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0 livro Um porto no capitalismo global publicado pela editora Boitempo, em 2020, se pro-
poOe a ser uma sintese histérica de como o porto e/ou a Regido Portuaria do Rio de Janeiro torna-
ram-se elo do Brasil com o mundo permeado por formas distintas e entrelagadas de acumulagdes
de capitais desde a colonizacdo portuguesa até a implementacdo do Projeto Porto Maravilha. Os
autores Guilherme Goncalves e Sérgio Costa pretendem imprimir sentido tinico a periodos histori-
cos distintos através da interpretacdo tedrica sobre o movimento de incorporacdo/desacopla-
mento/reincorporac¢do da Regido Portudria ao movimento de acumulacao de capitais (Gongalves e
Costa, 2020, p. 9).

Embora conduzida por uma longa digressao teodrico-historica, o objetivo central é demons-
trar como, antes da elaboracdo do projeto Porto Maravilha, o porto do Rio de Janeiro havia sido
relegado ao abandono enquanto unidade produtiva apds o fim do trafico transatlantico de escravos
e, em decorréncia disto, a propria Regido Portudria teria sido “desmercantilizada”. Segundo os au-
tores, a realizacdo das Olimpiadas de 2016 no Rio de Janeiro se tornou a oportunidade para uma
nova mercantilizacdo daquela parte da cidade. Naquele momento, recuperava-se o fio histérico da
acumulacido primitiva através de violéncias e expropriacoes de toda sorte, e isto se dava em cola-
boragao com o tipo de acumulagdo capitalista mais potente de nosso tempo: a especulacdo imobi-
lidria (Gongalves e Costa, 2020, p. 10).

Esta é uma nota critica que cumpre o papel de reconhecer o esforgo dos autores numa sin-
tese desafiadora e que, em alguns sentidos, é meritéria pela sobreposi¢cdo de tempos e a continui-
dade de tracos das relacdes sociais pretéritas naquele espago. No entanto, este texto procura ter a
valia de alertar o leitor sobre as limitacdes de alcance e entendimento dos diferentes processos
histéricos que a obra aborda, considerando os problemas teéricos, equivocos na leitura do pro-
cesso e em seus recortes temporal e espacial, também apontaremos os erros factuais que reforcam
0 senso comum sobre a histéria do Rio de Janeiro. E de se deplorar o fato de que obras fundamen-
tais como as de Eulalia Lobo (1978) e Maria Barbara Levy (1994) nao constem na bibliografia, bem
como é empobrecedor para o debate que mal tenha sido trabalhada - e até ignorada, em partes - a
extensa e recente producdo historiografica sobre a relacio entre o porto, a Regido Portudria e a
cidade portuaria do Rio de Janeiro.

A questdo estrutural irresoluta da obra é a ma delimitacdo de seu objeto: nao é possivel
identificar do que os autores tratam. O porto e a Regido Portuaria sdo suscitados consecutivamente
sem um esclarecimento a contento sobre sua relagio socioespacial e histdrica. O porto que surge
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como centro da andlise e objeto de estudo é, progressivamente, esquecido das preocupacdes dos
autores e sofre uma separacdo a férceps da regido que lhe da nome - como se os muros que passa-
ram a separa-lo da cidade, no inicio do século XX, tivessem o transportado para outro lugar.

O desenvolvimento do objeto de reflexdo é prejudicado por uma razdo de fundo tedrico-
histdrico: os autores encaram como verdade que, ap6s o fim do trafico transatlantico de escraviza-
dos, o porto do Rio de Janeiro definhou, bem como a sua Regido Portuaria teria sido relegada a
pobreza e as margens do capitalismo que se desenvolveu no Brasil. Essa apreensido depreende um
problema teérico muito discutido na historiografia: teria toda acumulagao de capitais pré-capita-
lista ou ndo-capitalista um fim para o sistema capitalista?

O trafico transatlantico de escravos e a escravidao no Brasil colaboraram com o capitalismo
em seu desenvolvimento historico e em escala transnacional, em um determinado momento -
aquele apontado pelos autores da corrente historiografica sobre a Segunda Escravidao (Tomich,
2011) -, mas é possivel asseverar que sempre foi assim? E era teleologicamente deliberado? Acu-
mulavam-se capitais com o trafico e a escravidao no porto do Rio de Janeiro, desde o século XVI,
com o fim de fornecer capitais futuramente ao inicio da acumulacao tipicamente capitalista no Bra-
sil e no mundo?

A acumulagdo primitiva, seja ela antes da existéncia do capitalismo ou mesmo durante sua
vigéncia em determinada formacdo social ndo hegemonizada por ele, ndo se da sob o modo de pro-
ducdo de mercadorias tipicamente capitalista, nem deve ser encarada como destinada a fornecer
capitais ao capitalismo num futuro ou em algum momento (Gongalves e Costa, 2020, p. 22). Cada
tipo de acumulagdo primitiva que encontrava outras condicoes histéricas objetivas para tornar-se
parte do arranque para acumulacdo capitalista de capitais deve ser estudada em seus préprios
marcos econdmicos e sociais, até para o melhor entendimento do processo que o levou a ser con-
dicdo para a acumulagdo capitalista.

Nao existe um “gérmen” capitalista em qualquer acumulag¢do primitiva (Wood, 2001), isso equiva-
leria a dizer que o capitalismo sempre existiu ou sempre esteve fadado a existir (Gongalves e Costa,
2020, p. 13). O colonialismo e o seu escravismo, por exemplo, ndo surgiram da “anexagao capitalista
de territorios nao-capitalistas” (Gongalves e Costa, 2020, p. 20) e nem obedecem a uma légica da
“(pré)histéria da modernidade e do capitalismo” (Gongalves e Costa, 2020, p. 11), pois nao era
dado, no século XVI, que o capitalismo um dia existiria.

Na tentativa de conciliar essas questdes, os autores trabalham a partir das nog¢des de acu-
mulacdo de Rosa Luxemburgo e André Gunder Frank para chegar ao conceito de acumulagio en-
trelagada, inspirados na modernidade entrelagada de Conrad e Randeria. Segundo os préprios au-
tores: “[...] a acumulacdo entrelagada implica a interconexdo e interpenetracdo ndo s6 das diferen-
tes regides do mundo, mas também de diferentes épocas historicas e distintas dimensdes da ex-
pansdo capitalista” (Gongalves e Costa, 2020, p. 31). Para o caso concreto em analise, os autores
pontuam:

A zona portudria do Rio de Janeiro representa uma espécie de espaco-sintese no interior
do qual as diversas fases do capitalismo no Brasil, assim como formas variadas de inte-
gracdo da economia brasileira a economia mundial e diferentes formatos de acumula-
¢Oes entrelacadas, aparecem refletidas e concretizadas (Gongalves e Costa, 2020, p. 129)

0 conceito, conforme delineado e instrumentalizado pelos autores, nos leva a trés tipos de enganos:
um é mais profundo e atinente a generalizacdo do capitalismo enquanto sistema social; o outro é
que este conceito se torna, basicamente, tautoldgico e nada inovador frente a conhecida lei do de-
senvolvimento desigual e combinado, quando se trata da analise de formagdes sociais hegemoni-
zadas pelo capitalismo; e o terceiro é a respeito do debate sobre a possibilidade da acumulagao
capitalista ser infinita.

Conceber a histdéria sem apresentar as suas peculiaridades, especialmente a tensdo entre
permanéncias e mudancas em cada periodo, leva a possibilidade de aceitar conceitos vazios de va-
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lidade explicativa e que, no caso especifico em apreciagdo, gera dois tipos de prejuizos para a ana-
lise: o primeiro é propriamente historico, pois as formas de expropriacées, avancos nas forcas pro-
dutivas e atividades humanas pretéritas nao podem ser reduzidas a uma colaborag¢do com o capi-
talismo no futuro; o segundo é econdmico, pois sob o capitalismo a soma de forgas e fatores condi-
cionantes induz a potencial magnitude e introduz caracteristicas distintivas num processo bem su-
cedido de acumulacgdo, porém nega-la num momento de crise equivale a considerar que o capita-
lismo s6 funciona em momentos de expansio e bonanga.

Nao ha necessidade prévia da colaboragao de uma acumulacdo nao tipicamente capitalista
para que o sistema capitalista garanta a sua forma de perpetuagdo, mesmo em momentos de crise.
Dito isto, ndo se deve imaginar que o capitalismo como modo de produgio simplesmente extermina
os demais modos de producdo necessaria e imediatamente. Em uma mesma formagdo econémico-
social podem conviver dois ou mais modos de producio e distintas formas de acumulacao de capi-
tais podem ser combinadas ou, até mesmo, simplesmente concomitantes. Nao ha férmula pronta e
€ necessario pesquisa histérica para desvendar a realidade concreta e historicamente construida.

0 conceito de acumulacgao entrelagcada parece ter sido formulado desconsiderando a possi-
bilidade de que, apenas sob o capitalismo, a razao de ser de uma acumulagao de capitais é o comeco
de um novo processo de acumulacao. Sweezy e Baran (1966) ha muito desacreditaram a hipétese
de que existem horizontes finitos e intrinsecos para a acumulacio capitalista. Importa dizer que
estes horizontes possiveis contam com a possibilidade de perpetracao de todo tipo de violéncia e
expropriacdo - encaradas como componentes plenos dos mecanismos de coerc¢io e consenso dos
subalternizados no processo de acumulagdo capitalista.

Ha extensa bibliografia que reflete sobre a lei do desenvolvimento desigual e combinado
sob o capitalismo e que refuta o suposto dualismo - setores atrasado x avan¢ado - da economia
brasileira (Oliveira, 2003). Uma economia nacional de cariz capitalista pode conviver com a degra-
dacdo e o suposto “atraso” - especialmente se este recai sobre as costas da classe trabalhadora -
em determinados espacos, setores e/ou dimensoes, ainda assim de acumulacdo capitalista, mas
que ndo tem ou perdeu a poténcia; mantendo a vitalidade de outros espacos, setores e/ou dimen-
sdes em detrimento do primeiro, ou até mesmo se nutrindo daquele para manter-se na ponta. E, se
essa possibilidade existe, quando e se os espacos, setores e dimensdes preteridos forem “revitali-
zados” isso deve se dar em meio e no processo de acumulacdo de capitais tipicamente capitalista.

Ciente desta possibilidade, a seguinte conclusdo torna-se factivel: a suposta “desmercanti-
lizacdo da Regido Portuaria” jamais existiu.

Os recortes espacial e temporal da obra sdo equivocados. No entanto, o principal engano é
o de leitura do processo historico ao sustentar que o préprio Estado atuou para desmercantilizar a
Regido Portuaria (Gongalves e Costa, 2020, p. 133) em algum momento. A instalagio de industrias
naquela parte da cidade faz parte do primeiro processo de industrializagdo sustentado do Brasil -
nas ultimas décadas do século XIX - (Mantuano, 2018) e ali a acumulacdo industrial manteve a
vitalidade por um século. E evidente que a constitui¢do e a sustentagio das indtistrias e dos servigos
de cariz industrial na Regido Portuaria tiveram ativa participacdo do Estado.

Os autores mesmo fazem leitura a esse respeito que parece contraditéria. Em um momento
dizem: “Ja nos anos 1950, a tendéncia a concentracio patrimonial das indudstrias e o aumento do
tamanho das plantas das fabricas exigiram o deslocamento das atividades para a regido suburbana
e para outros municipios do estado do Rio de Janeiro” (Gongalves e Costa, 2020, p. 78). E, mais a
frente, afirmam: “as areas planas, de propriedade do governo federal, passaram a ser ocupadas por
armazéns e reparti¢cdes publicas, permanecendo ‘vazias’ e s6 sendo utilizadas em reformas futuras”
(Gongalves e Costa, 2020, p. 85). Ora, essa utilizacao futura foi exatamente para os novos fins in-
dustriais com requisitos de espaco, infraestrutura instalada e oferta de servicos préximos (Levy,
1994). Assim, a acumulacdo de padrao industrial continuou a prosperar nas cercanias do porto.

Uma rapida pesquisa na Brasiliana Fotografica demonstra em imagens que, apds a Grande
Guerra, a atividade construtora para fins produtivos - sejam industriais, comerciais ou de servigos,
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especialmente logisticos - era intensa e resultou em uma massa de edificios que é facilmente cons-
tatada, ainda hoje, por quem caminha nas proximidades do cais do porto.

Estes mesmos edificios demonstram que a aludida “privatizacdo do espaco e servico pu-
blico” a servigo da acumulacdo (Gongalves e Costa, 2020, p. 96) - como era possivel se constatar
nas fun¢des da Concessionaria Novo Porto até bem pouco tempo - nio é novidade alguma. Os au-
tores citam as concessoes e os acordos entre o Estado e empresas, tanto para operacao portudria,
quanto na ocupacao da Regido Portuaria, mas ndo atentam para isso como algo minimamente ana-
logo a privatizacao elaborada pelo projeto Porto Maravilha. Desde meados do século XIX, o Estado
ndo apenas passou aos privados o fruto do investimento publico, mas contratou a privados a exe-
cucdo dos investimentos publicos — principalmente obras - a serem pagos com o fundo publico.

Contra todas as evidéncias este processo é entendido no livro como marcado por uma su-
posta desmercantilizacdo da regido. Os arcos do Moinho Fluminense - entre seus edificios e sobre
logradouros publicos - sdo, talvez, ilusdes de concreto sobre as cabecas dos que por ali passam.

Cem anos depois, o processo de desindustrializacdo das principais capitais do Brasil tam-
bém atingiu os bairros que abrangem a regido. Surpreendentemente, no geral, ali as empresas pro-
longaram suas atividades fabris ao lado do coragio da cidade, mesmo anos depois do acirramento
das pressdes por sua expulsao.

Enxergamos que o processo de degradacio urbana daqueles bairros portudarios e industri-
ais tem correlagdo com o deslocamento de uma maior propor¢do da operagdo portudria ao cais
mais adequado no Caju, nas duas ultimas décadas do século XX; mas, também, era uma forma de o
poder publico municipal colaborar com as empresas ali ja instaladas desvalorizando a regido pro-
positalmente. Assim, o Estado atuou para diminuir a pressao por elevagdo do valor do solo urbano,
os custos dos servicos, das taxas e impostos e garantiu o ambiente para que os empresarios domas-
sem a pressao por melhores salarios.

0 Estado incentivou a manuteng¢io de unidades produtivas na Regido Portuaria, num mo-
mento em que as industrias e empresas de logistica desapareciam do centro da cidade. E um en-
gano confundir degradacao e desvalorizagdo com abandono ou exclusao das “dinamicas globais de
acumulag¢ao” (Gongalves e Costa, 2020, p. 33).

A prépria instrumentalizacdo da nogdo de Regido Portuaria deve ser cuidadosamente cos-
turada, especialmente em pesquisas que envolvam os periodos que antecedem a construcao do
porto, no inicio do século XX, pois até entdo ela simplesmente inexistia. Portanto, falta a explicagao
de que o “espaco adjacente ao porto” (Gongalves e Costa, 2020, p. 130), até o século XIX, estava
disperso pelas freguesias maritimas da Candelaria, Santa Rita, Santana e Sao Cristévao.

Com o fim de criticar o Projeto Porto Maravilha, os autores corroboram com este em pelo
menos dois aspectos centrais: por um lado, a construgédo territorial do porto a partir das Regides
Administrativas divididas pela municipalidade é contemplada no livro, mas, em realidade, atendem
aos interesses do poder publico e dos privados que exploravam e/ou pretendiam explorar aquela
parte da cidade. De fato, o espaco urbano historicamente surgido e, depois, construido diretamente
em fungao do porto sempre suplantou aquela divisao territorial conhecida como I Regido Adminis-
trativa - Zona Portuaria.

E necessario que se diga que a interposi¢do criada com a construgdo da Avenida Brasil - na
década de 1940, entre os bairros que sido considerados pelos autores (Saide, Gamboa e Santo
Cristo) e o Caju - elevou a complexidade da andlise. Desta forma, torna-se admissivel conceber que
a regido portuaria foi dividida em duas, embora o porto ainda fosse 0 mesmo. No entanto, ndo é
razoavel desqualificar o bairro do Caju como adjacente e, em alguma medida, existente em funcao
do porto. Portanto, integrante de alguma Regido Portudria.

Por outro lado, embora critiquem corretamente a premissa presente no projeto Porto Ma-
ravilha de que naqueles bairros havia um “vazio demogréfico, social e cultural”, os autores mantém
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o engano do “vazio econdmico” na regido. E mais, o percebem como resultado do processo de “des-
conexdo” da regido portuaria enquanto espaco para acumulacdo capitalista (Gongalves e Costa,
2020, p. 87).

Dados da GEO-RIO demonstram que a I Regido Administrativa (Saide, Gamboa e Santo
Cristo) exibia 73,21 habitantes por hectare, em 2009, resultado préximo de regides administrativas
como as de Realengo (67,45) e da Ilha do Governador (79,72). Como nao é admissivel dizer que os
bairros das zonas norte e oeste abrangidos por aquelas regides administrativas eram esvaziados
em termos habitacionais, o mesmo deve se aplicar aos bairros da Regido Portuaria.

Os autores acertam ao reconhecer as pessoas que 14 habitavam e ainda habitam, mantendo
alto engajamento na produgao cultural e dando vida a manutencao de sociabilidades que sdo o
exato contrario de “vazio”. No entanto, pecam em ndo reconhecer que igualmente habitado, cheio
de cultura e sociabilidade tipicamente portuaria era e é, também, o bairro do Caju.

Nao é necessario recuar aos anos 1990, quando da plena atividade de industrias como a
Bhering e a Pérola, para demonstrar tamanha inverdade que € classificar a regido portuaria como
um “vazio econémico” no momento do Projeto Porto Maravilha ou, da forma como expressam os
autores, “desintegrada a acumulacdo capitalista” ao longo do século XX. Lembramos que a acumu-
lagdo de capitais em atividades econémicas industriais é, em termos historicos, a primeira tipica-
mente capitalista. Além disso, 0 mais comum é que a industria funcionalize os servicos e o comércio
em seu entorno, condicionando a sua acumulac¢do. A especula¢do imobilidria pode ser a vertente
mais visivel ou mais dindmica na constante financeirizacido da economia em que vivemos, mas nio
¢ a Unica, muito menos é a mais antiga. A pulsdo por um novo padrao de acumulacdo ndo significa
que outro inexistia anteriormente ou mesmo sincronicamente, como acreditam os autores (Gon-
calves e Costa, 2020, p. 88-89).

Segundo dados do CAGED, levantados por servidores do Instituto Pereira Passos - uma au-
tarquia municipal para estudos urbanos -, a I Regido Administrativa abrigava 34.172 postos de
trabalho com carteira assinada, em 2008. Esse dado significava 1,75% de todos os postos da cidade,
0 que garantia a 172 posicao dentre as 33 regides administrativas, em valores absolutos; mas, em
valores relativos aos postos de trabalho por hectare, a regido colocava-se na 92 posicao com 40
vagas de trabalho por hectare. Para se ter uma ideia, a regido administrativa da Tijuca detinha ape-
nas 24 vagas de trabalho por hectare (Medeiros Junior e Grand Junior, 2010).

A forca de trabalho é a principal mercadoria sob o capitalismo e, segundo estes dados, a
Tijuca tinha, proporcionalmente, menos carteiras de trabalho assinadas que a Regido Portuaria. E
possivel dizer que a regido da Tijuca era “desmercantilizada” naquele momento? Sendo a resposta
negativa para este caso, certamente é negativa para o caso da Regido Portuaria. E é importante que
se diga que fazemos esta avaliagido induzidos pela equivocada exclusdo do Caju da anadlise, o que
certamente ampliaria a percepc¢ao da(s) Regido(des) Portuaria(s) como plenamente integrada(s) a
acumulacao de capitais.

Nao bastam apenas os dados do trabalho, é necessario demonstrar que diversas empresas
sempre estiveram instaladas na Regido Portudria - por proximidade ao porto, ao centro, a grandes
vias, aos terminais ferroviario, rodoviario e aquaviario, pela abundante oferta de servigos publicos
e privados, além da infraestrutura instalada ha muito - e, de diferentes formas, foram incentivadas
pelo poder publico a ali se manterem, pelo menos até o advento do projeto Porto Maravilha.

No momento do langamento do projeto 14 estavam funcionando plenamente: a Bunge (Mo-
inho Fluminense), a Olex (Odebrecht), a B2ZW (Americanas e Submarino), YDUQS (Universidade
Estacio de Sa), a Rovelle, a Xerox, a Colibri Cultural, a Logictel, a Multitec, a Armtec, a Orgalent, a
MetalLock, a RioCd Lampadas e outras empresas privadas com suas industrias e/ou centros de
logistica, escritérios e grandes pontos comerciais, apresentando grande diversidade de atividades,
ramos de negdcio e magnitudes de operac¢do. Fato comum entre estas empresas é que eram grandes
empregadoras, suscitando, assim, outros negdcios comerciais e de servigos em suas imediacdes.
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Também havia institui¢des privadas ligadas aos servicos e comércio dedicados a difusao
cultural, preservacdo da memodria, ao lazer e ao turismo - alguns exemplos sio o Instituto de Pes-
quisa e Memdria Pretos Novos, a Escola de Arte e Tecnologia Spetaculu, o Galpao Aplauso e o Tra-
piche Gamboa.

Esses negdcios sdo uma pequena amostra da existéncia de empresas que, na maior parte
das vezes, faziam parte do movimento de acumulacdo capitalista na regido, ou existiam por conta
e nas margens dessa acumulacdo. A propria valorizacdo fundiaria citada pelos autores (Gongalves
e Costa, 2020, p. 92) evidencia fendmeno inverso ao sustentado no livro: a expulsdo de médias e
pequenas empresas dos seus estabelecimentos na regido - fato este largamente noticiado no mo-
mento da implementagdo do Porto Maravilha. Os novos e proibitivos custos e as préprias obras
inviabilizaram pequenos negocios - muitas vezes, familiares -, dificultando a manuten¢ao das em-
presas maiores.

Por udltimo, é importante situar historicamente e nas devidas proporg¢des o processo que 0s
autores assim descrevem:

[...] do ponto de vista de suas atividades-fim (embarque e desembarque de mercadorias)
e dos servigos portudrios prestados, a importancia do porto do Rio tornou-se gradativa-
mente pouco relevante. De principal porto brasileiro no inicio do século XX passou nesse
primeiro quarto de século XXI ao nono lugar em movimentagao de cargas [...]. Além disso,
conforme afirmado, as atividades portuarias foram deslocadas mais para o norte, para a
regido do bairro do Caju (Gongalves e Costa, 2020, p. 86)

De inicio, é necessario pontuar que o cais de Sao Cristévao, antes mesmo do cais avancado
ao mar no Caju, fica separado por alguns poucos metros - significando apenas a largura do Canal
do Mangue, conforme se vé na planta que ilustra a capa do préprio livro - servidos por uma larga
avenida. Ou seja, ndo existe uma distancia consideravel e é possivel vislumbrar um cais estando no
outro.

0 senso comum de que o porto do Rio de Janeiro foi “abandonado” ao longo do século XX é
reproduzido de forma acritica (Gongalves e Costa, 2020, p. 41) e impregna a obra. O leitor desavi-
sado e que ndo conhece a cidade pode chegar a crer, ao longo do quarto capitulo, que, apds tentati-

vas frustradas de “reforma”, a Regido Portuaria ficou “6rfa” de um porto. Gostaria de alertar que
isto nao é a realidade histdrica.

Considerando o Porto do Rio de Janeiro, desde a construgao no governo de Rodrigues Alves,
nao ha momentos de “vazio” na acumulacio capitalista. H3, e apenas a partir da década de 1970,
diversas inadequacoes as vagas de desenvolvimento das for¢as produtivas que pareciam irresolu-
tas em trechos do que era, e ainda é, considerado o porto. As novas necessidades industriais da
operacdo portudria, nos ultimos 50 anos, diminuiram a poténcia do movimento de expansao dos
capitais no porto do Rio de Janeiro a despeito do fortalecimento do mercado de consumo urbano a
que este servia e, de forma coerente, com a propria expansao da cidade para os suburbios distantes
dos bairros adjacentes ao porto.

E necessario que se diga que o Estado lutou arduamente, desde o fim do trafico transatlan-
tico de escravos e até as ultimas décadas do século XX, contra as ameacas de esvaziamento do porto
do Rio de Janeiro. Num primeiro momento, os chamados “melhoramentos portuarios” (1869-
1904) expandiram as capacidades do porto com base no fortalecimento da operagdo portuaria pré-
capitalista instalada - e, até hoje, edificios que marcaram aquele momento estdo de pé e sdo refe-
réncias importantes na Regido Portudria; com a Republica, o alargado consenso politico e social a
respeito da necessidade de transformacao radical - destruicdo e construcao - do porto do Rio de
Janeiro resultou numa das maiores obras publicas da histéria do pais e a gestdo do porto capitalista
construido foi arrendada a interesses privados, primeiro a capitais externos, depois nacionais
(1904-1933); e, por ultimo, a estatizacdo da gestdo serviu de resolucdo para pressdo por contem-
plar interesses mais amplos em seu funcionamento e isto significava, também, completar o cais em
sua extensao originalmente projetada (1933-1973) (Honorato e Ribeiro, 2014).
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A propria op¢do equivocada dos autores pela exclusdo do Caju enquanto parte da Regido
Portuaria deriva de um erro factual primario sobre a histéria do porto do Rio de Janeiro. Segundo
eles, para la “se transferem as atividades portuarias a partir dos dltimos anos do século XX” (Gon-
calves e Costa, 2020, p. 44), ndo é verdade. Desde a década de 1870, a freguesia de Sao Cristévao -
que englobava o bairro do Caju - recebeu parcelas da operagdo portuaria do Rio de Janeiro (Man-
tuano, 2015). Eram comuns armazéns e trapiches nas praias daquela freguesia, bem como, ainda
no século XIX, ali foi construida a estacido terminal da Estrada de Ferro Rio do Ouro e o entreposto
de carvao na Ilha dos Ferreiros, ambos no Caju. A partir da década de 1920, os trapiches em Sao
Cristovao e no Caju passaram a dar lugar ao cais que marcava a constru¢ao de um porto de opera-
¢do capitalista.

Os autores cometem o erro comum de considerar a construcdo e expansdo do porto, ao
longo do século XX, como uma “reforma” ou “remodelagdo” (Gongalves e Costa, 2020, p. 82). Em
realidade, o porto que se construiu dava fim ao predominio de uma légica de funcionamento em
substituicao a outra completamente diferente. Aquelas obras o tornavam mais a feicdo das deman-
das do Estado e de grandes capitais privados, atendendo aos desafios pela sua integracdo enquanto
unidade produtiva e pela melhor articulacio junto aos diferentes modais (Lamarao, 1991).

Para ser claro, o declinio de importancia do porto do Rio de Janeiro ndo pode ser conside-
rado sem 1- ser historicamente referenciado; 2- reconhecer os termos relativos da questao, pois
em termos absolutos a importancia do porto cresceu.

Em primeiro lugar, apés o fim do trafico transatlantico de escravos o porto do Rio de Janeiro
manteve-se como maior em movimentacao de cargas, valores importados, exportados e internos
durante quase meio século. Perde seu posto de lider dos valores exportados para Santos ao final
do século XIX, mas isso sé ocorre quanto as importacdes na década de 1950. Segundo a Adminis-
tracdo do Porto do Rio de Janeiro — autarquia antecessora da Companhia Docas do Rio de Janeiro -
, em 1956, aquele porto movimentava 5.562.911 toneladas, sendo ainda o maior receptor e expe-
didor por cabotagem do pais, perfazendo 2.071.727 toneladas nesta categoria de cargas (Brasil,
1957, p. 16).

Josef Barat (2007, p. 78) assevera que esta foi a realidade até, pelo menos, 1970, quando o
porto do Rio de Janeiro ainda liderava a movimentacao geral de cargas (importacdo, exportacao e
cabotagem somadas) com 27,4% da tonelagem entrada e saida de todos os portos do pais. Até
aquele momento, o porto do Rio de Janeiro era imbativel enquanto porta de entrada turistica do
pais e a construcdo do Pier Oscar Weinschenck - mais conhecido como Pier Mau4 - para a Copa do
Mundo de 1950 foi fundamental na manutengdo deste status.

Efetivamente, a centralidade do porto do Rio de Janeiro passou por uma “tempestade per-
feita” formada pela mudanca no padrao técnico-tecnoldgico dos transportes maritimos - basica-
mente, devido a introducao dos contéineres e portéineres; pela decadéncia do comércio de cabo-
tagem no pais, em relacdo a intensificagdo do rodoviarismo nos transportes de carga; pela fusao
dos estados da Guanabara e Rio de Janeiro e a consequente acentuagdo do processo de formacdo
da Regido Metropolitana; e pelo processo de desindustrializacio da cidade, acentuada, nos tltimos
anos, pela crise da industria naval e de extracio do petréleo e gas.

Dito isto, impde-se relativizar este processo e dizer que, ainda hoje, o porto do Rio de Ja-
neiro nao é pouco importante. Se, por um lado, é fato que o Rio de Janeiro passou de “principal
porto brasileiro ao nono lugar” (Gongalves e Costa, 2020, p. 86), essa informacdo deve ser situada
no todo: quando o Rio de Janeiro era lider, havia uma duzia a vinte portos publicos e nenhum to-
talmente privado; por outro lado, hoje o Brasil conta com 178 portos, dos quais apenas 33 sio pu-
blicos como o do Rio de Janeiro.

Nesse contexto, 0 nono porto brasileiro ndo é desimportante. Em 2022, o porto do Rio de
Janeiro movimentou 9.300.954 toneladas - o que significa 1% da carga transportada nos 178 por-
tos nacionais, ou 2,6% da carga transportada nos 33 portos publicos (Brasil, 2022c). A questao se
sofistica quando incluimos o valor da carga movimentada: em 2021, o Porto do Rio de Janeiro foi



Revista Marx e o Marxismo, v.11, n.20, jan/jun 2023

responsavel por movimentar $10.608.112.475 em importagdes, o que o coloca como sexto lugar
no ranking nacional das unidades de desembaraco; e mais, este porto foi o nono maior em valores
transacionados de mercadorias para exporta¢io, significando $5.947.270.450 naquele ano (Brasil,
2022b).

Todos esses montantes sdo trafegados por gigantescas empresas de logistica que operam
parcelas do porto — os chamados “terminais” — através de concessdes publicas sob autoridade e
fiscalizacdo da Companhia Docas do Rio de Janeiro - atual PortosRio -, sdo elas: ICTSI - Internati-
onal Container Terminal Services, proprietaria da RioBrasil Terminal, multinacional que ostenta
receitas na ordem de dois bilhdes e meio de doélares; a MultiTerminais, empresa concessionaria dos
terminais MutiRio e MultiCar; a Triunfo Logistica; e a Pier Maug, responsavel pelo segundo maior
terminal de passageiros do pais, com capacidade para receber 320 mil cruzeristas anualmente. A
bem dizer, a PortosRio ainda opera partes minoritarias da atual movimentag¢do do porto carioca
(Brasil, 2022d).

O ultimo comentario desta nota é sobre algo que temos parcial acordo com os autores: de
fato, a crise do Porto Maravilha é a crise da sobreacumulacdo de CEPACS - Certificado de Potencial
Adicional de Construgdo - que se desdobra na inviabilizacdo dos servicos publicos que sao geridos
pela CDURP . Até essa constatacdo tem paralelos com a historia do porto e da Regido Portuaria do
Rio de Janeiro: o capital financeiro exige alguma dose de realizacdo para que a sua acumulagio seja
frutifera, rendosa, assim foi com o funcionamento do porto construido no século XX e a ocupacgao
das areas criadas a partir daquele momento.

O porto do Rio de Janeiro demonstrou-se absolutamente bem-sucedido e expansivo du-
rante seis décadas, especialmente devido a intervengao do Estado e a participagdo ativa de capitais
privados, tanto na operagdo portuaria, quanto na exploracdo industrial, de servigos e comercial na
Regido Portudria. 0 mesmo ainda pode acontecer com o Porto Maravilha. Nao é possivel dizer, em
tdo curto prazo, que a regido foi “novamente desmercantilizada”. Primeiro porque, insisto, isso
nunca existiu. Segundo porque o retorno das administragées municipal e federal identificadas com
o projeto podem ressignificar a sua implementagao.

As ultimas noticias dao conta que os novos fins planejados para a Regido Portuaria - ainda
excluido o Caju - sdo a intensificacdo habitacional e um novo parque produtivo. A salvacdo da
CDURP tem sido intitulada de Porto Maravalley. Basicamente, o poder municipal esta propondo a
financiar uma infraestrutura coletiva — a principio, um galpao - para abrigar empresas de transfor-
macao nos ramos mais avanc¢ados da tecnologia digital, automatizagao virtual e inteligéncia artifi-
cial. Trata-se da acumulac¢do industrial 4.0, mais uma chance para financeirizagdo ndo redundar em
mera especulacio e realizar-se na Regido Portuaria do Rio de Janeiro. Veremos o seu grau de efeti-
vidade nos préximos anos.
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