos, permaneceu no porto 108
aiss, ou seju, guase guatro meses. Nestes casos, a tri. ..o _uo
passageiros okrigatoriamente deslocavam-se para a cida..c, conges
tionando a regizo periférica do porto, ac mesmo ter...: em que acar
retavam sérios transtornos para a comunidade local.

Problemas graves vividos pela populacac Fe Salvador,
Lals Como 2 eccaccar de gdneroc :limént‘;fus < de moeda metalica,
a prcliferagav de molestias contagiosas, o a-mento da mendr~an: . a,
da variagem e do roubo tornavam-se agudcs com = afluéncia aesea
poosuss: 2 flutuante.

Sape: e qgue uwm» dar mais profundas marc -~ Oz economla
LInlle TnlT 2qU0eXpimeEulra @ da sCdasbes OF allmenios. vrganiza
da para abastece. iv=.cadcs longiquos, o suprimento dos centros ur
banos ficava na dependéncia 4o um mercado limitado e instdvel. As
Cidedes eram abastec)das pelos excedentes da produgao de subsi-:
céncia das proprie.odes rurais. 2 monocultura da cana, sobretudo
quando acompanhada do valeorizagao <os pregos no mercado externo,
e¢strangulava a produgao loc2l de géneros, ocasicrando 3 escassc
de alimentos destiacA_s 252 coeatroc urbanos.

Salvz v ,Lo fugia 4 reqgrc das demals cidades bra51lei

A g -

& da epoca. Atrelifds Gs
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¢ colonizagao portuguesa, tinha a sua economia voltada para fora
situa950 essa suficiente para comprometer o abastecimento local.
No entanto, o prchlema se avolumava na medida em gque aumentava a
afluéncia de navios ao porto. |

Frotas comerciais portuguesas e estrangeiras (em menor
gua:.tidade) agui chegavam e zapavam carregadas de mantimentos pa
ra a manutengao das tripulagGes, o que significava expressivo des
falgque nas reservas ja precarias dos géneros alimenticios locais.
] “s, € preciso considerar ainda que O contingente humano vindo
nec:z:s navios também se deslocava para a cidade, consumindo produ
tos alimenticios que deveriam ser destinados & populacao local.

Navios da Carreira da India aproejavam para Salvador, a
fim de complementar a sua tripulag¢ao, cportunidade em que eram re
crutados os marinheiros da prOpria capitania. Tratava-se em ge
ral da tripulagao das sumacas que navegavam pelos rios do interi
or, transportanto mercadorias e cereais que garantiam a subsistég
cia diaria da cidade. Embora os marinheiros empregados em suma
cas que transportavam acucar ertabaco'néo fossem recrutados - uma
forma de garantir a exportacao de produtos altamente ecowarciiveis
para a Metrdpole - of propriei . i_~ 7 _ outrae cik .~ cagoes procu
ravam evitar aproximagao de &5l -ador, em época de recrutamento, o
que naturalmente agravava -..fa mais a questao ligada ao abaste
cimento (39).

Compreence-se a':e o movimento do porto tenha influido
directamente pas Cfirmmldades de abastecimento enfrentadas pela po
pulagéo de Salvador. Mas, o0s incouvel’entes advindos da movimen
tagao do porto n3o paravam ai. Além <2 cua<r a 1osuficiéncia de

alimentos, contribuiu ;.ara aumentar & z..cidcnmia de amolestiax e

Hh
£)

o
Z¢ " arescer a mendicAro’a, Ko vardade. multes nsvins da Tarrei

b

agui aportaran wor motivos Llgados a doenics e enfeswcs 2 Lo

a u -
JC. Esses enfermos, portadores d¢ moléstias quase sempre de cara
ter zpidemico, eram atendidos em Salvador. A cura e a recupera
¢ao dos males de que esse contingente cia portadur dependia de me
dicagac especifica, alimentac”o adequada e sadia. A cidade nao
tirha meios de suprir essas necessidades. .Casas de salude, como 1
Sar:n Casa de Misericdrdia e o Hospital Militar, néo dispunham e
espiyn fisico e recurses matericis vara ctender ao grands  nUmere
lc enfermos. Por itso, o tratamento = 2 acomodag¢ao desses cocn

Tls sz Iazia muitss vezee ¢m casas payticsleres, o que contriiulia



pzra a proliferagéo das enfermidades. .Além do mais, esses hoOsps
G. indesejavels oneravam os orcamentos domésticos. Passado al
gum tempo, e nao advindo a cura, lancavam-se a mendicancia nas
ruac de Salvador. Vilhena informa que o contingente de mendigos
G vagava pela cidade era constituido em grande parte "de maru
jos, que ficam doentes no hospital, onde encontrando muito pouca
caridade, saem a convalescer na rua, e como lhes falta com qgue
tratar-se, vao pedir pelos fiéis; e porque o oficio & menos labo
rioco e igualmente rendoso ao de marinheiro, de tal forma o abra
cam gue raro € 0 que torna a largar tendo a sua ordinaria assis
tencia nas tabernas, onde morrem a maior parte deles..."(40).

As fileiras de mendigos existentes na cidade, formadas
de escravos, negros ou mulatos, cegos, aleijados, velhos e estro
piados, colocados no olho da rua por morte dos seus senhores ou
porgue nao mais produziam, eram acrescidas pelos marujos guando
reduzidos a condigao de pedintes, o gue constituia grave problema
social para a cidade.

‘ A escassez de moeda metdlica era outro fendOmeno agrava
do pelo movimento portuario. Isto porgque a maior parte dos capi
taes de navios que traziam produtos de lux- de- Indias - da Euro
pa, para vende-los er Salvadcz. =~ ac~’ "LiaM LeswncacO em woeda
metalica. Recusavam-Se a re.«- »r, em troca, produtos da terra.
Por sua vez, 0s comerciant :» Jocais, na tentativa de obter lucros,
compravam por altos precgos fgquelas mercadorias, que seriam consu
midas por um grupo reduz:<o. ja que se tratava de produtos de lu
I © Carcs. Na (-+ntaciva de evitar provaveis prejuizos, aumentia
vam o prego dos produtos basicos, foreinéd "o custo ¢ vida ina
cessivel aos mais pobres"(41).

Mesmo na se.vnda metade ao ~Eowie dia, O woviie Ll nor
tniris ~ontinuou gerande ~emsihiontas nroblLiacs DAasa . ccmmnidade
“rcal.  aAatla Maituso calcusct yue, diariawcaie, a pogUlilegan TIn
tuante de Salvador, naquele periodn, era de 2.200 marinheivros(42).
Es-> +ntal engloba tanto os marirheiros que faziam o ccu€rcio ~in
terno da bala, como os marujos 4os raviss de lonco ulso — exce
dente suficiente para agravar o cotidiano da cidade, que nao pos
s:Ila condigOes sanitdrias, hospitalares e =conomicas adcguadas ao

a' :ndiments dessa populecao.

N

» frequincia ce embarcagies nc porto, decocreate Qa

vantagers ceoeccnomicas e da assisténci~ tecnica dos seus estalei

i°5, £o° vua constante. Integrou o roaiac 3o comércio interncio

tal, nac. tnal ¢ regional. DPYor outro lade, gerou e aumentou i
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raveis problemas de ordem econdmico-sccial para Salvador. Entre
tanto, a atividade comercial se expandiu através do porto e confe
riu a Salvador « carzter de cidade eminentemente mercantil. Mante
nedor, até o inicio do século XIX, dos lagos monopolistas entre o
pracil e a Metrdpole, e integrado, apOs a Abertura dos Portos, ao
circuito capitalista internacional, permaneceu © porto de Salva
dor en seu estado natural. Nenhuma melhoria significativa foi
realizada, para remover oOs bancos de areia, contornar os recifes
e as rochas gue dificultavam a ancoravem, Ou mesmo atenuar ©os pro
blemzs referentes a armazenagem de mercadorias.

Somente na segunda metade do século X¥IX, os comercian
tes locais manifestaram—-se no sentido de minimizar as deficientes

condicoes fisicas do porto, como veremos no capitulo seguinte.
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CAPITULO 1II

MODERNIZACAO EM PROJETO
1654-1891

DESCRTCAO DO PORTC

A area portuaria de Salvador, na segunda metade do sécu
lo XIX, estendia-se por uma linha continua que ia da Gamboa a Ita
pagipe (ver mapa p. 79 ). Abrangia o Unh3o, o Sitio da Preguica,
a Frequesia da Conceigéo da Prvia, a Praga do Comércio, a Fregue
sia do Pilar, o Xixi, o Coqgueiro, a Jegquitaia, Agua de Meninos, o
Canta~air, Boa Viag=z. e 'onte serrat.

w2davla, nao e constituia, guantc 4 forma de explora
¢Z:. em uma grande unidade. Caracterizava-se sobretudo pela exis
crazia de varios ancoradouros gque, juntamente com os trapiches e
as alvarengas ou saveiros, formavam verdadeiras docas de atraca
cao. I uportuno esclarecer que a denominacdo - docas de atraca
¢ao = itam.2m foi uvtilizads para os trapirhes corvidos pelas pon
tes que oz I:vavam ao mar. Funcionavam, essas docas, isoladamen
t¢ umas 3as ontres. A arwa -nde se instalavam nao pertencia so
wi0te ao Esto i0. A Gsior parte eir. prouriedade privada de  comaz
Tetnion dncwaralss em SriLcaee . fheser nacr t-in ou estrangeiros.

Dentro> d: area acima delimit-~~, ~ possIvul distinguir
se dois sugmentos(l): o primeiro, gue se estendia ¢ Gamboa ao
lorte da Jequit::ia, concentriva a maior parte ~as atividades co
rerciais = portuérias. 41 estavam a Alfandrga Provincial, o© por
tc la Gamboa, o das Pedreiras, o cais do “edroso, ¢ do Ramno, das
amarr.~s, do Gaspar, de Saata Barbara, 4o Ouro, & Bulcao, o Novo
€ 0 Sau Joao. Os trapiches iastaladcs nester —.o- .* . 5=am conside

Ta.os pelo: visitantes da Bahia olcocent.: on snire os maicr2s  do



rundo. Entre eles merecem destague oz seguintes: Trapichs  Andra
de - Trarciche Ancdrade Segundo — fTrepiche Barnane =— Trapiche
arnabg& Grande — Trapiche Corpo Santc -— Trapiche Casena -
Ty .iche Primeiro Comes -— Treriche Szgundo Gomes -— Trapiche
Terceiro Gomes — Trapiche Gaspar — Trapiche Juliao <~ Trapi
che Moncorvo - Trapiche Moreira - Trapiche Mota — Trapiche
Meira -— Trapiche Novo — Trapiche Primeiro Pilar -— Trapiche
Segundo Pilar — Trapiche Terceiro Pilar — Trapiche Querino —
Trapiche Riachuelo — Trapiche Unido -— Trapiche Unhao — Tra
piche Xixi = Tr piché Segundo Xixi. Existiam também grandes ar
- mazéns, que contavam do numero 0l ac 50, e as Casas da Prensa (la.
- 2a. - 3a. - 4a. - 5a.) gue, destinadas ao armazenamento de mer
cadorias e ao enfardamento do algoddc, exerciam fungdes semelhan
tes as dos trapiches.

O segundo trecho ia do Forte da Jequitaia & enseada de
Itapagipe. Mais distante do centro comercial da cidade, nao apre
sentava a mesma movimentagéo portuadria. Al estavam alguns trapi
ches importantes, como o do Cantagalo, o ancoradouro de Itapagipe,
com varios portos, e a praia de Monte Serrat, onde era possivel
fazer desembarque de géneros -alimenticios e de passageiros.

Sem Axlvzv de consliarar esco sogmento, nosso estudo
concer Lron I L0 &spago yeografico leocalizado entre a Gamboa e  a
Jey .’ caia. As razoes que nos levaram a privilegiar este primeiro
c.~.cno da area portuaria sao facilmente compreensiveis: ele cir
srndava o nlGcleo mais dinadmico da cidade do Salvador; era o setor
malis movimcntade e, em decisrrencia, o mais avidamente disputado
pelos cumerciantes., O cails das Amarras. estampadc na f[uio 4a  pa
gina segul.:il, estava insta’ado neste segmento. Sem divida, era
-um dos nis moviweint:dos & corcorridos.

No _nullo Ca direita, ao svsd., observa-sc » Alfanacg:o

Y -
' H
: ]

pomaAa Lo~ te eadnedn,. (TYa0 impone. -0 traplicl.lT veservi

R VI
dos ¢ ~uarda de merc-adorias proecadencI i reouoas proximas e dis
tantes. Uhserva-se, ainda, grana: quantidade de peuenos barcos,
saveiros ou alvzzengas, que =li ancoravam de { 'ma desordenada,

transport:nco para Sevacor os mais variades produtos.

—

i

o

Além de a sua constante-movimer.‘agao, fiz:mos refos

cia a falta de unidade da area portuadria. Pertencia tanto a pa

=

ticulares guanto ao Estadce- canstitula v todo o oozes come mostrad

plants na plgina @ scguir. Elabor-da no o4cu.. AIX, ela  puermate
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Alfindega (atual Mercado Popular) e cais das Anmarras, antes
dos aterros e obras do porto.
FONTE: TEMPOSTAZL - Templo e Postais. Colegao "Antonio Marcelino".
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da rahia de Todos os Santos no seculo \Tf\
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distinguir esse .carater compartimentado do espago portuario. Cha
mamos a atencao para esse aspecto flcico, porgue consideramos fun
damcntal para a compreensao da disputa que se desenvolveu no seio
da burguesia comercial — tema que analisaremos no capitulo IV.

A partir da esquerda, observam—se os limites do Cais
dex Amarras, do Cais do Ramos e do Cais Pedrosc, que se estendia
até & Alfandega. Eram paralelos 3 Rua Nova do Comdrcio, a Praca
Santa Barbara e & Rua Nova das Princesas. A denominagac de cada
cais, como também dos trapiches, estava relacionada, na maioria
das vezes, ao nome do seu proprietario ou a area em que 'se locali
zavam. Antonio Pedroso de Albuquerque, importante comerciante da
epoca, esta vinculado ao Cais Pedroso. Da mesma forma, Augusto
Gomes Moncorvo e IFrancisco Lang, também altos comerciantes na pra
ca de Salvador, exerciam controle sobre os trapiches Moncorvo e
Lang, respectivamente. Por outro lado, os trapiches Pilar, Xixi,
Cantagalo e Riachuelo, por exemplo, tiveram seus nomes derivados
dos bairros e freguesias onde foram instalados.

Tomando-se por base &35 mercadorias armazenadas, pcdem
se distinguir trés categorias de trapiches(2):

- agncleT gque ~ans.enavam, 22 preferéncia, produtos tra
dicior Ltwezz Leziinados a exportagéo, como o café, o tabaco, o a
¢her 2 o algodao. Tal era o caso dos trapiches Barnab&, Moncor
v{, Xixi, Segundo Gomes, Juliao, Riachuelo, Andrade e Casas da
Yrensa (ANEXOS I, II e III);

agueles aue, coimo o Novo, o Gaspar, Uniao e o Arma=

zem n® >, itinham nma armazenzgem bastante Aivorcificalda. ALl CO
locava-se <=:u- a soda ao alcar e café (ANEXO IV);

- ayueils 2ve asma:onavam de preferéncia produtos infla

10218, a exXenoic do Caniacalo e au Yrhhad

Lomoviiontage wos s tmea omotol. ¢ acnagou LoTrveenal
do ent -2 a Gamboa ¢ a Jequitai.. Mas, ~~ tr=micnes eram de certa
forma dei:cientes e estavam exposi19s a uma séric de imprevistos.
Aleém do mais, havia dificuldzdes impostas pe]s nroprio litoral da
Cidads. fComo vimos nu czpitulo anterior, ¢~ baixios, os recifes
€ v.. rochas exigiam cuicdados dos marinhei:os, quando sc¢ dirigiam
Ou zarpavam do purto. ©C aperfeicoaments dos trassportes mariti
Mos no século XIX, com o advento da navegacau . —ewdr, olocou em
Maior c¢vidéncia a situagao carente 00 po~is 2,L7u0. Navicos de

Cfande capacidess =xiglam, para atracerow. und pecfundidadcs oo 10U



a 12 metros. Imncssibilitados de se aproximarem dos ancoradouros
por falta de prciundidade suficiente, permancciam a uma certa dis
tancia dos cais. Nestes casos, o trancporte das mercadorias dos
navios para os trapiches, e vice-verss, era realizado pelas alva
rengas. Embora esses expedientes nao chegassem a compromater se
riamente a continuidade das atividades de exportagzc/importacao,
geravam'uma série de problemas que atingiam os grandes comercian
tes, dependentes, para o sucesso dos seus negdcios, das boas con
digoes de funcionamento do porto. Os trapiches, em geral, nao me
reciam confianca: fosse pela sua incépacidade de abrigar o volume
e a variedade de produtos gue recebiam, fosse pelas sabotagens e
roubos que ali aconteciam com os géneros depositados. Como se no
bastasse tudo isso, incéndios eram muito comuns no trecho da Cida
de Baixa, junto ao porto, resultando ds vezes na destruigao das
instalagoes que atendiam &s atividades comerciais. Além do mais,
eram constantes as queixas dos comerciantes exportadores/importa-
dores nao proprietarios de trapiches em relagaoc a diferencga obser
vada entre as balancgas dos diversos trapiches. Reclamavam ' por
ter o aglicar de primeira categoria sido substituido por outro de
categnria infevi<-, come fenr-.a por ediclicnarem areia aos fardos
dos - udulin:, ulzerando-ines o peso, etc., ebc..

A legislagéo nao era omissa, neste aspecto. O C6digo
vwiuercial do Império (1850), tratando sobre os agentes auxiliares
uc comércio, preocupou-se em determinar as obrigacoes dos trapi
cheiros. Do accordo com a iei, os trapicheiros estavam obrigados
"a pascer retikbne onmnetentes declarandn nelec az Juarsdaades,quan
tidades, o~lwev-.s e marcas; 7azendo pesar, medir ou ccntar, no ato
do recebiment: ayuve i3 géL2reT que forem suscetIiveis de serem pe
sulns, medidce. v nOMtadés"(B). Us trauicheiros, sc..tindo a yia
Trescn daoprena Cln, porTues nors LT viscon de L oul tvapislolT serern,
Menoc »rocurados, colicitavam Jo Coverss~ Tmperial o alfandegamen
to desses trapiches, visto que. cum tal medida, estoariam permanen
temente sob a fiscalizagao d« funciondrins da ~ifiandega Provin-

cicl, que ccauputavam wveaularmente as entradss e saldas das merca

dov. us,

Outra ¢ra a situagao dos trapiches nac alfandegados. Ne
lee, o registro da entrada e saida de nercadorizu ricor< a  cargo
408 proprics trapicheiros. A fisculizac . de sifandega acoitecia

itmas pericaiconcate e, por 1sso, inspirsves nests cenfisnst oS
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ixportadores/exportaéores, qu=2 preferiam depositear seus produtoes
naqueles trapiches que fossem alfandegados.

Neste sentido, a partir de 1854, foram encaminhadas ao
governo central solicitag6es para o alfandegarernto de 24 trapi
ches e de 13 dos 50 armazéns existentes. No periodo 1854/1889,re
cebzram alfandegamento os trapiches Meira, o Peso do Fumo, o Novo
o Uniac, o Gaspar, o Juliao, o Gomes, o Andrade, o Andrade Segun
do, o Xico, o Barnabé, o Pilar, o Terceiro Pilar, o Cantagallo, o
Jaqueira, a la. Prensa, o MoncorVo, o0 Segundo Xixi, o Xixi, . o}
Lang, & Sa. Prensa, o Moreira, o Cbrpo Santo, o Sal, e os arma
zéns do n® 2 ao n¢ 14 (4).

No capitulc seguinte, teremos oportunidade de analisar
o processc de alfandegamento e sua relagao com a estrutura buro
cratica do Estado Monérquico. Aqui, interessa-nos destacar a pre
seﬂga dos trapiches como elemento fundamental da vida portuaria e
sua influéncia no contexto do comércio local.

Entretanto, nem as normas estabelecidas pelo Cédigo Co
mercial em relagao as obrigagoes dos trapicheiros, nem a3 exigén
cias da Inspetoria da Alfandega no processo de alfandegamento, co

A~

Ve Latlve salznnrada de

»

mo veremos no capitulo III, ner m=o:ms 1
ferenciagao entre os trapichex 4ULL. T a dfuwazenagem foram sufici
entes para contornar as di€i.. . 4ades enfrentadas pelos comercian
tes locais. Eles dependiau. o porto, como elo de ligagao entre a

bahia e o0 exterior, entre Sfalvador e o comércio regional e inter

nacional.

Salbotagens nac balangas e nuo fardeos dns produtos. in
céndios, falta de,es;»2¢O0 hos trapich~=. oscassez de alvarengas
continuaram por toda a segunda mei2de on scuuln XIJ cein temas

-

-

das gueixas Io-wulsT-.2 po~ importadores e .ovoo.iadores. Em o7

{1

RPOL CVemDnio, Gid Yoo —~Ieu TICTL SS90 INaAn L0y Mads e VIt TOmer
clan:es exportadorec ze algoda:. = dirigida a Associacao “omercliil
denunciava as irregularidades e "auieitos com que nos tropiches

Se¢ arbitrao as taras das sacas desse genc:zo usando de am Sistema

de tara que & inferior a verdaceir:z..." Denunziavu, ainda, que
esta sicuagac "levou oS merc.Jdos europeus a utilizarem-se de um
desconto de 4 a 6% para taras, colocando o algodao da Bahia €r

v ccas desfavoraveis ao de outras procedéncias" ().
7 precaricdade das instalacoes portudrias chegou a  in

vorteor co: tas fungocs de suas derendCncilLz. @ORO OCOrreu com o



41

tes de muitos trapiches. Oficialmente, elas serviam para agili
zar o transporte de mercadorias das alvarengas para o interior do
trapiche. No entanto, as vezes eram utilizadas para guardar os
géneros, facilitando a ocorréncia de prejuizos, tais como deterio
raczo, roubo e incéndios. Um oficio de comerciantes a Diretoria
da Assoéiagao Comercial relata que "o incéndio, que se deu na pon

te dos dous trapiches consumindo grande quantidade de algodao" ce

veu-se & sua utilizagao para depdsito e nao meramente para o  erL
barque e desembarque dos géneros (6).

Incéndios ocorridos com frequéncia nao s& nas pontes,
mas também no interior dos proprios trapiches. Isto se devia a

variedade de produtos que ali eram armazenados e a agéo criminosa.
Er meados do século XIX, foram atingidos pelas chamas a Quarta
Prensa, o Querino, o Pilar e o Carena. Esse tipo de ocorréncia
lrvou a classe mercantil a organizar uma associacgao de "volunta
rios contra incéndios", sob a diregao das Companhias Alianca e In
teresse Publico(7).

Outro inconveniente a ser ressaltadc cchsistia na prati

’

ca, woirt oo owmo,ne coperliittod, de € armazenar, em um sO trapi
che, .~ _celdour.as como manteiga, vinagre, agﬁcar, café, papel, SO
d:. _‘nta, farinha e algodao. Produtos corrosivos misturavam-se
cor comestiveis; ligquidos com graos, fibras, etc., - o que nos

da uma idéia da precariedade das instalagOes ¢ do proces.o primd

rio de armacendancincs

ticas tamb2m eram feitzc Go 5euvigos prestados pe
las alvarcu«a: Além de precarias, eram insuficientes em numero

para ate:der £s nowa:sidades 1o porto. Chegava-se mesmo ao ponto

"= nao se 'Har de-chrga a writos naviol". O ue concuriia para  ae
TALYO T Lar o Dered perante ol mel A0S astr o ugelins, Tl saews OC

tempe oue n'ells sc demoravam oS embalbu;5ﬂ¢ wcicantes" (8) . Recla
magc:s desve tipo sao comuns nos relatdrios da Assc-iacao  Comer
cial, |

A insegura:ga ¢ riscos a que as l2rcadorias estavam su

jeitas, acrescantava-se ainda » problema de roubos. A falia de i

luminacao, dificultando a vigilancia n: area do comArcio, contri

buia para aumcntar a ircid>ncia de fivrcos. Ee 1835, ccapicheiros
©“ proprietarios de casas comerciaii loczlivedus entre as runs  do
Ouro e do Ca’i= nvo enviaram um meror.nds a0 vrosid.oaie <@ Uroesin

-

Cia, solicitando providlénecias rosse sentido, rorque "nao s6 oS ne
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rodores se acham em continuo sobressalto, como também sceus gene
ros complectamente expostos a audacia dos larapios que infestao a
quela regiao, os quais jé'por vezes teem arrombado portas e causa
do nao pequeno prejuizo, arrecadando tudo que podem encontrar; a
tendendo aqui, visto a impunidade resultante em grande parte da
profunda escuridao que nao permite policiamento algum, taes assal
tos se fem dado sempre mais frequentes..."(9).

Desde o periodo colonial até as primeiras décadas do sé
culo XX, os comerciantes de Salvador conviveram com esses problg

mas. Eles perceberam que as condicoes fisicas e materiais da

o

rea portudria atrofiavam suas transacoes comerciais e preocupavam
se, para eéxito da atividade comercial, com a necessidade de supe

rar tais condicoes adversas.

A REFORMa DO PORTO EM PROJETO

Em busca de uma solugao para os problemas de atracacao
dos navios, de transito de mercadorias e de passageiros, autorida
des e particulare: nmerifestaran, a partir ca seguhda década do sé
cule /2. z.ecolcie intercocse pela iwdernizacao da area portua
rie. - maioria dos projetos visava a construcac de docas, cais e
¢: ,randes armazéns, no espago onde se localizava o expressivo co
rzvcio de Salvador — Gamboa/Jequitaia. O outro trecho - Jequi
taia/Itapagipe — despertou maior interesse para construgao de
digues(10); houve até mesmo ur: pruj. .o Gue preiendia tlLansforma
lo em pecto e cabotagem.

A woeontiva tenvativa de modernizar o porto de  Salvador

visava diziingadi Zrecx de atio a7ho para embarcagoes cue serviam
~0 Aaomércio custelrd, acTueiuf reservadal O naveyagas i longo
Curci . bata de iClY e foi I iie nol 2ut3o Tovernador d«  Bahia,

D. Ma.cos de Noronha e Brito, 8 Conde dos Avcns. Pretendia a a
bertura de um canal entre o braco de mar de Itapagi;+ - Jequitaia,
Cortando o lusair denominads Papagalo. Esse canal permitiria fé
cil :cesso das embaircacoes de cabotagem ao ancoradouro &e ltapagl
P2, ao tempo em cue descongestionaria o porto da cidade, reservan
¢ -0 as embarcagSes de granac calado. O plano do C.:hde dos Arcos
NeO Se crneretizou. Construiv-sc apenas v cantl gie. dcoile o
BT, ao norve da fortaleza da Jequitaia, ~ iva-se em diregho ac

gt . ;oo : - : s :
e da Concet o, acravessando & kua oo Colgada, per baixo <.
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w.a larga ponte(ll). A paralizacao das cbras foi atribuida a ai

&}

ficil situvacao politica por que passava a Bahia, no momento da
jutas pela independéncia do Brasil. |

Esse projeto permaneceu engavetado por cerca de trinta
anos. Em 1€-5, o assunto voltou a ser discuildo pelo entao Presi
dente da Provincia,; o general e engenheiro militar Francisco José
de Souza Soares Andrea, que ampliou o plano primitivo e deu anda
mento as obras. Pelo projeto, a cidade sc expandia para © lado
da Calcada, Boa Viagem e Itapagipe. Deu-se inficic a abertura do
canal e ao assentamento dos alicerces, tendo parte do méterial si

do encomendada e paga. O custo das obras foi calculado em duzen

tos contos, e o prazo para sua conclusao estimadc em nove ou dez
anos(12). Mas o término do mandato do General Andrea (1847) re
sultou na paralizacao das obras. Seus substitutos, AntOnio Igné

cio de Azevedo e Joac José de Moura Magalhaes, consideraram que,
para a Bahia, nao seria necessario um ancoradouro com ¢ qual, pe
las previsoes, a Provincia se comprometeria em duzentos contos(13.
Nos quarenta anos que se seguiram (1850 a 1891), nac foram apre
sentados projetos oficiais egniaraveis ao o Conde dos Arcos e
do Grru =7 Lortiie,

Certamente poder-se-ia considerar gue a negligéncia do
F-+7.0 era exclusivamente um reflexo da Jescapitalizacao da Pro
viocia, assediada, a partir dos anos 70, por grave crise economi
co-financeira, crise que era camuflad: pela expansao e exportacgao
do café no Sudeste e pelos empiColiids COiitrallud (U eaterlorl. Bes
tes termnz, ¢.ra inpossivel para O governo central assumir compro

missos ccm obv o e infre-estrutura localizadas no Nordeste deca

dent:, sawnradrn-=. oo cais obrur 2emandariam capitais vultosos.
Entrctauto. neste ectndo, as cols® ceununic. nordesti
Las T Serdc as w.r<as jusiivicete, T ngTa -2 olriculdad:s en

frentad-~ pela regiao. No decorrer do trav«'.n, (hservaremos que
¢ Estado se omitiu em relacZo % modernizacao do port:.. 20 exata
rente ror carc..cia de recu:s.s financeiros. & estrutura portué
ria, na Bahia Imperial, permitia aos gover,os exercer fungoes fis
Calizadnras e arrccadadoras, colocando-os como participantes ati

vos dos lucros das atividades alfandegé.csias, estabel-rendo, como

veremos odiant~, um elc entr. o poder gnblise o o gruno d0 Hurgue
Yia =-— o0s comerciante trapicheiros — v« “inha interesce om
SVesovar a “eicor. Cradicional do porio.



A neccssidade, porém, de medernizar o porto de Salvador
tcrnava-se cada vez mais prem=nte. "Os navios eram tac mal aloja
dos, que era necessario bastante cuidado para nao deitzr a Ancora
sobre a ancora do vizinho. Isto obrigava com frequéncia procurar
um ancoradouro mais distante, isto &, distante do cais, o que di
ficultava o desembarque comodo dos passageires e das mercado
rias"(14).

De 1850 em diante, como veremos, as iniciativas de cons
truir docas, armazéns e diques partiram de comerciantes importa
dores/c¢xportadores locais, que, ao lado dos comerciantes trapi
cheiros, constituiam o grupo mais cepitalizado da Provincia, fun
cionando "como centro dispersor de recursos para outros empreendi
mertos' (15). Com determinacao, movimentaram-se no sentido de bus
car alternativas adeguadas para a solugéo das barreiras que os emn
baracavam. Enviaram varios projetocs, petigées e planos, com pe
quenos intervalos, ao Governo Imperial, demonstrando a importég
cia do porto para o comércio local. Apoiaram-se no Decreto ne
1746 (ANEXO V), de 13 de outubro de 1869, que autorizava "a con

tratar construcao no-~ diferen+tecs portos do Irpério, de docas e
X =

arma:r - TovL ot L.Za £ oopsczvagao das mercadorias de  importacao
e ey 7 Lagdo.. .
O projeto do canal da Jequitaia, iniciado pelo Conde

d-s Arcos, despertou, em 1854, o interesse do negociante Joao Gon
cilves Ferreira, levando-o a planejar o alargamento da zona comer

cial e a construgao de canais gne facilitassem a navenacio. Fneoa

It

1

-~

regou ¢ ~ngectneirw Aundic Prvewdcowski de esiudar a parte do port

o

que seria moohlitada e GO desenhar a planta e plano da obra(lé).
“ plano L:rou conu~ol-ln poelo nome de "Joao dos Cocos", e seu idea

-wrador foi tonhiodic de visionmario. res dlvoreac neticdes ao Go

e
VO LT JapeIidi, T3 ANOS S AST O SRaginten. mon neniud~ Lud &
tendic-.

bal por diante, as p:tigoes sucederam-se. Fm 1866, Wil
Son Het e Cia.. firma dec.~ada ao comércio, podiu permissao para
cons‘ ruir uma doca(l7). No ano de 1869, 2, conio Francisco de La
Ccida, Paulo Percira Monteiro, Francisco Sampaio Viana e Joaquim

“C Castrn Guimaraes, todos importantes comerciantes, reivindica-—

fam o direite de construir decas e armacéna no po~in e Salva
dor(12). No ano seqguinte, os filhos de .In7w. Goncalves Fer:cira,

Frio il Jesy Too iorroira < Francisco Tiidcae Merroava - ALGuUL POY



diante referidos como irmacs Ferreiras - pediram a preferencia pa
ra construir dccas e cais no porto da cidade, alegando o fato de
ter seu pal elaborado, anteriormente, projeto nesse sentido. A Se
¢’ dos Negdcios do Império do Conselho de Estado pGs em  relevo
que o "pretenso direito hereditario apenas baseava-se em mera es
peranga” (19) . Nao obstante, a concessao foi-lhes assegurada pelo

Decreto n® 4695 (ANEXO VI), de 15 de fevereiro de 1871, que os au

rotizava a construir docas, de acordo com o citado Decreto . ne
1746, de 13 de outubro de 1869.
Depois de feita a concessao, o0s proponentes apresenta

ram O seguinte plano: alargar, por meio de aterros guarnecidos de
cais, até o Forte de Sao Marcelo, a parte da Cidade Baixa compre
endida entre a Alfandega e & Praga do Comércio. Nesse espaco cons
truiriam: cinco docas ou canais, com 30 a 50m de largura e profun
didade, capazes de atender aos navios de grande calado; cais para
embarque e desembarque de passageiros e mercadorias; grandes arma
zéns pera depdsito de mercadorias que necessitassem permanecer nas
docas por mais temgo. Além disto, prometiam providenciar o alar
coae, 0o, por meio de aterro, desde a Praga do Ccmércio =+% o Sste
©a0 da Jequitaia, bem como a manutengéo tanto de meios - sra N
servagao da profundidade necessaria a flutuagac dos ':i"s3S, COMO
de serviges gerais do porto(20). ‘

O prazo para ¢ inicio das obras foi dilescsdo por mais a
no~ pelo Decreto 4937, de 27 de abril de 1872, guundo toi criada,
er Loudres, uma companhia sch 2z donowinagao de Benia Docky Canpany
Limited. O capital da Companhia era de 900.0.9 libras, div.iid-.

€1 90,000 agoes de 10 libras cada. A diretoria foi compos'=> dous

seguintes m=uwl.ons: Barao de Maud, Rich-.1 B~ oinzy, ‘raderick Youl:.,
YWoLLl Breaandre no.ve., FraBCison saundeild, No Tl almes o onoe
nheiro (naclss w.aie. 2enco & frente o engenhciro Neat:, foi or

ganizada oma comissao com ¢ cbjetivo de estudar o plano anuerior,

-

Proposto pelos Irmaos Tiwrreiras. Esse plano foi totalmente refor
Fulzde, dando lugar i um outro, que se desdobrava na cons’rugao

Ce uma grande dor.~. entre Aocus Je Merirn~s e o Largo d- rilar, com

158.000m2 e 2.4C0Onlinearcs de cais, além de dois diques interio
res aparelhadcs para oorsts e reparos de navios, servidos por
UM aparelboe hidel. lico Tawwém 5 wlsncou » construgao posieri
Or do duas dccas, sonAn Sre uma G tos Serio apoenas para "sores

tia plblica ¢ abri.~ dc barcos, Saveiros ¢ outras embavcacocs o

Gutnics (21 .
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A Companhia requereu do Governo, emn mar¢o de 1873, a a
provagao do plano, mas este se limitou a dizer em sucessivos rela
térios: "procede-se a estudos e exames para ulterior resolugao SO
bre ¢ assunto". Esse parecer repetiu-se até o ano de 1879, quan
do a Companhia foi dissolvida. O projeto da RZahia Docks Company
Limited foi definitivamente enterrado no dia 22 de janeiro de 1887,
quendo o Governo (Decreto n® 9701) declarou caduca a concessao(22).

Por mais de 15 anos (1871/1887), periodo em que se de
senvolveram as gestoes ligadas ao plano dos Irmaos Ferreiras,
muitos comerciantes enviaram ao Governo Imperial projetos de teor
semelhante.

Manoel JoaQuim de Souza e Silva foi um deles. Em 1875,
pediu privilégio para construir uma doca. Esta constaria de Um
qu-bra-mar, partindo do Forte de Sao Marcelo em direcao ao de Sao
Paulo (Gamboa). A existéncia de um banco de areia, ao lado aoc
Forte de Sao Pauloc, facilitaria seu plano, pois formava uma bacia
com capacidade calculada para abrigar quinhentos navios. O que
bra-mar seria arborizado e teria uma linha férrea que conduziria
as mercadorias dos navios para a Alfandega e para os depdsitos

rori _ncentes I <¢rpresa. Na encosta da montanha, seriaw ‘uﬁsrruf
dos diques para, repazros das embarcagoes. As despesas “.ovum vrga
das em oit: mil contos. O proponente pédia.a COnce <7 ., por noven
ta anos e pagamento obrigatdrio de ancoragem pelas :rbarcacoes de
toda espécie(23).

Ainda em 1875, outro interessado; CAsex Farum, solici
tou concessao para ~onctruir dovas e planos inclinados. ©nois 3
nos mais tarde, a Empresa Edificadora, sob a «iregao de Josc .-

10 ¢ Silva Moreira, se propOs a alargar a Cidade Baixa, acvzde a

Miandega ot= « Tgreja do I'llrr, consiruiads v-ix ~ uwna rua(24; -
Fue fegui-lt, Jos@ Anilrio Ae aArglilo Tozooos LLlicitl
goes. ProplLI - ~Scembiela Provincial (1878 ceconstrui- o Merca

do do Our> e o de Santa Baivara, com a concessao das marinhas ad
jacente. , preterdendec fazer molhe ou doca para embarqgue e deser.
varque. Obrigava-s: a pagar a Camara o aluguel dos refaeric¢os mer
cados, até finalizar o usufruto por cinquenta anos. ~ao sendo a
ter. "ido, voltoc com novoe pedido, em 1882, solicitando concess o
bPara realizar mclhover.ont = a7 porto, Alfandega e Arsenal da biari
nha. Consequiu cow o Joverno Provircial um contrato para consiru
CA0 de um mescndc cn freste oo Cato 550 Johe e mais uma do -

> . . . . - - . B
Por corantia, podia 0 daireito de usufruto pelo prazo de noventa &
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nos € o de rcalizar novas construgBes naquela areea, caso a Cidade
Baixa fosse beneficiada com aterros sobre o mar. A4cs demals obras
constariam de dois guebra-mares: formados por uma forte muralha,
desde a ponta da Alfandega até o Forte de Sao Marcelo, dirigindo-
se rumo noroeste na extensao de quinhentas a seiscentas Liracas.
outra muralha teria inicio no Forte de Sao Paulo, passando pelo
Banco da "Gamboa em uma profundidade de oito a dez bracas. A pri
meira ‘wralha serviria para a ancoragem de navios mercantes e a
scgunda, para os de guerra. Planejara, tambem, construir um cais
desde a Alfandega até a Praia da Preguica. Segundo seus calculos
e orcamentos, as despesas CcOm esgsas obras girariam em tcorno de no
ve mil contos(25).

Nao tendo obtido €xito nos pedidos anteriores, José& 2n
tonio de Aratjo insistiu pela terceira vez. Solicitou, em 1886,
o) direito de construir uma doca, COm CONCEssoes e privilegios es
peciais. Propunha-se a facilitar ¢ servigo de carga e descarga,
da Alfandega até a Praca Riachuelo. Queria que a construgac fos
sc custeada pelos cofres publicos, mas a Camara Municipal manifes
tou—~se contra. O pecticionario ainda reivindicava o direito de se
Lo l2AD

ntil L ur das maririaas adjacentes, que pertenciam @0 munic

—
-

-+

[

~sse pedido gerou muitas reclamag5es por parte de pror etL.nTo
de terrenos e marinhas. Terrenos de Alexandre Peliss "0 lson, por
exemplo, por estarem localizados no lado norte da £.u:. de Santo
Antonio, seriam atingidos, caso o plano fosse aprcv-.do. Temendo
ser prejudicado, Pellen Wilson reclamou para si a prefercucic para
corstrulr diques e canais(27).

A firma Pinto Moreira & Cia., em 1679, pediu aurtoT -

(10 mara construir uma doca na Praga dc Ouro. .Jao obteve esi
t0.28).
Nag dAcads = 80, des-o. T3 T o necasio G RIhonl e diiley

Cox, g se Lo~ mure conhecido como plano Cox. Esso 2ngenhei
ro inglés fez um primeiro p-dido em 1855. Dois anos depois vol
tou = insistir, com ¢ ..esmo projeto, que objetivava construir a::
“a8s na area da Jegulitaia e Agua de lieninos. O plano Cox sc reali
Zaria em trés seu; 0es. A nrimeira avrzangeria a cons<irucac de dois
dilgues: um com 193 metr:s de comprimento por 21 de larcura e 07 de
I'fotondidade, 2 o ouc» tor o 27 motros de comprimento, 18 deo larcu
fa e 0, de profr.diccds. Tambem serizu constrmiidos nesta etap.. um
Pio inclincce cars ndoo o3 arte dvor mil topreladas; um quindo e

hicrTal: -, para gesconea tonelads s tedos os demals maguilinisnos
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¢ ar relhos necessarios para esgoto dos dicues; elém d¢ cais até
o rr .he grande, compreendendo depdsito para carvao e trapiches.
» segunda secgao se resumiria na edifica¢zo de barracdes e prolon
gamento dos cais, e a terceira, na construgéo do edificio para o
Fisco, oito molhes peauzncs e o gue fosse nececsario para comple
tar o plano. As oObras importariam em 60 mil contos aproximadamen
te. Esses recursos viriam da Inglaterra e 85% deles estava "so
rente a espera do primeiro aviso para fazer-se de viagem com des
tino a esta Provineia" (30).

Nessa petigéo, Cox destacava ainda ©s beneficios gque o
Estado usufruiria com a realizacao do seu projeto. Em suas pala
vras, "esta pretensao, Imperial Senhor, nao ofende direitos da ou
trem, gue possa querer construir docas no mesmo porto, desde qgue
o suplicante nao pede privilégio nem outros favores do Estado".
Longe de trazer onus ac Estado, tal projeto ser-—lhe-ia proveitoso
porque "o suplicante se obriga a fazer entrar com preferéncia na
doca us navios do Estado que demandaram concertos ou reparos e re
ceber por elles os precos da tabella gque organisada para outros
navios, com abatimento de 25%..."(31,.

Contou o projeto Cox ~..m 2 ~rL . de zizacde- parte 2o c

o]

merciantes e agentes de Compu.. ..5 de Navegacao, que enviaram ao
Imperador um memdrandum nc sl apontavam as vantagens gue as o
bras trariam para a Bahia. O mesmc documento foi submetido & a

| w

preciacao do Presidente i Provincia (Consclheiro Theoworo Mach:

An), A= C3mara Mericlipal, da Capitania do Porto, da Dirziucia Jdc

t

Obras Publicas da P.»vinzia, da Lireto.ia Militar, das “Tesouraria
da Fazenda e do Coman:o das Armas (3z).

Todos pronu... .aram-se a 1o 2oy & oo j-to Oox. mde ain-
73, ~ nlano foli cor-racr . ~C oxgelente. 05 prodrmerel ean2vAados poL

2555 O:daus Ge3S3ldvam as VvantAGeNns que as 2orasS treltas Sas a

"rovincia e acentuavam o fato ae Tue o peticionario "nao solicita

vz suhvengéo, garantia de juros ou outro gqualquer auxilio do Go
vernc" - o que distinguia sua propost.: das outras oo a haviam
Pruzedidn(33).

A despeitc de todus os pareceres terem sido Zavoraveils
e 7 30 esconderem o entusiasmo pela proposta, o plano Cox fou
~udeoaridin, Bsse indefceorimento, coounds os jornais Je Salvadoer,

1" . . . - ~ .
Ori~incon-s¢ de enteadery o governo “ue nao pode fazer concessdor

“Lod Nolureta sow crcanontos e plantas o iclals, aleom deo coriud
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réncia, observandn ainda que o Sr. engenheiro Cox fizera um pedi
do vago, Sem expor as condigoes gue se obrigava a effectuar o me
lhora: nto, do gual nao apresentou nem plartas nem orgamentos"(34).
cor sc submeteu as exigeéncias do Governo, apresentando planta e
orcame’ -0 detalhadcs, porém, mesmo assim, O seu projeto nao obte
ve deferimento.

Em janeiro de 1891, pelo Decreto n? 1233, a concessao
foi feita a outro engenheiro, Frederico Merei, e a Augusto Céndi
do Harache. Mais tarde, essa ¢ ncessao foi transferida a Compa
nhia Docas e Melhoramentos da Bahia, gue passou a denominar-se Com
panhia Internacional de Docas e Melhoramentos do Brasil, e, poste
riormente, Companhia Concessionaria das Docas do Porto da Bahia.
Naquele ano de 1891, as obras foram oficialmente inauguradas pela
Companhia Docas e Melhoramentos da Bahia. Mas, apenas oficialmen
te inauguradas. Duranté 15 anos, através de sete decretos, o Go
verno adiou a execucao do projeto. Scmente no ano de 1906 as o
bras foram realmente iniciadas.

Para melhor compreensao do que foi descrito ate agui,

elaboramos o quadro a seguir orde eziao z°. hxjos. pr ordem  cvo
r:1égica, 0s projetOs apresen.” .cT ..o governo cencral entre 1854
¢ 1891. Nele, estao especifi’c.uos 0s autores das propostas, suz
profissao e 0s interesses <. o.0micos aos quais se ligavam, além
de mencionar resuricament~ O tecr de cada projeto. Os autores
das referidas propostas “aaicam claramente o local nretendido pa
ra as resroctivas oObres, como jé foi oxplicado antericrmente. Den
tre elas, a dos Irmacs Ferreirase ¢ < 7nx sao as ma’s expressi
vaz. Este guadro sexa discutido nns cuwmicvisl subheguontes, cujo
obietiyo @ 2 2nllicze 45~ iatkaresses en juIn e 3as provaveils T
tes one gificulterzi, o Lloghe tm oo conc o ntiza, 2 Jos L lomos e

la modernizacao do po:io de Selrador, durante o Segundo 1Aperil
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CAPITULO 1III

0S LIMITES DE AGCAO DO ESTADO

Responder & guestao levantada no capitulo precedente,
ci1:seja, indicar os fatores que embargaram a modernizagéo do por
to de Salvador, no Segundo Império, implica necessariamente a dis
cuss~0o de alguns problemas de crdem politica, ligados ao papel de
sempenhade pelo Estado Monarquico, na dinamica da economia nacio
nal. Visto que o Estado apresentava-se ambiguamente constituido
nos seus fundamer:os -2olltico-idcoldgicos, zomo 35 discutimos an
teri- <. _C. ~o.cieend g2 ogue tal wabigiidade se refletisse nas
surs :alagées tanto corm 0s grupos capitalisitas externos guanto com

:,riedade civil. A discussao desse problema torna-se indispen
ravel na medida em que o Estado representava o arcabougo dentro

.0 qual as guestOes especificas da modernizagao do porto de Salva

Zor iriam desenvolver-se. Seul avangtls < ICCUSS IoSuUlldiidm Gire
tamente Jas .ormas de agao .Los puderes constituidos, provocando
0S antagonicacs & nressces gue perturbaram o0 equacionamento da

questao poctuiiia.

A awbivarorcic arim? aludida ceicec so L oo tradicao en
TLC Y guacdro tec.ind liberal asaecil T na esrrutaca poliirco—aumi
nistrativa do Império e as formos de reall.~u2o Gersa mesma  poli
tica, caracterizadamente centralizada e autoritariac. o~ poder
contrel irradizvam-se tndas as decisoes: outcrgas de privilégios,
conc.ssoes, fornecimentos; autorizacao de nedidas de cardter admi
Nistra‘ivo, catre as guals inclulam-se aL concessocs para constru
(w0 e estradas de ferro e portos.

Iisea ccntralizagﬁo,Queestﬂm,kmu“rﬁb_hhnlgjihewﬁw,encg
Ninhava-sc o sentico de defender oo inv: :in=zoes dos grandos pro

Y

Poiotirios ¢o Lo e @ G €SCcravos gquo, an Ishias dooproue”
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cons.LidagEo dz Independéncic, se fortaleceran e wanipularam 0s
rumos da politica nacional. Assim sendc, era o aparelho do Esta
do controlado pelos representantes desses grupos, que, filiados
ao partido conservador ou liberal, alternavam-se no poder e mono
polizavam posicoes na Cé&mara, no Senado, no Conselho de Estado e
nos lMinistérios.

Ja os comerciantes, de profissao pouco valorizada no Bra
sil Imperial, nao galgaram projegao politica compardvel a dos la
tifundiarios(l). A origem estrangeira de muitos deles e a domi
nancia das relagoes sociais com base na escravidac e na grande
propriedade tolhiam as possibilidades de participarem ativa e efe
tivamente do processo politico. Entretanto, este quadro nao gera
va conflitos graves entre comerciantes e latifundiariocs. Os la
cos de amizada, os casamentos interfamiliares evitavam que entre
ac duas fracoes de classe houvesse um relacionamento conflitante.
Por outro lado, os comerciantes manipulavam o capital de giro e
eram credores de proprietarios rurais, o que estabelecia vinculos
de interdependéncia entre comércio e agricultura, elimiaando as

possibilidades de chogues antagOdnicos.

Verificarerns que © .o 7 onan =1 of represeniantes
baianos, na estrutura de pode:. .o império, demonstra a importan
cia politica da Provincia ... Pahia. Também, a descendéncia des

s2s representantes, como v:iremos, evidencia a predominancia dos

grupos agrarios, nos quedvos do aparelho de Estado. Dos 23 pri

meirco-ministacs o imperioc, 9 eram baianos e, dos 219 ministros

de gabinete, 42 prc:=2diam da Bahia. 1 Senado (1870-188Y), a Ba

hiz contava com 7 men'.ros para um totct <o 20 senc.iores e 20 pro
vincias, superada ape..:s por Minas Cexsiz, com 20(2,. po-ao mui
tn j-m representada. ansloatigomenter: torairiaz ac Chas o Vascon
celos, sabuco de .auijo, Manc-l Pinto de suaza Dantas, Loan . Tn

z¢, José Antonio Saraiva marcaras presenca nas instituicoas pol
ticcc 2o Império(3).

as, apesar do controle everc:do pela sri- tocracia ru

ral no cspaco politico, nao s« observava na Bahiuz, como alias em

todo Brasil, uma linha divisoria en: e o0s interesses da "elite a

rictocratica" e os da "clite dos negocios". Eugene Ridings mes

4 oue 2 teoria da rivalidade cntre oz dois segwentns, na  SocCic

tade baiany, nac & verdadeira. Ao coutririo, existia entre «c¢los

Ui cilay Cu ocuoperacas, vioto cer a prococridade de comercio o



pendente da agricultura, em decorréncia da naturcza da conomia
de exportagéo(4). Os comerciantes da Bahia‘empenharam~se em mo
dernizar a agricultura, desde a'qualidade do produto, as taxas de
importagao e a politica monetdria. Muitos eram credores de  pro
prietarios acricolas(5). Antonio Pedroso de Albuguerque, Pereira
larinho e Aristides Novis, por exemplo, foram comerciantes gue em
prestaram dinheiro a grandes proprietarios, nos momentos de crise
dos produtos agricolas de exportacao.

A Associagaoc Comercial da Bahia, poderoso grupo de pres
sao, iria aproximar ainda mais os lagos de dependéncia entre pro
dutores e comerciantes. Fundada em 1840, a ACB foi por excelén
cia um 6rgao defensor do grupc exportador/importador da Provincia
Contudo, estava pronta a falar pelos produtores. Ridings chega a
afirmar que a ACB, por necessidade, foi levada a agir como defen
¢ ra dos interesses agricolas, tanto quanto como um grupo de pres
sao a favor dos comerciantes(6). O sucesso do comércio dependia
da prosperidade agricola, e, por estarcem os comerciantes em conta
to perwanente com o exterior, funcionaram como veiculo de trans
missao da tecnologia moderna. Neste sentido, trabalharam paia in
wroduzlir técnicas avancadas que beneficiassem a agricu’. .- e
causa desse¢ relacionamcnto, a ACB manteve contato perir.~ .ate com
0s governos nacional e provincial, tentando solugoe. . o benefi
cias:cem tanto os comercisntes como os produtores. Afsim, exerceu
influéncia politica, atraviés de "uma rede de amizide e entendimen
tes com aaueles no poder' (7). Adntandn ~ 5 i..c7pio de nao parti
doriemo, 2 ACD clegeu imembros honorarios cormd Mar.oel Pintc Ae U
za Dantas, do Partido Liberal, e Joao Mauricic Wanderley, do oo
t>do Tonservador.

Nau havia, por+antoe. antagonismo enive & oouitocracia o

gririol - “ollticasnes hem fojc sscnilla T+ e Us Yoo s coler
ciantes. Eram pIr¥c’ lawcn*c legitimas as reivindicagoes Jos co

I rcientes por melhorias nc »novto, considerando-se a projecao de
suas atividades a niv:. regional e internacional. Sendo assim,
que razoes poderiei explicar a nan arregimentagao da b.acada baia
na, na Assembléis Geral do impéric, visando a defess e a concreti

20 de algum des projatos de modernizacao do porto?

A analis» d.: ropoou aisntes baianos ne politica oo
rial revela gque 5 {o.on decisdria pcrucnecia nas maos da ar.sto

“racia rural.  Zose o somonae Taraitva o o Dasoo de Coregipe. gue o
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yerccram o cargo de primeiro-ministro na atcada de 80, eram fir
e

mes defensores dos interesses escravocratas, agcucarciros (8). Suxs

- . . - . . - a3
ralzes aristocraticas e suas ligacgoes com og donos de terras ¢ de

escravos comprometiar., de certa forma, a emergéncia de idéias mo

¢ernizadoras, vinculando-os "ao passado e acs valores do passa
.o . . . - .

¢o(®). A vitaliciedade do mandato e a idade avancada dos repre
sentantes no Senado, como enfatiza Beatriz Cerqueira Leite, con

tribuiam para a valorizag¢zo da tradicao e para o conservadorismo
dos seus membros (10).

Todavia, tal afirmativa nzo decve ser tomada de forma*tg
xativa, visto que homens piblicos do Império, mesmo representando
os anseios agrario-escravccratas, nem sempre estiveram alheiocs as
necessidades de modernizagao. No trabalho "Tecnologia e escravo
cracia no Brasil do século XIX", o professor Pang destaca o papel
da 'aristocracia baiana na importacao de tecnologia, capital e még
de-obra livre, colocando-a também como responsavel pelo impulso
as inovacoes (11).

Além do mais, a modernizagéo do porto'de Szlvedor, im
plicando alteragaes e mudancas, nao estava apenas na dependéncia'
da atusgao politic. da bancada baiana na Assembléia Geral do Tmpé
riv. A apiovacao de um projeto que beneficiarse uma corLmt oL~

provincia estava também condicicnada ac apoio de banc:si & de ou
tras provincias. Outra dificuldade com que se dep.- -vi.m OS proje
tos diz respeito a complexidade e lentidao da burocrucia do Impé
rio. A resposta "procede-se a estudos e exames, rurz ulterior re
solur o sobre v assunto’, dada durante sets gnos (1272/1079) ao
pro;zto da Bahia Docks Company Limited, evidcocia o desintev=scc
i=lo qual passavam as petigoes, chegando a desonimar os peticicia
r: o s{i1z; -

POor oulrl 40, a iTos onlaboragiu SrialNa v enlvo 7T
duter™s © oo velonis~ nac impedia que houvmzse entre ius diver
géncia (< intercsser. As a=ficiéncias no embarque e desertarque
de meycadorias atingiar mais ZS:irctamente ot comerciantes, e nao

e

oc vredutores. B cliro que, de certa forma, estes tambéa sco viaan
brejudicados, pori . era-lhes mzi< conveniente defende~ prujetos
que escivessem diretamente vinculados a agricultura. Construir
estradas de :iexro que faciliirssem o escousmento cda proﬂwg?o, do

Ferfncave e do Ser: ~ s o o= per’ i, por exemplo, seria wune inte

Iesee imediaco dus nomens ligades 2 produgao aaricola.
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Co:mo ja foi visto em paginas anteriores, a representa-
tividade baiana no cenario politico éo Império era expressiva.
(ontudo, era mais residual que efetiva(l3). A situagéo de crise
da economia agucareira agravou a descapitalizacao da Provincia e
assim nao conferia forga real a sua representagao, no ambito  do
Coverno Central, ao contrario do que sucedia em provincias como a
do Rio de Janeiro, que, além de acolher a sede da Monarquia, ga
nhava maior prestigio no guadro econdmico nacional, a partir do
nomento em que a exploragéo da lavoura cafeeira passou a ser o es
teio da economia do pais.

Os problemas até agqui discutidcs permitem verificar que
o estreito centralismo da monarguia brasileira defendeu e assegu
rou de imediato os interesses e as aspiracoes da "elite produtord:
Contudo, nao relegou a segundo plano todas as agpiragoes da "ell
te "dos negbcios", haja vista a complementariedade de intcresses
entre as duas fragoes da classe dominante. Por outro lado, o pa
pel desempenhado pela ACB nos fez reconhecer que prcdutores e co

merciantes nao se constituiram em forca antagbnicas. Ao ~zcntrario,

estavam relativamente afinados. Os representantes desse Orgao
tentaram, ao mesmo tempo, modernizav a vic. do camro - .las cida
des, introduzindo técnicas qus Lo~ lo~-nenm 2oagricaltura © promo

ve.ado melhoramentos urbanos

Essa realidade -7, oz de imediatc o levantamento de uma
indagagéo: & maioria dos wecicionarios eram representantes da ACB.
A modernizagao do porto ccoa necessivia e reivindicads por esses re
presentantes.  Fniac, por guce o ACR nao defendeu com vigor e eniu
siz .m0 a modernizagen do porto de Talvidors '

Em nossa cniniao, a ACR nao jel-i:n  ern’uciasticamente

-~

a realizacao dos proicio: Je modernizactin por Ceosa de queTior S eS8

becellosT YTocais. o R o07SI N cLwaelSIIY e Sheprutue e g urdros

dosse 6rg§o diveryia ~uwanto ao -ssunto: 0s jeticionarics, quat oas |

vindicavam a transformagéo do esgreo portuario e os con*e.*-adores,
Qu. <ciendiam a preservacao do porto antiso.

Teremos oportunidade de veriilicar que os represéentantes
de orbes 0SS gruros, na maiori-, eram sCcios efetivos da ACB e re
butados como importantes comerciantes de falvador. Também, ha de
~oniderar-se que o Associagac estava na dependéncia des decisGes
dey oo coretituidos. L o Lstado voltava-se muito malix padl

do que as da

atoerier o velvindiocacoces da "elite o | Antores



te dos negdbcios”. Por outro lado, a mecsma dificuldade da ACB de
se¢ decidir por esse ou aguele grupo ectendia-se ao poder publico.
Tanto peticionarios quanto contestadores desenvolviam atividades
que proporcionavam divisas e favoreciam a entrada do capital es
trangeiro.

Lereditamos gque a cisac da burguesia comercial, em tor

™

no da guestao portuaria, inibia a ACB e o Estado. Mas, preciso
apontar para um fato curioso. O comportamento da ACE e do Estado
parecia contribuir para suprimir os choques de interesse entre as
partes conflitantes. ©Na realidade, acocnteceu o opostc. &4 omis
sao do Orgao representativo da alta burguesia, bem como a do Esta
do, aum=ntou a atuagéo de contestadores e peticionarios, contri
buindo mesmo para a continuidade das docas de atracagao. O Esta
do, teoricamente, nao se op0s a modernizacao de portcs do Império
Isto ficou claro com a promulgagzo do Decretc n® 1746, de 13 de
outubro de 1869. Este decreto, que autorizava a construgac de do
cas, cals e armazéns nos diversos portos dc Império, nao se efeti
vou na pratica, pelo menos em cidades do No:rdeste, como Salvador,
Recife e Foxrtales . rnz secund- metade do sZculo passado.

™ ..0¢ 2 £zlaecao histdrica especifica da regiao, como
tretr sy cuapos adiante, o Estado e, no caso,a ACB incorporavam a filo
v .7 da "modernizagao conservadora". Os projetos de moderniza
can mais’amplés, gue, naturalmente, comprometeriam a situagéo es
‘chelerida, isto &, das docas de atracagac, eram barrados e esque
cides prlo setor burocratico provincial e imperial. Entretantc,
as solicivaccys para pequenss correg¢oes nas instalagdes, que tam
bém enfrentav wu = (omplicacnes da maquina burocridtica do Estado,

~0MO veremcI., «ran - i-:fauvdriamncerie o7ilizada.

ATUACAO +Q ESTADO MONARQUICO NZS
A7IVIDADES PORTUZRIAS DE SALV:ADOK

A presencgs ccncreta do Estado Merarquico, disciplinando

€ superintendende interesses e, em particular, as atividades portu

alas de Salvador, fez-se sentir e triplice sentidc: no contro
le perman~nte em torno Zas modjfi?aqée: pProecasues en nals - trapid
ches prlos scus proprictirios; no ewtabeior imcnto de impeztcos SO
Lo as Aativiaacos S rolois portudrias; « 1o PIoCLsE80 Jo aLifond?

cimento dos tropdches.
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Constantemente havia necessidade ce construgéo ou recu
peragzo de pontes e escadas, nos cais e nos trapiches do porto de
salvador. A realizagao désses empreendimentos nao se limitava a
penas & disponibilidade Zinanceira dos proprietdrios das instala
¢coes. Dependia, sobretudo, da autorizag¢ao do Governo Provincial.
0 processo era simples: todo trapicheiro gque desejasse executar
modificacoes nos seus trapiches enviava requerimento ao Presiden
te da Provincia, esclarecendo suas pretensoes. De imediato, o re
querimento era despachado para a Capitania do Porto, que providen
ciava a investigacao do trapiche. Nessa oportunidade, a Capita
nia <o Porto elaborava um parecer, gque era encaminhado a Camara
Municipal. Em geral, a Camara nao se opunha as solicitagtes. Sem
pre as considerava Uteis e oportunas, mas exigia que os peticioné
rios se submetessem as determinacoes da Capitania do Porto.

A titulo de ilustragéo, vejamos como sSe processava a ar
ticulagzo entre os peticionarios e o Estado. Os trapicheiros Luis
Antonic Pereira Franco e seu irmao Manoel Antonio Pereira Franco,
interessados em construir uma 5.onte no seu trapiche, dirigiram-se
ao Presidente da Provincia através de requerimento datado de 10
de for ~irzo de LSLL. 0 Nogoo Jocumenrt.. censideravam que “...tendo
de I-_c. mua poOnLce de noventa a cem palmos de comprimento, e de

amr2ita de largura, para serventia do Trapiche Andrade, perten
croce aos suplicantes, e nao podendo emprehender essa obra sem a
devida permissao, pedem a V.Exa. que se digne de concedel-a proce
didas as diligyencias prelinminares..."(14).

i

+o da Provincia encaminhcu, sna mesma data, o

]

requerimencs ¢ Capitcanie de Porto que, no dia seguinte, deu parz
cer infe:mands aue T .da conctrucac de semelhante ponte com as

SIWPNsoLs macrvat-s nelos cuplicantes, nac pode resulilr  prejulso

Gt L Rem reaae do Seh L, vl TG, nao o at indo il 2 nle
no de ougmento da (idade para ¢ Norte, Suial conveniente, gue

lhes seja concedido o que requeorei:, sendo obrigados a assignar ter
mo n'esta Capitunia, pelo qual se obriguem a <omolir a dita ponte,
lego que o Governo ansir julgue convenient: determinar..."(15).
Enviado para a Camara Municipe+, foi conccdida @ 1icen
¢a, ru dia 5 de abril do mesmo ano, tolavia informardo-se que ©s
boticionarios deveriam ali cosinar o forme, "o sond. o da exigin
“la da Capitania do Porto". Apls o ofic-:ii,.u;ao do comproni 50,
n |

nonhum incoveri: oo haveria en "cone Ucr o Lycenca voieridl ' {I0) .

ol

AMTm Qa exiql cia de quo a ponto, futurancnite  pudesse sor O
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da, sem indenlza;ues, havia outro item a ser observado. As auto
ridades sugeriam que a construgéo, ou reformas posteriores, nao
resultassem em "prejuizo ao alinhamento de outras pontes", evitan
do assim desproporgoes que viessem comprometer a estética da area
portuaria(l7).

. Muitos ouvtrces requerimentos de trapicheiros, com os mes
mos objetivos, foram enviados &o Governo, entre 1860 e 1890. Hcu
ve, nessa época, solicitacoes para se construirem pontes nos tra
pichies Terceiro Pilar,'Xixi, Gaspar, Andrade, Querino, Pedreiras,
Cais Novo e Dourado(18). O tramite dos requerimentcs era O mesno
Trapicheirc —— Presidente da Provincia —— Capitania do Porto —
Camara Municipal —— Trapicheirc.

O Estado fiscalizava e controlava as medificacoes pro
postas pelos trapicheiros, procurando atendé-las e agiliza-las, o
¢ie & ecclarecedor de que o poder publico atuava, como nos refer ri
mos anteriormente, dentro dos parametros da "modernizacao conser
vadora". Paralelamente aos projetos gue transformariam a area
portuaria, o Governo Provincial, gue, no nosso entendzr, deveria
ter se movimentadce no sentido @2 concretizi—los, limitou-se a en
preer.°n- ,eiiho, 1. gue 520 Aictassem o sobrevivéncia das docas de
atrer -f‘.-T.O B

Em 1862, guando da construgao de umz escada de madeira
nc Cais Dovrado, cujas despesas chegaram a um total de 511£000,0s
¢ofres provinciais contribuiram com 200$000 para compra de mate
rial(19). A construgad dc Coic dn Rulcao. pela Fmpresa FAificadn
ra e 0o crerrt dos toryonces one feormovam o aniigo cais do Ouro, na

-

década de 7, -.°am inictativas do Governo Provincial(2{).

CoLilom amkln seo o7l Svesonte caf 2oividade- Pus cus
rias, -umo € natural,; para a co.ranga e LIDoslus Eram cockbrados
C0s trapicueiros o3 seguintes impustos: imposto sobi~ < wvolume de
rercadorias, dé::imas, irpostes urbancs e impr- Lo de transmissao.
Ja ¢m 1824, o Presidrate da Provincia, par: facilitar a cclranca

de .impostos sobre o volume de rercadorias armazenadas pelos trapi

cher, expediu um edital, exivindo que tndos os tiapicheiros envi
sscm para a Alfandega a ralagao seme: cial do o tues Lo mArcaio
rias entra. s e soidas dos seus trapichol cooe demonstrs o Al

XO TV,



O exanc da documentacao existente no Arguivo do Estado
¢. Bahia, relativa as informagaes prestadas pelos trapicheiros,em
atendimento ao citado ediital, no periodo 1824/1891, demonstra que
nao havia interesse dos trapicheiros em indicar o movimento total
der trapiches. Possivelmente, essa era uma formula de se exini
rem de pagar o imposto real devido ao Est::do.

Com base no valor locativo da propriedade, era cobrado
o imposto urbano, para o gue se considerva o local no qual se ins
talava o trapiche. Tambén, no momento em que um trapicheiro alu
gava ou arrendava O seu trapiche e dependéncias, o que ocorria
freqﬁentemente, estava sujeito a pagar ao Estado uma quantia rela
tiva ao imposto de transmissao. Devido a sobrecarga de impostos
e taxas, o donos de trapiche solicitavam que fossem elastecidos
05 ‘prazos para saldarem seus débitos. Chegavam mesmo a sugerir e
a pedir ao Presidente da Provincia parcelamento de até quatro a
ncs nos débitos atrasados. Expediente esse u..lizadc com freqﬁég
cia por muitos trapicheiros, a exemplo do que pode ser observado
no documento abaixo.

"Diz M ..ozl Joavir soledade editinistrador do Trapixe
Lo, ~ilu a Treguezia do Pillar cd'esta Cidade que ten
do a Assemblea Provincial, no Art. 14 do Orcamento vi
gente, concedido aos trapixeiros pagar seus debitos a
trazados ra razao de 25% anualmente, vem o Supplicante

redir a V.Exa. &2 digne mandar gque no Thesouro Provin
cial, se faca effectiva, a respeito do supplicznle a re

for ida desposicac..."(21)

OuelT iDO fe o tuect” au Tstado, cwcrou ac TrivVidoaes
portuvérias vinculava—-se ao pren ssu e (lTendlfamuito Cos trapi
ches. - nos referimos a confian~a que o trapiche alfandegado

-ns=irava aos importadores/erportadores e procstores. Antes, po

rém, <e e:xclarccer as va.cagens que o Estacdc auferia com essos tra

4

pPi-les ailfandegados, vejamos como se proc.ssava o alfanuegamenis,
ce bro cm infocmagoes colhidas nas Atas da Jurnta Diretora da As
Soviacan Comercial da Bahia e na Séric Viacgao Yooy oohas.

O primeiro passo o scer 1do polol oropichelros e

PR -y et D | - T e e L . T B . T
Lotoressassoar oo 2lfandogar sous trosochos oomaisntic om e d i



requerimento ao Govarno Provincial, por internidio da Alfandega
Provincial e da Tesouraria da Fazenda, expondo 0s motivos qgque o0s
levavam a fazer a solicitacao. -Em seguida, & Inspetoria da Fazen
da autorizava que fosse vistoriada e observada a situacao geral
dos trapiches. Examinavam-se as condicoes das paredes, do espago
reccrvado as mercadorias e de seguranca das portas e janeclas, as
quais deviam ser reforcadas por grades, a fim de evitar roubos,
tao comuns naquela area da Cidade(22). Efetuada a inspecao, e de
posse dos dados necessarios, a Inspetoria da Fazenda solicitava
formalmente a opiniao da Junta Diretora da Associacao Comercial.
Lsta sempre se manifestava favoravelmente, recomendando "que se
respondesse ao Sr. Inspetor nada ter a opor sobre tal pretensac”.
Tal parecer consta nas solicitagoes referentes aos trapiches HMon
corve, Gaspar, Moreira, Juliao 5a. Prensa, Novo e Barnab5(23).Cu@
prfda essa tarefa inicial, a Inspetoria da Tavenda encaminhava o
parecer da Associagao Comercial e as informacoes colhidas na vis
toria do trapiche a Inspetoria da Alfandega que, por sua vez, se
comunicava com a Secretaria da Presidéencia da Provincia, sugerin

do que fosse ou nac concedido o alfandegamento solicitado. Em se

cuids g esses prooczdimentos, e devidamente instruida, - Toonet,
ria da Alfandega encaminhava todos os dados ao Governc Coehefad
que dava a palavra final, autorizando ou negando o ! .r.degamen-

to(24). Resta esclarecer que o alfandegamento era «—oucedido porxr
prazo limitado, o cue exigia do requerente o cump.iwentoc da mesma
trajetOria burocratica, sempre que precisava rencva-lo.

As vantagens firnsnceiras ue 0s trapicihies alfcadege oo
pro,orcionavam aos cofres publicos vinculavam-se ao fato de « -

vrapiche que se tornasse alfandega estaria sol. « vigilanci. rerna

nerte da M riosdega Provincial.,  Reproowinds sar o™ funcionar ..o
e L1 oregistrave v oontrada T oR1da Qe 00 om0 Syt R

vaveis Jesiize:. ..0s Lcg1s*ros e permitia ao Dotado a cc.oanga dos
impostns Jde forma intecral. Ao mesmo tempo, satisfazia aos ¢ Xpor
tadores que, amparados por uma intensa vigilinacia, dificilmente
cerriern lesados. O roder publico buscava, assim, em meio das Llfi
culdades sociais . econtmicss, condigses de fiscalizo:z e superin

tender as atividades poriuarics em Salvador. Presente atraves da

Lifindeca Provincial, - et da Fazenda, Camara Municipal e
Capitacia 3n lor., © 2otaav regulheent va c"sas atividades do

SOrma gque o alctaoe oo cus Jhe coroae nao foose afcetzila.
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Poderiamos tentar justificar que o Estado pouco se tenha envol
vicdo com a possibkilidade de modernizar o porto baiano devido a ca
réncia de capitais. Inegavelmente tratava-se de obras de grande
porte, em um pals dependente e, mais ezpecificamente, em uma re
giao que pasrava por momentos dificeis em relacdo i economia. Po
rém, como ja foi estudado por Ferr.ando Henrique Cardoso, havia
por parte dos paises lideres do capitalismo interesse constante
em investir nas areas periféricas. O Brasil Monarquico recorreu
continuadamente aos centros capitalistas, para manutengéo do se
tor publico: pagamento de dividas, financiamento da producao e
dos servicos basicos. Contudo, o caminhc a ser prercorrido pelos
capitais disponiveis era atribuigéo do Poder Central. Os investi
mentos externos se fizeram presente no Brasil através de: empres-
timos ao Governo; financiamento e construcac de ferrovias; estabe
lecimento de companhias d¢ navegagao, gas e sequros; estabeleci
nento de bancos, empresas de transportes urbanos e casas cxporta
doras; e tamb@m ~.ravss de ar~.cihamento do portes.

Gerte 162277005, dezessebo empréstimos foram realizados
na f.r saterra pelo Governo Imperial. Cerca cde 80% dessesz emprés
‘,%.2 destinaram-se & liquidagéo de dividas anteriores, e 20% fg
y.n empregados em construcao de ferrovias(25). As importacgoes pe
‘D Brasil de mercadorias de consumo provinham majoritariamente
também da Gra-Bretanha. Em 1&75, pUL exemplo, &% LpoL tagoes to
tals do trasx i sopraram 97.700 contos de réis, dos quais 42.2C0
foram de protates ‘ngles+-s{26). A predominincia do capital e decgs

produtos inglose—., ne oerindo, :.oonde-se ao pioneirisme da Ingla

TOUYa Mo processa (n Peodivagl Tndustrial o oo cungpie.lsl imento do
Lralii em relacao -0 sistewma @von. -~ Lritaoden.  Um cianprometi
mento yu= se instalou a partir do século XvI'T. alnda no periodo
colonial, como decorréncia da Jependéncia da Metrdpcoi- . esse pals,
mas quo se actntuou ao Lorgo do processo de cua independéncia po
liti:a. Nestes terios, o Brasil, sempre o.e necessitavs de capi

tal para rcalizav obras dc infra-estrutura ou pars expandir a &

golcultura, recorria acs bhancos inglescs. PorZw, o artir dos
Primeivern ancc da década de 70, o5 nacdns conuiclistar, = Cm de e
tender a sosicitact s das Arcas periloelons, passaram a investlio

'

Chroetamento e - Lvens, procidas cor o1 sielemnLy farerno-. .
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Sabe~<2 gue nc ano de 1873 uma prcfunda crise atingiu
as econc. .as industrielizadas, incidindo principalmente sobre a

industria pesada e o comércio exterior, provocando gqueda nos pre
cos e saturacao dos mercados. Uma das alternativas para atenuar
o« depressao econdmica foi intensificar os investimentos diretos
nos paises periféricos, principalmente em obras de infra-estrutu
ra. O total do capital estrangeiro destinado aos servicgos basi
¢os no Brasil, de 1860 a 1885, correspondeu a 30.509.7792 libras
esterlinas. Neste item se incluem as ferrovias, as companhias de

gas, telégrafos e telefones, transportes urbanos, as companhias

M

1S

de navegagao, as obras plblicas e os servigos particulares. Dessec
total, 91% aproximadamente foram carreados para a COREtrugao ce
ferrovias (27).

. As ferrovias, entendidas como "Caminhos de uma Nova fpg
ca", representaram o0 setor malis concorrido em termos de investi
mentos, tanto para estrangeiros quanto pcara nacicnais. O governo
assegurava, a partir da legislacao de 1857, juros de até 7% sobre
0 custo estimado da ferrovia. Além do mais, os investimentos nes

te setor atendiam aos mliltiplos objetivos do capitalismo industri

al, w'o o auls L.ozeovLou o interior 3ug palises e coldnias a eco
nomi & et lal; berateava o custo da produgéo de alimentos e das
mso. Jas-primas expo: tadas para 0s centros capitalistas; ampliave

at. ©.scalas de.produgao; permitia a mobilizacao de maiores exceden
tr:s para O comércio in*ternacional; e criava mercados para a cres

monufazurados e, especialmente. de bens de ca

7
‘
;
f

cente exporiagds Jd

-

<
pital(Z:). (J=rca de doze emoresas estrangeirys pediram  autoriza

)

e J
¢cao, no per .2~ fe 1876 a 1383, para construir ferrovias em vé
rias provincias (oxi -2, Mnas. Alagoas, Sergipe, Rio Grande ao
"1 e Rio de «ar-Irn;(?%,. Na Bahia, pns eremplo, o Capital cu
Yot Tol o mnalrte £ prea tocorstru, .2 S Esteiocn AL Fer

ro Ba:..a~Sao Franci-~2; da Estrada de I--»n 7zcntral da Bahia, que
Servia ao R=2cdOncavo; e da Estrrda Jde Ferro Santo Am: 0. Essas fer
rovias eram precictadas para Yacilitar o cséoaw:uto da produgao,
do interior para os rnort:os.

O capitel foraneo tarmbém inves+’u em comii:hias @z gas
(Rahi.., Rio de Janeiro, Nitcrdi, Para ¢ Sao Paulo) e em companhi
as de bondes, como o Fotanicel Garden wilvcar ¢ 2 2eorzifian Stioo
Riilway Co. Ltd.. Os britinicos mcaopolisar.re o mercado de AL Sh

Lovla ecucareis o o 010 ccoram quasc gus o trcaiicode =0 Solea ol
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investido durante anos. Cinco companhias ingles: s, quase todas or
ci:nizadas em 1882, receberam concessces para construir 32 fébri
cas, nas provincias de Sao Paulo, Rio de Janeiro, Espirito Santo,
Rio Grande do Norte, Bahia, Alagoas, Sergipe, Ceara e Pernambg
co{20).

Outro setor de interesse dos ingleses foram os servicgos
portuadrios. Investiram na construgao de docas, cais e armazéns,
nos portos do Rio de Janeiro e Sao Paulo. Manifestaram-se com
projetos para os portos de Salvador, Recife e Fortaleza, mas nao
obtiveram éxito. |

Num balango final, verifica-se que grande parte do capi
tal inglés era investido na regido cafeeir.. O Sudeste, como a
rea economicamente promissora, suporte da econcmia nacional, atra
iu capital nacional e internacional que propiciou inovacgoes e me
lhdramentos basicos. &balado por crises sucessivas que atingiram
a cultura da cana-de-aglcar, o Nordeste, ja decadente, nio foi ba
neficiado em proporg6es semelhantes a essa outra area. Por isso
mesmc, O progresso material em tocdo o pais, durante o Se.gundo Rei
naco, nao se realizou uniformemente, vez gue quase todas as ini

-

ciativas econlmicas bem sucedidns foram Jc 2w 0lviies oo Sudes*t=n,
em detrimento das oucras regic o (0.

. Retomando a quest., Ja modernizacio de portos, verifica
mos que desde 1851 (ante:z 1wFmo do Decreto 1746, de 13/10/1869),
0 ¢ sernc brasileiro decidira melhorar o porto do Rio de Janciro,
contratando para isto o ungeniiedlru inglés Charles N-ate. Em 1863,
inauguravam-ce Jucas e cutras be.feio-riac naguele porto, gue ser
via a area fluminens<, responsavel o.. <N% qas exXDor ~agoes brasi

teiras de café(32). Loce em seguida, o5 arevines e onltaram pa

I~ o porto <~ Zontcz. o wobarques de cafe polo "norto de mEv o Go
Sao vaulo’ wmais Ao gLl SNl SvoT MAaD As L tan pultes s -l ~ 18707,
NG final do século 2r: e inicio 4o século X', existiam .0, Biu-- :

dois portos bem aparelhados: o do ~io de Janeiro e o de Siv.tos -
ambos construidos com a participagéo do cu.upital externo.

A consirugao de portcs e:a outra alt-insiiva de investi
fente, ao lJads das estradas ¢ ferro, para o capitalismo interna
cional em crise. Como o setor lerroviiriou, o seto: poertuario : :

L -veontava grandes vantacens na dinamizagao das reloglos econ’ " i

Cotn ontyr L &1 205 rapitelistas ¢ as perifiricas.,  Os porton Gio
Vitoril cu riam e tunc2o de "centros® ouoontos de CONVEL ¢ .U

v

oo proautos carreados ao interior ¢ aos a.scigos que, vind s o
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ra, abasteciam as cidades e se distribulam pelo interior(34). De
fato, o aparelhamento de portos viria ao encontro de uma série de
necessidades sentidas pelos setores produtor e exportador. O café
atraiu, em grandes proporgoes, oOS investimentos para o Sudeste.
Convém ressaltar, todavia, que o capital estrangeiro, no Brasil,
nao se limitou aos investimentos na area cafeeira, encaminhando-

se também para outras regioes do pals, inclusive para o Nordeste.

Na verdade, nao € nossa intengéo discutir se o capital
estrangeiro investido no Brasil, na segunda metade do século XIX,
foi muito ou pouco. Também nao nos interessa estabelecer compara
goes entre os investimentos realizados nas duas regides. O que va
le aqui destacar & o fato de esse capital ter se interessado por
investimentos nos diversos setores da infra-estrutura nordestira

- estradas de ferro, bondes, companhias de gas, portos - e ter
se fixado em todos, menos no setor portuario. Havia, no Nordeste
pelo menos trés cidades que reivindicavam melhorias nos respecti
vos portos e contavam com a disponibilidade do capital foraneo:
Salvador, Recife e Fortaleza. Entendemos que o fracasso das ten
tativas do capital estrangeiro, em se tratando da modernizagao do
porto de Salvador e dos de outras cidades noriesti:iac esta asso
ciado a situagoes especificas = Livil i~zel, cumo veremos adiante
A titulo de ilustracao, observcro0s o ocorrido com os portos de Re
cife e Fortaleza. .

A semelhanca do ovorrido em Salvador, os estudos para a
instalagéo de obras no rc.io &c Pecife prolongaram-sc entre 1819
e 1887. Durante esic cctago de *empo. foram apresentados quinze
projetos, nos quais ve constata a presa:ica ¢e Charles Neate,Henry

Law, Victor Turnier, eugenheiros cue reprcosoiiavam interesses do

fy

capitel inglés e france< 27).  Chegou meImo o <€) oryanizal> oo
fompanniz 2m Tondres ‘1755, ¢ © Peinaawd” 20Ch 202 HaohAr Coempany
Mas nenhum trabalhe 2! realirocn até 1910, quando as owras Sovae.
0ficialmente iniciadas. Robert L:“ine sugere que, no casoc especé
ficc du porto de Recife, embora houvesse mutualidade de interes

ses econOmicos entre produtores e comerciantes, nac existia uma

4

rtims olaboracao entre ess-~iZ grupos, O que entravou a moderniza
©i0 do porto pernambucano. Acr-scenta el¢ ainda gquez o pseudoli--
borolismo do Império obstruiu a possibilidade de unidada regionnl
e —ounn de quesEaoe (36) .

I'roblema somelhante ocorreuv guantao ao projeto de comet



68

trugdo do porto de Fortaleza. A tentativa da Cearada Harbor Corpo
ration de modernizar o porto de Fortaleza esbarrou na resisténcia
de interesses locais, cristalizados na atitude assumida pelos co
rerciantes de preservar o porto antigo. Segundo o Relatdrio do
Ministro Theodoro Machado, o Mucuripe seria o local adequado para
a realizagéo das obras, mas houve protestos de comerciantes ali
fixados, alegando que a construgao do porto projetado iria "deslo
car interesses ja enraizados" (37)..

Sem duvida, o capital estrangeiro encontrou obstaculos
de ordem nacional e local, em se tratando da construgao ou moder
nizacao de portos em areas nordestinas. Poderemos verificar que,
em Salvador, os choques de interesses no interior da burguesia co
mercial dificultaram uma tomada de posicac do Estado, quanto as
transformagcoes da area portuaria. Ao mesmo tempo, esta situagao
iria limitar o poder publico, quanto ao direcionamento do capital
externo para a realizacao dos projetos de modernizacao. Os limi
tes da acao do Estado sao, também, uma consequéncia da conjuntura
sdcio~econdmica local, configurada ra resi-téncia de interesses
tradicionais e individualistas " .» en.-~i<~Zos". aAs incertezzs de
uma modernizagéo gque represer .~ .3¢ a desativagéo de um grupo sig
nificativo da buvrguesia cow- cwal inibia o Estado, devido a seu
comprometimento a nivel ec.rdmico e financeiro com essa fragao da

classe dominante.
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CAPITULO IV

OS LIMITES DE ACAO DA BURGUESIA

No capitulo II, procuramos identificar os interesses e
condmicos a gque o grupo de peticionarios por melhorias no porto de
Salvador estava vinculado. Verificamos que esse grupo se dedica
va a muitas atividades, mas que, de forma geral, participava do
grande comércio internacional. O fato de suas transagoes comerci
ais ultrapassarem os limites nacionais colocava-o em situagac pri
viiegiada, no contexto da sociedade baiana. A gquestac .o iernte
ds docas da Bahia esta estreitamente associada a posic-. que o
grupo representado pelos altos comercianties'locais ~7.,umiu em re
lagao ao problema. Antes, porém, de penetrar no pcato central da
analise, julgamos necessirio identificar a posi¢no que esses co
mercicntes ocupavam na estratificagié da rociedade local.

Noc Brasil da segunda metade do sécnlo XIX, a o:qaﬁ:zi
¢cav da producao ainda estava montada no trabalho escravo e SN
grand- nropriedade. Desta forma, a lavoura extensa continuou a
dezempenhar papel dericivo n= cociedade, comn sero. pacico da eco

incioal de riquesx e acumtlagao de capgrtwls e ede

H

BOnIa; Tuot " o
mento primordiai I~. trocas comerciais(l). Assim, nao sc alterou
a posicao que o Brasil ocuj:.:va no mercado internacional, como for
necedor de matérias-rnrimas e comprador de produtos manufaturadoc.
0 rompimento do pzcto colonial, colocando-o livre da exploragéo
metroyrolitana, n. verdade significou apenas uma transferéncia de
dependéncia. JVia-se agora inserido no novo esquema da divisao 1n

ternacional éo trabalrace duovendo complementar os interessez do ¢
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pitalismo industrial, representado sobretudo pela Inglaterra. Es
sa nova linha em expansao manteve o carater essencialmente agra
rio do pais, estimulando o desenvolvimento do latifundio e do tra
balho escravo ou semi-servil, o que inibiu a divisao interna do
trabalho e a formagac do percado interno. Esta situagao intensi
ficava, na economia nacional, o carater mercantil pré-capitalista
herdado do periodo colonial. Os valores e formas de comportamen
to eram ainda tipicos de sociedades agrarias aristocraticas: "des
valorizacao do trabalho manual; culto ao lazer; espirito rotinei
ro; pouco aprecgco pelo progresso tecnoldgico e cientifico; rela
coes de dependéncia; familia extensiva; tendéncia a ostentacao" (2)

Nao obstante, as transformacoes pelas quais passava o
capitalismo internacional iriam minar os alicerces da formacao e}
cial oriunda do colonialismo. O mundo industrializado, a partir
do século XIX, nao mais, se limitaria a exportar capitais sob a
forma de empréstimos plblicos, ou manufaturados, para as areas pe
riféricas, a exemplo do Brasil. A isso somou-se O interesse em
investir diretamente em obras de infra-estrutura, estim:lado ora
pelo avango tecnoldgico, ora pelas crises internas do proprio sis
tema capitalista. Como vimos - cr nTrner <o, O Copitaiismo inter
nacional investiu em estradas .- feiro, portos, companhias de gas
bondes e outros melhoramen®... nrbanos, em muitas regioes do pais.
Além desses investimentos, 170 pode ser esquecido o afluxo de co
merciantes estrangeiros, como portugueses, ingleses, franceses, a

lermaes e outros. Em graade parte, representavam in.erccses do aa

localizavam em seus paises de origesa.

Pressionada n=las novas cuigeacias i~ sisvems capitalis
ta, 2 economia £rasilitird LLLuwTO a poucc s wiAilicava Observc:
Se Fue. Yimitada, TIE Ligt it loiova CApGT O A0 nercede tu Tvng,

¢om a passagem da manufatura pars O sistema iabril, com « introuu
can da maquina a vapor de aperfeigoamento na técnica de produgao
manufatureira e agricola, com o floresciento das relacoes capita
listas, presentes nas principais atividades"(2j. Foram inaugura
das, no Brasil, 70 fabricas. entre 1850 e 1860, as quairs produ
ziam chapéus, sabao, tecidos de algodac e cerveja, com a utiliz.
4o (e motor hidraulico ou a vapor. Além disso, foram fundad s
14 kancos, 3 caixas ~condmicas, 20 ccwpanhias de navegag5o a v

Dor. 22 c¢orpannlias de sequrd, empresas oo “ransportes urbanos ¢

-

construgao de 8 estradas de ferro(4).

ital [urdneo, desde guaado gereanciavaw [iimas cujas matrizes sc



Nas unidades de produgéo, existia a figura do trabalhg
dor assalariado, porém em quantidade reduzida. Stanley Stein og
serva que, nas 70 fabricas fundadas em 1850/60, o pagamento de sa
larios aos operarios era visto como novidade. "Atitude admissi
vel numa sociedade onde o escravo era praticamente a unica mao-de
obra disponivel”(5). Mas, mesmo assim, a presenca do trabalho as
salariado significava que, embora lentamente, a sociedade brasi
leira atravessava uma fase de transigao e mudancas. Essas mudan
cas aconteceram principalmente nos centros urbanos litoraneos mais
expressivos do pals e geraram, progressivamente, nesses centros,
mudangas sociais observaveis. A sociedade brasileira manteve-se
rural e aristocratica, infiltrada, porém, por novas formas de re
lacionamento social, oferecendo maiores possibilidades de mobili
dade e ascensao social. Os habitantes do Brasil urbano ja se a

fastavam da cultura e sociedade tradicionais e procuravam imitar

os costumes das nagbes por eles consideradas desenvolvidas e mo
dernas. Maior numero de pessoas mudavam-se para as cidades, en
fraguecendo seus antigos elos com a vida rural. E o aumento do

comércio exportador, como informa Richard Graham, fortalecia os
novos grupos urbanos, onde muitos brasileiros ja participavam das
atividades comerciais(6). Cada wve~ =aics, .= -esid=nts . citadinres
trabalhavam nos novos estabelss _wzel.vo Terncari0s, em empresas de

transportes e em companhias ..» seguro que se formavam. O cresci

mento urbano de alguns mu.:.~.’pios, comoc o da Corte, Sao Paulo,
Salvador, Recife, Belém, rorto Alegre e Curitiba, entre 1872 e
1890, refletia as mudan,us que sc verificavam na organizagao SO

cial brasileirza{i).

A sociedac baiana se ins~2re nesse quadro, no qual coe-
¥istiam estruturas tradicionais © novoes ereroeondinentos. Na  capi
tal du Provireia, = espr-iizlmente na j.urte balzu da cidade, Tiu?
ram-sc Srande nlmerc 4o ~oaccianres Laaioles, TeelAends. aiomaes

4ve, ao lado de po:iugueses e hyasileiros, c¢xerceram preu@nga M.
cante na economia e sociedade loca:s. Casas comerciais. ¢mpresas
2 rirmas, como Richard Lattan e Cia., Meuron e Cia., Humber e Cia
Marinho e Cia., Cox Irmaos e Cia., Lima Irmaos & Cia.,Wilson Bons
€ Cia., Empresa Edificadora ?into Moreira e Cia. estavam ali ins
taladas.

Na medida em gue o comorcio se expandia, sentiu-se ne

chiLidoce da fovmntao de estabelecimontos de crédito que facil:s



do a ocupar lugar de destaque na sociedade(1ll).

Em resumo, a segunda metade do século XIX, na Bahia,
correspondeu a um periodo de transicao no campo das relagoes soci
ais e economicas. A manutengéo das caracteristicas da economia
colonial de producado voltada para exportagao nao impedia a  pene
tracao de atividades, recursos e técnicas vindas de areas indus
triais externas, gue influiam no aparecimento de relag5es de cu
nho capitalista, na sociedade local. Evidentemente, nao se pode
generalizar tal afirmativa para a realidade de toda a Provincia.
A cidade do Salvador era o centro das decisoes administrativas lo
cais e ponto de convergéncia do comércio exportador/importador.Co
mo capital da Provincia, foi mais vulneravel ao processo de tran
sicao que se instalava nos centros urbanos litoraneos mais expres
sivos do Império brasileiro.

£ preciso ressaltar que as novas atividades que se de
senvolviam no plano econdmico nao implicavam necessariamente trans
formagcoes profundas ao nivel da estrutura social. Estudos socio
16gicds tém demonstrado que as transformagoes ocorrem em ritmos
diferentes, no plano politico, econdmico, social e mental. No
que se refere a sociedade baiana da época, verifica-se yue o cara
ter elitista e escravista perr:-'l~ .3 relzySes rociais. Forém,
pode-se admitir gue a sociedsi- de Salvador ja sofresse influég
cias da transigao que se ¢./ . _7va no campo econdmico.

A coexisténcia ¢e relagoes pré-capitalistas e capitalis

tas, num mesmo espago scc®a2l; nos levou a retomar a situagao con

creta vivida por =2cs=a sociedade na época, a fim de "reconhecer .
suas caracteristica: especificas. Autuores outros, estudando a so
ciedade baiana do séc.lo XIX, realiza.:im tr--.alhos tentando expli

car essas especificida-l destacandu- s« cuenwre =lecs os o Thales

g Izewvndna, Zahidé Machidl. W Sio o MIvia 2uqusth de Silva Contos(2).

Cu

Ohservancs que ha «oincidencia Je opiniao entre esses (v¥C:Z S
ces no sentido de reconhecer a "ci*uagao transitiva" da estratifi
cag-_ ustamental para a classista, na sociedade baiana da época.
Desse ponto de vista, faremos @ ideutiiicagéo agezal Gos  componen
tes da estrutura social baien., sugerida pelos autores referidos.

A Bahia da segunda metade do século XIX estava social
mc.ir estruturada em tres classes(13): a classe dor.inante, compcs
ta ¢~ aristocracia acraria dos seni.ores de engenho, de farmends i

ros, de cgrendes corcovciantes e dos alvoo funcionarios civis ¢
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litares; uma classe intermediaria, que'se esbogava em Salvador e
nas maiores cidades do RecdOncavo, representada por profissionais
liberais, funcionarios publicos e comerciantes médios; e uma clas
se inferior, onde estava o contingente de escravos e o "povo",
constituido de oficiais mecanicos ou operarios, artesaos, traba
1hadores nao qualificados, vendedores ambulantes, rendeiros, mili
cianos e desocupados(14). Essa estrutura da sociedade baiana i
dentificada por Thales de Azevedo, ainda que o autor nao tenha es
tudado a diferenciagéo social no meio rural, & a que mais se apro
xima da realidade social urbana da Provincia. Nao & objeto do
nosso trabalho aprofundar formulagoes tedricas sobre classes soci
ais. O que nos interessa & captar o espa¢o social ocupado pela
burguesia comercial. Foi esta a fragcao da classe dominante cujos
interesses estiveram mais diretamente voltados para a moderniza
cao do porto de Salvador.

Como foi dito anteriormente, esses comerciantes dedica
vam—se a varias atividades, além daquelas estritamente comerciais.
Monopolizavam o comércio exportador/importador, mas tamoém eram
proprietarios de industrias, de trapiches, de .ompanhiz. de paque
tes, de navios e de alvarenga:s @ Lu~ TOLCOr¥is pari a het:roge
neidade, fracionamento e cors .-z .ente diversidade de interesses no
interior da prdérria fragac . classe. O conjunto das atividades
que os ligava ao comércio zwportador e ao setor industrial nao po
dia continuar limitado 7s condigoes obsoletas e ultrapassadas do
portoe de Salwadcr. assim a modernizagao do porto fazia-se ueces
saria e justificavc as reivindicucoes 105 interessadws. Entretan
to, a realizagao desce empreendimenie val <harrax, também, em um
conjunto de dificuldal=s de ordem iuoal.

Esses prooliemas J¢ =rdem local, gue emerglram em torneo
das pos:iDilidadns de modernlvar O POrto bulsno, €Stdld «~lc. "Na
10s aos choques de interesses nc interior da fragao de cicsse re
Prisentada pelos grandes comerciantes. Os interesses diferencia
dos dessa fragao de classe, quanto I gu<stao, permitiram-nos dis
tinguir deois grupos com posicionamento distinto um do outro: e}
grupo doz peticionarios e o grupo dos contestadores. O  primeiro
estava constituido por comerciantes que reivindicavam a moderni:a
~ho Je adrocas do porto que almejavim cecntrolar. Ja o grupc G
contestadoes englol.ava os comerciant2s que eram também proprici .

rics. de itruapiches. A meta principal -iessc wiupo fixava—-se na con
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tinuagao das docas de atracagao, dos trapiches e das alvarengas.
Enguanto os peticionarios lutavam pela modernizagéo do espago por
tuario, os outros insistiam pela permanéncia do porto antigo.

Peticionarios e contestadores equiparavam-se em presti
gio, exercendo em Salvador influéncia de igual valor, a nivel sO
cio—econémico. Participavam dos quadros da Junta Diretora da ACB;
movimentavam capitais; mantinham relacionamento ou representavam
firmas estrangeiras; e estavam vinculados as atividades industri
ais e ao setor financeiro. Além disso, havia entre eles identida
de de interesses, em se tratando de varios setores da economia lo
cal. O exame da situégéo de alguns componentes dos dois grupos
corrobora essa afirmagao. Antonio Francisco de Lacerda (peticio
nario) e Antdnio Pedroso de Albuquerque (contestador), por exem
plo, eram sdcios da industria "Todos os Santos", em meados do se
culo XIX. Da mesma forma, Joaguim Pereira Marinho, Joaquim Lopes
de Carvalho e Querino José Gomes (contestadores) faziam parte do
Conselho da Diregéo do Banco da Bahia, ao lado de Antonio Francis
co de Lacerda(l5).

Mas, se a identidade de interesses estabelecia equili-
brio on*xe o= Sro. yrovrss, cuservames gue, em termos numéricos, o
grur.s ~o contestadores, composto de aproximadamente cem indivi
d-os [ANEXO VII) era cinco vezes superior ao de peticionarios —
viale individuos — como consta no quadro do Capitulo II. Essa
diferengca numérica era aprofundada, como veremos, pela postura
conservadora dos priwneiiros € goln comportamentn individunalieta doc
ultimos

¥m poimeiro lucar, trataremos do grupo de peticionarios.
O ponto &= paitida i va edta -n3lise foi o texto dos projetos cons
-antes no Capartuls, Fl.  pocteriormence, voremos o porané da insis
TANO 0 NSs cunitvadores ©mo arTTel D LOrto coatigo.

No teor d¢ cada propo3ta@, ObLsc.Vihs g2 O grupo peti
cionario estava aberto a introdugao de técnicas modcrnas para a
tendimento do movimento portuario. "Diques <zuividos por aparelho
hidré&alico", "comunicag2o do cais com o cowircio através de viadu

tc ¢ "tram-way", "linha férrea para servi: ao porto®, sao expres

S¢2s constantes em seus pedidos. Tencionavam, assim. equipar o}
porto baiano conforme os padroes europa2us da [ona @ 3esolver  OS
Eroblemas soculares vividos pelos neqgocizntues gediados em calva

«or. No entcnte, az lado do intercssa quz demcnooraralr O mOdCr
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nizar o porto, percebemos que seus projetos estavam permeados por
forte dose de um individualismo imediatista. Esse individualismo
se expressava na delimitacao da area a ser beneficiada. Assim, se
uma proposta objetivava "construir uma doca na Praga do Ouro", ou
tra pedia para construir uma doca entre "Agua de Meninos e o Lar
go do Pilar"; uma pretendia "construir uma doca em frente a sua
fundicao na Jequitaia", e mais outra "construir uma ponte em fren
te a sua fabrica de produtos guimicos e saboaria", também na Je
guitaia. Claro esta que  as obras propostas nao visavam benefi
ciar a area portuadria como um todo, mas apenas aquele trecho que
favorecia os interesses de cada peticionario isoladamente. Além

do mais, como teremos oportunidade de comprovar, as propostas nao
tinham sentido de complementariedade. Elas se atropelavam e, as
vezes, eram enviadas ao Governo Imperial simultaneamente, chegan
do *a coincidir até mesmo guanto ao espag¢o pretendido. Os -~ mapas
anexos nos ajudarao a entender como Os projetos se superpunham,no
tempo e no espaco. Eles ccntém a indicagao da area reivindicada
por alguns proponentes e mostram areas de atrito entre os interes
s.s diferenciados dos comerciantes peticionarios e dos comercian
tes proprietirios das docas de afracagao.

A concessar feita awv. T.or~ . [errsilcis naolo Governo  Im
perial, no inicio da década ~® 0, perdurou até 1887 quando foi
considerada caduca. Essa -..zessao favoreceu a formagao da Bahia
Docks Company Limited, que sobreviveu até o final dos anos 70.
Pelo menos, de 1872 a 172, essa Companhia se propos a executar
yratdes mellloramentns na area cﬁmpreendida“éhtre'ﬁgua de Meninos
e o Largo do Pilar, como pode ser obscrvade no mapa. Mas, se a
Bahia Docks Company L.mited, durante ¢ prav> de scte anos (1872

/1879), se interessou vw reformar ess: arcz, & Undmescianie Marnel

Joonimode Souza ¢ Tilva, «r 10875, ~laborova fl:nvq D2 a henefi
ciar a iegiao do rorte da Gawlea ao Forte av sao Marcelo Ve [
cemos, ainda, que, em 1877, a Enpi~msa Edificadora, de u*.ilidade
pli.lio=, interessava-se por uma area independente das duas propos

tas anteriores: pretendia alarcar & Ci.ade Baixz, <esde a Alfande
ga at? s Igreja do Pilar. 2 proposta da Empresa Edificadora e a
du comerciante Manoel Joaguim de Souza e Silva, como constam no

m5.a, seriam de certa forma epsorvidas pelos projetos de José An

tOrie, dc rauio (1878) ¢ Pinto Morcira ¢ Cia. (1879). &£ o mats
irportante ¢ quc a proposta de Josce 7.2.3nin de Aratjo, "construir

nothe o.. 4oca hos terrenos visinbos ao Ncicado do Ouro e Sl
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Barbara", coincidia, em grande parte, com a proposta de Pinto Mo
reira e Cia., que se empenhou, um anc antes, em construir "uma do
ca na Praca do Ouro". Todos os projetos mencionados foram dirigi
dos ao Governo Imperial no periodo 1872/1879, época em que a Ba
hia Docks Company Limited se movimentava no sentido de realizar
seu plano.

No inicio dos anos 80, contamos com mais dois projetos:
o de José AntoOnio de Araujo, que insistiu em modificar a area 1lc
calizada entre o Arsenal da Marinha até o Cais Dourado e © plano
Cox, que almejava reformar o espaco situado entre o Forte da Je
quitaia e Agua de Meninos, bem visiveis no mapa.

Consideramos que o abaixo relatado, envolvendo a firma
Lima Irmaos e Cia. e Cox Irmaos e Cia., & bastante ilustrativo.Es
sas duas firmas entraram em atrito por estar cada umz interessada
em construir o seu porto individual. Por volta de 1887/1888, Li
ma Irmaos e Cia. requereram ao Diretor de Obras Publicas licenga
para construir uma ponte "em frente" & sua fabrica de sabao, na
Jequitaia(l6). A concessao dessa ponte prejudicaria a Cox Irmaos
e Cia. gque possuie uma fundigéo no mesmo local. Desde -1385, es
ita firma, recpresentada pelo engenheiro inglés Edmundo ¥.o.:-, 77
pedia para construir uma doca em frente da sua fundig}u 2 aiegava
gue seria bastante prejudicada, caso o pedido de Li-.. frmaos e
Cia. fosse atendido. Ficariam privados de meios de embarque e de
serbarque dos objetos fabricados ou necessarios eo funcionamento
da fundigle, por £2lto do espags & por difwculdades de atracacao.

Cia., percebendo a possibilidad+« de ficar na dey ~n
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déncia dos seus vizinhos, expediram um oficio w0 Diretor de Ubrss
Ptblicsaz. reclamarndo e pedindo providéncias. iiJirmavam que & oo
te gretendida por Tims Irmans o Cla. compromuterts ~=  atividades
Ga Tvnllza. © uan reocciovnaria apTias para suprir as wacessidades
da sabocria. OUs rec.amahi*es diziam que a ponte seria "quando mui
to um nmeio estranho ao servicc 2a mesma fabrica"(1l7). O "meio es
trarno" referido por lox Irmaos e Cia. significava que, construl
da a ponte, ela er<rceria as fungBes de cais, recebend« e despa
chando mercadori~s da saboaria e de outras industrieas adﬁacentes[
conferindo lucros aos seus rproprietarios. A insisténcia de Cox
Irnios e Cia. em barrars 3 conscrus~n da ponte planejada por Liiss
Irmaos e Cic. li-:rz-3¢ a outras ravoes. No ano dos  desentendi

sentos (1887716607 sntrc a5 auas filnas, Cox Irmars e Cia. hawv. »m
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reforcado um pedido, apresentado desde 1885, para construir uma
grande doca naquela area. Constava na peticao que desejavam 'tons
truir nos terrenos da marinha que ficam proximos ao dito estabele
cimento uma doca para concerto ou reparo de navios, vapores ou
qualguer embarcacgao..." e logo adiante esclarece gque a sua preten
sao nao chegaria a impedir que outros peticionarios construissem
docas no mesmo porto(1l8).

O rol de projetos anteriormente descrito e mais o con
flito entre Lima Irmaos e Cox Irmaos e Cia. evidenciam que os pe
ticiondrios limitavam-se a elaborar pedidos isolados. Em outros
termos, cada qual gueria ter o seu porto particular. Esta atitu
de se devia a interesses bem pessoais de efetivar ou conseguir do
minar areas do porto onde estavam estabelecidos. No caso especi
fico de Lima Irmaos e Cox Irmaos e Cia., verificamos que ambas as
firmas eram proprietarias de fabricas na Jequitaia.

Os Irmaos Ferreiras, em 1871, basearam seu projeto no
pedido do seu genitor, Joao Gongalves Ferreira, feito ha 17 anos
atras. Comerciante de destaque, Gongalves Ferreira possuia mui
tos imOveis (casas comerciais - escritdrios) na Rua das Princesas
fato que deve ter influido na escolha do tr=cho a ser reformado
— ¢~ "l+5ordco ~ Frag.. do comércic --- que incluia essa rua(l9)
Nao -.mseguliu realizar o plano, mas seus filhos, no inicio da de
c-és &e 70, obtiveram a concessao do Governo Imperial para refor

mir essa mesma area, demonstrando ser ela ainda do interesse dos

hsrde¢iros.

)

Dos tres pedidos quc o comerciante .Tosd Antanio de Aral
jo fez an Ge.=riov Impcrial, pelo menco dois (1676 e 1886) abran
giam o espage ol se localizavam Cais e Mercado do Ouro, o Cais
e Mercadc fanta Bavirva e a2 e

F:27a do Comércio. A insisténcia d
Jardnio de Arafijo lovoe-nuws A admitii gue ali estavam nresentes
THTOY Onbés nidhie TH00S GO LI Ten © € NAo BRCKInNEe O inaliu  dé
contor:ar problemas da comunidad=2, CONCeLiiThiiRs a ctracagao de na
vios e desembarque de mercador:.as. _

Cons*+a no projetno ox que a pretensic dos suplicantes
nao impediria que ouiros interessados consiruissem docas nc mesmo
pcrto. A reforma pleiteada tinha como fandamento o fato du possu
ir.essa firma uma fundigzo ra area delimitada. Antes de atender
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