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RESUMO

Na primeira década do século XX, o Brasil re-
novou sua Esquadra com modernos navios de
guerra. Falhou, porém, em modernizar as entao
precérias instalagdes do antigo Arsenal de Ma-
rinha, cujas oficinas tanto se espremiam na re-
giao central do Rio de Janeiro quanto se disper-
savam caoticamente pela Baia de Guanabara. A
Marinha se dividia entre os defensores da cons-
trucéo de novas instalacdes na llha das Cobras,
vizinha as principais oficinas do antigo arsenal,
e os que advogavam uma grandiosa estrutura
industrial e militar a ser construida na Baia da
Ilha Grande, longe da capital. Este artigo trata
da disputa entre essas correntes, das decisoes,
acoes e reacdes de cada lado, antes, durante e
apos a Primeira Guerra Mundial. Em especial,
analisa a ultima tentativa dos defensores da
Baia da llha Grande, no pos-guerra, que chega-
ram perto de conseguir seus objetivos antes de
malograrem ao final de 1922.

PALAVRAS-CHAVE: Arsenal de Marinha, Baia
da llha Grande, Industrializacéo

ABSTRACT

Brazil renewed its fleet with modern warships
in the first decade of the 20th Century. However,
the country failed to modernize the precarious
facilities of the ancient Navy Yard, whose
workshops were squeezed in the central area
of Rio de Janeiro and also dispersed in caos
throughout Baia de Guanabara (Guanabara
Bay). The Navy was divided between the
advocates of new facilities to be built on Ilha
das Cobras (Cobras Island), near the main
workshops of the old Yard, and the supporters
of a big industrial and military structure to be
erected at Baia da llha Grande (llha Grande
Bay), far from the Federal Capital. This article
addresses their dispute, decisions, actions
and conter-actions, before, during and after
the First World War. It's main subject is the
last attempt from the advocates of Baia da llha
Grande, made after the war, which came closer
to succeed before failing at the end of 1922.

KEYWORDS: Navy Yard, Illha Grande Bay,
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INTRODUCAO

Em outubro de 1910, aportava no Rio de
Janeiro o Encouracado S&o Paulo, juntando-
-se ao lider de sua classe, o Minas Gerais,
que em abril daquele ano foi vivamente fes-
tejado em sua chegada a entéo capital da
Republica. Completava-se assim o nucleo
formado pelos dois modernissimos navios,
tipo Dreadnought, da nova Esquadra enco-
mendada quatro anos antes a estaleiros
ingleses, composta também de dois cruza-
dores leves (scouts) e dez contratorpedeiros
(destroyers). Mas foi somente em 7 de se-
tembro de 1922 — significativamente o Cen-
tenario da Independéncia do Brasil — que
um decreto presidencial instituiu a criacao
de um novo conjunto de base naval e arse-
nal, denominado entdo como “Porto Mili-
tar”, que visava proporcionar a Marinha e ao
Pafs mais independéncia na manutencao e
atualizacéo daquela frota que, tecnologica-
mente, estava muito acima das capacidades
industriais brasileiras do infcio do século
XX. Vale lembrar que mesmo encouragcados
de geracao anterior, o Riachuelo e 0 Aquidaba,
construidos na década de 1880 em estalei-
ros briténicos, j& precisavam ser mandados
ao exterior para manutencbes pesadas e
modernizacbes complexas. Ja para os dois
encouracados da chamada “Esquadra de
1910", a situacao era ainda mais grave: a
Marinha ndo possufa nem mesmo um dique
seco de porte adequado (os existentes sé
podiam atender aos navios mais antigos e
aos cruzadores e contratorpedeiros da nova
Esquadra), sendo adquirido um dique flu-
tuante para docé-los’.

O Porto Militar instituido pelo Decreto
15.672 seria construido na regido da Baia da
llha Grande, perto de Angra dos Reis, cerca
de 1560km ao sul da Capital Federal, Rio de
Janeiro. Vislumbrava-se um grandioso com-
plexo industrial e militar, incluindo estaleiro
para construcao de navios (nao sé de guer-
ra) e uma avancgada usina siderurgica, que
produziria aco com o emprego de fornos
elétricos, e cujos produtos também atende-
riam as demandas ferroviérias do Pals, entre
outras. O empreendimento era anunciado
como uma “Kiel da América do Sul”, alu-
séo as grandes instalagdes de construcao
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naval e apoio a navios de guerra que, entre
0s Ultimos anos do século XIX e a Primeira
Guerra Mundial, permitiram que a Marinha
Imperial alema se tornasse uma competido-
ra digna de respeito da Marinha Real brita-
nica. Como a demonstrar toda a ambicao do
programa, o decreto declarou de utilidade
publica tanto a area necesséria as futuras
instalacbes quanto as quedas d'agua adja-
centes, prevendo-se 0 seu aproveitamento
para gerar eletricidade a todo o complexo?.

Esses dois paragrafos acima, que intro-
duzem o leitor a duas questdes-chave do
reaparelhamento naval brasileiro do inicio
do século XX — o inicio da operacdo da nova
Esquadra e a falta de meios adequados para
seu apoio —, englobam um periodo de 12
anos, de 1910 a 1922, quatro deles (bem no
meio do perfodo) marcados pela Primeira
Guerra Mundial. E abrangem uma série de
idas e vindas de iniciativas para a constru-
cao de uma nova base e arsenal compativeis
com a moderna Esquadra adquirida, com
disputas, acdes e reacodes de duas corren-
tes da Marinha que se digladiavam sobre
o local mais adequado a sua instalacao: se
dentro da Bafa de Guanabara ou na Bafa da
[lha Grande. Como veremos neste artigo, o
grande conflito mundial de 1914-1918 tam-
bém exerceu consideravel influéncia nessas
marchas e contramarchas, ao atrasar os
trabalhos da iniciativa de uma das correntes
em disputa, que seria a instalacédo do novo
arsenal dentro da Bafa de Guanabara, na
llha das Cobras (vizinha as principais ofici-
nas do antigo). Ao mesmo tempo, as expe-
riéncias vividas na economia e na politica
durante o conflito forneceram importantes
argumentos a corrente que defendia o Porto
Militar na Bala da llha Grande, no pds-guer-
ra, como também veremos.

Esse periodo de longos 12 anos, porém,
néo aponta para uma histéria com “final fe-
liz" quanto a efetiva construcéo das novas
instalacdes: antes do final de 1922, o proje-
to da base, arsenal e usina siderurgica na
Bafa da llha Grande foi abortado, da mesma
forma que néo se concretizaram propostas
anteriores. Ainda assim, toda a discussao
trazida pelos efeitos da Primeira Guerra
Mundial, e a propria oficializacéo dessa ini-
ciativa em decreto, destacam o projeto de
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1922 frente aos demais. E por isso, o obje-
tivo deste artigo é analisar essas malogra-
das tentativas das primeiras décadas do
século XX de mudar a localizacdo da prin-
cipal base e arsenal da Marinha para fora
da Bafa de Guanabara, com especial énfase
a de 1922, capitaneada pela gestdo (1921-
22) do Ministro da Marinha Veiga Miranda,
contrapondo-se as administracoes do Almi-
rante Alexandrino, partidario de manter o
arsenal na Guanabara. Essa anélise inclui
os impactos do conflito mundial nas idas e
vindas do novo Porto Militar, evidenciando
também contradicoes e tensbes politicas e
econdmicas da Primeira Republica (1889-
1930) exacerbadas pelas consequéncias do
préprio conflito.

O artigo é dividido em seis secbes. A esta
introducéo (primeira secao), segue-se breve
narrativa sobre a evolugao do Poder Naval
do Brasil no século XIX, vista sob o prisma
da tecnologia dos navios e das questoes
industriais e estratégicas ligadas a cons-
trugao naval militar. O recuo busca situar
essas questdes na raiz das polémicas sobre
a nova Esquadra e o Porto Militar, na pri-
meira década do século XX, que s&o o tema
da secao trés. Polémicas que chegaram ao
tempo da administracéo de Veiga Miranda,
personagem cuja trajetéria antes de assu-
mir a pasta ilustra boa parte das contradi-
cOes do perfodo. Os asperos debates sobre
a industrializacao do qual participou, du-
rante e apds a Grande Guerra, estédo entre
os assuntos da secéo quatro. A parte cinco
enquadra a proposta do novo “Porto Militar”
no contexto desse debate econdmico e poli-
tico tornado ainda mais evidente no primei-
ro periodo presidencial no pdés-guerra, o de
Epitacio Pessoa (1919-1922), no qual Veiga
Miranda foi um dos ministros da Marinha.
Uma presidéncia que a historiografia em ge-
ral considera fundamentalmente contréria a
proteger a industria ou a vé-la como cami-
nho para resolver as questoes econdmicas
da época®, mas que trazia nuances que
buscaremos mostrar aqui, entre o ataque a
industria leve voltada a substituicdo de im-
portagdes e uma defesa da industria pesa-
da, relacionada a siderurgia e a construcao
naval. As consideracoes sobre essas contra-
dicoes exacerbadas pelo conflito mundial, e

que se relacionam ao malogrado decreto de
7 de setembro de 1922, séo o tema da sexta
secéo do artigo, a concluséao.

O VELHO ARSENAL E A CONSTRUCAO
DO PODER NAVAL BRASILEIRO NO
SECULO XIX

A construcao de Poderes Navais de cre-
dibilidade tornou-se, na virada do século XIX
para o XX, credora do acelerado desenvolvi-
mento tecnoldgico e industrial das grandes
poténcias navais e industriais. Até meados
do século XIX, um pais com pretensodes de
dispor de um Poder Naval de credibilidade
poderia construi-lo utilizando-se de técnicas
relativamente pouco sofisticadas, desenvol-
vidas de forma gradativa em séculos ante-
riores, desde que investisse na instalacéao
de arsenais de construcéo e reparo naval. O
emprego desses estabelecimentos, que hoje
séo vistos como protétipos de organizacoes
industriais, assim como a disponibilidade
de saidas para o mar, além da existéncia de
recursos humanos e materiais adequados
(grosso modo, mao de obra, arquitetos na-
vais e acesso a estoques de madeira), em
geral bastavam para viabilizar poténcias ma-
ritimas regionais e globais desde o século
XVI. Foi o caso do Brasil, antes mesmo de
ser uma nacéo. No Perfodo Colonial, Por-
tugal instalou aqui alguns arsenais para
construir e manter belonaves, o mais im-
portante deles em Salvador. J& no Império,
sobressaiu-se o do Rio de Janeiro, chama-
do Arsenal de Marinha da Corte, localizado
num espaco restrito pelo morro do Mosteiro
de S&o Bento e as &guas da Guanabara, no
centro da cidade. Esse arsenal, que chegou
a construir um galeao ainda no século XVII,
retfomou as atividades em 1822, reconstruin-
do para as lutas da Independéncia alguns
navios abandonados pelos portugueses “.

Nas décadas seguintes a Independén-
cia, o Arsenal de Marinha da Corte se ca-
pacitou em manter caldeiras e méaquinas
dos primeiros navios da Marinha Imperial
com propulséo a vapor, adquiridos na Ingla-
terra e no estaleiro privado Ponta da Areia,
em Niterdi. Por volta da metade do século,
0 arsenal sobressaiu-se ao Ponta da Areia
na construcao de belonaves a vapor, com
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cascos de madeira de desenho atualizado e
méquinas cada vez mais potentes, atingindo
nivel tecnolégico proximo ao de estaleiros
de grandes poténcias, ao menos em belona-
ves de porte médio, como corvetas. Com es-
ses meios (importados e construidos aqui),
o Império assegurou a supremacia naval na
Bacia do Prata em meados do século XIX,
atendendo a sua politica externa mais ativa,
que logo depois culminou na atuacao da
Marinha na Guerra da Triplice Alianca/Guer-
ra do Paraguai (1864-1870)°.

O conflito trouxe a América do Sul os
reflexos do salto qualitativo iniciado pela
Franca e Inglaterra na virada dos anos 1850-
60, quando ambos os pafses comecaram a
construir os primeiros encouracados, na-
vios a vapor com protecao blindada, como
contraponto ao rapido desenvolvimento da
artilharia naval. De importéncia ainda maior,
porém, foi a Guerra de Secesséo dos Estados
Unidos (1861-1865), ao mostrar que mesmo
uma Marinha como a dos Confederados,
de poucos recursos técnicos, era capaz de
construir as pressas um encouragado (com
casco de madeira revestido de chapas de fer-
ro), ameagando um blogueio naval de navios
nao encouracados, da Uniao. Mais do que as
grandes belonaves europeias, os encouraca-
dos menores empregados pelos dois lados
do conflito norte-americano se mostraram,
para os almirantes brasileiros, perigosamen-
te préximos das possibilidades dos paises da
Bacia do Prata, tanto para adquirir quanto
operar em acgoes costeiras e fluviais. Soado o
alerta, empreenderam-se esforcos em man-
dar pessoal brasileiro & Europa para estudar
a construcdo de couracas, de novas ma-
quinas a vapor, encomendar armamentos,
maquinéario e materiais para construir esses
navios no Arsenal, e também adquirir encou-
racados de porte modesto na Inglaterra e na
Franca, que garantiram a superioridade na-
val brasileira no Prata®.

Porém, a Revolucéo Industrial conti-
nuava a avangar nas grandes poténcias. A
producéo em larga escala de ferro e aco de
qualidade permitiu construir navios melho-
res, com maquinas mais resistentes e po-
tentes. Abriu-se um abismo na tecnologia
naval entre pafses industrializados e néo
industrializados. A necessidade do Império

132

S

investir nesse setor, com a aquisicao de no-
vos encouragados aptos a operar também
no oceano (e n&o sé em rios ou proximos a
costa), além de outras classes de belonaves
mais modernas, ja era uma preocupacao re-
latada pela Marinha antes mesmo do fim da
Guerra do Paraguai. Nas Ultimas décadas
do século XIX, esse abismo se aprofundou
com as tecnologias da Segunda Revolucéao
Industrial. Paises nao industrializados como
o Brasil (ainda que houvesse “ilhas” indus-
triais como o proprio arsenal) passaram a
depender cada vez mais da tecnologia das
poténcias industriais, tanto para encomen-
dar quanto manter as novas e caras belo-
naves, sob o risco de serem ultrapassados
por vizinhos. Por aqui, a Argentina crescia
economicamente e investia na compra
de navios de guerra modernos, visando se
confrontar ao Brasil e ao Chile. Este Ultimo
também se reequipava, contrapondo-se a
prépria Argentina e ao Peru’.

Ainda assim, na década de 1880, a ati-
vidade no arsenal brasileiro atingiu uma
Ultima fase de desenvolvimento, buscando
se capacitar na construcao de cascos to-
talmente metélicos. Mas o custo era alto.
Foram varios os pedidos de verbas extras
para terminar a principal obra do periodo,
um cruzador que ainda hoje é a belonave de
maior deslocamento construida no Brasil:
o Tamandaré, de mais de 4.500 toneladas.
Iniciado em 1884 e lancado ao mar apos
a Proclamagédo da Republica, sé passou
realmente a operar em 1897, j& obsoleto. A
construcao cara e demorada desestimulou
novas obras, sendo o canto de cisne, naque-
le século, da atividade do estabelecimento,
renomeado Arsenal de Marinha do Rio de
Janeiro. Por essa época, suas instalacoes
estavam no limite para o apoio a navios de
guerra modernos, e as manutencgoes e atua-
lizacOes mais complexas de grandes belona-
ves (como os encouracados Aquidaba e Ria-
chuelo mencionados na introducao) eram
feitas no exterior. As lutas que acompanha-
ram a consolidacao da Republica pioraram
essa situacao, caso da Revolta da Armada
de 1893, na qual o arsenal sofreu bombar-
deios e teve equipamentos transferidos para
oficinas ferroviarias. Essa revolta também
marcou o inicio de uma profunda diviséao
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entre oficiais da Marinha, ainda que a anis-
tia de 1895 permitisse que ex-revoltosos
e legalistas voltassem a trabalhar juntos.
Oficiais que se destacaram dos dois lados
da revolta alcancaram o topo da hierarquia
e sucederam-se na pasta da Marinha nas
duas primeiras décadas do século XX. En-
tre eles, um expoente legalista, Julio César
de Noronha, e um ex-revoltoso, Alexandrino
de Alencar. Ambos, assim como outros al-
mirantes solidarios as suas linhas de pen-
samento, discordavam de tal forma que
decisbdes tomadas por um eram geralmente
desfeitas por outro. E a questao de um novo
arsenal foi um dos principais exemplos®

1904-1906: 0S PROGRAMAS PARA
UMA NOVA ESQUADRA E A POLEMICA
SOBRE UM NOVO PORTO MILITAR
PARA APOIA-LA

Dificuldades na economia brasileira, na
Ultima década do século XIX, impediram a
reposicao adequada das perdas da Revol-
ta da Armada. Somava-se a esse quadro a
precariedade do Arsenal de Marinha do Rio
de Janeiro, evidenciando ainda mais a dis-
paridade entre a tecnologia dominada no
Brasil e os avangos tecnolégicos das gran-
des poténcias. Mesmo obras de pequenos
encouracados fluviais do tipo monitor, em
construcéao desde 1890, arrastavam-se nas
carreiras do arsenal. Um modesto reequipa-
mento realizado naguela década dependeu
basicamente de compras externas e, ainda
assim, alguns cruzadores encomendados
a Inglaterra foram revendidos antes da in-
corporacdo a Marinha, devido a falta de
recursos para paga-los. Os Poderes Navais
da Argentina e do Chile ja superavam em
muito o brasileiro. Somente em meados dos
anos de 1900, com a melhoria das contas
externas devido ao aumento das receitas de
exportacéo (café e borracha), foi planejado
um grande programa naval, visando equi-
parar e até ultrapassar as Esquadras argen-
tina e chilena®.

O programa para adquirir uma nova Es-
quadra, por concorréncia entre estaleiros
estrangeiros, foi aprovado no Legislativo em
1904, buscando uma Esquadra equilibrada
e de porte moderado para ser adquirida e

mantida de forma “proporcionada a renda
publica”. Seriam trés encouracados e trés
cruzadores blindados, armados com bate-
rias principais de canhoes de dez polegadas,
complementados por seis contratorpedeiros
e 12 torpedeiros, também de pouco desloca-
mento. Ainda que a construcao das belona-
ves maiores so6 fosse possivel fora do Brasil,
houve preocupacao em modernizar o apoio
local a essa futura Esquadra, assim como
preparar uma retomada da construcao na-
val, pontos defendidos na gestao (1903-1906)
do ja mencionado Almirante Julio César de
Noronha. O estaleiro britanico Armstrong
(Sir W. G. Armstrong, Whitworth and Co.)
venceu a concorréncia dos navios, e planeja-
va-se um contrato para construir um novo ar-
senal e Porto Militar na regido da Bala da llha
Grande. Seria um investimento externo (e
n&o uma compra como 0s navios), amortiza-
vel num regime de concessao, com garantia
de juros de 5% sobre o capital e amortizagao
de 5% ao ano, passando-se as instalacoes a
Marinha no final (a estabelecer) da conces-
sao. O contrato para as belonaves foi assina-
do, mas o da base e arsenal ficou pendente.
Noronha insistiu para que o governo contra-
tasse logo as obras, elencando razoes estra-
tégicas para um Porto Militar fora da Bafa de
Guanabara, onde estava a capital do Pafs. O
ministro destacava que Argentina e Chile j&
haviam instalado seus portos militares fora
das areas de suas capitais’®.

Parte da explicagao desta pendénciaerao
fato de uma comisséao ainda avaliar, na Bala
da Ilha Grande, a enseada mais adequada a
base: Ribeira ou Jacuacanga. Mas também
havia forte oposicdo as especificacbes dos
navios e a ideia de sair da Guanabara, tendo
a frente o Almirante e Senador Alexandrino
de Alencar, que atacava as decisoes de seu
rival dos tempos da Revolta da Armada. Am-
parado em interesses de estaleiros britani-
cos (e o Armstrong ja perguntara a Marinha
se era mesmo obrigado a construir o arse-
nal), Alexandrino acenava com encouraca-
dos maiores, caso chegasse a ministro. Ou-
tra adversidade foi o naufragio do Aquidaba
na Baia da Ilha Grande, em janeiro de 1906,
vitimando parte da comissédo nele embarca-
da, cujo parecer favoravel a Jacuacanga so
veio ao final da gestdo Noronha'',
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Alexandrino, ao suceder Noronha em
1906, comecou a mudar os planos do an-
tecessor, e os primeiros alvos foram os
encouragados ja em construcdo. Alexan-
drino logrou modifica-los para o novo tipo
Dreadnought, que estreava na frota inglesa:
maior, mais veloz que seus antecessores, e
dotado de multiplas torres de canhdes pe-
sados, padronizados em 12 polegadas. Por
um lado, a encomenda desses navios de
novo tipo se mostrou uma decisao acertada
numa viséo estratégica mais global. Afinal,
os Dreadnoughts se tornavam objetos de
desejo das principais Marinhas do mundo
e de paises interessados em ampliar sua
projecao de poder, e institufram um novo
padrao de navio capital, que rapidamente
se disseminou nas carreiras de construcao
das poténcias navais. Por outro, representa-
vam um enorme salto no ambito regional,
muito acima do necessario para se equipa-
rar a Argentina e Chile, instituindo assim
uma corrida naval regional gquando esses
paises reagiram as encomendas do Brasil.
O fato é que, ao menos naquele momento,
os encouragados brasileiros se mostravam
até melhor armados que o Dreadnought e
seus imediatos sucessores na Marinha bri-
téanica. Representavam a aplicacéo de uma
politica de prestigio que, segundo o tedri-
co Hans Morgenthau, da vertente realista
da éarea de relagdes internacionais, tem o
propdsito de “convencer outras nagdes do
poder que seu pais realmente possui — ou
que ele acredita (ou deseja) que as demais
nacoes suponham que ele detém”"?,

O estaleiro Armstrong, também interes-
sado no prestigio e valor dos navios mais
poderosos e caros, rapidamente refez os
projetos dos navios encomendados por No-
ronha para o novo tipo Dreadnought e reini-
ciou as obras dos dois primeiros, o Minas
Gerais e 0 S&o Paulo. A construcdo de um
terceiro seria iniciada mais tarde, visando
incorporar ainda mais avangos e ser mais
poderoso (aguardando-se a reagao de Ar-
gentina e Chile ao reequipamento brasilei-
ro para especifica-lo de modo a superar os
navios que esses palses eventualmente en-
comendassem). Este seria o Rio de Janeiro,
encomendado alguns anos depois. Como a
demonstrar que o prestigio em exibir poder
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era tao ou mais importante que o Poder Mi-
litar real, o terceiro encouracado seria o de
maior comprimento do mundo até entéo,
com o maior numero de torres (as sete que
possufa nunca foram superadas por qual-
quer outro, ainda que fossem de canhodes
de 12 polegadas, ja entéo inferiores aos de
outros navios em construgdo). Seu enorme
espaco interior foi aproveitado para dar con-
forto sem igual aos oficiais e pragas, proje-
tando-se grandes compartimentos que, na
visdo de integrantes da Marinha britanica,
prejudicariam sua capacidade de sobrevi-
véncia em combates reais. As vésperas do
conflito mundial, quando foi incorporado a
Marinha Real com o nome Agincourt, por ter
o Brasil cancelado sua aquisicéo (chegou a
ser revendido pelos ingleses a Turquia, mas
néo entregue devido ao infcio da guerra),
sua suntuosidade interna Ihe redeu o apeli-
do de “Gin Palace™ .

Mas voltemos ao tempo da encomenda
de 1906: compensando a mudanca de pro-
jeto que encareceria os encouragados, o Mi-
nistro Alexandrino mudou as especificacoes
dos cruzadores do plano anterior, pesados,
para cruzadores ligeiros e mais baratos. J&
sobre uma nova base e meios de apoio, ele
sabia ser ponto pacifico, na Marinha, que
o velho arsenal ndo mais servia para man-
ter os novos navios de guerra, faltando es-
pecialmente um grande digque de reparos.
Porém, ao invés de instalacbes de grande
porte a serem construidas rapidamente
com investimento por estaleiro estrangeiro,
para uso sob concessao, Alexandrino pre-
tendia instalagcbes mais modestas, como
a demonstrar que, para a infraestrutura
de apoio, a prioridade era bem menor que
para 0s navios em si: basicamente o arsenal
seria realocado dentro da propria Baia de
Guanabara, no caso, para a Ilha das Cobras,
vizinha ao antigo. A ilha, de limitado espa-
co disponivel, precisaria sofrer aterramen-
tos e desmontes do relevo para instalacao
de oficinas e um grande dique. O contrato
das obras foi autorizado pelo Congresso, e
assinado junto a uma empreiteira francesa,
com pagamentos pelo Tesouro e pelo orca-
mento da pasta. Mas tudo isso andou muito
devagar: as obras mal se iniciavam guando
chegava ao pafs a Esquadra de 1910, com
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seus dois modernos Dreadnoughts (o ter-
ceiro, do qual falamos acima, ainda estava
sendo encomendado), dois cruzadores e dez
contratorpedeiros, alvorocando algumas po-
téncias navais em meio a rumores de que
seriam encomendas de fachada para re-
passe a suas rivais. Modernidade que logo
foi sobrepujada pela prépria corrida naval
pré-guerra, que viu surgir os Super Dread-
noughts. Argentina e Chile, por seu lado, en-
comendaram navios mais poderosos que 0s
brasileiros, enquanto a ainda nova Esquadra
de 1910 se desgastava pela manutencao de-
ficiente ainda feita pelo velho arsenal.™

O inicio das obras na Ilha das Cobras
néo significou o fim das disputas por um
novo Porto Militar, de maior capacidade que
o arsenal pretendido pelo Ministro Alexan-
drino. Este, ao longo dos anos 1910-20, ain-
da assumiu por duas vezes a pasta, sendo
precedido e sucedido por almirantes que
discordavam de sua decisao pela base na
Guanabara. Joaquim Marques Baptista de
Ledo, no inicio da década de 1910, buscou
aprimorar a proposta de Noronha: constru-
cao do Porto Militar em trés anos por inves-
timento estrangeiro, com garantia de juros
anuais de 4% ao longo de 25 anos sobre o
capital despendido e 50 anos de conces-
sao. Em 1911, Marques de Leao dirigiu ao
Congresso mensagem pedindo autoriza-
cao para os trabalhos preliminares de sua
construcao. Entre os argumentos, estavam
as vantagens para o Estado da contratacao
nas bases mencionadas acima, que repre-
sentariam ao Tesouro um desembolso nao
superior ao que a Argentina havia destina-
do apenas para ampliar seu Porto Militar ja
existente. Previa-se também a alienacgédo de
“préprios nacionais desnecessarios, ou que
se tornem desnecessarios ao Ministério da
Marinha, aplicando as quantias disso prove-
nientes na amortizacdo das obras de defe-
sa”" e outras despesas como a de instalagao
de oficinas. Também afirmou ao Congresso
que esse projeto j& havia atraido empresas
estrangeiras interessadas. O tempo conti-
nuou passando sem uma definicao, ainda
que seu sucessor Manuel Ignacio Belfort
Vieira, também partidéario de um Porto Mi-
litar distante da Capital Federal, em 1913
acrescentava o argumento da pressao para

expandir o porto comercial do Rio de Janei-
ro, que reivindicava areas militares na Gua-
nabara. Os valores ja gastos na llha das Co-
bras recomendavam néo parar suas obras,
mas Vieira pretendia retomar logo as ges-
tdes para o novo Porto Militar. A volta de Ale-
xandrino ao ministério frustrou essas inicia-
tivas, mas nao necessariamente acelerou as
obras dentro da Baia de Guanabara: o tempo
passou, as verbas secaram, os trabalhos
se arrastaram e finalmente pararam devido
ao inicio da Primeira Guerra Mundial, que
obrigou a companhia francesa a rescindir o
contrato. Abandonou-se na llha das Cobras
um “mundo de ferro-velho (...), uma balbUr-
dia monodtona com o aspecto triste de coisas
abandonadas”, nas memdérias do engenhei-
ro naval Julio Regis Bittencourt, entdo um
capitédo-tenente e que décadas depois seria
o almirante responséavel pela construcéao de
diversos navios no local, quando finalmente
avancaram suas obras'®. Mas esta j& é outra
histéria. E hora de analisarmos mais efeitos
do conflito mundial.

A GRANDE GUERRA E SEUS EFEITOS
PARA O ARSENAL E O PENSAMENTO
ECONOMICO DA ELITE BRASILEIRA
SOBRE A INDUSTRIA

Ao final do mandato de Wenceslau Bras
(1914-1918), Alexandrino deixou a pasta,
mantendo-se parados os trabalhos na llha
das Cobras. A situagcédo assim prosseguiu
em boa parte do quadriénio de Epitacio Pes-
soa (1919- 1922) que, no Ultimo trimestre de
1921, chamou Veiga Miranda ao Ministério
da Marinha (Epitacio destoou de anteces-
sores por retomar a tradicdo do Império de
ministros civis nas pastas militares). Vale a
pena conhecer o perfil deste politico antes
de abordar sua tentativa para estabelecer
o Porto Militar na Bala da Ilha Grande, pois
sua trajetéria e acoes refletem boa parte dos
conflitos e contradicdes no pensamento po-
litico e econdmico brasileiro da época, exa-
cerbadas com a guerra mundial, e que con-
sideramos estar nas rafzes das idas e vindas
do novo Porto Militar.

Joéo Pedro da Veiga Miranda (nascido
em 1881 em Campanha/MG e falecido em
Ribeirédo Preto/SP em 1936), formado enge-
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nheiro civil em 1904, foi professor, jornalista,
escritor, cafeicultor, vereador, prefeito, depu-
tado estadual, federal e ministro. O passado
de jornalista e a importancia dada a ativida-
de ficam evidenciados em varias passagens
de seu livro Quatorze mezes na Pasta da
Marinha, publicado em 1923, quando des-
taca sua atuacao no ministério utilizando a
profusdo excertos da imprensa, no intuito
de responder criticas e destacar elogios. As
atividades de engenheiro e cafeicultor sao
mencionadas em seus discursos quando
deputado por Sao Paulo na Camara Federal,
entre 1918 e 1921, quando aborda importan-
tes temas econdmicos da época. Entre eles
estavam os elevados custos de construcao
das estradas de ferro, implicando altos fre-
tes. Miranda explicitava sua preferéncia por
investimentos em rodovias, mais baratas,
num contexto em que interesses rodovié-
rios norte-americanos e ferroviarios britani-
cos disputavam o mercado brasileiro, nos
anos de 1910-20'%, Mas o assunto em que o
politico se envolveu como protagonista foi
0 debate sobre o preco elevado dos sacos
nacionais de transporte de gréaos, cuja baixa
gualidade levava a grandes perdas durante
o transporte, fato que afetava a ele mesmo,
um “modesto fazendeiro do Estado de Séao
Paulo” que sofrera numa remessa recente de
cinco vagoes de café, uma “quebra de peso
de trezentos quilos”. Em seus discursos, Mi-
randa se alinhava a outros deputados que
representavam uma importante corrente do
pensamento liberal da época, a qual atacava
a protecéo dada a certas industrias, e que
se intensificou durante a Primeira Guerra
Mundial. Um dos principais argumentos era
gue a sacaria, antes do conflito, era em boa
parte importada, e podia ser reutilizada por
até trés safras. Ja a nacional, cara e de baixa
qualidade, se estragava logo na primeira via-
gem, prejudicando os cafeicultores',

Eram problemas que afetavam o setor
agricola de exportacéo, base da economia
da Primeira Republica. Questdes que mol-
davam a visdo de uma corrente do pensa-
mento liberal que, nas décadas seguintes,
teve como grande expoente Eugénio Gudin.
Este era herdeiro, como Miranda, de uma
tradicao contréaria ao protecionismo a in-
dustria ja evidenciada no final do século XIX
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pela figura de Joaquim Murtinho. Todos eles
fortes criticos do que consideravam uma
“industria do desleixo, da incapacidade e
da improdutividade (...) protegida contra a
concorréncia estrangeira por uma barreira
aduaneira intransponivel”'8,

Na Camara, Miranda protagonizou uma
emenda ao Projeto 260, que orcava a recei-
ta para 1920, modificando tarifas de impor-
tacdo de linho, juta, canhamo e “sacos de
grossaria, (...) artigo de consumo impres-
cindivel por toda a populacéo rural, artigo
que direta ou indiretamente é sempre o
trabalhador agrario quem paga”. O objetivo
da emenda era onerar a importacao dessa
matéria-prima, com a qual lucravam apenas
0s paises vendedores e a indUstria brasileira
de sacaria, considerada ineficiente, e deso-
nerar a importacdo de sacos produzidos a
custos menores no exterior. Em seus dis-
cursos, Miranda defendia que a verdadeira
rigueza do Brasil provinha do solo, e que
“mal-entendido progresso é aquele que,
com o sacrificio das fontes esponténeas da
riqueza nacional, faz empenho de alimentar
industrias exdticas, agasalhando-as sob a
estufa do protecionismo”. Miranda se desta-
cava como critico das indUstrias tidas como
“artificiais”, que importavam matérias-pri-
mas, sendo um aliado importante do Go-
verno Epitécio Pessoa, que o historiador Ed-
gard Carone considerou “antiprotecionista
e contréario a qualquer ajuda governamental
a produgao” °.

Até aqui, temos um deputado protago-
nista de ataques a indUstria, ou melhor, a
um tipo de industria, tal qual boa parte de
seus pares e da elite politica da época. Po-
rém, mencionamos que esse era um perio-
do de contradicoes. Pouco tempo depois,
quando a frente do Ministério da Marinha,
Miranda passou a defender veementemente
um outro ramo industrial.

NO POS-GUERRA, GANHA FORGA A
IDEIA DE UMA ‘KIEL DA AMERICA DO
SUL’ NA BAIA DA ILHA GRANDE

O empenho de Veiga Miranda em favor
da politica de Epitacio Pessoa provavelmen-
te Ihe valeu o convite para ser ministro da
Marinha. Apds assumir o Ministério, Veiga
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Miranda passou a advogar que a verdadeira
solucao para os problemas de manutencao
e renovacao da Esquadra seria a retomada
da proposta do Porto Militar na Baia da llha
Grande, com instalacbes modernas e dis-
tantes das vulnerabilidades estratégicas da
Capital Federal frente ao bloqueio de uma
Esquadra inimiga. E colocou entre seus ar-
gumentos um tema que ja aparecia com
forca no debate nacional, a siderurgia: uma
grande usina siderUrgica seria incorporada
ao complexo. Mas comecemos por outro
argumento, ligado a efervescéncia social e
politica da época, marcada pelas primeiras
grandes greves operérias. Miranda criticava
adecisao do ex-Ministro Alexandrino por néao
retirar o arsenal da Guanabara, onde proble-
mas de deterioracao das condicoes de vida
dos operarios (0 que incluiaa mao de obra do
arsenal) eram ingredientes de agitacéo poli-
tica e convulsao social na capital. A solucao,
para 0 novo ministro, seria “dar-lhes oficinas
conforme todas as prescricdes higiénicas’,
além de "moradias em idénticas condicoes”,
0 que seria possivel na regiao da Baia da Ilha
Grande, com espaco para uma “ampla vila
operaria”, onde cada habitacdo seria “uma
pequena chacara”, proporcionando aos seus
moradores viverem com “satisfacéo, con-
forto, salde e alegria”. O Porto Militar seria
“saudado pelo operariado inteligente como
uma verdadeira Canaan”, tornando-se uma
“altissima providéncia de alcance social’®,
A essas vantagens, somava-se a de afas-
tar oficiais e marinheiros do contato com a
“efervescéncia partidaria” e “das discussodes
das esquinas e das correntes dos boatos
tendenciosos”. N&o é preciso relembrar a
Revolta da Armada de 1893 para entender
a mencao aos perigos no seio da corpora-
cao militar, pois durante a prépria gestéao de
Miranda rebentou a Revolta Tenentista de
1922, na qual navios da Marinha confronta-
ram o Forte de Copacabana. Assim, propu-
nha-se uma solucéo para aplacar espiritos
revoltosos tanto na base da sociedade (ope-
rarios e marinheiros) quanto nos extratos
mais elevados (oficiais subalternos e supe-
riores). Ainda no aspecto militar, vale ressal-
tar os argumentos estratégicos: uma base
separada da Capital Federal solucionaria o
problema de coincidirem as feicées comer-

cial e militar da Bafa de Guanabara, por ele
consideradas irreconciliveis, por servirem
juntas como um sé foco de eventual ataque
por Esquadra adverséria. A localizacdo da
nova base num ponto entre Rio de Janeiro
e Santos (principais portos comerciais do
Pals) serviria melhor a defesa de ambas as
pracas e facilitaria a salda da Esquadra ao
mar, para o combate, evitando ser bloquea-
da em sua prépria capital®.

Partindo das questdes sociais e estraté-
gicas para adentrar ainda mais nas econé-
micas e industriais, Veiga Miranda destaca
editorial do jornal O Paiz, de 20 de maio de
1922, cujos tom e linguagem sao pratica-
mente idénticos aos que utilizava, sendo
opiniao deste autor que, provavelmente, o
préprio ministro o tenha escrito:

Sob o ponto de vista economi-
co, a construcdo do Porto Militar,
tal qual esté delineada, com o apa-
relhamento do arsenal e desenvol-
vimento da indUstria siderurgica,
representa a emancipacado com-
pleta da nossa Marinha, que den-
tro em pouco tempo podera estar
inteiramente livre dos mercados
estrangeiros e (...) serd uma fonte
de renda para o Estado, construin-
do durante a paz maquinismos e
trilhos para as estradas de ferro e
0 mais que a indUstria siderdrgica
pode produzir.??

Miranda também cita discurso do Depu-
tado Cincinato Braga sobre o tipo de usina
siderUrgica (baseada em fornos elétricos)
que seria instalada na Regido, valendo
acrescentar que o local preferido passou a
ser a enseada da Ribeira e ndo mais a vi-
zinha Jacuacanga, por se prestar melhor a
instalacdo de um complexo ampliado pela
siderurgia. A grandiosidade do empreendi-
mento € comparada a Kiel, na Alemanha
(complexo ja mencionado aqui), e Veiga Mi-
randa reforca a utilidade dual desse misto
de Porto Militar, arsenal e indUstria.

“Nossos altos fornos elétricos
ficardo situados a menos de seis-
centos quilémetros das jazidas
de minério, menos da metade da
distdncia que separa as jazidas
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do Lago Superior dos fornos de
Pittsburgo. (...) O Governo Federal
fara, a sua custa, a captacdo da
forca motriz hidraulica que existe
na Serra do Mar, nas vertentes e
contravertentes dos Vales do Pa-
raiba e da Bala de Angra dos Reis.
Essa forca motriz sera fornecida
a infimo preco a todas as usinas
de metalurgia do ferro que quise-
rem fazer trabalhar altos-fornos
elétricos.” (...) O grandioso plano
do Sr. Cincinato Braga contava
com o Arsenal de Marinha para
a possibilidade acessoéria da ins-
talacdo de um alto-forno elétrico,
né&o escapando & sua visdo o pa-
norama imponente do que, na sua
frase, sera a Kiel da América do
Sul. (...) Na regiéo da llha Grande
serd possivel obter-se a energia
hidroelétrica a precos téo baratos
que sera ela o principal elemento
da redugdo do minério, entrando
o combustivel para um consumo
minimo. Esse combustivel poderé
ser o carvao vegetal, o carvao de
pedra nacional ou o préprio carvao
de pedra estrangeiro.”

Quanto a tornar essa utdpica “Kiel da
América do Sul” uma realidade, seriam ne-
cesséarios pesados investimentos e acodes
politicas. Os primeiros ficariam a cargo de
um contratante estrangeiro (mandatério
pelo volume de capital necessério e tecno-
logia envolvida nas instalagcoes) e sua ope-
racao seria por arrendamento ao Governo,
‘pelo prazo de 55 anos”, com preco “cor-
respondente ao servico do empréstimo, isto
é, 5-1/2% sobre o capital empregado nas
obras e pagos semestralmente.” Quanto a
parte politica, foi assinado o Decreto 15.672,
de 7 de setembro de 1922, que estabelecia
o Porto Militar e cinco bases navais meno-
res. Nao cabe neste texto reproduzir todos
os artigos e justificativas do mesmo. Vale
destacar que o decreto inclufa artigos que
mostravam a clara intencao de levar o pro-
jeto adiante, ao declararem de utilidade
publica as quedas d'agua de Bracuf e Airid,
necessarias para a instalacéo das usinas hi-
droelétricas. E também previam a origem de
fundos para cobrir pagamentos que fossem
necessarios, ao longo do tempo, por meio
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da venda de terrenos valiosos pertencentes
a Marinha no centro do Rio de Janeiro, onde
estava o antigo arsenal.?

As vantagens advogadas por Miranda
para o novo Porto Militar ndo constam ape-
nas do livro que publicou sobre sua gestao
na pasta, mastambém do relatério completo
e oficial das acoes realizadas pelas diversas
organizagbes da Marinha em seu perfodo
no Ministério, entregue em outubro de 1922,
Cabe dizer que diversos trechos do livro re-
petem textos do relatério, atestando o caréa-
ter oficial dos argumentos apresentados na
obra e de seu encaminhamento dentro da
instituicdo. No relatério, o ministro também
destacou que j& havia interessados estran-
geiros no empreendimento. Entre eles, uma
empresa (cujo nome nao revela) que em
administracdo anterior ja fizera proposta, e
com a qual dizia ser possivel negociar con-
dicdes mais vantajosas que as jé oferecidas.
Empresas de equipamentos militares e de
siderurgia também solicitavam informacoes
sobre o projeto para apresentar propostas.”

Toda essa defesa da “Kiel da América do
Sul” parece destoar do pensamento defendi-
do a época por partidarios mais fervorosos
da corrente liberal, da qual o préprio Vei-
ga Miranda j& se mostrara adepto. Porém,
combinava com opinides que ja o vimos de-
monstrar na critica as industrias artificiais,
que nao empregavam recursos do Pals, ao
passo que o complexo do Porto Militar os
empregaria: caso do ferro, do potencial de
geracéo de energia hidrelétrica, entre ou-
tros, sem falar nas necessidades de gerar
empregos e aliviar tensbdes urbanas. Tudo
isso num pacote que garantiria “aos con-
tratantes um vulto de encomendas anuais
capazes de permitir o movimento geral e o
servico de amortizagao do capital emprega-
do”, possibilitando alimentar a esperanca de
que em breve ali se construiriam, “com aco
e madeiras nacionais”, ndo s navios para
as necessidades brasileiras como para Ma-
rinhas de outros paises, “podendo transferir-
-se para a Baia da llha Grande uma conside-
ravel parte da clientela que hoje aflui para os
arsenais da lItélia, da Franca, da Inglaterra
ou dos Estados Unidos”. %

Esse otimismo, porém, nao sobreviveu a
mudanga de governo, em 15 de novembro
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de 1922. O presidente seguinte, Arthur Ber-
nardes (1922-1926), defendia projetos de
siderurgicas em Minas Gerais, e a pedra
de toque do Porto Militar, sua usina anexa,
tornou-se indesejavel. A convite de Bernar-
des, Alexandrino voltou a pasta da Marinha,
freando as gestoes para o Porto Militar na
Baia da llha Grande e dando prosseguimen-
to aos seus proprios planos, na Ilha das Co-
bras. O processo, porém, foi demorado, e o
Arsenal de Marinha da Ilha das Cobras s6
iniciaria as atividades de construcdo naval
as vésperas do Estado Novo de 1937,

CONCLUSAO

A proposta de um Porto Militar e arsenal
na Bafa da llha Grande navegou, nas pri-
meiras décadas do século XX, movida por
necessidades de atualizacédo tecnoldgica na
construcao e manutencao de Esquadras mo-
dernas, frutos da Revolucédo Industrial. Mas
se deparou com o mar agitado das divisdes
criadas na prépria Marinha pela dificil conso-
lidacéo da Republica, em meio a suas contra-
digoes, e vagou sem destino. Na década de
1920, esse porto encontrou, num cafeicultor
liberal que atacava a protecédo a industria “ar-
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