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Resumen

Abstract

Rio de Janeiro, capital en diferentes
formas, fue objeto de varios planes
urbanisticos. Ademas, en una ciudad
que constituyd su capital en torno a
la actividad portuaria, el puerto fue
y es objeto privilegiado de diferentes
proyectos de nacion expresados en los
planes urbanos y, en consecuencia, en
las transformaciones implementadas
en la region portuaria. Este articulo
propone un analisis de las transforma-
ciones sufridas por el puerto de Rio de
Janeiro a lo largo de un siglo de exis-
tencia, desde su implantacion como
puerto capitalista hasta el reciente, y
adn en curso, intento de su reconver-
sion en centro turistico y nueva area de

Rio de Janeiro, capital in different
ways, was the subject of several urban
plans. In addition, in a city that con-
stituted its capital around the port
activity, the port was and is, the privi-
leged object of different national proj-
ects expressed in urban projects and,
consequently, in the transformations
implemented in its region.

This article proposes an analysis of the
transformations experienced by the
port of Rio de Janeiro over a century
of existence, from its establishment as
a capitalist port, to the recent, and still
ongoing, attempt to reconvert it into
a tourist center and new area of real
estate valuation.
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El puerto de Rio de Janeiro en cuatro tiempos

valorizacién inmobiliaria. Para ello, el
texto se estructura en cuatro momen-
tos que se relacionan con los dife-
rentes planes urbanisticos elaborados
para la ciudad: el primer momento,
que comenzé con la construccién del
puerto capitalista a principios del siglo
XX; el segundo, de vaciado de su acti-
vidad original con la transformacién
de la tecnologia portuaria a finales de
los anos sesenta; el tercero, en los afios
ochenta, con la redemocratizacién del
pais, cuando surgio la cuestion del res-
cate de la memoria social del puerto;
y por udltimo, el cuarto momento, que
corresponde a la estructuracién del
puerto como centro turistico basado
en el pensamiento neoliberal de los
afnos noventa.
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To do this, the text is structured in four
moments that are related to the differ-
ent urban plans for the city. The first
moment began with the construction
of the capital port in the early twentieth
century. The second, when it was emp-
tied of its original activity along with
the transformation of port technology
at the end of the 60s. The third, in the
80s, when the redemocratization of the
country took place, and when the issue
of the social memory rescue of the port
arose. And finally, the fourth moment,
that corresponds to the structuring of
the port as a tourist center based on the
neoliberal thought of the 90s.
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El objetivo principal de este texto es tratar de analizar la relacion entre la plani-
ficacién urbana en la ciudad de Rio de Janeiro a lo largo del siglo XX y las trans-
formaciones ocurridas en la operacién y ocupacién de territorios por el puerto,
considerando que esta propuesta no ha encontrado espacio en la literatura acadé-
mica que, o mira la historia del puerto, o bien analiza los proyectos urbanos que
se llevaron a cabo en el periodo'. En este sentido, la principal fuente utilizada son
los planes urbanos presentados a los gobernantes de la ciudad de Rio de Janeiro
desde la primera mitad del siglo XX hasta los albores del siglo XXI.

En su poco mads de un siglo de existencia, el puerto implantado en la ciudad de
Rio de Janeiro ha pasado por una trayectoria de gran transformacion, desde su acti-
vidad primaria de transporte de mercancias hasta el intento de convertirlo en un
centro turistico de la ciudad y en una nueva zona de revalorizacién inmobiliaria.
En este articulo, proponemos un andlisis de este recorrido, correlacionandolo con
las diferentes propuestas presentadas en los distintos planes urbanisticos elabora-
dos para la ciudad a lo largo del siglo XX.

Para ello, el texto se estructura en cuatro momentos: el primero, iniciado con la
construccién del puerto capitalista a principios del siglo XX; el segundo momento,
de vaciamiento de su actividad original con la transformacion de la tecnologia
portuaria a finales de los afos sesenta; el tercero, en los afos ochenta, con la
redemocratizacién del pafs, cuando, a través de la accion de nuevos agentes
politicos y sociales, surgio la cuestién del rescate de la memoria social portuaria;
y, por dltimo, el cuarto momento, de estructuracion del puerto como polo turistico
fundado por el pensamiento neoliberal a partir de los afos noventa.

El puerto de la ciudad de Rio de Janeiro se encuentra cerca de la regién central,
en los distritos de Gamboa, Sadde, Santo Cristo y Caju, ademas de parte del pro-
pio Centro. El inicio de la actividad portuaria en la regién se remonta a la época
colonial, cuando el comercio de africanos esclavizados y otras mercancias se
trasladaba alli desde la plaza Quinze de Novembro.

La ciudad de Rio de Janeiro, como puerto, ha tenido gran importancia en el comer-
cio del Atlantico Sur desde el siglo XVII. Sin embargo, fue a finales del siglo XIX
cuando este escenario se intensificé e hizo requerido que el espacio portuario de
la ciudad sufriera importantes cambios. A partir de entonces, se inicié un debate

' Uno de los raros ejemplos del intento, aunque timido de articulacién entre las transforma-

ciones portuarias y el urbanismo, y atin estancado a principios del siglo XX es el realizado
por Mantuano da Fonseca (2022).
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sobre la necesidad de su modernizacion, que culminaria a principios del siglo XX,

con el inicio de su construccién?.

Primer momento: un puerto capitalista y el Plan Agache

Las obras de construccién del puerto capitalista de Rio de Janeiro se iniciaron en
1903, como parte fundamental de las grandes reformas urbanas implementadas
durante el mandato del ingeniero Francisco Pereira Passos como alcalde del Dis-
trito Federal, nombrado por el entonces presidente Rodrigues Alves®. En el espacio
portuario, el principal objetivo de esa gran intervencién era construir un puerto
moderno, capaz de estar a la altura de las expectativas de la que era, en aquel
momento, la capital del principal pais productor y exportador de café del mundo.

El disefo de este puerto, ideado a principios del siglo XX por ingenieros brasilefios
(Honorato y Ribeiro, 2020), materializaba una vision urbanistica mecanicista que
privilegiaba el funcionalismo econémico de la distribucién de mercancias, estruc-
turado mediante el ordenamiento urbano en forma de vias rectificadas construidas
en el terreno creado con un enorme terraplén sobre la bahia de Guanabara®*.

Las obras fueron coordinadas por el ingeniero Francisco Bicalho®, a partir de una
propuesta del entonces ministro de Transportes Lauro Miiller (Honorato, 2019).
En el centro de las intervenciones urbanas estaba la necesidad de permitir la

Hay una gran diferencia entre la modernizacién del puerto iniciada a principios del
siglo XX y la realizada a finales del siglo XVIII. El traslado de las actividades de la plaza
Quinze de Novembro a las zonas de Valongo y Gamboa, que se produjo a finales del
siglo XVIII, no fue ordenado por un gran proyecto portuario. Por el contrario, no existia
en la época ninguna ldgica o proyecto que pretendiera implantar una racionalidad para
todo el complejo, y los comerciantes que se trasladaban alli se encargaban de instalar
sus propias estructuras (como trampas y amarres).

La realizacion de un gran proyecto de modernizacién de aquel que era el puerto mds im-
portante del pais era una bandera de Rodrigues Alves ya como candidato a la presidencia.
La gran dificultad para llevar a cabo el proyecto radicaba, precisamente, en el conflicto de
intereses entre los grandes propietarios de los trapiches y la necesidad de centralizacion
y coordinacién de las operaciones del puerto que exigia la realidad econémica.

A finales del siglo XIX, los ingenieros sanitarios y los médicos ocuparon el espacio de propo-
ner reformas urbanas en la ciudad. Muchas de estas surgieron en el dmbito de la Comision
de Mejoras. Un buen nimero de estos profesionales se incorporaron posteriormente a la
gestion municipal y federal. El ingeniero Francisco Pereira Passos fue uno de ellos.
Mientras era director de la Comisién Fiscal y Administrativa de las obras del puerto de
Rio de Janeiro, el ingeniero Francisco de Paula Bicalho fue el responsable del disefio y
la planificacion de las intervenciones. Antes de coordinar esta gran reforma, ya habia
ocupado importantes cargos relacionados con las reformas sanitarias de la ciudad.
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expansion de las actividades econémicas. Para ello, se eliminaron los antiguos
muelles privados y se construyé un enorme terraplén que borré de la regién la
antigua linea de costa, sustituida entonces por un gran muelle que contenia a lo
largo decenas de enormes almacenes, construidos por las autoridades publicas.

El modelo adoptado fue que el Gobierno federal obtuviera un préstamo internacio-
nal de los banqueros ingleses y contratara a la empresa de ingenieria C. H. Walker
para llevar a cabo la obra, que incluia dos tramos: el primero, desde el Arsenal de
la Marina hasta Praia Formosa, y el segundo, desde Praia Formosa hasta Ponta do
Caju, que solo se completé a principios de la década de 1930. Tras la construccién
del primer tramo, y sin recursos para la ejecucién del segundo, se convocé un
concurso publico para la exploracion del puerto, que fue ganado por la Compag-
nie du Port de Rio de Janeiro, de capital europeo y predominantemente francés.

El proyecto del primer tramo incluia, ademas de las obras de dragado y la cons-
truccion de un muelle de atraque recto de 3500 metros con toda la infraestructura
(ramal ferroviario, energia eléctrica y almacenes, por ejemplo), la apertura de lar-
gas avenidas, que permitirian el flujo de la produccion transportada en el puerto,
a saber: (1) la avenida Rodrigues Alves, que seguia la nueva linea del muelle; (2)
la avenida Francisco Bicalho, que ocupaba el eje de la antigua bahia de Praia
Formosa; (3) la avenida do Mangue, en el eje de lo que luego seria la avenida
Presidente Vargas; y (4) la conocida avenida Central, que iba desde la Estacién
Maritima de Pasajeros hacia la avenida Beira Mar, conectando el centro de la
ciudad y su extremo sur con el puerto.

Debido al gran y rapido crecimiento urbano de Rio de Janeiro, con la ocupacién
de los suburbios a continuacién de la linea férrea y de la propia zona sur, el
Ayuntamiento del Distrito Federal contratd, a finales de la década de 1920, al
urbanista francés Donat Alfred Agache para elaborar el primer plan director de
la ciudad de Rio de Janeiro®. Agache fue contratado por Prado Jdnior, el alcalde
nombrado por el presidente de la repiblica Washington Luiz, para elaborar un
plan de embellecimiento y funcionalidad de la ciudad, considerando, entre otros
aspectos, la cuestion del transporte.

El Plan Agache adopté un enfoque global de la ciudad, partiendo de su constitu-
cion histdrica y geografica, y prestando gran atencion a la region central. Ademas,
Agache identificé dos puntos que debian guiar lo que él llamaba la funcién urbana
de la ciudad: (1) la funcién politico-administrativa como Capital Federal y (2) la

6 Agache fue un conocido arquitecto, fundador de la Sociedad Francesa de Urbanistas, en
la que trabajé durante mas de 20 afios. Elaboré planes maestros en ciudades de todo el
mundo.
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funcién econémica como puerto y mercado comercial e industrial (Rodrigues y
Oakim, 2015).

Alineado con el pensamiento urbanistico de la época, de fuerte influencia
haussmaniana (Angotti-Salgueiro, 2001), el plan trataba de evitar la coexistencia
de diferentes usos en los barrios simulando una estructura corporal, en la que
cada érgano cumplia una funcién diferenciada. De este modo, Agache estable-
cié cinco zonas en la ciudad: una comercial central, una industrial en el espacio
portuario, las residenciales, la suburbana y las de espacio abierto, con areas de
reserva medioambiental.

El distrito industrial, tal y como se indica en el plan, extenderia la estructura del
primer y recientemente completado tramo del puerto (Praga Maua - Praia Formosa)
a los barrios de Sao Cristévao y los suburbios de Leopoldina. Para esta expansion,
el plan indicaba la necesidad de desmantelar el cerro del Pedregulho, el sanea-
miento de la ensenada de Manguinhos (y la rectificacion de los entrantes del mar),
ademds de la canalizacién de los rios y la construccién de avenidas. Anexado al
distrito industrial, el puerto debia estar formado por cinco canales navegables,
cada uno de los cuales delimitaba muelles con una linea de ferrocarril para la
carga y descarga de mercancias.

Sin embargo, la crisis politica y econémica que culminé con el fin de la Primera
Republica y la llegada de Getilio Vargas al poder en 1930 hizo que el Plan Agache
no se aplicara, aunque siguié siendo una referencia importante no solo para los
planes futuros, sino también para el debate urbanistico de la época.

A las criticas al Plan Agache por parte de los arquitectos del modernismo —
encabezados por Le Corbusier’— se sumé la expansién del paradigma urbanis-
tico procedente de Estados Unidos, especialmente de la Escuela de Chicago, en
los afios treinta/cuarenta, que favorecia el uso de carreteras, lo que provocé el
abandono del plan. Las obras que se realizarian posteriormente, dirigidas por
los propios ingenieros y urbanistas del Distrito Federal, no configuraron un plan
director urbano para la ciudad, sino un conjunto de intervenciones sin una visién
mas amplia.

7 El francés Charles-Edouard Jeanneret-Gris, conocido como Le Corbusier, fue uno de los
arquitectos modernistas mds importantes de su generacién. Su produccion e ideologia
fueron una referencia en la arquitectura y el urbanismo de todo el mundo.
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Segundo momento: la revolucion de los contenedores

El puerto de Rio de Janeiro solo apareceria como un problema a mediados de la
década de 1960, cuando las ciudades portuarias de todo el mundo empezaron a
ver cémo parte de sus territorios quedaban obsoletos debido a los grandes cambios
en las operaciones portuarias y en la logistica del transporte.

La llamada “revolucién de los contenedores”® encontré un Rio de Janeiro diferente
al de principios del siglo XX: un Rio de Janeiro que habia perdido su funcién de
Distrito Federal con la inauguracién de Brasilia y el consiguiente traslado de la
capital, en 1961; que se habia convertido en la tnica ciudad-Estado de la con-
federacion brasilefia, el Estado da Guanabara; que fue el epicentro de una grave
crisis politica que, en 1964, culminaria con el golpe militar-corporativo; y que,
ademds, habia perdido la supremacia industrial brasilefia en favor de Sao Paulo.

Pero volvamos al cambio de la dindmica portuaria. Con la expansion del uso de
contenedores a lo largo de la década de 1960, las grandes estructuras portuarias de
principios del siglo XX, y, en particular, las antiguas bodegas de almacenamiento,
empezaron a ser sustituidas por demandas de otro tipo, principalmente en lo que
se denomina retropuerto. Fue una revolucion en la légica del proceso productivo
portuario y en la integracién logistica, con un profundo impacto urbano, como
de hecho ocurrié en todo el mundo.

En la perspectiva del urbanismo, se inicié un proceso paralelo que culminaria en
la comprension de ciertas dreas como una especie de “cementerio urbano” en
medio de los territorios de las ciudades. Al reconocer estos espacios como despro-
vistos de vida, las teorias urbanisticas comenzaron a trabajar desde la perspectiva
de devolver la vida a estos lugares muertos. La idea de la revitalizacién urbana
empezaba a tomar fuerza.

Nunca esta de mas recordar que la pérdida de velocidad industrial y las transfor-
maciones politico-administrativas de la Capital Federal al Estado de Guanabara
reavivaron la idea de transformar Rio de Janeiro en una “ciudad balnearia”. De
alguna manera, el primer intento, aunque timido, de lanzar la intencién de revi-
talizacion urbana en suelo carioca aparece en el segundo plan director de la
ciudad: el Plan Doxiadis.

Los contenedores se crearon en los afios cincuenta en Estados Unidos y han transformado
el transporte de mercancias en todo el mundo. Su uso cambié no solo los buques de
carga, sino también las estructuras portuarias para el almacenamiento de mercancias,
prescindiendo de los grandes almacenes.
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Elaborado en 1965 por el urbanista griego Constantinos Doxiadis’, el plan contra-
tado por el entonces gobernador del Estado de Guanabara, Carlos Lacerda, tenfa
como principal objetivo el mantenimiento del aura de capitalidad de la ciudad,
que acababa de perder la funcién de Distrito Federal (Oakim, 2012). La contra-
tacion del plan también pretendia dar un argumento técnico a las intervenciones
que Lacerda ya venia realizando en la ciudad y, de esta forma, reforzar su imagen
de gran gestor urbanistico y futuro candidato a la presidencia —si las elecciones
de 1965 hubieran tenido lugar—.

El Plan Doxiadis pretendia dar respuesta a las nuevas demandas de la ciudad, que
crecia de forma desordenada, amplificando sus problemas urbanos histéricos. Sin
embargo, se prestd poca atencion al puerto de la ciudad.

Doxiadis encontré un puerto que empezaba a mostrar signos de vaciado. En vista
de ello, y tomando como inspiracién el urbanismo norteamericano, Doxiadis'®
propuso la construccion de un nuevo puerto, junto a la zona industrial proyectada
para Santa Cruz, en la regién de Sepetiba. Para los tradicionales distritos portuarios
de Sadde, Santo Cristo y Gamboa, propuso la ejecucién de obras como la demo-
licién de las instalaciones industriales de principios del siglo XX, consideradas
anticuadas, y la construccién de un gran terraplén sobre la bahia de Guanabara,
que denominé Cais do Saneamento (Muelle del saneamiento). Este nuevo terraplén
serviria para crear una amplia zona de expansién de las actividades comerciales
en el Centro, que Doxiadis denomin6 Zona Comercial. Ademas, alli se podrian
desarrollar nuevas areas de recreo —sin necesidad de derribo o eliminacion de
usos incompatibles— proyectadas a lo largo del frente maritimo, incluyendo un
gran complejo de parques y playas para los habitantes de la zona norte —sepa-
rando las dreas de ocio de la ciudad por clases sociales—. Es interesante observar
que todo este movimiento en torno a la resignificacion del territorio portuario en
el centro de Rio de Janeiro se alined con el proyecto lacerdista, ya en marcha, de
construir un nuevo puerto en Sepetiba.

Las intervenciones propuestas por Doxiadis para los distritos portuarios de Santo
Cristo, Gamboa y Salide muestran una comprension de esta regién ya no como
un puerto, sino como un territorio importante para la expansion de las actividades
en la zona central. Y en consonancia con la defensa de una nueva forma de vivir
en aquel territorio antafio industrial, el plan proponia la eliminacién de aquellos
que se entendian como incompatibles e inadecuados para la expansiéon de la

9 De una segunda generacién de arquitectos modernistas, se opuso, junto con los urba-

nistas estadounidenses, a las ideas corbusianas.

10 Doxiadis ha disefiado varios proyectos de revitalizacién urbana en Estados Unidos, algu-
nos incluso en regiones portuarias como Lousville, Hampton, Williamsburg, Georgetown
y Miami.
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gran zona central. De este modo, el plan maestro de 1965 también planteaba la
eliminacién de los barrios marginales y el desmantelamiento de la gran zona de
prostitucion de la ciudad.

Para las favelas del puerto, Doxiadis propuso que sus residentes fueran traslada-
dos a complejos residenciales que construiria Cohab-GB''. Vale sefalar que el
Gobierno de Lacerda seria pionero en la implementacion de un gran programa
de desalojo de favelas que, abrazado por el régimen corporativo-militar, después
de unos 15 anos de vigencia, desplazé forzosamente a unas 140 000 personas en
la ciudad de Rio de Janeiro.

Para la region que se extendia desde Sao Cristévao hasta el antiguo Mangue, actual
barrio de Cidade Nova, el plan proponia una “limpieza moral”, con la eliminacién
de la gran zona de prostitucion de la ciudad. En el territorio creado al derribar las
casas tradicionales, se levantarian nuevos edificios y se abrirfan grandes arterias,
como la ampliacién de la avenida Brasil y la proyectada avenida Guanabara (que
seguiria el eje de la avenida Presidente Vargas). Sin embargo,el Plan Doxiadis
nunca se aplicé.

Tercer momento: la capital de un nuevo Estado y el rescate de la memoria
portuaria

A principios de la década de 1970, en plena dictadura militar-empresarial, se pro-
puso una nueva organizacion territorial-administrativa con la transformacion del
Estado de Guanabara en capital como parte del proyecto de creacién de un nuevo
Estado, el de Rio de Janeiro. En el marco de de esta nueva propuesta geopolitica
de fusionar el Estado de Guanabara con el Estado de Rio de Janeiro, el Gobierno
federal comenzé a invertir en la construccion de un nuevo puerto, el de Itaguai
(una regién cercana a Sepetiba, pero ya fuera de los Iimites de la ciudad de Rio
de Janeiro). Se crefa, entonces, que, con su instalacién, el puerto carioca dejaria
de ser un puerto de carga.

No corresponde a este breve articulo problematizar las razones que hicieron que
el puerto de la ciudad de Rio de Janeiro siguiera siendo importante en el embarque
de diversos tipos de carga, incluyendo los contenedores. Sin embargo, el hecho
es que se ha incorporado otra zona para la manipulacién de contenedores y vehi-
culos cerca de la punta de Caju. Al mismo tiempo, el complejo portuario urbano
de principios del siglo XX, con sus viejos almacenes y cobertizos, cada vez mas
obsoletos, fue abandonado.

" Companhia de Habitacdo do Estado da Guanabara, creada en 1963 a fin de construir
viviendas para la poblacién de bajos ingresos en asociacién con el capital privado.
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Esta realidad se presentaria en el tercer plan director elaborado para la ciudad
de Rio de Janeiro, el PUB-Rio: el Plan Bdsico Urbano de Rio de Janeiro. Desa-
rrollado por técnicos del Ayuntamiento de Rio de Janeiro en 1975, el nuevo plan
identificé los barrios de Sao Cristévao, Caju, Satide, Gamboa y Santo Cristo como
centros funcionales hacia los que debia dirigirse la expansién de las actividades
econdmicas y de servicios en el distrito Centro.

El PUB-Rio recordé la propuesta del Plan Doxiadis de una estructura urbana des-
centralizada y dividié la ciudad en éreas de planificacion (AP) independientes. Se
propusieron seis AP, de las cuales la AP-1 correspondia a la gran Area Central de
Negocios, que abarcaba el puerto, el centro, Rio Comprido y Sao Cristévao, una
region a la que se dirigirian las actividades comerciales y los servicios.

En la antigua zona industrial de los distritos de Santo Cristo, Gamboa y Satde, el uso
industrial serfa aceptable, siempre que no fuera contaminante. En otras palabras, se
volvié a perfilar la renovacion de la antigua region portuaria como zona de expan-
sion del Centro. Esto se hace aiin mds evidente cuando miramos de cerca lo que
el plan indicaba como actividad portuaria adecuada para el lugar: no el transporte
de mercancias, sino de pasajeros, para fomentar el turismo, ademas de pretender
también posicionar a Rio de Janeiro como el nuevo centro financiero del pais.

Sin embargo, aunque las regiones de Santo Cristo, Gamboa y Satde siguieron
obsoletas sus infraestructuras portuarias, sus barrios no se convirtieron en un
cementerio urbano como pretendia el discurso urbanistico. Por el contrario, en
contra de lo que se afirmaba, se transformarian cada vez mas en espacios de
vivienda popular.

A finales de la década de 1980, comenz6 el proceso de redemocratizacion del
régimen empresarial-militar. En medio de estos cambios, resurgieron los movi-
mientos sociales, en gran parte estructurados en nuevos formatos, como las aso-
ciaciones de vecinos que luchaban por el derecho a la ciudad. En el ambito local,
gran parte de esta lucha buscaba modificar la legislacién autoritaria y permisiva
aplicada por el régimen empresarial-militar, que autorizé la construccion indis-
criminada de rascacielos y la apertura de grandes arterias en toda la ciudad,
aniquilando barrios y entornos locales.

Este proceso de redemocratizacién en Brasil dio lugar a la aparicién de viejos y
nuevos movimientos sociales tras el regreso de los antiguos exiliados y persegui-
dos por la dictadura a la vida politica del pais. Tal fue el caso de Leonel Brizola 'y
Darcy Ribeiro, elegidos gobernador y vicegobernador del Estado de Rio de Janeiro,
respectivamente.
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En medio de esta movilizacion, se inicié en Rio de Janeiro un proceso para rescatar
la memoria de la regién portuaria de principios del siglo XX, que habia perdido
gradualmente su significado funcional como puerto desde la década de 1960.
Una figura central en esta articulacién fue el antropélogo Darcy Ribeiro, que
entonces era vicegobernador del Estado de Rio de Janeiro en el primer gobierno
de Leonel Brizola.

El brizolismo aproveché el auge de los movimientos asociativos vecinales, incor-
porando no solo sus agendas como agendas discursivas, sino también a sus lideres
como lideres politicos del partido. Sin embargo, a principios de la década de 1980
no existian instrumentos de regulacién urbana que garantizaran una planificacién
participativa. En ese momento, los mecanismos de valorizacién del patrimonio
cultural (y, por tanto, de la memoria) surgieron como una alternativa viable para
modificar la legislacién permisiva aplicada por los militares. De este modo, se
establecié una aproximacion entre la lucha por el derecho a la ciudad y la lucha
por el derecho a la memoria.

Fue en esta coyuntura cuando se defendié el discurso de la revitalizacién de
la zona portuaria. Manteniendo los ideales de revitalizacién y la necesidad de
expansion de las actividades comerciales y de servicios en la region central, las
propuestas presentadas a partir de los afios ochenta no proponian el borrado del
pasado portuario, sino que buscaban combinar la renovacién y la preservacion
(Oakim, 2019).

Fruto de esta articulacién son legislaciones como la preservacion en 1984 de Pedra
do Sal, un lugar de gran importancia para la memoria de la samba. Ese mismo afo
se elaboré un inventario arquitecténico de los barrios de Satdide, Gamboa y Santo
Cristo, en una iniciativa conjunta de los movimientos sociales, las universidades
y el Gobierno estatal. En 1985 se establecieron parametros urbanisticos menos
permisivos para la region, asi como la proteccién del conjunto arquitecténico
centenario de los tres barrios mencionados en 1987 (Proyecto SAGAS)'2.

Entre las preservaciones implementadas en la region portuaria en la década de
1980, algunas merecen ser destacadas. En primer lugar, la ya mencionada Pedra
do Sal, una accién de inmenso valor simbdlico en la que el Estado reconoci6 la
importancia de una piedra, pero no de cualquiera, sino de una que simboliza la
religiosidad de origen africano y la cultura de la samba.

12 pedra do Sal: preservacién provisional el 23/11/1984, preservacién definitiva el
27/04/1987 por la Resolucion 23, del 17/04/1987. Proyecto SAGAS: Ordenanza 002 de
14/03/1986, Ley 971 de 04/05/1987 y Decreto 7351 de 14/01/1988.
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También hay otra dimension. En el Morro da Conceigao, donde se encuentra la
citada piedra, otros bienes culturales, como palacios, fortalezas e iglesias colo-
niales, habian sido catalogados en la década de 1930. De este modo, el acto de
preservar la Pedra do Sal superpuso a la cuestion racial otro aspecto, la valoracién
de lo popular en oposicién al poder estatal, en una accion simbdlica alineada al
discurso brizolista (Oakim, 2019).

Pero el derribo de la Pedra do Sal no fue el Gnico acto simbdlico de preservacién
del patrimonio cultural asociado a la cultura popular. También se incluyeron en la
lista tres casas de vecindad y cuatro paneles decorativos de botequines (bares). Los
cortigos, modalidad de vivienda popular ampliamente combatida por los poderes
publicos a finales del siglo XIX, fueron finalmente reconocidos por el Estado'?
como un valor, asi como lo era la estética de los botequines, un espacio de ocio
privilegiado para las clases populares.

También se produjo la preservacion de un edificio situado en una favela, la Favela
da Providéncia, una de las mas antiguas de la ciudad. Se trataba del Oratorio del
Morro da Providéncia, inaugurado a principios del siglo XX como monumento
en honor al Cristo Redentor. Aunque no fue un acto de valorizacion de un bien
cultural asociado a la cultura de la favela, si lo fue de un bien cultural ubicado en
una favela, lo que demuestra, incluso para el discurso brizolista, las dificultades en
el reconocimiento de los simbolos de la cultura popular como patrimonio cultural.
Aun asi, fue un inmenso avance en relacion con la politica de remocion de favelas

aplicada en décadas anteriores'*.

Por Gltimo, pero no menos importante, la preservacion del edificio del Sindicato
de Conductores de Vehiculos de Carretera, uno de los primeros sindicatos del
pais, en una accién de valorizacion de los trabajadores urbanos que conect6 el
brizolismo con aquella tradicién politica de la que se habia originado, el labo-
rismo de Vargas'”.

Paralelamente a las leyes de proteccion del patrimonio cultural, el Gobierno bri-
zolista elaboré un plan de renovacién urbana para toda la region central, que

13 En la regi6n portuaria se encontraba la casa de vecindad més famosa de la ciudad: la
Cabeca de Porco, demolida durante el gobierno del alcalde Barata Ribeiro (1892-1893)
para la apertura del tinel Jodo Ricardo.

™ El brizolismo puso en marcha un importante programa de mejora de las favelas en todo el
Estado de Rio de Janeiro. El mismo inclufa la regularizacion de terrenos vy la realizacion
de mejoras urbanas, como el suministro de agua y electricidad, asi como la instalacién
de redes de alcantarillado.

15 Todas las reas protegidas mencionadas aquf, a excepcién de Pedra do Sal, formaban
parte de la legislacion que establecié el APA do SAGAS.
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inclufa también los barrios portuarios'®. En 1985 se puso en marcha el Proyecto
Rio Afio 2000, coordinado por el arquitecto Jaime Lerner'”, con el objetivo de
estructurar un plan de revitalizacién que mantuviera en su horizonte el valor de
la historia de la regién.

El Proyecto Rio Aho 2000 ha sefalado algunas perspectivas interesantes. El pri-
mer punto era la direccién a la que miraba, el afio 2000, una fecha simbdlica,
el comienzo de otro milenio, que ya habia sido utilizada anteriormente por el
Plan Doxiadis como fecha objetivo para la recuperacion de la capitalidad de la
ciudad. Y eso, en cierto modo, era lo que se pretendia. Al revitalizar el centro,
el lugar donde se produjeron los grandes acontecimientos de la memoria de la
ciudad como capital, se pondria en valor esta historia para todo el pais, asi como
la actuacion del gestor que la promovié, en este caso, Leonel Brizola'®.

El proyecto de Lerner dividia la regién central en dos ejes: uno cuyo epicentro
seria la Praga 15 de Novembro y otro que se extenderia desde Lapa hasta la zona
portuaria. Para el segundo eje, el proyecto proponia las siguientes medidas: para
la plaza Maud, la supresién de las lineas de autobuses urbanos, la construccién
de una gran acera frente a la terminal de autobuses Mariano Procépio y el cierre
de uno de los carriles de la avenida Rodrigues Alves, a fin de racionalizar la circu-
lacién de vehiculos. Para el resto de la zona portuaria, Lerner realizé propuestas
mds generales, como reutilizar las instalaciones ociosas del puerto, crear un centro
de comercio internacional y espacios culturales, reurbanizar el ramal ferrovia-
rio, transformar el carril paralelo a la avenida Venezuela en un paseo peatonal y
fomentar la conservacion de las casas centenarias. Al igual que sus predecesores,
el plan de Lerner nunca se aplicé, y en la década siguiente, el rumbo de la regién
portuaria se definiria en otros términos.

16 Es interesante sefialar que la ampliacién de la nocién de revitalizacién del puerto al cen-
tro de la ciudad fue una idea concebida algunos afnos antes, durante la administracion del
alcalde Israel Klabin. Una de las grandes expresiones de este discurso fue el proyecto del
Corredor Cultural para conservar las casas tradicionales de la region, iniciado en 1979.

17 Jaime Lerner, arquitecto de Curitiba, se habfa hecho famoso por su proyecto de plani-
ficacién del transporte urbano en Curitiba, ciudad de la que también era alcalde. En la
década de 1980, Brizola le pidi6 que elaborara un plan urbanistico para la ciudad de Rio
de Janeiro.

8 A su regreso del exilio, en 1979, Brizola cre6 un nuevo partido, el PDT (Partido Demo-
cratico Trabalhista), cuya mision era restablecer el laborismo de Vargas, interrumpido por
el golpe militar-corporativo.

72 Cuadernos del Sur - Historia 51 (2022), 60-78, E-ISSN 2362-2997



El puerto de Rio de Janeiro en cuatro tiempos

Cuarto momento: el puerto turistico y el pensamiento neoliberal

La década de los noventa supuso la llegada del concepto de planificacién estraté-
gica que, ante la defensa de la necesidad de reposicionar las ciudades en términos
globales, llevo a la gestion publica conceptos del pensamiento neoliberal, como
la eficiencia empresarial o la flexibilidad frente a las limitaciones burocréticas que
supuestamente impedian aprovechar las oportunidades. A partir de estos nuevos
planes se estructuraron acciones como la construccién de la marca Rio de Janeiro
o la candidatura de la ciudad para albergar grandes eventos, como los Juegos
Olimpicos (hazaha que se harfa realidad veinte afios después).

El primer plan estratégico para la ciudad de Rio de Janeiro, el Plan Rio Sempre Rio,
se lanzé en 1996, durante la alcaldia del ex brizolista César Maia'®. Coordinado
por el entonces secretario de Urbanismo, el arquitecto Luiz Paulo Conde (que
luego serfa alcalde)?’, se prepar6 con la ayuda de un equipo cataldn que habia
trabajado en la planificacién estratégica de la ciudad de Barcelona, en Espafia.

El plan estratégico de 1996 modificé la narrativa discursiva iniciada con el traslado
de la capital a Brasilia en la década de 1960, una narrativa que desde entonces
(y hasta ese momento) habia buscado construir una identidad de ciudad basada
en la memoria de la capitalidad. En su lugar, la planificacién estratégica propuso
la bisqueda de la representatividad de la ciudad en la escena mundial. Para el
espacio especifico de la regién portuaria, esto representé una considerable dis-
minucion de la fuerza discursiva del rescate de la memoria portuaria en favor de
la estructuracién del puerto como centro turistico.

A esta narrativa de estructuracién de un puerto turistico se sumo la defensa de la
potenciacién de las areas centrales con estimulo al uso habitacional y cultural.
Ademds, el plan expresaba la “vocacion” de la ciudad de acoger grandes especta-
culos y reuniones en espacios publicos, en consonancia con las licitaciones para
albergar megaeventos.

En lo que respecta especificamente al tema portuario, el plan presenté algunos
proyectos. El primero fue la consolidacién del puerto de Sepetiba, mediante el cual
se pretendia convertir Rio de Janeiro en un centro de integracién al Corredor Atlan-

19 El economista César Maia comenzé su carrera politica en el corazén del brizolismo. En
1993, después que rompid con Brizola, fue elegido alcalde de la ciudad.

20 F] arquitecto Luiz Paulo Conde comenz su carrera politica como secretario de Urbanis-
mo en el primer mandato de Cesar Maia como alcalde. Mds tarde, con el apoyo de su
antiguo jefe, fue elegido alcalde de la ciudad de Rio de Janeiro.
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tico del Mercosur con un nuevo puerto, que permitiria el atraque de buques cada
vez més grandes, con grdas de pértico para el almacenamiento de contenedores?!.

Para la zona del puerto viejo, se propuso de nuevo la revitalizacién urbana. A
fin de recuperar los espacios histdricos de la region, se presentaron dos grandes
proyectos: el ProRio y el Proyecto de Rehabilitacién de Cortigos.

El proyecto ProRio fue un proyecto piloto del Programa de Recuperacién Orien-
tada, que tuvo como lugar de prueba el Morro da Conceigao. ProRio pretendia
intervenir globalmente en un entorno histérico con potencial turistico y residen-
cial. El proyecto conté con la cooperacién técnica del Gobierno francés y con la
participacién de expertos en patrimonio cultural y obras de infraestructura.

El Proyecto de Rehabilitacion de Cortigos habia sido implementado en 1994 por
la Secretarfa Municipal de Vivienda, que compré los inmuebles, modernizé sus
instalaciones y los incluyé en el alquiler social, destinado a la poblacién de bajos
ingresos —lo que, de alguna manera, representé una continuidad de la ya men-
cionada accién de tombamento en la década anterior—. Aunque interesantes,
ninguno de los dos proyectos ha tenido impacto en la transformacién de la zona
portuaria.

Solo cinco afnos después, en 2001, bajo la nueva administracién de Cesar Maia,
el Ayuntamiento de Rio de Janeiro lanzé un nuevo plan estratégico titulado “Las
ciudades de la ciudad”. Como una ramificacién del anterior, el plan de 2001 dejé
de buscar una nueva identidad para la ciudad y empez6 a trazar estrategias para
insertarla competitivamente en el escenario mundial, tratando de elevarla a la
categoria de “ciudad mundial”.

Reforzando la propuesta de planeamiento descentralizado, el proyecto dividia
la ciudad en doce regiones, cada una con su propia planificacién especifica.
Extrapolando el entendimiento establecido en los afios sesenta de que la region
portuaria es una regién de expansion del Centro, el plan tomé como region cen-
tral, ademas de los distritos del Centro —Santo Cristo, Satide y Gamboa—, los
distritos de Benfica, Caju, Catumbi, Cidade Nova, Estacio, Mangueira, Paquets,
Rio Comprido, Santa Teresa y Sdo Cristévao.

Para estos barrios, dentro del plan regional, se trazaron algunos objetivos parti-
culares. Ademas del propdsito ya mencionado de consolidar el territorio como
centro de negocios, para el desarrollo de la tecnologia y como principal centro
de telecomunicaciones en América Latina, el plan apuntaba en algunas otras

21 Cabe recordar que, desde la década de 1970, este papel de gran puerto industrial del
Estado de Rio de Janeiro recay6 en el puerto de Itaguar.
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direcciones. Uno de ellos era hacer de la region el centro de referencia histérico
y cultural del pafs, articulando la renovacién urbana y la memoria. Esto inclufa la
necesidad de definir una politica de revitalizacién para la zona portuaria. También
propuso un estudio de los almacenes y zonas abandonadas o infrautilizadas, los
[lamados vacios urbanos, que se someterian a proyectos de recalificacién. El plan
también planteé la implantacion de un Museo Viviente en el Morro da Providén-
cia y el desarrollo de una politica de vivienda, con el fin de revitalizar las zonas
“degradadas” de la regién. Y por dltimo, para complementar la transformacién
deseada, el desarrollo de programas complementarios destinados a mejorar las
condiciones de vida, como cambios en el sistema de transporte, la seguridad
publica y los servicios y equipamientos.

Es interesante constatar que en 2001 se repitieron los elementos discursivos que
se venian afirmando desde el Plan Doxiadis en los afios sesenta: los edificios del
antiguo puerto industrial, asi como la poblacién de la favela, no eran compatibles
con el nuevo barrio que surgiria de la revitalizacion. Sin embargo, habia una gran
novedad en el discurso de lucha contra la favela: ahora se proponia mantenerla
como memoria. Asi, una de las favelas mas antiguas de Rio (la Favela da Provi-
déncia) deberia transformarse en un museo al aire libre, para ser visitado en el
gran centro turistico del puerto. Fue la creacién de la favela como escenario y
espectaculo para los turistas.

Estos proyectos comenzarian a materializarse poco menos de dos décadas des-
pués de su gestacion, ya bajo el proyecto Porto Maravilha, una gran operacién
urbana iniciada en 2011 que, a través de grandes intervenciones en el territorio
de los distritos portuarios, imprimié en la region una fuerte marca turistica con
la construccién de grandes equipamientos culturales y bulevares para paseos. La
ejecucion de este proyecto comenzé en 2009, durante la gestién de Eduardo Paes
como alcalde, un momento de gran proyeccién internacional de la ciudad de Rio

de Janeiro, que en 2016 acogeria los Juegos le’mpicoszz.

Armado con los recursos creados a partir de la estructuracién de una gran opera-
cién urbana instituida en 2011, el proyecto Porto Maravilha rescaté los proyectos
de los afios noventa y promovié una gran intervencién en las infraestructuras
urbanas, el transporte y el patrimonio cultural de la zona portuaria.

Las principales intervenciones realizadas incluyen la construccion de una linea
de tranvia para el transporte de cercanias (el VLT, vehiculo ferroviario ligero), la
demolicion del Ascensor Perimetral, la construccién del Museo de Arte de Rio y
del Museo del Manana en la Praca Maug, la apertura de la Ruta Binaria del Puerto,

22 El abogado Eduardo Paes comenzé su carrera politica como administrador regional en el
primer mandato de César Maia, en 1994.
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la construccién de dos tineles (el Tdnel de Rio 450 y el Tanel Prefeito Marcello
Alencar), la urbanizacién de una gran zona de ocio conocida como Orla Conde
y la ejecucién de obras de la red de infraestructuras.

Estas intervenciones (algunas ain en curso) reforzaron, mas que cualquier otra
intervencion realizada desde los anos noventa, el caracter turistico de la region.
Hoy en dia, los alrededores de la Praga Maud y la Orla Conde atraen a cientos de
turistas cada fin de semana. Sin embargo, como imdn para la inversion inmobiliaria,
Porto Maravilha no ha tenido tanto éxito: diez afios después de su creacién, la gran
mayoria de los terrenos siguen vacios. Ademads, la operacién urbana ha demostrado
carecer de sostenibilidad financiera y ha pasado a depender, desde 2018, de la
aportacién de fondos municipales. No obstante, el proyecto sigue en marcha.

El proyecto Porto Maravilha se basé en la generacién de una enorme drea para
el gran capital inmobiliario internacional asociado a las grandes constructoras
brasilefias y, en cuanto a la preservacion del patrimonio, se limit a la eleccion
de unas pocas areas e intervenciones. En este sentido, la inscripcidn por parte de
la UNESCO del Cais do Valongo en la lista del patrimonio mundial fue mucho
mds una accién de articulacion de movimientos sociales que la preocupacién por
preservar este simbolo de la llegada de los esclavos a Brasil.

Observaciones finales

A lo largo de este texto, hemos explorado diferentes momentos y discursos sobre
el puerto de Rio de Janeiro, discursos que se materializaron en distintos proyectos
urbanos y planes directores elaborados en el siglo XX. En esta trayectoria, iden-
tificamos cuatro momentos y narrativas principales sobre el puerto. El primero,
a principios del siglo XX, cuando se construyé el puerto capitalista en el terreno
creado mediante un gigantesco terraplén, asi como la ejecucién de sus instala-
ciones. El segundo momento se ubica a finales de los afios sesenta, cuando parte
del puerto (el de los barrios de Satide, Gamboa y Santo Cristo) empezé a tener
sus instalaciones obsoletas, y se planteé la construccion de un nuevo puerto en
Sepetiba. Y, curiosamente, al mismo tiempo, se ha hecho la consolidaciéon de una
nueva parte del puerto, en la punta de Caju, con nuevas instalaciones. Un tercer
momento en la década de 1980, cuando los movimientos sociales y el Estado
se unieron en torno a un nuevo proyecto para los barrios portuarios vaciados,
un proyecto que combinaba la revitalizacion y el rescate de la memoria. Y, por
Gltimo, un cuarto y dltimo momento en los afios noventa, cuando, estructurado
en torno al pensamiento neoliberal de gestion de la ciudad, se planificé y ejecutd
la revitalizacion del puerto tradicional como centro turistico.
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Pero ;por qué tantos proyectos elaborados para el puerto de Rio de Janeiro? La
ciudad ha tenido a lo largo de su historia diferentes funciones de capital, tanto de
capital administrativa como de capital imaginaria. Esta capitalidad, mds que en
ningln otro lugar, se expresa principalmente en la regién central de la ciudad. Y,
mas que una proximidad territorial con el Centro, el puerto de Rio de Janeiro es
también un constituyente de la centralidad de la ciudad —cabe recordar que Rio
de Janeiro es, desde el siglo XVII, una de las ciudades portuarias mds importantes
de América Latina—.

Por ello, tanto el puerto como el Centro, como sintesis de la ciudad, son objetos
de disputa, son lugares en los que se representa la capitalidad de la ciudad en
miniatura. Y es algo de esta disputa, en sus diferentes formas y momentos, lo que
hemos tratado de presentar a lo largo de este texto.
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