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Para meu avd Ze, que me ensinou a lutar por direitocom suas cartas
para 0 governo e 0 seu engajamento na causa dossos.



Resumo

Esta tese tem como objeto as formas de organizgdabilizacdo da categoria
dos cocheiros e carroceiros no Rio de Janeirog @810 e 1906. Nesse periodo, o setor
de transporte transformou-se substancialmente comtr@ducdo das companhias de
carris, sendo que estas acarretaram mudancaslag@eede trabalho. Ao investigar os
cocheiros e carroceiros, analiso o papel dos tniadates no processo de formacgao da
cidadania no Brasil. Sendo assim, abordo algunsctsp do exercicio e da luta pela
ampliacdo dos direitos, como: 0s requerimentosagl®d ao governo municipal ou
central; as associagfes, tanto mutualistas quantticais; além de algumas greves
realizadas pela categoria, que por sinal foi a pag&s empreendeu paralisacées na
cidade no referido recorte temporal.



Abstract

The object of this thesis is the transport workeaabilization and organization forms in
Rio de Janeiro, between 1870 and 1906. In this pereod, the streetcar companies
have changed substantially the transport sectars@ lsompanies had also an impact in
the work relations. Investigating the specific gaig of the streetcars workers, | intend
to analyze the role of workers in the process vtemship formation in Brazil. Thus, |
present some aspects of the exercise and the &sufyg the enlargement of rights,
like: the petitions to the municipal and centralvgmment; the associations, both
mutual and unions; besides some of the categakesirand it’s remarkable that they

made more strikes than any other workers in tme tirame.
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Introducao

Em dezembro de 1872, a Camara Municipal do Ridlaleeiro assinou um
contrato com a empresa Nunes de Souza & Cia. p&a gnesma fizesse a remocao de
lixo das residéncias. No decorrer de 1873, houva emorme polémica sobre esse
contrato, tendo como principal opositor Luiz FoetmFilho, advogado dos carroceiros
que trabalhavam por conta propria e realizavanmacgeanteriormente. Ele alegou, em
diversas cartas publicadas nos periodicos e enernegentos enviados as autoridades
competentes, que tal empresa representaria 0 miamaojpdservico, contrariando assim
a liberdade de industria e a liberdade de os méprioradores escolherem pessoas de
sua confianca para realizar a tarefa.

A Camara Municipal, como forma de instituir o moalg, deixou de conceder
as licencas para que os carroceiros de lixo exanesseu oficio e apreendeu o0s
veiculos daqueles que continuaram a trabalhar.t®ida lixo que se acumulava nas
ruas — em parte porque a empresa nao deu contantEnda; em parte porque alguns
moradores se recusaram a contratar o servico anaf decidiu conceder as licengas
novamente aos carroceiros. Estes, por sua vezeaesaram a voltar ao trabalho
alegando que a licenca era condicional e poderiaeseovida a qualquer momento.
Estava declarada uma greve que objetivava qudituigdo camararia lhes garantisse o
direito de trabalhaf.

Em dezembro de 1906, a Associacdo de Resistéosi€dcheiros, Carroceiros
e Classes Anexas apresentou aos proprietéariosiddosuma tabela de reivindicagdes
que incluia o aumento da remuneracao dos condulerds/ersos tipos de mercadorias
(como os carroceiros que transportavam café, pemplo), e a reducdo das horas de
trabalho. Eles requisitavam que o trabalho passass® realizado das seis horas da
manha as seis da tarde e que aos domingos eléadsdm externamente somente até o
meio-dia. Como os proprietarios de veiculos napaederam as demandas no prazo
estipulado, a assembleia da associacédo, em 1&zdebde de 1906, decidiu o inicio da

greve. A paralisacao do trabalho trouxe “grandeupeacdo ao movimento comercial,

! Ver, por exemploJornal do Commercio22/02/1873, p. 2. A grafia de toda as citacdeprdaente tese
foi atualizada, embora eu mantenha a pontuacagala#as escritas com letra mailscula no original.
2 Jornal do Commercia27/11/1873, p. 4.



privado dos meios naturais de transporte, ndo s@udmdutos locais que interessam a
vida cotidiana, como dos que constituem objetang®itacio e exportacad”.

A greve se estendeu pelo menos até o dia 27 denblezaee o periodo foi
marcado por negociacdes entre proprietarios elbathares. Os peridédicaggistraram
também diversos casos de conflitos entre trabatbadoprisbes dagueles envolvidos na
greve, revelando um forte esquema de repressamighdli

Os dois movimentos aqui citados apresentam os@Eyens centrais dessa tese:
0s cocheiros e carroceiros da cidade do Rio ddardamo periodo entre 1870 e 1906,
eles formaram a categoria que mais empreendeu fyrpeefazendo um total de 22
delas. Além disso, as paralisacdes realizadas gs@sdrabalhadores causavam grande
impacto no funcionamento da cidade e na vida de kebitantes, jA que afetavam
diretamente a circulacdo de pessoas e mercadorea®ualmente, paravam servicos
basicos, tais como a remocdo de lixo das casassafAma importancia das greves
realizadas por eles, o tema tem recebido pouc@muma atencéo da bibliografia.

O Rio de Janeiro € onde se desenrolam os evensisalos nessa tese. A
cidade foi, no referido periodo, a mais populospais e também o seu centro politico.
Essa caracteristica fazia, por exemplo, com quénag paralisacbes dos cocheiros e
carroceiros envolvessem ndo sO os poderes locas, mnistérios e também o
Imperador D. Pedro Il ou, ap6s 1889, os Presidatg#depublica. O Rio de Janeiro nédo
era apenas um cenario onde se desenvolvia 0 settradsporte, pois este teve a
caracteristica de agir diretamente nas transforesadd espaco urbano, como veremos
no primeiro capitulo. Esse setor constituiu ainda chaiores polos de mobilizagbes e
conflitos na capital, nas décadas de 1880 a 19 Alas paralisagbes organizadas
pelos trabalhadores envolvidos diretamente no senip, havia ainda os movimentos
feitos pelos usuarios desse servico, sendo o nubkecido deles, com certeza, a
Revolta do Vinténf.

As duas greves mencionadas anteriormente corréspotambém ao recorte

temporal do presente trabalho. A partir da décaelal®870, foram criadas varias

% Jornal do Brasil 18/12/1906, p. 1.

* Em 19 de dezembro de 1906, um “carro de pragapgesava pela rua S. Cristévao foi rodeado por
alguns homens, apontados como grevistas, e tewm agge parar. Observado esse movimento por
patrulhas que percorriam aquelas imedia¢cfes, asudglas a tempo de prestar socorros ao carro,
prendendo os que o atacaraf@azeta de Noticia®0/12/1906, p. 1.

> Algumas das greves dos cocheiros e carroceiroésamias ao longo dessa tese nunca foram sequer
mencionadas pela historiografia. Trato disso mefs&ldmente no terceiro capitulo.

® Marcelo Badar6 MattosExperiéncias comuns. Escravizados e livres na foemada classe
trabalhadora cariocaRio de Janeiro: Bom Texto, 2008, p. 139.



companhias de abastecimento de mercadorias e nigpdrée de passageiros. Estas
passaram a utilizar os bondes, surgidos na cidade 1868, e transformaram
substancialmente o setor de transporte, pois aan@nto volume e a regularidade dos
deslocamentos. Ja 1906 foi uma data important®ytoos motivos além da criacdo da
Associacao de Resisténcia dos Cocheiros, CarraceifGlasses Anexas, e a primeira
greve organizada por ela. Até esse ano o transplatgassageiros era realizado
principalmente por quatro grandes companhias (@aBtitanico, Carris Urbanos, Villa
Isabel e S&o Christovao) e, a partir de 1907, paasser praticamente monopolizado
pela empresa canadense Light and Power. 1906rfdaaim ano de grande relevancia
para movimento operario em geral, especialmentecidade do Rio de Janeiro.
Ocorreram diversos eventos como o relancamento ai@et& Operaria — importante
porta-voz do movimento sindical, ligado aos codwie carroceiros —, fundacdo do
Partido Operario Brasileiro — o primeiro formadancbase nos sindicatos —, além da
realizacdo do Congresso Operdridssim, foi na época correspondente ao recorte
temporal dessa tese (1870 a 1906) que a categstiglagla, a dos cocheiros e
carroceiros, ganhou peso na infraestrutura da eidgadmbém no movimento operario,
através das varias paralisacbes e associacbeariadém disso, o estudo dessa
periodizacéo ajuda a romper um tabu da historiagdd trabalho do Brasil ao retomar
como os trabalhadores viviam e conviviam em umoplerianterior a abolicdo dos

escravos.

" Joseli Maria Nunes Mendoncavaristo de Moraes: Justica e politica nas arenagublicanas (1887-
1939).Campinas: Editora da Unicamp, 2007.71.

8 Além da Associacdo de Resisténcia dos Cocheimspceiros e Classes Anexas, as outras associacoes
relacionadas aos cocheiros e carroceiros forantedde Unido Beneficente e Protetora dos Cocheiros
criada em 1881; o Centro dos Empregados em Fesrad#a1903; e a Unido dos Recebedores em Ferro-
Carris, criada em 1905

° Embora ainda ndo sejam muitas, surgiram nos (timws algumas pesquisas académicas sobre o
periodo anterior a abolicdo, mostrando como suge€literes, libertos e escravizados partilhavam os
espacos e processos de trabalho nas cidades ibmasiBegundo Claudio H. M. Batalha, essa mudaaca n
recorte cronoldgico é uma grande novidade trazala producdo historiografica mais recente e rompe
um marco tabu na histéria operaria. Claudio H. Mtaha. “A Historiografia da classe operéaria no
Brasil: trajetoria e tendéncias”. In: Freitas, Ma&dC. deHistoriografia brasileira em perspectiv&ao
Paulo, Contexto, 2001, p. 156; Um projeto de grafidego nesse sentido foi “Santana e Bexiga:
Cotidiano e cultura de trabalhadores urbanos em $a&wlo e Rio de Janeiro entre 1870 e 1930
desenvolvido pelo Centro de Histéria Social da @alida Universidade Estadual de Campinas (Cecult —
UNICAMP). Esse projeto, encerrado em 2006, analésdiversidade das experiéncias dos trabalhadores
urbanos, tendo como recortes espaciais 0s baior@exiga, em S&o Paulo, e Santana, no Rio de daneir
Com relagdo aos estudos que trataram desta tenedticautras localidades, cito os de Jodo Jose Reis,
sobre a Bahia: “A greve negra de 1857 na Bah®gvista USPn. 18, 1993, e “De olho no canto:
trabalho de rua na Bahia na véspera da abolicAfrdb-Asia n. 24, 2000. Outros estudos sobre
trabalhadores no Rio de Janeiro no periodo antgrnolicdo serdo mencionados ao longo dessa tese.



Objetivo analisar ndo sé as greves dos cocheircarr®ceiros, mas ainda as
associacgoes criadas por eles. As formas de org@mzmobilizacdo desenvolvidas por
esses trabalhadores sédo esferas privilegiadasapargyuar o que eles entendiam por
direitos, e as maneiras encontradas para lutar quedoacreditavam. Ao enfocar essa
categoria especifica, pretendo verticalizar a asealle um aspecto ainda pouco
explorado pela historiografia, que é justamentagepdos trabalhadores no processo de
formacao da cidadania no Brasil, principalmenténmoério e na Primeira Republica.

Cidadanias

Publicado em 1950, o ensdiGidadania, classe social e statudd sociélogo
britdnico Thomas Humprey Marshall, € uma referéncia clagséa os estudos sobre
cidadania no Brasil e no ambito internacioffaD autor analisa o desenvolvimento da
cidadania no contexto histérico inglés e distingnés dimensdes basicas do conceito,
sempre vinculadas a ideia de direitos. Os dirgites sdo aqueles que asseguram “a
liberdade individual — liberdade de ir e vir, lidade de imprensa, pensamento e fé, o
direito & propriedade e de concluir contratos wélid o direito & justica™ Os direitos
politicos, por sua vez, dizem respeito a partidpago individuo no exercicio politico,
como eleitor de membros de uma organizacdo ingestel autoridade politica ou
enquanto membro de tal organismo. J& os direitomisose referem “a tudo que ia
desde o direito ao minimo de bem-estar econdmgagaranca ao direito de participar,
por completo, na heranca socifl’Inicialmente, os trés direitos estavam fundidos em
um soO, como consequéncia da amalgamacédo dasigteiu Apds estas se separarem,
cada dimensao tomou seu proprio rumo. Segundo lelareha historia da Gra-Bretanha
os direitos civis foram formulados no século XVibs politicos, no século XIX; e os
sociais, no XX.

Na andlise desse autor, o desenvolvimento da cidadieu-se a partir do
Estado, que teria transmitido seus valores paraaasas menos favorecidas. Marshall
afirma que a massa da classe operaria, mesmoalalfrséculo XIX, “ndo exercia um

poder politico efetivo”, pois ndo possuia “o diveile voto nem tinha ainda aprendido a

19T, H. Marshall.Cidadania e classe sociaBrasilia: Senado Federal, Centro de Estudos tEgtcas,
Ministério da Ciéncia e Tecnologia, 2002. Publicadginalmente em T. H. Marsha(itizenship, social
class and other essayGambridge: Cambridge University Press, 1950.

1dem, Ibidemp. 9.

21dem, Ibidemp. 9.



fazer uso do mesmd® Porém, ele indica que o sindicalismo criou umesist de
cidadania industrial paralelo e complementar atersia de cidadania politica. Até
entdo, os direitos politicos eram usados para@@aétiva através do Parlamento e dos
conselhos locais, ao passo que os direitos ciam exxercidos individualmente. Os
sindicatos subverteram essa ordem na medida emosjugabalhadores utilizaram
coletivamente os direitos civis como instrumentaapalevar seustatus social e
econdmico, isto é, “para firmar a reivindicacdouwselp a qual eles, como cidadaos,
estavam habilitados a certos direitos socitis”.

A perspectiva apontada por Marshall é instigantés permite pensar como 0s
trabalhadores utilizaram os direitos civis paraseguir direitos sociais. Contudo, é
restritiva por pensar somente na atuacdo dos atedicAlém disso, ao considerar a
cidadania industrial como paralela ao sistema d&deania politica, o autor nao
possibilita verificar como as diferentes dimens@esidadania se relacionam.

O modelo de evolucao dos direitos relativos a @dadproposto por Marshall
foi criticado por Maurice Roche, que afirma nao dramter-relacbes e conexdes entre
0s elementos, e que aquele néo teria visto cosftitovalor e de principios entre esses
direitos® Roche aponta também uma tendéncia, em Marshallsutbestimar as
dimensdes politicas ao ver a histéria mais comg@rpsso e evolucdo social do que
como um processo de conflitos politicos. Marshalb neria considerado ainda dois
elementos da historica politica britanica fundamient para se entender o
desenvolvimento da cidadania nesse contexto: a iqoizae o Impérid®

Outras criticas foram feitas por Anthony Gidder&ryan S. Turner. O primeiro
indica que Marshall apresenta uma visdo homogénemifecada dos direitos de
cidadania. Para Giddens, os direitos liberais — fyjwam frutos dos esforcos da
burguesia — ndo podem ser comparados as reividdisapor assisténcia social
desenvolvidas pelo socialismo e outras formas &e da classe trabalhaddfa.

Turner, por sua vez, critica Marshall por ndoaeordado a nocao de conflito
social como motor do percurso da cidadania. Apdsaele ter distinguido os varios

tipos de direitos de cidadania, ndo desenvolvelggaaolhar sobre a cidadania ativa e

31dem, Ibidemp. 86.

*1dem, Ibidemp. 86.

!> Maurice Roche. “Citizenship, social theory andislochange” Theory and sociefyol. 16, n. 3, 1987,
p. 372.

% 1dem, Ibidemp. 384.

" Anthony GiddensProfiles and critiquesln: Social theoryLondon: Macmillan, 1992Apud: Brian S.
Turner. “Outline a theory of citizenshipSociology vol. 24, n. 2, 1990, p. 192.



passiva. Como forma de superar a concepcao urafieagnonolitica de Marshall,
Turner apresenta um modelo socioldgico de cidadzasaado em dois eixos: de baixo
para cima, ou de cima para baixo; além da dicotomnie privado e publico. As
diferentes combinacdes entre os eixos dariam kg@atro tipos de cidadania.

No primeiro, a cidadania € conquistada de baix@ géma dentro do espaco
publico, cujo exemplo é a trajetdria revoluciondfiancesa. No segundo tipo, a
cidadania também seria obtida de baixo para cimmgénp dentro do espaco privado,
representado pelo caso norte-americano. O teroefiece-se a experiéncia inglesa, que
configuraria uma democracia passiva que reconhefungfo legitima das Cortes,
instituicbes representativas e sistema estatakdedstar social, embora n&o houvesse
uma tradigdo de luta pelos direitos de cidadanialmente, a cidadania construida de
cima para baixo dentro do espaco privado teria cexemplo a Alemanha. Na tradicéo
germanica, a “cidadania fica numa relacdo passiom ©® Estado por que é
primeiramente um efeito da ac&o estatal”.

O elemento interessante da analise de Turnastémente a possibilidade de a
construcdo da cidadania ndo ser comandada somemiend para baixo. Outro ponto
importante é a indicacdo de que a cidadania € sigmada pelo desenvolvimento de
conflitos e lutas dentro da arena politica e caltuisto €, como grupos sociais que
competem entre si para obterem recursos. Entretamposta de Turner acaba sendo
estatica, como geralmente acontece com 0os modek®no que apresentem diferentes
variaveis, os diversos contextos recebem apenascomigguracdo. Assim, no caso
inglés, a cidadania teria sido feita de cima paiadodentro do espaco publico, pois ndo
havia uma tradicdo de luta por direitos de cidaa@iontudo, o proprio Marshall
reconhece que os sindicatos ingleses tiveram unel pagportante ao criarem a
cidadania industrial, e Giddens mencionou as rdigatdes por assisténcia social
desenvolvidas pelas formas de acdo da classeltaaloaé.

Como vimos, existem diferentes concepc¢des tednieacidadania, por isso
utilizei o termo no plural para o titulo desse itdantese. A propria ideia de cidadania,
entretanto, € contestada. Para Karl Marx, a cidad#ateoria burguesa € apenas uma
abstracdo que mascara os conflitos reais ocomas®struturas basicas da sociedade.
Em A ideologia aleméfexto de 1844, ele aponta a distingdo entre o “moime o
“cidadd@o” na sociedade burguesa. O primeiro sezfanido pelos direitos do homem,

'8 Brian S. Turnerop. cit.,p. 207.
19 Cf. Idem, Ibidemp. 207.



que, segundo o autor, nada mais sdo “do que os#odirdo membro da sociedade
burguesa isto é, do homem egoista, do homem separado doerhoe da
comunidade®® J4 o “cidaddo” era uma abstracdo “artificial, anlem como pessoa

alegoérica, moral.?*

A emancipacdo humana, em seus textos de juvergada,aquela
que permitiria a absorcdo do cidadao abstrato lpe@toem individual, que faria deste,
em seu cotidiano, um ser solidario com os seuslbantes®”

A concepcao de cidadania desse autor deve serdetdema relagdo com sua
visdo sobre o Direito, que nos seus textos de juderfoi tido como parte integrante da
ideologia dominante, garantindo assim a sua pemcim@&o poder e a desiguald&de.
Contudo, as discussdes sobre direitos e leis asmundiferentes perspectivas entre os
marxistas:’

Uma analise importante nesse sentido foi empreandmt Edward Palmer
Thompson a respeito da chamada Lei Negra. Esteritmda em 1723 na Inglaterra e
previa pena capital para infragbes como ferimerdga ou roubo de veados ou gamos,
bem como para a pesca ou a caca clandestina d@s,|leoelhos e peixes. Segundo o
autor, a Lei Negra estava atrelada aos interesseproprietarios, especialmente os da
oligarquia Whig, que encontrou nela um meio detilagir sua propriedade e seu status.

Porém, Thompson adverte:

‘0 que muitas vezes estava em questdo ndo era @iquade
defendida pela lei contra a ndo-propriedade; eratra® definicbes
dos direitos de propriedade; para o proprietério tdegas, o
fechamento das terras comunais; para o traballadmr os direitos
comunais; para os funcionarios das florestas,et@s preservados’
para 0s servos; para os habitantes da florestirebodde apanhar

torrdes de grama?,

2 Karl Marx. Sobre a questao judaic&do Paulo: Boitempo, 2010, p. 48.

L |dem, Ibidemp. 53.

%2 Celso FredericdD jovem Marx:as origens da ontologia do ser socigfio Paulo: Cortez, 1995, p. 99.
23 Cf. Maya Damasceno Valerian®. processo de precarizacdo das relacdes de trabalhdegislacdo
trabalhista: o fim da estabilidade no emprego e®TS.Dissertacdo de Mestrado. Niter6i: UFF/ ICHF,
2008, p. 11.

24 Algumas das perspectivas sdo apresentadas pofsba@orréa no capitulo “Marxismo, direito e
cidadania” do seu livré\ construcdo da cidadania. Reflex8es historicotmals. ljui: Editora Unijuli,
2002.

% E. P. ThompsorSenhores e cacadores: a origem da lei ne§&o Paulo: Paz e Terra, 1987, p. 351.
Sobre as nuances das leis e dos direitos na obraatapson ver: Alexandre Fortes. “O Direito na obra
de E. P. ThompsonRevista de histéria sociah,. 2, 1995.



As diversas visdes sobre os direitos estavam eputdie faziam com que a lei
se tornasse um campo de conflito. E importantarfigsie o autor ndo descartou que o
dispositivo legal fosse um meio de dominacdo deselamas que possuia caracteristicas
proprias. Thompson indicou que existia uma difesepgtre o poder arbitrario e o
dominio da lei. Segundo ele, a “condicdo préviemsal para a eficacia da lei, em sua
funcdo ideoldgica, € a de que mostre uma indeperérente a manipulacdes
flagrantes e pareca ser justd’A lei, pelo seu carater igualitario e universaion
poderia ser de uso exclusivo das classes dominaratesilizacdo dela pelos dominados
foi um dos fatores que apontam o seu carater campdecontraditorio: a0 mesmo
tempo em que ela podia “disfarcar as verdadeir@g&legles do poder”, podia também
“refrear esse poder e conter seus excesdd&ndo assim, a lei deveria ser entendida
no contexto das relacdes sociais e ndo era merampninstrumento de dominacgéo de
classe, uma imposicdo externa. Segundo Maya Vateridhompson discordava de um
conceito de controle social a partir de uma visgoudh Estado ‘objeto’, artefato
institucional para defender os interesses da cimsénante™® O autor dialogava, pois,
com as visbes sobre o Direito presentes em Marxnedeterminada vertente do
marxismo.

Embora Thompson néo utilize a categoria “cidadaraaperspectiva apontada
por ele — a lei como um instrumento de dominacassidta, mas também uma arena de
conflitos em que estavam em jogo diversas concepdeedireitos — torna-se uma
sugestdo de reflexdo crucial em minha andlise dégwy sobre direitos de um grupo de
trabalhadores em um contexto historico especifagro ponto fundamental, ligado ao
primeiro, € de que as leis eram frutos das relagdesis e ndo meras imposi¢cées de um
Estado objeto. Digo sugestdes, porque as propasigéeThompson sao relativas a
conjuntura inglesa do século XVIII e ndo devem smplesmente transladadas para

universos sociais diferentes, em outros tempopa&ges.

Cidadania no Brasil

As discussOes sobre o0 que era cidadania e su@aetagn os trabalhadores sé

adentraram mais efetivamente o mundo académicodwas partir da década de 1980.

25 E. P. ThompsorOp. cit.,p. 354.
" |dem, Ibidemp. 356.
% Maya Damasceno Valerian@p. cit.,p. 17.
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Alexandre Fortes identificou a emergéncia do “discuda cidadania” a “campanha
pelas eleicbes diretas para Presidéncia da Rep(bdm 1984”, e também ao
“movimento pelampeachmentlo presidente Collor em 1992 Embora apresentando
suas particularidades, os dois movimentos contatam mobilizacdes de alcance
nacional, que foram as pracas na defesa de suaieilz@ Essas experiéncias,
principalmente a segunda, acabaram por propiciaviado das interpretacdes sobre as
relacdes entre sociedade e politica, tendo o ten@dédania se tornado um elemento
central.

Um dos estudiosos que mais tem se dedicado a enddisconstrucdo da
cidadania no Brasil € José Murilo de Carvalho.iRdotdo modelo de desenvolvimento
de cidadania proposto por Marshall, Carvalho afiqua o caso inglés nao se aplica ao
Brasil. Primeiramente, porque aqui se deu maicaseno direito social em detrimento
de outros. Em segundo lugar, porque houve umaaeéterna sequéncia em que 0s
direitos foram adquiridos, sendo que entre nécimbeeio antes dos outrdS.

Esse autor cita outros modelos interpretativos spream Uteis para analisar o
caso brasileiro, como o de Turner, e aquele estalblel por Gabriel Aimond e Sidney
Verba — que incluia trés tipos de cultura politeadita, a participativa e a paroquial,
ou localista®* A hipétese central de Carvalho é de que “nossticia oitocentista esta
mais proxima de um estilo de cidadania construidacitha para baixo, em que
predominaria a cultura politica sudita, quando afaroquial®* Assim, a formacao da
cidadania no nosso pais, segundo o autor, deu-sen@epara baixo, tendo o Estado
desenvolvido um papel fundamental. Ele utilizouxpressao “estadania” justamente
para definir a ampla forga estatal nesse procé&sopor um lado, o Estado cooptaria
seletivamente os cidadaos, por outro, “os cidabb@dssam o Estado para o atendimento
de interesses privado¥®.

Do ponto de vista do exercicio da cidadania palitisegundo Carvalho, a
participacdo na politica oficial era limitada a peqos grupos enquanto o povo nao era

politicamente organizado e néo tinha consciénciasettido do voto. Apesar disso,

? Alexandre FortesNos do Quarto Distrito. A Classe Trabalhadora Pealegrense e a Era Vargas
Tese de Doutorado. Campinas: UNICAMP/IFCH, 200Xl

%0 José Murilo de Carvalh&idadania no Brasil: o longo caminhRio de Janeiro: Civilizacdo Brasileira,
2000,pp. 11-12.

% Sobre as formulagdes de cultura politica de Almenderba, ver: Karina Kuschnir e Leandro Piquet
Carneiro. “As dimensdes subjetivas da politica:tuzal politica e antropologia politica’Estudos
historicos,vol. 13, n. 24, 1999.

%2 José Murilo de Carvalho. “Cidadania: tipos e peses’. Estudos histéricossol. 9, n. 18, 1996p. 340.

% 1dem, Ibidem.
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existia na populacdo uma “percepcéao intuitiva ecpcelaborada de direitos e deveres
que as vezes explodiam em reacdes violerifaBartanto, o autor ndo considera que a
populacédo tinha um papel nulo na constru¢do dalaida no nosso pais. Segundo ele,
nas varias revoltas populares ocorridas a partiinddo do Segundo Reinado foi

possivel verificar que:

“apesar de ndo participar da politica oficial, @ wotar, ou de ndo
ter consciéncia clara do sentido do voto, a po@oladqha alguma
nocao sobre direitos dos cidadaos e deveres dddsiaEstado era
aceito por esses cidadaos, desde que nao violaspaato implicito
de ndo interferir em sua vida privada, de ndo dpsi@ar seus
valores, sobretudo religiosos. Tais pessoas nacerigma ser

consideradas politicamente apaticis”.

O autor expbs que esses eram movimentos reatind® @ropositivos, pois se
reagia a interferéncia do Estado no seu cotidianasesuas tradicfes. Haveria nesses
“rebeldes um esboco de cidaddo, mesmo que em vegiti

Para Carvalho, em termos de direitos sociais, andfa Republica foi
praticamente nula. Ele apontou, inclusive, que Baum retrocesso na legislacdo, tendo
em vista que na Constituicdo de 1891 foi retiradebidgacdo do Estado de fornecer
educacado primaria, garantida na Constituicdo dd.38Ra area trabalhista, & excecédo
de uma ou outra medida, ndo houve acdo do govedwrdl. A presenca do governo
nas relacdes entre empregados e patrdoes se dawveejpoda ingeréncia da policia.

No que diz respeito aos direitos civis, a grandeanga consistiu justamente na
abolicdo da escraviddo, que foi vista como o ppiglcievento para o0 progresso da

cidadania no periodo que compreendia o Impéri@enaeira Republica:

“As consequéncias da escraviddao ndo atingiram spesa
negros. Do ponto de vista que aqui nos interessdormacao

do cidadao —, a escraviddao afetou tanto o escraweo co

% ]dem Cidadania no Brasil: o longo caminh®p. cit.p. 76.
% |dem, Ibidemp. 75.
% |dem, Ibidemp. 75.
37|dem, Ibidemp. 62.
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senhor. Se o0 escravo ndo desenvolvia a consci@eciseus

direitos civis, o senhor tampouco o fazia”.

A abolicdo incorporou 0s ex-escravos aos direitdds,c embora essa
incorporacao tenha sido mais formal do que reajug a igualdade era “afirmada nas
leis mas negada na pratica”. Carvalho indica queaseabolicdo poucas foram as vozes
gue insistiram na necessidade de assistir os dfedando-lhes escolas, terras ou
empregos, como feito nos EUA. Depois da euforidilgertacdo, muitos ex-escravos
teriam regressado as suas fazendas para trababnabaixos salarios. Outros se
dirigiram as cidades, como o Rio de Janeiro, omdgossaram a grande parcela da
populacéo sem emprego fi%o.

Em relacdo ao movimento operario, ele considera fquaesponsavel por
avancos inegaveis, sobretudo no que se refereis®sl civis. O movimento lutava
por direitos basicos, como o de os trabalhadorzsrdan greve e se organizarem. Os
poucos direitos civis conquistados, todavia, “n@mlggam ser postos a servico dos
direitos politicos”. Predominava, de um lado, aedist cooperacdo com o Estado,
proposta pelos setores que eram chamados na épdandrelos”; de outro, a total
rejeicdo do Estado defendida pelos anarquistasaéfrnum dos casos teria sido forjada
a cidadania politica. O que acabou persistinda toadicdo de buscar melhorias através
de alianca com o Estado, que caracterizaria exemetde a “estadanid®.

Na proposicdo de Carvalho, toda manifestacdo pgpellaais especificamente
dos trabalhadores, causava pouco ou nenhum impactéstado, que parecia pairar
sobre as relagfes sociais assumindo assim um gepelrgico. A prépria populacao
aparecia como bestializada, capaz apenas de re&girinvés de aprofundar a
investigacdo de suas praticas, crencas e visdesiddo, 0 autor recorreu a uma moral
abstrata para explicar suas a¢8edutro dado importante é a énfase dada por Carvalho
a esfera da cidadania politica, entendida comoicjmatdo na politica oficial,

principalmente através do voto.

% 1dem, Ibidemp. 53.

%9 1dem, Ibidemp. 52.

“0ldem, Ibidemp. 61.

4l Algumas dessas criticas aparecem em Andrea Maradartha Abreu. “Entre palcos e mdsicas:
caminhos da cidadania no inicio da Republica”Jbsé Murilo de Carvalho; Lucia Maria Bastos Pereira
das Neves (orgs.Repensando o Brasil do oitocentos: cidadania, jpalie liberdadeRio de Janeiro:
Civilizacéo Brasileira, 2009, p. 125.
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Alguns autores formularam concepcbes bem diferenfes“cidadania em
negativo” definida por Carvalho. Ricardo de Aguracheco analisou a relagdo entre
participacdo popular e cidadania em Porto Alegre mpidmeiros anos da Republica,

propondo que:

“A cidadania, portanto, também comporta um feixerdmifestacoes
e pressbes sociais exercidas pelos individuos, ciasées,
coletividades ou grupos sociais na defesa de sgeesses. Essas
manifestacdes sdo anteriores ou mesmo exterioregitmidade
juridica, e se manifestam em diferentes praticamsodesvinculadas

do aparelho de Estad&”.

Vendo as manifestacées de rua como praticas @t autor afirma que os
setores populares porto-alegrenses adotaram canabégsE uma logica que mesclava
resisténcia e conformismo em relacdo as estrujppwicas da elite. Isto é, eles se
apropriaram do discurso dominante e reelaboraramenacordo com seus interesses.
Nessa analise, verifica-se uma populacdo com payped ativo em relacdo aquele
defendido por Carvalho, tendo em vista que Pacimeticou que a multidao poderia até
ser politicamente subordinada, mas era socialmamgonente e conseguia defender
interesses, apoiar candidatos e até mesmo degabamos.

Outra observacao relevante de Pacheco é que o&oida@lo era apenas o
individuo atribuido de certos direitos, “mas agselgjeitos histéricos que se entendem
como portadores desses direitd5Ele explica que existiam diferentes representacdes
sobre a identidade social do cidaddo. As “prerregst validadas como direitos
inerentes aos sujeitos politicos de cada sociedadain definidas no embate politico
concretamente vivenciado pelos sujeftbEssas afirmacdes permitem pensar que
existiam diversos sentidos do que era cidadaniaeeegsas concepcgdes estiveram em
disputa.

Outros pesquisadores também encontraram formas Iens ativas de
participacdo popular daquelas presentes na arddigearvalho. Maria Odila da Silva

Dias indica que h& dois polos na relacdo entre wIRgAo Francesa e o tema da

“2 Ricardo de Aguiar Pachec®. cidaddo esta nas ruas: representacdes e praticasca da cidadania
republicana em Porto Alegre (1889-199Pprto Alegre: Editora da UFRGS, 2001, p. 23.

“3|dem, Ibidemp. 125.

4 |dem, Ibidemp. 130.
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sociedade e da cidadania no Brasil oitocentista.dgles diz respeito ao poder central,
“que é o polo da soberania nacional, dos compramigse levaram a formacao de um
governo propriamente central no Bra$i'Esse eixo se opunha ao das provincias, que
nao representava “apenas a heranca do mandonifm@rés dos potentados locais”,
mas estava ligado ainda as reivindicacbes populémes®ando o polo da soberania
popular.

Dias argumentou que em todo momento que haviatesvahs provincias, e a
“Declaracdo do Homem”, a comemoracdo da RevolugaocEsa e o “jacobinismo
popular” eram usados como argumentacédo a favon@dedemocracia politica e racial.
Era o “Brasil mulato” que reivindicava direitos fimos. Um exemplo desse
jacobinismo teria ocorrido na Bahia, em 1798, qoanaducdes de panfletos franceses
foram afixadas pelas ruas. Esses panfletos apeléananifestacdo de uma liberdade
popular, dizendo que havia chegado a hora de padomilatos manifestarem seu
descontentamentd®.

Keila Grinberg, por sua vez, aponta que a partiindapendéncia politica do
pais ocorreu uma pressdo de diversos setores dedade brasileira pelo
reconhecimento de seu direito a cidadania. A awtfhnma “que este movimento partiu
principalmente daqueles individuos que tinham wawviiretamente ou através de seus
antecessores a experiéncia da escravitla0%s africanos e seus descentes — fossem eles
escravizados, libertos e livres — adotaram diveag@&s como forma de reivindicar a
extensdo pratica e juridica dos direitos civis tpram estabelecidos na Constituicdo
Imperial.

As manifestagcbes da populacdo pelos direitos dedaida poderiam se
expressar também pelas peticbes encaminhadas amn@ato, como lembra Vantuil
Pereira. Essas peticoes estavam inseridas no tontdx Independéncia e do
Constitucionalismo e permitem vislumbrar um papaitipipativo e ativo de setores
sociais que se encontravam fora da sociedadegaglitu pelo menos distante dela.

Dessa forma, as peticfes traduziam “uma leituraadeudos cidaddos em relacdo a

% Maria Odila L. S. Dias. “A Revolucdo Francesa @masil: sociedade e cidadania”. In: Osvaldo
Coggiola (org.).A Revolucdo Francesa e seu impacto na América &ati8Bdo Paulo: Editora Nova
Stella, Brasilia/DF: CNPq; Séo Paulo: Edusp, 199G301.

% |dem, Ibidemp. 302.

47 Keila Grinberg,0 fiador dos brasileiros. Cidadania, escraviddo ieeio civil no tempo de Antonio
Pereira Rebouca®io de Janeiro: Civilizacao Brasileira, 2002, p. 3
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realidade politica da época e, ao reivindicar, idad&os procuravam alargar os seus
direitos”’®

Estratégias originais e possiveis do exercicioidiazdania foram acompanhadas
por Andrea Marzano e Martha Abreu através da @agetle dois artistas, Eduardo das
Neves e Francisco Corréa Vasques, ao longo dodm#inpério e inicio da Republica.
As autoras mostraram como alguns brasileiros agirstn “caminhos proprios para a
participacdo politica, a0 mesmo tempo em que esaras reivindicacbes e até
conquistas de setores mais amplos, em uma socigdadeservava a uma grande parte
da populacdo uma posicéo subalterna ou margih&sses artistas entendiam que sua
arte possuia dimensdes politicas. Sendo assingzaocefn politica na arte, divulgaram
versdes de acontecimentos, afirmaram sua liberdbepensamento, defenderam
direitos e lutaram por transformagcées sociais, carabolicdo da escravidab.

A participacao da populacédo nos assuntos cotididassidades também aponta
para uma visdo bem diferente da chamada “cidadaniaegativo”. Para o periodo de
grandes transformacdes urbanas em S&o Paulo regpasslo século XIX para o XX,
Josianne Francia Cerasoli expde que havia uman$ate constante atuacdo de amplos
setores da sociedade no processo decisorio e hasedea respeito dos projetos para a
cidade, mesmo sem poder contar com uma extenseaipagfio em termos oficiais ou
eleitorais”™ Os requerimentos, cartas e reclamacdes enviad2an@ara Municipal
indicavam possibilidades diferenciadas de relacéopopulacdo com o Estado e a
politica — que ndo se dava apenas através das turb@anas e movimentos organizados
— e constituiam “uma face importante da prépriadooge cidadania para o0s
contemporaneos’

Marcelo de Souza Magalhdes, no mesmo diapasamaadjue as representacoes,
0s abaixo-assinados, 0s requerimentos e as petgberios pelos habitantes do Rio de
Janeiro ao poder legislativo municipal entre 1892@2 “eram utilizados como meios,
sendo eficazes, ao menos legitimos na luta poitatite Essas formas de participacédo

indicam ainda que ao menos uma parte da populagisiterava importante a luta por

8 vantuil Pereira“Ao Soberano Congresso”. Peticbes, requerimentapresentacbes e queixas a
Cémara dos Deputados e ao Senado — os direitosddal&o na formacéo do Estado Imperial brasileiro
(1822-1831)Tese de Doutorado. Niter6i: UFF/ ICHF, 2008, p..215

“9 Andrea Marzano; Martha AbreQ@p. cit.,p. 127.

*01dem, Ibidemp. 145.

*! Josianne Francia Cerasdllodernizac&o no plural: obras publicas, tenséedase cidadania em S&o
Paulo na passagem do século XIX para o Xese de Doutorado. Campinas: Unicamp/ IFCH, 2p04
10.

*2|dem, Ibidemp. 121.
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direitos através dos poderes instituiddsOutra importante via de busca e alcance de
direitos foi a participagdo nas mais variadas asedes existentes no Rio de Janeiro
nas primeiras décadas republicanas. Vitor ManoehMes da Fonseca defende que o
associativismo constituiu-se em uma esfera em qoepalacédo realizava e ampliava
sua cidadania’

J& a investigacdo dos processos do Arquivo dacaubtderal referentes a
Primeira Republica permitiu a Gladys Sabina Ribgislumbrar que a populagcdo nao

foi somente reativa, mas também propositiva, eJiaséica reivindicar:

“O Estado ndo era usado somente na busca de sesrpsssoais € ja
existiam alguns consensos no que convencionamomachae
sociedade civil. Procurava-se, assim, uma regulEm&o mais
ampliada. Quem recorreu a Justica contava com dlicaude
advogados para expressar aquilo que julgava tertalire muitas
vezes esses direitos ndo eram tradicionais; estiasiam ligados a
novas realidades da cidade e do pais; partiam daeepobes
diferenciadas que estes individuos foram tendo de Ihes era

devido em troca do que davam ao Estado”.

Entre os mais variados temas presentes nessessgoecdribeiro verifica os
trabalhadores Iutando por seus direitos muito armas Consolidacdo das Leis
Trabalhistas (CLT), aprovada em 1943. Um exempladoi pela autora foi de um
processo do Supremo Tribunal Federal (STF), aleentd 918, por alguns puxadores de
carrinhos a méo. O advogado do Centro de Carregadon Carrinho de Mao, Doutor

Victor Mério, recomendou “um interdito proibitoramntra o Doutor Prefeito do Distrito

3 Marcelo de Souza Magalhdes. “Calcamentos e batat@onselho Municipal e a cidade (capital
federal, 1892-1902)". tn Martha Abreuet alii (orgs.). Cultura politica e leituras do passado:
historiografia e ensino de histériRio de Janeiro: Civilizacao Brasileira, 2007, p041

> Vitor Manoel Marques da Fonseddo Gozo dos Direitos Civis. Associativismo no RéoJdneiro
1903-1916 Niter6i-RJ: Muiraquitd, 2008, p. 205.

% Gladys Sabina Ribeiro. “Cidadania e luta por ttieha Primeira Republica: analisando processos da
Justica Federal e do Supremo Tribunal FedeTaimpo vol. 13, n. 26, 2009, p. 109. A perspectiva sobre
cidadania apresentada por Ribeiro nesse artigpdee da orientagdo de iniciagBes cientificas que s
desdobraram em mestrados, como os de: Eneida QGu&lueiroz.Justica Sanitaria. Cidadaos e
Judiciario nas reformas urbana e sanitaria - Rio d&neiro (1904-1914)Dissertagdo de Mestrado.
Niteréi: UFF/ ICHF, 2008; Anna Clara Sampai@bre-se a sessédo” embates no poder legislativoapar
elaboragdo e aprovacdo de leis de expulséo a eghiams na primeira republica (1889-1926).
Dissertacdo de Mestrado. Rio de Janeiro: UniRid,02®erspectivas semelhantes a de Ribeiro foram
apresentadas por varios autores no livro: GladysindaRibeiro (org.).Brasileiros e cidadaos:
modernidade politica 1822-193840 Paulo: Alameda, 2008.
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Federal e o Chefe de Policia para garantir o dird# liberdade ao exercicio da
profissdo que estava sendo ameacado devido assneulia constantes apreensdes de
veiculos™>®

Os argumentos apresentados baseavam-se nos dieemas liberdades dos
individuos, vistos como classe, com direito aodlad e a suprir a propria subsisténcia.
Dessa forma, os direitos trabalhistas, assim comio® “foram sendo paulatinamente
conquistados pela populacéo, que lutava pelo queadia ser seu direito e prosseguia a
luta pela cidadania que nada tinha em negafi¢o”.

Claudio H. M. Batalha aponta que, durante a PriamRigpublica, a participacao
eleitoral da classe trabalhadora foi pifia. Coniirilam para isso as limitagdes do direito
de voto. Contudo, o fator mais desencorajador fistema politico corrupto, tendo em
vista que o processo era controlado pelo partidpater e o voto ndo era secreto. A
organizacdo dos trabalhadores se mostrou, ao fencdatas, “um dos principais
instrumentos na luta por melhores condicdes dalttate por direitos®®

Para Angela de Castro Gomes, 0 acesso a cidadanipapte dos setores
populares no Brasil e na América Latina “ndo pagselas lutas pela ampliacdo do
direito de voto, segundo o modelo classico de pm@cédo em regime de representacao
politica liberal’. Esse acesso relacionou-se adtoen processo de constituicdo da
identidade da classe trabalhadora conduzido peléprips membros desta classe
através de numerosas lutas politicdsSendo assim, as propostas de organizacdo das
classes trabalhadoras, nos primeiros anos da Repuirhsileira, tinham por objetivo
“torné-la visivel para a sociedade e, paralelamelggitimar suas demandas de
participac&o politica®

Através de pesquisas histéricas de contextos démpscios diversos estudos
aqui mencionados questionam a imagem criada peaar, e que ainda possui grande
ressonancia, de que a populacdo brasileira apeaggra intervencéo estatal. Tratando
da populacdo em geral, ou especificamente dosltied@es, os autores procuraram

*% Gladys Sabina Ribeir®p. cit.,pp. 111-112.

*"|dem.“O povo na rua e na Justica, a construcdo da aiiaealuta por direitos: 1889-1930".: IMaria

da Penha Franco Sampaio (oré\itos da memoria: a histéria brasileira no Arquigia Justica Federal.
Rio de Janeiro: Justica Federal/ NDC-UFF, 2@0&05.

%8 Claudio H. M. Batalha. “Limites da liberdade: tadtadores, relacdes de trabalho e cidadania dusante
Primeira Republica”. InDouglas Cole Libby; Junia Ferreira Furtado (org$rabalho livre, trabalho
escravo: Brasil e Europa. Séculos XVII e XB&o Paulo: Annablum@006,p. 109.

%9 Angela de Castro Gomea.invencao do trabalhism®&io de Janeiro: FGV, 2005, p. 23.

% |dem, Ibidemp. 58.
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analisar as construcfes de sentidos desses grip@scsque consideravam cidadania e
guais as maneiras encontradas por eles para fazatensuas expectativas.

Apesar de alguns textos indicarem a participa¢&otidialhadores no processo
de construcdo da cidadania no Império e na Prinké@lblica, esse é um tema que
merece ser mais exploraffoPara o periodo p6s-1930, no entanto, ja existeamma
discussédo que visa questionar as interpretacOditnaais sobre o populismo, nas
guais os trabalhadores aparecem apenas como cosgadanipulados diante de uma
forte intervencdo do Estado nas questdes trabadfifshdriano Duarte e Paulo Fontes,
por exemplo, afirmam que o apoio de habitantesaleds periféricos paulistanos a
politicos populistas estava longe de “exprimir algu ideia de subordinacao,
inadequacado, falsa consciéncia ou atitudes prégadi. Enquanto os politicos
dirigiam-se aos bairros atras de votos e reconltestton 0s moradores queriam a ajuda
de um politico protetor, que ‘“intermediasse juntos adrgdos publicos as suas
demandas”. Esses autores indicam a necessidadesldgvizar a ideia de que nessa
troca ndo haja implicita uma noc¢&o de cidadanegpeesentacadd™ Estudos como esse,
embora se situem em outro contexto histérico, sgmitantes para essa tese justamente
porque procuram analisar a cidadania como um campque os trabalhadores atuaram
de forma ativa.

Minha proposta é verificar, em um contexto hismmespecifico, quais visdes de
cidadania eram pensadas pelo Estado e pelo pairpaed os trabalhadores e quais 0s

mecanismos de dominacao atrelados. Além dissostigee como os trabalhadores

61 Além dos textos de Gladys Sabina Ribeiro, Clattlidl. Batalha e Angela de Castro Gomes, citados
anteriormente, outras pesquisas abordaram a rethygitrabalhadores do Rio de Janeiro com o Estado
para o periodo Imperial e Primeira Republica, emborcidadania ndo seja uma questdo explorada:
Fabiane PopinigisProletarios de casaca: trabalhadores do comércisiarza, 1850-1922 Campinas:
Editora da Unicamp. 2007; Juliana Barreto Fariddertado em greve: protestos e organizacdo dos
trabalhadores da Praga das Marinhas, Rio de JAséralo XIX". Anais do XIX Encontro Regional de
Historia: Poder, Violéncia e Exclusé&ao Paulo: ANPUH/SP-USP, 2008; Juliana Teixeiraz&0“Do

uso da lei por trabalhadores e pequenos comersiargeCorte Imperial (1870-1880)".:In Elciene
Azevedoet alii (orgs.).Trabalhadores na cidade: cotidiano e cultura no B@&Janeiro e em Sdo Paulo,
séculos XIX e XXCampinas: Editora da Unicamp, 2009. Esses textssmencionados na nota seguinte
serao devidamente comentados no terceiro capituless.

2 A apresentacdo dessa producdo historiograficaité fer: Fernando Teixeira; Sidney Chalhoub.
“Sujeitos no imaginario académico: escravos e thalolres na historiografia brasileira desde os anos
1980". Cadernos AELyol. 14, n. 26, 2009; Alexandre Fortes; Antonio diuNegro. “Historiografia,
trabalho e cidadania no Brasil”.:Idorge Ferreira; Lucilia de A. Neves Delgado (org®)Brasil
republicano. O tempo do nacional-estatismo: doiinfta década de 1930 ao apogeu do Estado Novo.
Rio de Janeiro: Civilizacao Brasileira, 2003; Fewha Teixeira da Silva; Hélio da Costa. “Trabalhasor
urbanos e populismo: um balanco dos estudos reehte Jorge Ferreira (org.D populismo e sua
histéria: debate e criticaRio de Janeiro: Civilizacao Brasileira, 2001.

83 Adriano Duarte; Paulo Fontes. “O populismo vistoperiferia: adhemarismo e janismo nos bairros de
Mooca e Sao Miguel Paulista (1947-195%yadernos AELyol. 11, n. 20/21, 2004, p. 119.
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lidavam com essa construcdo da sua cidadania ded#ama, e as proprias concepcdes
gue eles criaram sobre as leis, 0 que era just@is @s seus direitos, além das formas
de luta encontradas por eles.

Cidadania néo era, e nao é, algo pronto, homogénanivoco. Portanto, a
construcdo da cidadania foi vista aqui como umgssa historico em que ocorria uma
relacédo entre a atuacao do Estado e as expectdiaspulacdo, e especificamente dos
trabalhadores. Relagdo essa conflituosa e quesergevya uma das faces da luta de
classes.

A acdo dos trabalhadores, entretanto, ndo foi ditencomo uma simples
reacdo a entrada do Estado em suas vidas privatss,passou justamente a ser
analisada como a leitura que os trabalhadoresnfiades transformacdes nas relagbes
sociais de producdo em que estavam inseridos déragiam em seu bojo as proprias
expectativas que eles criaram sobre sua cidadania.

Estudo, assim, o processo de construgcdo da cidadami paralelo ao de
formacao da classe operaria. Na verdade, essessposcestavam imbricados e se inter-
relacionavam. As lutas por direitos faziam com gsdrabalhadores se reconhecessem
com interesses comuns em OpOSiCA0 aos interessemtes classes, enquanto o
desenvolvimento da classe trabalhadora fomentava gor direito$?

Willian Sewell Jr. acredita seh Formacgdo da classe operéria inglesde
Thompson, o ponto de partida obrigatorio para aquelgliscussdo contemporanea de
formacdo de classe operdfiaEntre as contribuicdes de Thompson sobre a questdo
friso aqui principalmente a sua definicdo de class®al como processo e relagéo. Ao
contestar certas posturas do marxismo classicafietea que a classe é relacao porque,
entre outros fatores, s6 aparece ao longo do teerpaym processo historico. Sendo
assim, uma analise sincrénica néo revelaria cla&ses simplesmente uma multidao
de individuos com um amontoado de experién&asgewell Jr., porém, criticou a
nocéo de relacdo presente no texto de Thompsameafque designar a classe como
relacdo é considerar ndo ser possivel capturadaersie através de narracoes

diacrbnicas de eventos. Ele destaca momentos rais quanalise de Thompson é

% E preciso esclarecer que a luta por direitos néanéiderada aqui o tnico elemento formador daelas
mas apenas um dos fatores que se tornavam maistamas para determinados setores do movimento
operario, como para o0s socialistas na Primeira Ba(

% Uma anélise sobre as peculiaridades do proceskwrdacéo da classe operaria no Rio de Janeiro, com
forte inspiracdo thompsoniana, foi feita por MaocdBadaré Mattos enEscravizados e livres:
experiéncias comuns na formacédo da classe trabalfzadarioca.Op. cit.

®E. P. Thompsom Formacao da classe operaria inglegtio de Janeiro: Paz e Terra, 1987, p. 12.
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também sincronic&. Outra critica feita ao historiador britanico éeagiie ele analisou
0 processo de formacédo da classe muito centradlogtederra. Marcus Rediker e Peter
Linebaugh indicaram a importancia da “circulacdardica de experiéncias” e como as
lutas na Africa e na América afetaram as “manifga politicas na Europ&®.

Os capitulos desta tese estdo relacionados a erspegtiva que busca como 0s
processos de construcdo da classe trabalhadoradesg@avolvimento da cidadania
podem ser verificados na analise dos cocheirogrecedros no Rio de Janeiro, entre
1870 e 1906. Sendo assim, dialogo com os estudesvigam um alargamento do
conceito de cidadania. Carvalho ressalta que umeepgao mais ampla desse conceito
deve incluir “todas as modalidades possiveis dgael entre os cidaddos, de um lado, e
0 governo e as instituicbes do Estado, de outemale valores e praticas sociais
definidoras da esfera public¥ Ele indica também que os estudos tém se concentrad
nas eleicdes, partidos e Congressos, mas deveunir inatras formas de envolvimento
dos cidadaos com as instituigoes.

No primeiro capitulo, pretendo entender como se datransporte de pessoas e
mercadorias pelas ruas do Rio de Janeiro entrgunda metade do século XIX e a
primeira década do XX. As transformacdes verifisada periodo ndo foram vistas
apenas do ponto de vista técnico, mas sobretudttodde mudangcas maiores da
sociedade. Dessa forma, o transporte é investigqdoatraves das relacdes de conflito
e negociacao entre as empresas, 0 Estado, a p@pujae utilizava os servicos, e,
principalmente, os trabalhadores envolvidos. Nesspitulo analiso também
movimentos de passageiros, conhecidos como queletaap. Valorizo assim uma
forma de participagcdo popular alheia “aos mecarssnmrmais previstos pela
Constituicdo™°

O segundo capitulo traz uma analise das medidasapte do Estado para tentar
regulamentar e controlar o servigo dos cocheiam®ceiros. Como apontou Carvalho,

a cidadania também inclui a relagdo da populacdo coEstado “na qualidade de

7 willian H. Sewell Jr. "How classes are made: caitireflexions on E. P. Thompson's theory of
working-class formation”. InHarvey Kaye e Keith McClelland. P. Thompson: Critical Perspectives
Filadélfia: Temple University Press, 1990, p. 58

® Marcus Rediker; Peter Linebaugh. hidra de muitas cabegas: marinheiros, escravdsbgus e a
histéria oculta do Atlantico RevolucionariSdo Paulo: Companhia das Letras, 2008, p. 347.

%9 José Murilo de Carvalho. “Introdug&o”. In: Josértude Carvalho (org.)Nac&do e cidadania no
Império: novos horizonteRio de Janeiro: Civilizacéo Brasileira, 2007, p. E&se livro organizado por
Carvalho é resultado das pesquisas do Centro deldsstlos Oitocentos, também coordenado por ele,
que teve dois grandes projetos aprovados no PROREXiImeiro foi intitulado “Nacao e cidadania no
Império: novos horizontes”; o segundo, “Dimensdasidadania”.

Oldem, Ibidemp. 11.
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objetos de normatizacéo da vida coleti{/aProcuro investigar a construcdo de leis em
ambito municipal e federal, bem como os regulanseroliciais que incidiam
diretamente sobre o servigco dos cocheiros e caroscéCom isso, pretendo verificar
quais visdes de cidadania estavam sendo articupdas=Estado para os trabalhadores.
Busco também entender como os trabalhadores lidaoamessas medidas e quais as
leituras que eles fizeram das mesmas.

No terceiro capitulo, apresento um quadro geraltatlas as paralisacbes
realizadas pela categoria dos cocheiros e caros;dimserindo-as em um plano mais
geral das greves na cidade. Aponto, por exempkisas motivos das paredes, o perfil
dos grevistas e as formas de a¢ao dos trabalhadtm@sonho que ao menos algumas
greves, enquanto manifestacdes sociais, sdo espaeopossibilitam a andlise das
expectativas e projetos de cidadania ndo s6 pte das trabalhadores, mas também do
Estado e do patronato. As paralisacdes se tornpetiass porque nelas os diferentes
elementos encontram-se conectados de forma diretmfétuosa. Segundo Michelle
Perrot, “como um campo de conflito, ela [a greveltiplica as relacbes entre classes e
grupos sociais, 0s quais estamos acostumados &eparados em seus proprios
compartimentos’*?

As associacOes dos cocheiros e carroceiros, eel palas na organizacdo e
mobilizagdo dos trabalhadores séo o tema do Ultagitulo. Busco entender essas
associacOes através da analise dos estatutos dasamebem como a partir de sua
atuacdo nas greves da categoria. O associativesmioéin € uma importante dimensao
da cidadania, segundo Carvalfio.

Tendo em vista a importancia dos imigrantes lus@s categoria dos
trabalhadores do transporte no Rio de Janeirosiigeetambém o que eles entendiam
por direitos e cidadania. Averiguo, assim, em quedida a experiéncia desses
trabalhadores permite questionar a imagem presanépoca, e também na bibliografia
posterior, que caracterizava o trabalhador portsigwéBrasil como passivo, fura-greve

e possuidor de menos, ou nenhuma, consciénciasieecl

1dem, Ibidemp. 11.

2 Michelle PerrotWorkers on strike. France, 1871-18%0va Heaven/ Londres: Yale University Press,
1987, pp. 4-5.

3 José Murilo de Carvalho. “Introducadp. cit, p. 12.
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Capitulo 1Historia social do transporte do Rio de Janeiro idl do século
XIX e inicio do XX

A historia do transporte no Rio de Janeiro entréllasias décadas do século
XIX e a primeira do século XX foi geralmente tradgukla bibliografia a partir do ponto
de vista das transformagfes técnicas e da relagf® & empresas e o Estado. Os
trabalhadores envolvidos e os usuarios dos setvigosentanto, praticamente néo
aparecem nessas harrativas e o0 objetivo do presapitello é justamente trazé-los para
o primeiro plano na analise da circulacdo de paessaaercadorias no espaco urbano.
Contudo, de que forma fazé-lo e sob que perspéctdtei por realizar uma historia
social do transporte no sentido de que essa € umma ‘abordagem que prioriza a
experiéncia humana e o0s processos de diferenciagdandividuacdo dos
comportamentos e identidades coletivas — sociass explicacéo historicad™

Entre as acepcdes classicas do termo “historiaalSoridicadas por Eric
Hobsbawm, a que mais se relaciona com o meu objéti@ que se refere a busca da
“historia das classes pobres ou inferiores, e ragpecificamente a historia de seus
movimentos™> Ao comentar essa proposicédo, Maria Clementinaif@e@inha expos
gue as andlises atuais sdo bem mais complexas,‘ietevesse pelos ‘de baixo’
concretiza-se no estudo de relagdes que incluettasses, mas também os géneros, as
etnias e as multiplas formas de identidade quespassam seus limites”. Por
constituirem relacdes, compreendem também os fda’ce nesse sentido “é sobretudo
uma histéria do conflito*® O préprio Hobsbawm ja havia apontado que a andise
classe ndo poderia ser feita pelo isolamento dgrupo, mas envolvia “um sistema de
relacdes, tanto verticais quanto horizontéls”.

Seguindo a indicacdo de que a analise da hist@rialakse deve envolver a
sociedade da qual ela é parte, a minha pesquisarpto entender os cocheiros e
carroceiros em meio as transformagdes dos traespoat cidade do Rio de Janeiro que,
por sua vez, estavam conectadas a mudancas mad@opesla sociedade. Sendo assim, o

transporte € analisado aqui através das relacOesomléito e negociacdo entre as

" Hebe Castro. “Histéria Social”. In: Ciro Flamari@ardoso; Ronaldo Vainfas (orgsDominios da
historia: ensaios de teoria e metodologiRio de Janeiro: Campus, 1997, p. 54.

"5 Eric Hobsbawm. “Da histéria social & histéria daisdade”. In Eric HobsbawmSobre histériaS&o
Paulo: Companhia das Letras, 1998, p. 83. O aftigoublicado originalmente em 1970.

® Maria Clementina Pereira Cunha. “Apresentacdo’. Maria Clementina Pereira Cunha (org.).
Carnavais e outras f(r)estas: ensaios de histéaia da cultura. Campinas: Editora da Unicamp/
CECULT, 2002, p. 13.

" Eric Hobsbawm. “Da histéria social & histéria daisdade” op. cit.,p. 99.
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empresas, o Estado, a populacdo que utilizava nscee e, principalmente, os
trabalhadores envolvidos.

Na primeira parte, analiso as diferentes intergfa sobre a histéria dos meios
de transporte no Rio de Janeiro. O segundo item umaa abordagem de como as
modificacbes desses meios atingiam a composicdanda de obra e estavam
diretamente conectadas a transformacdes da soeiédasileira. Para isso, retrocedo a
andlise ao inicio do século XIX. No item seguiratieordo a constituicdo das empresas
de transporte e os capitais envolvidos. A quartdepmata da associacao entre as
alteracbes do espaco urbano e as companhias desbhdddquinto item apresenta a
relacdo dos usuarios com as empresas e os trabadbadrelacdo esta que mostrou sua
face mais conflituosa nos movimentos de passagemusecidos como quebra-quebras.
Na ultima parte busco entender os significados afestduicdo das empresas para as

relacdes de trabalho, além de investigar quem esses trabalhadores.
1.1 Os transportes nas linhas... do papel

As primeiras obras que trataram especificamentehigiria dos meios de
transporte no Rio de Janeiro foram escritas poorasitque se dedicaram a varios
aspectos da historia da cidade e ndo estavam $igadeida académica. Francisco
Agenor de Noronha Santos, por exemplo, trabalhofrgaivo Geral da Cidade do Rio
de Janeiro, onde estava guardada grande parteoni®s fque utilizou. O seu estudo
precursorMeios de Transportes no Rio de Janefa,publicado em 1934 e abordou as
transformacdes no transporte desde o periodo eblaté a terceira década do século
XX.”® Com uma riquissima pesquisa documental, esse tiwmmou-se a principal
referéncia dos estudos posteriores. Contudo, $eata@nais propriamente de uma
descricdo dos diferentes veiculos e do surgimeatentpresas ligadas ao transporte de
pessoas e de mercadorias, em que foram expostomguiias 0s homes, as datas, 0s
valores e a legislacao relacionada.

Outra importante referéncia para o tema é ChadkssJDunlop, que trabalhou
durante 48 anos na Light — empresa que monopoleraul, 907, boa parte do servico de
carris da cidade. Ele escreveu uma série de obbaie smpresas especificas do setor de
transporte. A primeira delas, publicada em 1951soue sobre a Estrada de Ferro do

8 Francisco Agenor de Noronha Santikeios de transporte no Rio de Janeiro (histérizegislacéo).
Rio de JaneiraJornal do Commerciol934, 2 vols.
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Corcovado. A segunda, de 1952, analisou a Compalghi@arris de Ferro da Tijuca,
sendo a terceira sobre a Companhia Ferro-Caridlagddim Botanico, datada de 1983.
As trés obras trataram da fundacdo e funcionameld® empresas, apontando
investimentos, niumero de passageiros e linhas.idviag igualmente as companhias,
vistas como benéficas a cidade. Todavia, o liviores@a Companhia Ferro-Carril do
Jardim Botanicdraz algumas singularidades. Além da descricaontlaresa, o autor
apontou duas greves de funcionarios, além de downmentos de usudrios relativos ao
aumento da passagem e a falta de energia elétrschamdes.

Em 1973, Dunlop publicou aindas meios de Transporte do Rio Antigjaro
que condensa varias informacdes presentes em $fwas anteriores e no qual os
diversos meios de transporte foram descritos peltoracomo se sucedessem
automaticamente e ocupassem um determinado espagma linha evolutivg’

Ainda na década de 1970, a histéria dos trangpadeRio de Janeiro passou a
ser tema de diversas pesquisas académicas, geraliigadas a area de urbanismo. Em
1975, Josef Barat publicou a sua tese de livrertnaéa Faculdade de Arquitetura da
UFRJ, defendida no ano anterior, sobre a relacft® ensistema de transportes e a
estrutura metropolitana. Para entender as carstates do transporte de passageiros na
década de 1970, o autor analisou a evolucdo dessespaco carioca. Tratou
brevemente do surgimento das empresas de carriglettdicacdo dos bondes e da
relacdo de interdependéncia entre o desenvolvimeritano e a disponibilidade do
transporte publico. A sua abordagem dos anteceslehistoricos foi baseada
essencialmente nos textos de Noronha Santos e @umlque talvez explique porque
tenha considerado que o bonde possibilitou queoatiResse, no inicio do século XX,
“um sistema de transporte tdo eficiente, iguabtarintegrador de sua populacb”.

Visdo bem diferente foi apresentada pelo geogradurMio de Abreu, para
guem o transporte estava relacionado ao processstdatificacdo social do espaco
metropolitano do Rio de Janeiro, que era “apenagpressdo mais acabada de um

" Charles Julius DunlopApontamentos para a histéria da Estrada de Ferro@mrcovado.Rio de
Janeiro: Grafica Laemmert, 195liem Apontamentos para a histoéria dos bondes no Rioafido.
Volume I: A Companhia de Carris de Ferro da TijuBao de Janeiro: Grafica Laemmert, 195@m
Apontamentos para a histéria dos bondes no Rioatheido. Volume 1l: A Companhia Ferro-Carril do
Jardim BotanicoRio de Janeiro: Gréafica Laemmert, 1953.

8 Charles Julius DunlopOs meios de transporte do Rio antigio de Janeiro: Editores Grupo de
Planejamento Grafico, 1973.

81 Josef BaratEstrutura metropolitana e sistema de transporRis. de Janeiro: IPEA/INPES, 1975, p.
134.
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processo de segregacdo das classes popufam@essa forma, o sistema de transporte
carioca estava longe de ser igualitario, jA quérerss “passaram a servir areas ainda
francamente integradas a cidade, que se abrirafo énjueles que podiam se dar ao
luxo de morar fora da area central mas nédo podraar aom 0s custos, ja elevados, dos
terrenos da Gloria, Botafogo ou Tijuca”. Enquangsoj os bondes permitiam a
mudanca dos que podiam pagar esses precos, “masmaamse no centro por falta de
meio de transporte rapido e regul&t”.

A Evolucao urbana do Rio de Janeime 1978, foi escrita por Abreu no ambito
de uma pesquisa maior do Instituto de Administradaaicipal (IBAM). A historia do
transporte aparece em seu texto como parte fundamerara entender as
transformacdes da cidade, entre o final do sécuk &inicio do XX. Novamente,
Dunlop e sobretudo Noronha Santos foram as refex®€moais citadas. A inspiracao
marxista, apesar de nao declarada, foi importaat® gue esse autor considerasse que 0
bonde e o trem tivessem destaque ndo somente cqadrdo de ocupacéo da cidade,
“como também sobre o padrdo de acumulagéo do tgp#aai circulava, tanto nacional
como estrangeiro® Sendo assim, esse estudo traz uma perspectivesisaate ao
apontar que a constituicdo das companhias e afdraracdes do transporte ndo eram
agentes redentores da cidade e deveriam ser ahdsralipartir da 6tica dos interesses
econdmicos em jogo.

Outra proposta instigante de analise foi apresanpath socidloga Maria Lais
Pereira da Silva, em livro derivado da sua diss@&dale mestrado defendida em 1979
no Programa de Planejamento Urbano e Regional. tAralcriticou os trabalhos
precedentes, apontando que pareciam “ilhas deuitatagle” e davam a impressao de
que, repentina e espontaneamente, surgiam “trillk@®motivas e, correndo atras,
multiddes, casas, lojas e fabric&3"A populacdo nesses estudos tinha um papel
estatico, constando em tabelas e algarismos, c@paciclade de estacdes, trafego e
como elemento de uma equacdo. Silva, porém, apogteu a constituicdo dos

82 Mauricio de A. AbreuA evolugdo urbana do Rio de JaneiRio de Janeiro: Instituto Pereira Passos,
2008, p. 11.

8 1dem, Ibidemp. 43.

8 dem, Ibidempp. 43-44.

8 Maria Lais Pereira da Silv@s transportes coletivos na Cidade do Rio de Janéémsdes e conflitos
Rio de Janeiro: Prefeitura da Cidade do Rio deidar992, p. 19.
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transportes ocorreu no interior de um processemsdes e conflitos que envolviam trés
instancias: as companhias, o Estado e os us\farios.

As manifestacbes dos passageiros, conhecidas coabwyagquebras, deixaram
de ser apenas mencionadas e passaram a ser easecmhao um elemento constitutivo
das mudancas do transporte e da cidade. A autat@@nessas manifestacfes a partir
das condi¢cdes do servigo de transportes e dosscdstwida, verificando assim o peso
que o deslocamento ganhava no orgcamento da popul8egundo Silva, os quebra-
quebras constituiam “uma tatica constante na égteatla populacao para disputar seus
direitos na cidade®’ Embora traga uma lista ampla de mobilizacées dérics em
barcas, trens e bondes, a abordagem do assunstaétiessintética.

Assim como Silva, Jaime Larry Benchimol também ddé sua dissertagéo,
em 1982, no Programa de Planejamento Urbano e magiém Pereira Passos: um
Haussmann tropicab autor propés uma abordagem histérico-social dasformacdes
do espacgo urbano da cidade do Rio de Janeiro, desdiio dos oitocentos até a
administragéo do prefeito Pereira Passos, entr@ ¥90906. Esse prefeito recebeu
grande destaque, assim como as reformas promgwidase e tidas como aparelho de
dominacado de classes, em que grupos subalterrars &acrificados “em proveito dos
interesses ‘mais gerais’ das classes dominafite.as companhias de carris aparecem
em sua obra como “um marco decisivo do processairbenizacdo da cidad&®.
Embora traga algumas referéncias de fontes primjaaa informacdes sobre o
transporte foram baseadas principalmente nos estadteriores, tendo o de Silva
recebido destaqu&.

Vimos, entdo, que embora a analise sobre o setotramesporte tenha se
transformado ao longo do tempo, é possivel peraginer auséncia em quase todos o0s

textos mencionados anteriormente: os trabalhademeslvidos. Eles surgiam apenas

8 A obra baseia-se principalmente em pesquisa bitdfica, e, entre os citados, estdo todos os
mencionados anteriormente.

871dem, Ibidemp. 138

8 Jaime Larry BenchimolPereira Passos: um Haussmann tropical. A renovagdana na cidade do
Rio de Janeiro no inicio do século XRio de Janeiro: Secretaria Municipal de Culturap&tamento
Geral de Documentacéo e Informagéo Cultural, 1p9218.

8 1dem, Ibidemp. 96.

%0 O transporte se tornou um item obrigatério nasisesisobre as reformas urbanas do Rio de Janeiro n
inicio do século XX. Oswaldo Porto Rocha, em disg@o defendida em 1983, junto ao Departamento de
Historia da UFF, baseou as suas informacdes sobeta@io entre 0s transportes e a expansao urbana
principalmente na obra de Noronha Santos. Oswatdtm RochaA era das demolic6eRio de Janeiro:
Secretaria Municipal de Cultura, Departamento GagaDocumentacdo e Informacéo Cultural, 1986.
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ligados aos acidentes ou, no caso da obra de Durdopo promotores de duas greves,
ambas vistas pelo autor como injustas por parteérdbalhadores.

Em 1988, os cocheiros e carroceiros apareceram dema no livro da
historiadora Ana Maria da Silva Moura, resultangesda dissertacdo de mestratie
recorte temporal adotado pela autora € de 185®@, 58ndo dividido em duas etapas.
Na primeira, de 1850 a 1870, foram analisados osaeiros de frete, proprietarios de
sua ferramenta de trabalho. Para a autora, esaeterdstica teria levado a frouxidao
dos lacos da categoria e a um baixissimo nivelohsoiéncia de classe. A segunda
etapa, entre 1870 e 1890, concentrou-se nos costagraluguel. Na opinido de Moura,
eles seriam empregados das empresas de transporfate de os cocheiros serem
assalariados constituiria um dos elementos queicaxi formarem um grupo
profissional de lacos mais fortes que os carrosgiapesar de ela afirmar nao ter
encontrado nenhum o6rgéo de classe.

Os bondes voltaram novamente ao centro das atengdese de Elisabeth von
der Weid, defendida em 1997 no Departamento dediistta Universidade Federal
Fluminense. Ela abordou a histéria desse meio atesporte por meio de uma dupla
perspectiva: “pela otica empresarial, tomando odbocomo forma de expansédo de
investimentos e de lucratividade, e do ponto déavila cidade, analisando o bonde
como um dos elementos das transformacdes espac@isiais urbanas® No que diz
respeito a analise empresarial, a autora focalpmcipalmente a implementacéo e
expansdo da Light, sendo que os trabalhadores qmesanndo estavam em seu
horizonte de pesquiSa.

J& Déborah Raison, em dissertacdo defendida em 2p0dtou que o bonde

surgiu “ndo apenas como impulsionador da expanddana, mas como um projeto

°1 Ana Maria da Silva MouraCocheiros e carroceiros: homens livres no Rio déheees e escravo§ao
Paulo: Hucitec, 1988.

92 Elisabeth von der WeidA cidade, os bondes e a Light: caminhos da expadséd®io de Janeiro
(1850-1914) Tese de Doutorado. Niteréi: UFF/ICHF, 2010, p. 8.

% Em outro texto, a autora tratou das mobilizac@essabndutores de bondes elétricos, conhecidos como
motorneiros. Ela afirmou que a participacdo dessdsalhadores da Light nas greves e movimentos
operérios foi bem reduzida, se comparada, por eloerapdos operarios das fabricas de calgcados. Isso
teria acontecido, segundo a autora, porque 0s n&tos tinham uma posicdo privilegiada, ja que
possuiam salarios superiores aos da industriareaafeescente de trabalho. Mesmo que os motorneiros
tivessem pouca propenséo as greves, “gquando alguestdo os levara a radicalizar, suas greves eram
bem organizadas, curtas e bem sucedidas”. No entdeid ndo mencionou nem analisou uma
paralisagdo sequer, deixando aos leitores a cdaidsi em saber mais detalhes sobre as formas de
organizacdo e mobilizagcdo dos empregados da LighRio de Janeiro. Elisabeth von der Weid.
“Caracteristicas do mercado de trabalho no Rioaieido e evolugdo da mentalidade operéria (1870-
1930)". In Tamas Szmerecsanyl e Ricardo Maranhédo (orgss)éria das empresas e desenvolvimento
econbmicoS&do Paulo: Hucitec/ Associacéo Brasileira de Psadores em Histdria Econdmica/ Editora
da Universidade de Sao Paulo/ Imprensa Oficial22p0201.
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modernizador para a cidad®’Para tornar esse ideal da modernizacdo mais &ingiv
faltou que a autora apontasse a quem interessadeais de progresso e civilizagao e
que segmentos do capital estavam relacionadosel&agéo ao publico, Raison indicou
que inicialmente a modernidade representada peloges ndo foi vista com bons
olhos® A autora analisou 0 movimento contra o aumento pissagens de bondes
conhecido como Revolta do Vintém, ocorrido em 18B@iretanto, o que teria

representado essa modernidade para os trabalhaligmdes ao transporte é uma
questao lacunar do texto, pois eles permaneceranaafprevemente mencionados.

A historia das empresas de 6nibus no Rio de Jarezitee 1906 e 1948, foi tema
de livro de Américo Freire, langado em 2001. O megtudou como se deu a relacédo do
Estado com essas empresas e como a Light intefediemente nesse setor. Ele
realizou também um pequeno historico do transpooletivo de passageiros até a
instalacdo das empresas de 0Onibus, baseando-seibhagrhfia anteriormente
mencionadd?’

Em 2007, defendi minha dissertacdo de mestradoe sabronstituicdo do
mercado de trabalho no Rio de Janeiro, tendo @ detéransporte como enfoqifeO
objetivo foi analisar as relacdes de conflito ddswledade entre trabalhadores livres,
libertos e escravizados entre 1823 e 1870. Pudelper que ocorreu, no transporte, um
processo semelhante ao de outros setores da ctdade,havido uma hierarquizagéo e
segmentacdo do mercado de trabalho.

Embora para o Rio de Janeiro existam poucas pesga@bre os cocheiros e
carroceiros, estes sujeitos foram objeto de estewho outros contextos. Elciene
Azevedo, em texto de 2009, analisou esses tralamem Sao Paulo, na segunda
metade do século XIX. A autora indicou as regulaages desse trabalho por parte da
Camara Municipal e da policia, e como os trabalrexllidaram com essas tentativas de
controle. Exp6s ainda que, entre as décadas de€l&800, foi possivel perceber uma
mudanca na mao de obra do setor de transporte p#alCpaulista. Segundo ela,
ocorreu “um violento processo de exclusédo, margamtaum ambiente de trabalho que

se tornou hostil aos negros com a chegada dosantag, pela preferéncia dada aos

% Déborah RaisonVentos da Modernidade: os bondes e a cidade dodRidaneiro - 1850/1880.
Dissertacdo de mestrado. Rio de Janeiro: UFRJ/,|IEQ®, p. 3.

% dem, Ibidemp. 63.

% Américo Freire.Guerra de posicdes na metropole: a prefeitura eeamresas de 6nibus no Rio de
Janeiro (1906-1948)Rio de Janeiro: Editora FGV, 2001.

" paulo Cruz Terraludo que transporta e carrega é negro? Carregadocesheiros e carroceiros no
Rio de Janeiro (1824-1870pissertacao de Mestrado. Niteréi: UFF/ ICHF, 2007.
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italianos pelos empregadores e, sobretudo, porpaitica publica de Estado que assim
o queria”?®

Os trabalhadores do transporte de Sdo Paulo tarfdré@m objeto da tese de
doutorado de Jodo Marcelo Pereira dos Santos, didéerem 2009. Ele estudou
especificamente os trabalhadores da Light, ent® ¥ 1935, e pesquisou aspectos
como o trabalho dos condutores de bondes e motosn&em como seus perfis. Santos
apontou ainda a questao dos acidentes envolvendmpsegados dessa empresa e que
esse foi um dos principais fatores acionados ngnestizacdo da categoria. As greves
realizadas por esses funcionarios também recet®sm atencad.

Para o contexto internacional, menciono primeirdmeéknton Rosenthal, que
investigou o papel dos trabalhadores em carrisalagquue foi a primeira greve geral do
Uruguai, organizada em Montevidéu, em 1911. A nmgigéncia das duas companhias
de carris elétricos da cidade em reconheceremnalicatos de seus empregados, as
condicbes de trabalho e disciplina foram elemenos serviram de base para essa
paralisacdo que ganhou grandes proport8e€ontudo, Rosenthal expds que o0s
trabalhadores do transporte foram ignorados psltarografia do trabalho na América
Latina®* Quanto aos Estados Unidos, apesar de a historigdsporte de massas ter
despertado o interesse do publico, Scott Molloycima que os trabalhadores desse setor
ficaram ausentes das narrativas académicas e pesitifaTendo como recorte o Estado
de Rhode Island, entre o final do século XIX eimido XX, ele mostrou como a
passagem de bondes puxados por animais para oslasavieletricidade representou
uma consideravel deterioracdo das condi¢cfes daltiale a greve foi uma saida para
conquistar melhorias.

Voltando-nos para o mundo europeu, pode-se menciwia P. MacKay, que
dedicou algumas paginas aos trabalhadores em gliaeado transporte em carris na

Alemanha, Franca e Gra Bretanha. O autor apontoaipalmente aspectos como horas

% Elciene Azevedo. “A metropole as avessas: cocharoarroceiros no processo de invencdo da ‘raca
paulista™. In  Elciene Azevedet alii (orgs.). Trabalhadores na cidade: cotidiano e cultura no R®
Janeiro e em Sé&o Paulo, séculos XIX e X2dmpinas: Editora da Unicamp, 2009, p. 99.

% Jodo Marcelo Pereira dos Santos. Os trabalhadoresLight S&o Paulo, 1900-1935Tese de
Doutorado. Campinas: Unicamp/ IFCH, 2009.

19 Anton Rosenthal. “Streetcar Workers and the Tamsétion of Montevideo: The General Strike of
May 1911”.The Americasvol. 51, n. 4, 1995, p. 481.

%1 1dem, Ibidemp. 493.

192 5cott Molloy. Trolley wars: streetcars workers de tline. Durham: University of New Hampshire
Press, 2007, p. 1
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de trabalho e salarid®® Em relacdo a Portugags trabalhadores do transporte de
Lisboa ndo foram analisados em nenhum estudo éspeeias informacdes sobre eles
aparecem de forma bem esparsa nas obras sobtéraahiss transportes na cidade. Em
algumas delas é possivel identificar um olhar ag#iloo para empresas e seus
proprietarios. Vasco Callixto, por exemplo, pondeque a “histéria de cada meio de
transporte, de cada concessionario de carreirger&go publico representa o esforgo
despendido em prol da primeira cidade do pais”aiteou ainda que honra “seja feita
a esses pioneiros, que lutaram com denodo e cotad¥ma Maria Amélia da Motta
Capitdo, emSubsidios para a historia dos transportes terresile Lisboade 1974,
referiu-se aos irméos Cordeiro, fundadores da CaompaCarris de Ferro de Lisboa,
como “portugueses ilustres e empreendeddfas”.

Um dado importante sobre essa cidade é que alywos foram encomendados
pela Companhia Carris de Ferro de Lisboa, querf@ das principais protagonistas da
histéria dos transportes terrestres da localidadeé eainda hoje, em 2011,
monopolizadora de boa parte desse sef0.fato de serem financiados pela empresa
nao retira o mérito desses trabalhos, embora aparaenprometimento com a mesma.

Em relacdo ao Rio de Janeiro, é possivel verifigalgs textos aqui referidos,
que a histéria dos transportes da cidade foi gemtien abordada pela otica das
transformacdes técnicas e também a partir da edésr@&mpresas, constando a relagcéo
do Estado com elas. Silva apresentou, ainda qui riioiidamente, 0s usuarios como
elemento constitutivo dessa historia. Os trabalfesldo setor, entretanto, estiveram
presentes em analises mais ligadas a composica@deale obra do que propriamente
as mudancas do transporte. Como j& anunciei, otiabjelo presente capitulo é
justamente verificar a historia do transporte asadas relacdes entre os diversos

elementos: os usuarios, as empresas, o Estadwabathadores.

193 John P. McKay.Tramways and trolleys: the rise of urban mass tpamsin Europe.Princeton:
Princeton University Press, 1976, pp. 229-238.

194 vvasco Callixto.As rodas da capital: historia dos meios de transpata cidade de Lisboa.isboa:
Junta Distrital de Lisboa, 1967, p. 8.

195 Maria Amélia da Motta CapitddSubsidios para a histéria dos transportes terrestde Lisboa.
Lisboa: Publ. Culturais da Camara Municipal de bsb1974, p. 43; O estudo que talvez tenha feito o
maior esfor¢o de andlise, ndo s6 de descricdocamponentes do transporte em Lisboa é dmtenio
Lopes Vieira.Os transportes publicos de Lisboa entre 1830 éd1Bisboa: Imprensa Nacional/ Casa da
Moeda 1982.

1% Manuela Mendonca (coordBHjistéria da Companhia Carris de Ferro de Lisboa Bortugal. Lisboa:

D. L., 2006; Cristina Ferreira Gomeiléctricos de Lisboa: aventuras sobre cartissboa: Gradiva,
1994,
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1.2 Mudam-se os transportes, mudam-se os trabalnesi®

As obras que trataram da historia dos transportefio deram énfase aos
diversos veiculos e pouca atencdo a quem o0s c@duzxcecao feita a Ana Maria da
Silva Moura,embora seu foco fossem os trabalhadores e naoigraprte a historia
dos transporteS’ Um siléncio maior ainda ocorreu em relagédo aocegador negro,
figura crucial no transporte de pessoas e mercaj@té pelo menos a primeira metade
do século XIX. Noronha Santos chegou a menciongoaspesar de eles terem sido
analisados, de fato, pela bibliografia sobre aas$t#io urbana no Rio de Janeifd.

No texto “Cenas de trabalho: carregadores negrdisenatura de viajantes (Rio
de Janeiro, 1808-1850)", tive a oportunidade datitiear a importancia atribuida pelos
viajantes estrangeiros aos carregadores néftoEstes foram descritos como
responsaveis por varios servicos basicos da samedarioca, como 0 transporte de
agua, de alimentos, de mortos, de doentes, retdadéxo, além da realizacdo de
mudancas. Eles possuiam ainda uma importancia rmemtal na conducdo de
mercadorias, principalmente relacionado a Alfand&gaa o transporte de café, Jean-
Baptiste Debret, que esteve no Rio de Janeiro €@l e 1831, indicou que se
utilizava o mesmo numero de carregadores e de ,saaesndo ainda um capataz que
animava os homens com suas can¢Beslém do carregamento sobre os ombros ou
cabeca, no caso de grandes mercadorias, eles gradennbém utilizar recursos para
auxiliar o transporte, como palanques sobre rodasgtm, a for¢ca motriz ainda era a
humana.

Chamava a atencéo dos olhares estrangeiros judtamea os negros fossem
utilizados como meio de transporte. Thomas Ewbpokexemplo, que esteve no Brasil

entre 1845 e 1846, afirmou que “toda a parte comlewo Rio de Janeiro €

197 Ana Maria da Silva Mourdp. cit.

19 Francisco Agenor de Noronha San®@g. cit.,p. 14, vol. 2.

199 Entre essas obras, encontram-se: Marilene Rosaeditagda SilvaNegro na rua: a nova face da
escraviddoSao Paulo: Hucitec; Brasilia: CNPq, 1998; Luiz Gsu$oares. “Os escravos de ganho no Rio
de Janeiro do século XIXRevista Brasileira de Histérjavol. 8, n. 16, 1988; Mary C. Karasch.vida
dos escravos no Rio de Janeiro (1808-185#o Paulo: Cia das Letras, 2000; Maria Cecilimst® e
Cruz. “Tradi¢cBes negras na formagdo de um sindictaiedade de Resisténcia dos trabalhadores em
trapiche e café, Rio de Janeiro, 1905-193®f0-Asia n. 24, 2000; Leila Mezan AlgrantD feitor
ausente — estudo sobre a escravidédo urbana no ®iadeiro Petrépolis: Vozes, 1988.

19 paulo Cruz Terra. “Cenas de trabalho: carregaduegsos na literatura de viajantes (Rio de Janeiro,
1808-1850)". In Marcelo Badar6é Mattos (org.)ivros vermelhos: literatura, trabalhadores e ndlicia

no Brasil.Rio de Janeiro: Bom texto/ FAPERJ, 2010.

111 jean-Baptiste DebreViagem pitoresca e histérica ao Bradielo Horizonte: Itatiaia; S0 Paulo:
USP, 1978, p. 321.
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singularmente bem adaptada para ferrovias e, €@ gecidir ndo continuar a utilizar
0s negros como bestas de carga, seria de selsBeressui-la™?

As causas de tal utilizacdo foram geralmente dtidsu a serem esses
carregadores em sua maioria escravos ao ganhog,stieveriam exercer alguma
atividade e entregar uma féria determinada a selwseo final do dia ou da semana.
Para Debret, a remuneracao trazida pelos escravgardo explicaria a oposicdo de
grande parte da populacdo a introducédo de quatques meio de transporte, como 0s

carros atrelados:

“Com efeito, a inovacdo comprometeria dentro decpaempo nao

somente o0s interesses dos proprietarios de nunsess®0avos, mas
ainda a propria existéncia da maior classe da pofal a do pequeno
capitalista e das vilvas indigentes, cujos negrdas as noites trazem

para casa 0s vinténs necessarios muitas vezespadas provisdes

do dia seguinte**®

A proposicdo de Debret € particularmente interdesgor indicar que a
oposicdo a introducdo de novos meios de transpEstava diretamente ligada a
importancia dos escravos ao ganho para a socieckifeca, principalmente até a
primeira metade do século XIX. E importante atents ainda que, segundo observou
a historiadora Mary Karasch, as atividades manei@s altamente desprezadas pelos
senhores, principalmente aquelas ndo especializeoia® a dos carregadoreé$ Dessa
forma, os senhores colocavam seus cativos neseadur@io sO por que poderiam |lhes
trazer algum rendimento enquanto escravos ao gamas, também porque néo
consideravam apropriado que eles a exercessemamocgenhores.

Outro ponto importante para entendermos a utilz&ga larga escala da mao de
obra escrava no transporte no Brasil é a tradigaatregadores na Africa. Nas
principais regides de onde foram trazidos os essrgara o0 Brasil — isto €, Africa
Centro-Ocidental e Africa Oriental — os carregadasmm fundamentais no comércio

12 Thomas EwbankVida no Brasil ou Diario de uma visita a Terra dac@ueiro e da PalmeiraS&o
Paulo: Ed. da USP; Belo Horizonte: Ed. Itatiaia/@,9. 73. A compara¢éo dos escravos com bestas dev
ser entendida dentro da intencdo do autor de demuos abusos da escraviddo. Ele afirmou que “do
pouco que pode ver, deduzo o quanto é horrorogaag&o do escravo”. Sua constatacéo foi antecedida
de uma série de descrigbes de instrumentos dedatos negros, como méascaras e colares de ferro. O
proprio suicidio cometido por eles foi visto portamk como uma forma de “terminar a vida a supa@rta-|
nos termos em que lhes é ofereciddém, Ibidemp. 325

113 Jean-Baptiste DebreDp. cit.,p. 234.

114 Mary C. KaraschOp. cit.,p. 183.
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entre as vilas e as cidades. Os europeus gque @asaaromercializar com os africanos
no interior do continente tiveram justamente queagrem contato com os carregadores
para o transporte de mercadorigs.

Na Africa Central, o controle dos carregadores ietprescindivel, pois n&o
havia rios navegaveis, além da grande escasseznideis de carga. Segundo
Roquinaldo Ferreira, a utilizacdo dos carregadoressa regido trazia muito mais
vantagens do que o uso dos animais, pois nenhumesdesnseguia suplantar o
desempenho humano no transporte. Os carregadoeg&essavam qualquer rota do
interior transportando até 35 quilos, mesmo em icoes de clima desfavoravers.
Portanto, os senhores no Brasil fizeram uso de watkcio existente na Africa para
auferir vantagens com a utilizacdo dos cativos coanegadores ao ganh@.

Contudo, se o servico desses carregadores eratanfmpara o ganho de seus
senhores, é fundamental refletirmos sobre os sgudids atribuidos pelos proprios
cativos a ocupacdo, mesmo que esta lhes tenhaimusta. Segundo Karasch, o
carregamento era a funcéo favorita dos escravamaloo. As razdes para isso podem
ser encontradas nas narrativas dos viajantes, @requossivel verificar uma forma
coletiva de trabalho estruturada pelos prépriosegadores. Os membros dos grupos,
sempre com um lider escolhido entre eles, negatiastarefas a serem realizadas e
decidiam o tamanho da turma dependendo da quaetidi@ad/olume e dos pesos das
cargas-*®

Em alguns casos, eles uniam-se para compra daddidber Segundo o
depoimento de J. B. Moore &elect Comittee on the slave trads carregadores de
café do grupo étnico mina no Rio de Janeiro adiantadinheiro para alforria um dos

outros, sendo reembolsados por prestacées méfis@isarles Ribeyrolles, por sua vez,

5 Em relagéo aos carregadores nestas regifes afsivan Paulo Cruz Terra. “Relacdes étnicas na seto
de transporte: carregadores, cocheiros e carrecrodrio de Janeiro (1824-1870)"eWsta do Arquivo
Geral da Cidade do Rio de Janeino. 3, 2009; Jill Dias. “Angola”. InValentim Alexandre; Jill Dias.
Nova histdria da expansédo portuguesa: O impéridcafro, 1825-1890Lisboa: Editorial Estampa, 1998;
Tayin Falola. “The yoruba caravan system of theet@anth century”The international Journal of
African historical studiesvol. 24, n. 1, 1991; Roquinaldo A. Ferreiizos sertdes ao Atlantico: Tréafico
ilegal de escravos e comercio licito em Angola,Qt8860. Dissertacdo de mestrado. Rio de Janeiro:
IFCS/UFRJ, 1997.

116 Roquinaldo A. FerreiraDp. cit.,p. 188.

" Mary Karasch afirmou que “os senhores aproveitaaradicio do oficio de carregador na Africa e os
extraordinarios poderes de resisténcia que ceftizagos desenvolviam”. Mary C. KaraseDp. cit.,p.
549.

118 ver, por exemplo: John Luccocklotas sobre o Rio de Janeiro e partes meridionaisBdasil.
Tomadas durante uma estada de dez anos, de 18888 340 Paulo: Livraria Martins, 1942, p. 74;
Jean-Baptiste DebreDp. cit.,p. 238.

119 Cf. Manuela Carneiro da Cunh¥egros estrangeiro$Sao Paulo: Brasiliense, 1985, p. 34.
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afirmou que os negros minas da cidade formavam cwonporacdo entre si, e que
sustentavam uma caixa de resgate que a cada andash e remetia alguns as terras
africanas?® E importante frisar que, por mais que os escravbanos gozassem de
relativa liberdade de circulacdo — pois muitas sefrmmvam longe do controle direto
dos seus senhores —, a policia foi criada no Ridaeiro ainda no periodo Joanino
justamente tendo como uma de suas principais fengger e controlar a populagao
cativa da cidad&*

Apesar do peso dos carregadores negros, em suaiana&scravos, no
funcionamento da cidade, verifica-se também a @&xisa de veiculos no Rio de
Janeiro. A pesquisa das licencas para veiculosnigfoque, na primeira metade do
século XIX, foram feitos pedidos para 621 défésNa documentacdo, encontrei
carrocgas, tilburis, seges, carruagem de quatryaadaros de boi, carros de alfandega,

cabs'?®

Havia ainda os carros e os carros de almofadasnRP@ grande maioria dos
pedidos foi feita para as carrogas, correspondarfé89% do total de licengas para o
periodo.

Nos varios dos pedidos de licenca enviados a Canmadigava-se o uso das
carrocas. Estas carregavam lenhas, trastes, cantumudancas e enviavam géneros
agricolas para os mercados. Um grande numero @etagmpregado em servigcos
essenciais a vida urbana, como a conducédo de gdipgea e de agua servida, que

consistia no esgoto. Havia igualmente as que toates@am o lixo das casas particulares

120 Charles RybeyrollesBrasil Pitoresco.Belo Horizonte, S0 Paulo: Itatiaia, EDUSP, 1975, 208-
209. Ndo sO de beneficios era feita essa ocupatgmssivel encontrar nos relatos dos viajantes,
descricdes de deformidades corporais causadaslpelpeso carregado pelos negros.

121 Sobre a formacdo da Policia no periodo Joanino Meita Mezan Algranti.Op. cit; Thomas
Holloway. Policing Rio de Janeiro. Repression and resistance 19th —Century cityStanford: Stanford
University Press, 1993.

122 Os proprietarios de veiculos tinham que retiraa lizenca junto & Camara Municipal. Para as licenca
do periodo entre 1837 e 1870, foram consultadas@sintes fontes: Arquivo Geral da Cidade do Rio de
Janeiro (AGCRJ), Cadices 51.1.17; 57.4.10, 57.4673.15, 57.4.17 a 57.4.20. Paulo Cruz Te€Fralo

que transporta e carrega é negro? Carregadores,hedos e carroceiros no Rio de Janeiro (1824-
1870).0p. cit.

123 As seges foram descritas por Theodor von Leithodtho “carros de duas rodas, pequenos,
semicobertos e forrados, por dentro, de couro Mboneu verde e tdo estreitos que mal podem neles
sentar-se duas pessoas. Duas cortinas de coueg@noipela frente contra a chuva e de cada ladmba u
janela de correr, que deixa ao menos respirar oras tile calor”. Theodor von Leitholdinha excursao

ao Brasil ou viagem de Berlim ao Rio de Janeirooltay acompanhada de numerosa descricdo dessa
capital, da vida na corte e de seus habitantes, bemo conselhos para os que buscam melhorar sua
sorte no Brasil.Sao Paulo: Companhia Editora Nacional, 1966. Aesdégram muito populares no Rio
de Janeiro e, segundo Noronha Santos, foram siilastem preferéncia dos usuarios pelos tilbunis, q
eram veiculos de duas rodas, dois assentos iemosem boléia. Francisco Agenor de Noronha Santo
Op. cit.,p. 108, vol. 1; Segundo Dunlop, o tilburi era “upeguena viatura de praga (...) de dois lugares
(tilbureiro e passageiro), puxado por um sé caval@’ocabinglés era apelidado de carrinho fluminense,
e consistia em “um veiculo leve e elegante, consdodas e tirado por um burrico”. Charles Julius
Dunlop.Os meios de transporte do Rio antigo. Op, pit.19.
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para lugares destinados para depdsito. J& os aerafandega realizavam o servico
exterior dessa instituicao.

E importante notarmos que as funcBes realizadaas pehrrogcas eram
praticamente as mesmas das empreendidas pelogachires negros. As formas de
conduzir, entretanto, eram bem diferenciadas, sesdeeiculos puxados por animais,
ao passo que os carregadores transportavam asdaasageralmente sobre a cabeca
ou os ombros. Outra distingdo crucial era justamerd méo de obra: enquanto os
carregadores eram principalmente trabalhadoresawsados e libertos (sendo
encontrada uma minoria de livres), entre os queduziam 0s veiculos a maioria
esmagadora era de trabalhadores livres, muitosqgdass imigrantes portugueses,
embora existissem alguns poucos cativos nessaduita

A presenca de veiculos na conducéo de cargas esdegs, na primeira metade
do século XIX, aponta, por um lado, que o sistearao¢cavel ndo comecou somente a
partir de 1850, como indicou Moul&. Por outro, evidencia que naquele periodo
ocorria um processo de segmentacdo e hierarquizagasetor de transporte que
também se dava de forma mais ampliada no mercattafho do Rio de Janeit®.

Os trabalhadores livres reservaram para si o toatesgom veiculos, representando a
maioria dos que os conduziam. O transporte mareialdyas e pessoas, por sua vez,
ficara por conta principalmente dos escravizaddseetos: os carregadores.

Esse processo de segmentacdo e hierarquizacdau@ceset ainda mais na
segunda metade do século XIX. O numero de licemgaa veiculos aumentou
consideravelmente no periodo de 1851 a 1870, camgat 2.477 veiculos. Os
trabalhadores livres, entre eles os imigrantesugadses, continuaram sendo maioria

entre os que conduziam esses veictfibBortanto, a carroca ganhou um peso maior na

124 para o periodo de 1824 a 1870, é possivel pereeiteavés das analises das licencas para tratzadhar
ganho, as licencas para veiculos e os detidos da @a Detencdo — que, para a funcdo de carregador
apenas 1,1,% era formado por trabalhadores liemgianto 98,9% era escravizado. Ja em relacdo aos
cocheiros e carroceiros, os livres compunham a mpéocela (95,4%). Os portugueses, entre 0s
identificados como cocheiros e carroceiros, reptasam 56,2% do total de trabalhadores livres. d?aul
Cruz Terra. “Hierarquizacdo e segmentacao: carmgad cocheiros e carroceiros no Rio de Janeiro
(1824-1870)". In Marcela Goldmachar; Marcelo Badar6 Mattos; PaulazCFerra (orgs.)Faces do
trabalho: escravizados e livreNliteréi: EQUFF, 2010, p. 77.

125 Ana Maria da Silva MouréDp. cit,p. 82.Embora o sistema carrogavel ndo tenha sido impleden

em 1850, ele se intensificou a partir de entéo.

126 Gladys Sabina Ribeiro afirmou que os portuguessfam reservado para si as melhores
oportunidades, desde a primeira metade do séculq Xlarginalizando os escravizados e libertos.
Gladys Sabina RibeiroA liberdade em construgdo: identidade nacional aflitos antilusitanos no
Primeiro ReinadoRio de Janeiro: Faperj/ Relume Dumara, 2002, p. 207

127 para o periodo de 1850 a 1870, os portuguesessegpiavam apenas 20,1% do total de trabalhadores
livres do setor de transporte. Esse nimero temsgudevado em conta lembrando que, no mesmo
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conducdo de mercadorias pelas ruas do Rio de daeeiconsequentemente, no
funcionamento da cidade.

Apesar de a carroga ter tomado muitos dos espat@es @cupados pelos
carregadores, estes ndo deixaram de existir, cartmu rMoura, que sugeriu que 0S
carroceiros ndo enfrentaram concorréncia. Carreg@rcarregadores conviveram ainda
durante certo periodo da segunda metade do séd¥loS¢gundo Mary Karasch, os
carregadores escravos protestaram quando 0os camtesgpassaram a substitui-los por
cavalos e carrogcas, pois essa posicdo |hes tragiabeneficios apontados
anteriormenté?® E possivel verificar que a introducdo de novosomde transporte ndo
aconteceu de forma automatica. Ao contrario, retes a existéncia de concorréncia,
disputas e confltos ndo s6 na esfera dos propgnstdmas também na dos
trabalhadores.

Ao longo da segunda metade dos oitocentos, osge@lvees negros tiveram
paulatinamente sua atuagc&o mais circunscrita aspoate de mercadorias relacionadas
a area do porto. Embora ai fossem maioria, tambi&eratn que enfrentar a
concorréncia cada vez maior da mao de obra livveamente formada por um grande
contingente de imigrantes portugue&gs.

A mudanca ocorrida no Rio de Janeiro — de uma ei@sd que as mercadorias
eram conduzidas por carregadores negros, para pacesem que se utilizava
principalmente carrocas, e posteriormente tambéistema de carris — foi muitas vezes

interpretada como decorréncia do crescimento utbBava Moura, 0 aumento da

periodo, 72,7% dos registros apareceram sem iriticde nacionalidade. Na documentacédo da Casa de
Detengéo, por exemplo, entre os trabalhadoresslidentificados como cocheiros e carroceiros, sgdu
perfizeram 75%. Paulo Cruz Terra. “Hierarquizagc@e@mentacdo: carregadores, cocheiros e carroceiros
no Rio de Janeiro (1824-1870Dp. cit.,p. 71.

128 Mary C. Karasch. “From porterage to proprietorshfrican occupations in Rio de Janeiro 1808-
1850". In S. L. Engerman; E. D. Genovestace and slavery in the Western Hemisphere: qusivit
studiesPrinceton: Princeton University, 1975, pp. 377-378.

129 Comparado a outras areas da cidade, o percemtuegios encontrados entre a mao de obra do porto
era bem maior. Mesmo assim o contingente de branemse os quais muitos portugueses, foi
significativo. Segundo Erika Bastos Arantes, eng@stivadores presos na Casa Detencdo, entr@®s an
de 1901 e 1910, 29% eram brancos, enquanto 32&%b gretos e 28,5% pardos. Erika Bastos Arantes.
O Porto Negro: cultura e associativismo dos tralzalbres portuarios no Rio de Janeiro na virada do
XIX para o XX.Tese de Doutorado. Niteréi: UFF/ ICHF, 2010, p, J& Maria Cecilia Velasco e Cruz,
indicou que entre os socios da Sociedade de Resst&los Trabalhadores em Trapiche e Café
registrados até o ano de 1928,5 % do total eram brancos, enquanto os pargwssentavam 14,2%, e

os pretos 62,3% N&o seria por acaso que, nos primeiros anos ddos&X, a “Resisténcia” ficara
conhecida como “Companhia dos Pretos”. Maria Gesfélasco e Cru/irando o Jogo: estivadores e
carregadores no Rio de Janeiro da Primeira Repablitese de Doutorado. Sdo Paulo: FFLCH/ USP,
1998. Embora ambas as autoras caracterizem o @mrto um espaco negro, acredito que falte pesquisar
justamente a participacdo de outros grupos neggaorgue, apesar de ndo constituirem maioria, ndo
foram insignificantes.
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producdo e da populacéo, entre 1849 e 1856, amplioercado de trabalho para o
carroceiro, uma vez que criou a necessidade debdistas mercadorias importadas
como as que eram produzidas agbi.

Porém, tornar este processo de transformacdo emeguacdo direta entre
crescimento da populacéo igual a aumento de vaiéuferder de vista outras variaveis
fundamentais. Os dados demogréficos, por mais gmudticos que sejam, demonstram
que a populacao total do Rio cresceu pouco entcermsos de 1849 e 1872: de 266.466
para 274.972 habitantes, 0 que corresponde a unerdantle pouco mais de 3%.
Contudo, o numero de veiculos cresceu quase 300@ssaDforma, o crescimento
populacional isoladamente ndo responde a questao.

A principal diferenca entre os censos de 1849 € &6rreu na quantidade de
cativos, que decaiu vertiginosamente nesse perif@oCorte. Se em 1849 eles
computavam 41,5% da populacao total, sendo o Ridadeiro a cidade com a maior
populacdo escrava das Américas, em 1872 eles pasgarepresentar somente 17,8%
dos habitante§* Karasch lista as razbes para essa diminuicdo:ta taka de
mortalidade nos anos iniciais da década de 1850,doeno 0 aumento dos precos dos
escravizados (devido a proibicao do trafico negrein 1850 e a demanda de bracos nas
fazendas de café), que teria levado muitos senlaoaksgar ou vender seus negros para
as areas rurais?

Tendo em vista que a oposicdo a introducdo de ®utmos de conducédo dava-
se principalmente pela importancia do escravo ath@gpara os rendimentos dos
senhores no espaco urbano, a diminuicdo do pesscdavidao nesse contexto pode ter
levado ao fim dessa objecéo. Outro ponto fundameéigiado ao primeiro, € o fato de, a
partir da segunda metade do século XIX, a econbnaisileira ter se transformado. No
setor do transporte, essa transformacao fez consupggssem empresas que atrairam
fortemente o capital estrangeiro, tendo este s@l@la outras esferas do capital no
Brasil.

O ano de 1850 é considerado um marco para a ecarmasileira. O fim do
trafico negreiro, promulgado nesse ano, teria tifloler o capital antes empregado nessa
atividade. Isso permitiu “aumentar a liquidez deoremnia, a diversificacdo de

investimentos e o inicio de uma atividade finarsgetom sua aplicagcdo em servicos e

130 Ana Maria da Silva Mourap. cit.,p. 42.

131 Sidney Chalhoulvisées da liberdade: uma histéria das Ultimas désada escravidéo na cort8zo
Paulo. Companhia das Letras, 1990, p. 199.

132 Mary C. KaraschA vida dos escravos no Rio de Janeiro (1808-185p) cit.,p. 28.
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numa industria incipiente®®® Se até aquele momento o Brasil havia apenas sedju
ao capitalismo internacional, Maria Barbara Lewgliédou que entdo o pais “estrutura
novos principios de direito que interferem diretatee sobre a propriedade e,
consequentemente, sobre o carater capitalistaLntaLgaczo™>*

O Cddigo Comercial Brasileiro, também de 1850, davgais uma legislacao

mercantil prépria e aparelhava o pais para coirstibciedades andnimas:

“A organizagdo de sociedades andnimas € um maratafoental na
guestdo do direito de propriedade. Vem a ser pramgnte um
instrumento legal que, ao reunir capitais supostéendisponiveis,
pode promover a expansdo sem procedentes da popdogdando,

por assim dizer, caducas as empresas baseadas pital ca

individual™®®

A nova lei, segundo Weid, ndo deu frutos imediagémsbora dois anos depois
tenham se iniciado as negociacdes na Bolsa de é&ldo Rio de Janeiro. Nos
primeiros quinze anos apds o estabelecimento dag@o@omercial, o setor que
concentrou o maior volume de capital investido ailenfh andnima foi o de servicos,
principalmente companhias de seguros e bancos%9,/$eguidos por empresas de
transporte (24,9%) e de servicos publicos (5,49%M\s companhias de transporte (de
cargas ou de passageiros) que surgiram a parii@®@ estavam, portanto, relacionadas
justamente a essa transformacgéo da economia Im@siae incentivou a formacgéo de
empresas em novos moldes.

Atrelada aos interesses do capital, sem ser ne@essate seu espelho,
encontramos uma mudanca também no projeto dagsldeminantes para a sociedade
brasileira em gerdf’ Em 30 de julho de 1862, Antonio Victor de Assidiciou a

Camara Municipal uma autorizacéo para estabelalterst de ferro para o transporte de

133 Elisabeth von der WeidA cidade, os bondes e a Light: caminhos da expadsédRio de Janeiro
(1850-1914)0p. cit.,p. 49.

134 Maria Barbara Levy A industria do Rio de Janeiro através de suas $lacies Andnimas. Esboco da
indUstria empresarialRio de Janeiro: Editora da UFRJ, p. 52.

135 1dem, Ibidempp. 52-53.

1% Elisabeth von der WeidA cidade, os bondes e a Light: caminhos da expadséRio de Janeiro
(1850-1914)Op. cit.,p. 51.

137 Juliana Lessa Vieira afirmou que, apesar de amjigia agréaria ter sido a “fracdo hegemdnica da
classe dominante brasileira, os comerciantes pEatiam ativamente da economia” na Corte. No inicio
do século XX, esses comerciantes “ja investiamatorsndustria”. A autora lembra que “a burguesia
urbana tentava se consolidar, adotando os ideaiemmiaantes vindos da Europa, que culminaram nas
reformas do prefeito Pereira Passos, entre 190206 1Juliana Lessa Vieira. “A formacdo da classe
trabalhadora e o surgimento do samba carioca (1980)". Anais do XIV Encontro Regional da
ANPUH-RJ: Memodria e patrimdéni®io de Janeiro: ANPUH/RJ, 2010, p. 2
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café nas ruas que agregavam 0s negociantes dest® gésse sistema viria, segundo o
proponente, a simplificar o servigo de transpott@siando-o mais rapido, econémico e
facil em oposicdo “ao modo selvagem e perigoso” ginela era feito este servico.

Lembrou ainda a importancia do ramo do cafe, “psseipal agente de nossa riqueza”,
e colocou a necessidade de que sua locomocdo spéi@x meio de um sistema

perfeito, e mais digno que o existente; da civiiIada capital**®

O carregamento das sacas de café pelas carrocédeftificado no pedido
relatado acima como “selvagem”, sendo o carrodeloocomo “grosseiramente brutal”.
Deveria ser, portanto, suplantado por um model@nowde carris — este, sim, digno da
civilizagdo da Capital. Alguns termos acionados Agssis coadunam-se ao que Raison
considera como o significado de modernidade noilBdassegunda metade do século
XIX, que consistia justamente no “rompimento com p@ssado colonial, identificado
com atraso, enquanto a modernidade era identificada progresso, com 0 novo e a
novidade™? Havia o desejo de mudar a imagem do pais, prajetarcomo civilizado
e moderno, sendo o principal paradigma de civiivag modernidade a Francga, mais
especificamente Paris.

No caso francés, Marshall Berman indicou como tsaésses da burguesia e o
projeto de modernidade estavam relacionados. Gevdmas parisienses, por exemplo,
eram instrumentos do Estado e da burguesia, quéagquenoderniza-los rapidamente,
desenvolver as relacdes sociais e as forcas pvadutlém de acelerar o escoamento de
dinheiro, mercadorias e seres humanos pela soeeffadcesa a outras partes do
mundo*°

Os projetos de modernizagdo da Capital do Impéidsileiro, entretanto, ndo
apareceram na analise de Raison diretamente nedaitie a interesses de classe. Sidney
Chalhoub, por sua vez, ao tratar do final do séxi}g apontou que o impulso pela
“civilizagdo” e pelo “novo” estava atrelado a constdo de uma ordem social burguesa
no Brasil. Nessa ordem, o conceito de trabalhoigdwgmo o “valor supremo de uma
sociedade que se queria ver assentada na expémpriggsoluta do trabalhador
direto”**! Tratava-se, portanto, de um projeto politico desses dominantes, que

impuseram a classe trabalhadora como deveria darpoo espaco de trabalho e

38 AGCRJ, Cédice 54.3.28, folha 1.

139 Déborah RaisorOp. cit,p. 5.

190 Marshall BermanTudo que é sélido desmancha na Araventura da modernidad&&ao Paulo:
Companhia das Letras, 2007 269.

141 Sidney ChalhoubTrabalho, Lar e Botequim: o cotidiano dos trabalbaes no Rio de Janeiro da
Belle EpoqueCampinas: Editora da Unicamp, 2001, p. 48.
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enquadrar-se em padrdes de conduta social e fanNiieolau Sevcenko afirmou que,
no interior desse projeto politico de transformag@aal, foi negado todo “elemento da
cultura popular que pudesse macular a imagemzadé da sociedade dominant&.

Dessa forma, a proposta de trilhos de ferro panarsporte de café — assim
como outras propostas de carris, como veremos Hhavirevestida de sentidos
modernizantes e civilizatérios. Porém, os textos giatam dos sistemas de transporte
nao analisaram que isso, a0 mesmo tempo, mudasgtarulalmente as regras do jogo.
Por um lado, a introducéo dos trilhos representama mudanca em curso, ou seja, a
diminuicdo do peso da escraviddo na Capital do flimp& o desenvolvimento do
capitalismo no pais — o que, no setor de transp@stava muito atrelado ao
desenvolvimento de empresas. Por outro lado, falstamente analisar de que a forma
a constituicdo das empresas impactou a mao deublizada.

Dos pedidos de licencas feitos pelos proprietateosarrocas entre 1837 e 1870,
verificou-se que a maioria (75,1%) referia-se anapeum veiculo. Tudo indica que
grande parte dos que possuiam somente uma caarabarm trabalhavam conduzindo-
as. Alguns exemplos encontrados na documentacéaraja corroborar essa hipotese,
como um requerimento assinado por homens que sdapraram proprietarios e
condutores de pipas d'agua, enviado & Camara ese 2Bril de 1866* Sendo assim,
0S carroceiros nessa época eram em sua maioriaigiéoips de sua ferramenta de
trabalho, e realizavam fretes pelas ruas, em quebi@m um valor combinado em troca
de um servico.

Entre os carroceiros que tiveram a nacionalidadéadela, havia uma maioria
de portugueses (78,6%) entre os anos de 1837 e'¥8@0portugués Antonio Jose
Lameira, por exemplo, morador na Praca da Aclamafd6, apresentou, em 30 de
abril de 1846, um pedido de licenca para uma carf6© contingente de trabalhadores

lusos exercendo essa funcdo deve ser relacionadgaade numero de imigrantes

142 Nicolau Sevcenkd.iteratura como miss&o: tensdes sociais e criagltucal na Primeira Republica.
Sao Paulo: Brasiliense, 1983, p. 30.

“* AGCRJ, Cédice 51.1.17.

144 Dos 959 pedidos de licenca para um veiculo, o quasumo que eram também os condutores, 636
ndo tiveram a nacionalidade declarada, sendo arimaieles referente aos relatorios dos fiscais de
freguesia de 1862, que ndo indicaram a nacionaidads que tiveram a nacionalidade declarada (323),
254 eram portugueses (78,6%), 53 brasileiros (1)5,4%co espanhdis (1,5%), e os outros 11 (3,5%)
eram de diferentes nacionalidades.

¥ AGCRJ, Cddice 57.4.10.
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vindos de Portugal, que ja era consideravel nagwammetade do século e cresceu
ainda mais a partir de 185t5.

A forte presenca de imigrantes portugueses entcarosceiros pode estar ligada
também ao fato de eles ja possuirem o contato sotaraocas em sua terra nafalA
escolha dos lusos por trabalharem com carrocagiquequi chegavam, porém, passava
primeiro por uma questdo financeira: era necessfu® 0 imigrante possuisse, ou
adquirisse em terras brasileiras, um montante s&despara um investimento inicial no
veiculo e nos animais para conduzi-lo. Contudo,imrastimento mais barato eram as
carrocas de mao, que dispensavam o uso de ananaigps condutores passaram a ser
conhecidos na cidade como “burros sem rabo”.

Azevedo indicou que, no caso de Sao Paulo, comna carroca e animais
“podia ser a solucdo para comecar uma vida novareencidade em plena expansao”.
O baixo custo inicial fazia com que o setor dedpamnte fosse uma opgao atraente para
“os imigrantes que aqui chegavam e tinham poucheitio para comegar um pequeno
negécio’™*® As colocacbes da autora para o contexto paulistanmam-se validas
também para pensar a op¢ao dos imigrantes poregypes esse setor no caso do Rio
de Janeiro.

Como mencionado anteriormente, 0S carroceiros goirsen, ao longo da
segunda metade do século XIX, realizar diversoggges basicos no funcionamento da
cidade que antes eram executados pelos escrasassHsstituicdo estava relacionada,
entre outros fatores, a diminuicédo drastica do marde escravos na cidade a partir de
1850.

A retirada do lixo das casas particulares foi uraa flingées que as carrogas

passaram a ocupar. No inicio do século XIX, ndasham sistema publico de retirada

196 Gladys Sabina Ribeiro propds que ndo s6 a popmlagitana na cidade do Rio de Janeiro, na
primeira metade do século XIX, foi bem maior do gstimada, como também constituiu um dos
elementos cruciais do mercado de trabalho. A awstimou que, em 1834, os cinco mil portugueses
representavam 21,51% dos trabalhadores livresaaddét Corte. Gladys Sabina Ribeifoliberdade em
construcédo: identidade nacional e conflitos antifaisos no Primeiro Reinaddrio de Janeiro: Faperj/
Relume Dumard, 2002, p. 180. Ja Luiz Felipe de ddstro calculou que os portugueses compunham
cerca de 10% dos habitantes da Corte em 1849,gamtme a 20% do total de habitantes em 1872. Luiz
Felipe de Alencastro. “Proletarios e escravos: liantges portugueses e cativos africanos no Rio de
Janeiro, 1850-1872Novos Estudos). 21, 1988, p. 54.

47 Sobre os transportes em Portugal ver: Paulo CarraT“Relacdes étnicas no setor de transporte:
carregadores, cocheiros e carroceiros no Rio deirda(l824-1870)".0Op. cit; Artur Teodoro Matos.
Transportes e comunicagfes em Portugal, Acores @elvia (1750-1850)Ponta Delgada: Universidade
dos Acores, 1980; Fernando Galha@ocarro de bois em Portugalisboa: Instituto de Alta Cultura,
1973; Guido de Monterey Porto. Origem, evolucéo e transport@arto: Livraria Fernando Machado,
1972; Maia dos Santoé. carroca poveira: subsidios para sua histofidaia: Maiadouro, 2002; Antonio
Lopes VieiraOp. cit; Cristina Ferreira Gome&p. cit

18 Elciene AzevedoOp. cit.,p. 91.
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do lixo, e a coleta e despejo dos detritos dagé&asias era responsabilidade do proprio
morador. Para essa atividade eram utilizados asosatla casa, ou se recorria ao
servico dos escravos de ganho. O lixo era despegadolugares ermos ou em
logradouros publicos, como o Campo de Santanau&cab do poder publico sobre ao
assunto deu-se através de posturas da Camara palrcie proibiam os despejos de
lixo a qualquer hora do dia e em locais indiscrimios™*°

Na segunda metade do século XIX, o recolhimentiixdalas casas particulares
passou a ser feito pelos carroceiros que trabainaamo autbnomos. Em 1872, eles
eram o0s Unicos responsaveis pelo servico, constB2@carroceiros, que cobravam um
valor mensal as residéncias. Em dezembro do mesm@aaCamara Municipal assinou
um contrato com a empresa Nunes de Souza & Cqo@a mesma passasse a realizar
a remocao de lixo particular.

Ao longo de 1873, como indicado na introducdo desta, um amplo debate
surgiu a respeito do monopdlio da empresa. A ugéib camaréaria, como forma de
garanti-lo, cassou as licengas que permitiam queao®ceiros que trabalhavam por
conta propria exercessem seu oficio e apreendeveigslos dos que continuaram
trabalhando. Nesse caso, como em muitos outrosrmu@viam a concessao de servigos
publicos, as empresas contaram ndo s6 com asdteemsercado”, mas principalmente
com as leis das instituicbes do governo para sabesicerem, pois procuravam
assegurar os ganhos de capital através da gadantrmonopdlios. Contudo, a empresa
nao deu conta do servico e a Camara concedeleagdE novamente aos trabalhadores.
Estes, por sua vez, se recusaram a trabalhar dizgme a autorizacdo era condicional
e poderia ser removida a qualquer instante.

Em 1876, apds a realizacdo de outra greve peldseos e carroceiros, a
Camara Municipal passou a discutir novamente a agemt de uma empresa para essa
finalidade. O motivo alegado, naquele momento,jdstamente colocar a cidade ao
abrigo das paredes dos carroceiros que realizavanpaza das residéncias. Tendo em
vista a forca que eles demonstraram nos momenwgalalisacdes, justamente por
estarem ligados a um servi¢o consideravel fundaahent uma época de febre amarela,
continuaram as tentativas da municipalidade de wme firma monopolizasse tal
empreendimento. Em 1896, a Camara contratou ume emopresa para a execucao dos
servicos publicos e particulares. Constava no atmtrdevido as experiéncias

149 Cf. Luiz Carlos Soare€D “Povo de Cam” na capital do Brasil: A escraviddmbana no Rio de
Janeiro do século XIXRio de Janeiro: Faperj / 7Letras, 2007, p. 160.
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pregressas, que as licencas dos carroceiros gaenfazremocéao do lixo das habitacdes
particulares seriam cassadas pela Prefeitura desdfosse iniciado o servi¢d’

Em 31 de dezembro de 1897, foi firmado o contratoeea municipalidade e a
Companhia Industrial do Rio de Janeiro para qua esdlizasse a limpeza publica e
particular da cidad®* A partir de entéo, os carroceiros que tinham é&ssedo nao
podiam mais atuar de forma autbnoma. Em 1899, aemapestava com dificuldades
financeiras e o0s carroceiros que nela trabalhaveatizaram greves por motivos
considerados como préprios da ordem capitalistajaeiro e em dezembro desse ano,
os trabalhadores paralisaram suas atribuicbes @@g@ncontravam com o0 pagamento
atrasado héa diversos meses.

A Companhia Industrial do Rio de Janeiro faliu ef94 e foi autorizada a
contratacdo de nova empresa. Noronha Santos indjoey como ndo apareceram
concorrentes, a limpeza particular foi entregueanmnte aos carroceiros que para isso

se habilitassem. Em agosto de 1900,

“lavrou-se um termo de contrato de responsabilidpde licenca aos
carroceiros, empregando estes carrogas perfeitamestanques,
cabendo a cada grupo de coletores do lixo, trech@®nas da cidade
e sendo-lhes vedado o transito de carrocas de inouwsngcricdo pela

area da outra™?

A partir de 1906, o servico de retirada de lixospasa ser executado pela
prefeitura, através da Superintendéncia do Sedaedampeza Publica e Particular.

O movimento dos carroceiros do lixo em 1873 foi unesatativa dos
trabalhadores de frearem um processo que ocorda eaz mais agressivamente e
consistia na destituicdo das ferramentas de proddgdrabalhador. Em 1899, todavia,
0S carroceiros nao trabalhavam mais por conta ipropuas manifestacbes estavam
inscritas na nova logica de trabalho e reclamavaquebra da premissa basica da
relacdo entre patrdo e empregado no capitalismatémio pago pelo trabalho realizado.

As transformacdes em relacdo ao servico de recelttondo lixo no Rio de
Janeiro apontam, primeiramente, o processo de tariziecdo classico na teoria de
Marx, isto €, os trabalhadores foram destituidossukes ferramentas de producédo e
passaram a deter apenas a sua forca de trabathpp&issua vez, tornou-se mercadoria

%0 Francisco Agenor de Noronha San®g. cit, pp. 45-46vol. 2.
31 piario Oficial, 12/07/1898, p. 14.
132 Francisco Agenor de Noronha San®g. cit, p. 48 vol. 2.
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e 0 seu possuidor a vendia para o capitalista,vo detentor dos meios de producéo.
Marcel van der Linden indicou que, para Marx, datho livre assalariado — no qual o

trabalhador, enquanto individuo livre, dispde da $orca de trabalho como uma

mercadoria — era a forma de mercantilizacdo daalkinabverdadeiramente capitalista.

Sendo assim, a luta de classes seria travada gaim@nte entre capitalistas, senhores
de terra e assalariadbs.

Os trabalhadores por conta prépria, como 0s cadroscgque retiravam lixo das
casas cariocas na segunda metade do século XB{aestentre as cinco classes ou
semiclasses subalternas no capitalismo, que imcluginda os trabalhadores
assalariados, a pequena burguesia, os escravésngoemproletariado. O trabalhador
por conta propria, por possuir os meios de produe&m capitalista de si mesmo e
empregava a si proprio como trabalhador assalariadden afirmou que, a excecéo
dos trabalhadores assalariados, 0s outros grupam dmistoricamente menos
significativos para Marx®*

Linden ressalta ainda que pesquisas empiricas ieensds partes do mundo
apontaram, entretanto, que as proposicoes de Mdore |2 classe trabalhadora e a
mercantilizacdo do trabalho eram muito restritasau@r argumentou que “ha uma
quase infindavel variedade de produtores no caégital e que as formas intermediarias
entre diferentes categorias sdo vagas e fluittas”.

Um ponto levantado pelo autor no intuito de repeaselasse trabalhadora € o
de que os trabalhadores assalariados eram bem riemssdo que sugeria a visao
classica>® Nesse sentido, Alessandro Stanziani afirmou qals @ maioria dos paises
da Europa entre o século XVI e o final do XIX, asrbiras entre liberdade e serviddo
eram nao somente negociaveis e moveis, mas tambeéito miferentes do que
pensamos hoje. Esse autor notou que o traballgugidgo a coacdes legais, geralmente
justificadas pela referéncia ao “débito” ou “cotdfegue o trabalhador, ou 0 camponés,

contraia com os senhores e a comunidadEm muitos casos, os trabalhadores ndo

133 Marcel van der Linden. “Rumo a uma conceituacastéhica da classe trabalhadora mundial”.
Historia, vol. 24, n. 2. 2005, p. 13. O mesmo autor expds ‘@larx via 0 modo de produgédo capitalista
como consequéncia da mercantilizacéo (i) da foegaabalho, (ii) dos meios de producdo e da matéria
prima, e (iii) dos produtos do trabalho”. Marcehwder LindenOp. cit.,p. 13.

*41dem, Ibidemp. 15.

%51dem, Ibidemp. 16.

%6 1dem, Ibidemp. 18.

157 Alessandro Stanziani. “The legal status of Labfoom the Seventeenth to the Nineteenth Century:
Russia in a comparative European perspectiltérnational Review of Social Historyol. 54, n. 3,
2009, p. 388.
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eram nem “atores econdmicos livres” (escolhendo status como empresarios ou
trabalhadores no sentido “neoclassico”), nem ogléparios” na acepcao marxista.

Linden também ponderou que, segundo a visdo clgdh marxismo, “0s
trabalhadores so dispdem da sua forca de trabalhe,ndo de meios de producao”.
Porém havia muitas excecfes, o que indica formesnmediarias entre o trabalho
assalariado e aquele realizado por conta prépleacitou 0 caso em que era “permitido
a um empregado ficar com parte do produto do sedaltno e vendé-lo
independentementé® Outra possibilidade era de que os trabalhadoremssem
emprestado do empregador o seu meio de producgdanga uma caucdo e agindo
formalmente como independentes. O exemplo mencwriad 0 de puxadores de
carruagem da provincia chinesa de Hunan, por \d#tdl918. As carruagens eram
propriedades das garagens, sendo que seus doray&pags impostos dos veiculos. Os
puxadores alugavam-nas a cada dia, e sua rendsistama diferenca entre o que ele
recebia e 0s seus pagamentos ao proprietario dgegat’>°

Em 1882, o italiano Carlos Tramontano, moradorSde Paulo, afirmou que
“alugava uma carroca e duas bestas para seu irmc&at¥ Tramontano ir trabalhando,
pagando-lhe um aluguel conforme as horas que aségraté poder acumular quantia
para poder compra-ld®® Embora esse caso trate de um arranjo familiaicangue os
carroceiros, assim como condutores de outros wsicgle trabalhavam por conta
propria, ndo necessariamente possuiam suas femasnee trabalho, mas poderiam
aluga-las de terceiros.

E possivel verificar, portanto, que mesmo no sertransporte no Rio de
Janeiro do século XIX e inicio do XX as fronteietre trabalhadores assalariados e
aqueles que trabalhavam por conta propria ndo garastanques, tendo em vista que
0s Ultimos ndo necessariamente eram donos doslogi@lém disso, o trabalho por
conta préopria também era uma forma de mercantfizatp trabalho, embora Marx o
tenha considerado como uma anomalia que teriadxisa pequena agricultura de base
familiar, em conex&o com a industria doméstféa.

A despeito de os carroceiros que trabalhavam patacpropria ndo terem
desaparecido da cidade do Rio de Janeiro, o tretiespe cargas passou a ser realizado

cada vez mais por empresas. Ja vimos que Victdssis Silveira pediu concesséo para

138 Marcel van der LinderOp. cit.,p. 19.

39 1dem, Ibidemp. 20.

180 Cf. Elciene AzeveddOp. cit.,p. 90.

161 Cf. Marcel van der Linder©Op. cit.,p. 15.
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construir linhas de ferro para conduzir café. Ent518ele constituiu a Empreza
Locomotora, que passou a funcionar somente em 8% mn 1878, essa empresa
contava com o capital de 2.400 contos e possuiavéithilos, sendo 96 carrocas de
café, e 504 animat§> Nesse ano, a Locomotora foi incorporada, juntaeneom outras
trés empresas, a Companhia de Carris Urbanos, giggasna mesma época e
representava um processo em que as empresas ¢e amr maior capital foram
comprando todas as menores.

Segundo Noronha Santos, o transporte de mercadernias enormes lucros.
Em 1872, entre as empresas que exploravam essedamegocio, havia, além da
Locomotora, a Empreza de Cargas e Bagagens e ames3Carneiro, Monteiros &
Cial®® A importancia do transporte de mercadorias dewe rekacionada a uma
caracteristica basica do Rio de Janeiro: além deaS€apital, nesta cidade estava
situado o principal porto de exportacdo de café&s@mlo XIX, sendo que esse era o
produto mais importante da economia brasileira.sAp&e no inicio do século XX o
porto de Santos ter superado o niumero de expor@gd&acas de café, a receita da
Alfandega do Rio de Janeiro ainda era consideramnmaior, pois a importacao
desta suplantava em 50% a de SatftbSendo assim, o porto do Rio de Janeiro gerava
uma enorme demanda de servi¢os de transporte dadoeiRs.

Os estabelecimentos comerciais e industriais tamiEssaram a possuir seus
veiculos préprios e a contratar trabalhadores panaluzi-los. Encontram-se diversos
anuncios nos jornais, como o de um armazém de maasitiado a Rua da Saude, em
1873, que precisava de um carroceiro, “pagandoese drdenado™®® As carrocas e
conseguentemente 0s carroceiros estavam presantepiase todos 0s negocios da
cidade: fabricas de cerveja como a Brahma, lavaagjetlecelagens, estabelecimentos
de moagem de cereais, mobiliario, fabricas de sa&b&elas, produtoras de tijolos,
etc!®’ Eram ainda utilizadas pela companhia Rio de Jar@ity Improvements, que

transportava os dejetos da cidade.

182 Depois de montada a empresa, e ndo tendo coneezapital suficiente, Silveira vendeu o privilégio.
Como esse novo proprietario ndo levou o negéciangej Silveira retomou a concessao. Ele aliou-se a
Domingos Moutinho e, em 1872, a empresa comecanaadnar.

183 Francisco Agenor de Noronha Sant@g. cit.,p. 290, vol. 1.

1%41dem, Ibidemp. 11, vol. 2.

185 Em 1907, “a Alfandega do Rio de Janeiro rendeQ@B000$000 papel e 31.000:0004000 ouro e a de
Santos 33.000:000$000 papel e 18.000:000#000 olttélia Maria Lahmeyer Lobdlistéria do Rio de
Janeiro (do capital comercial ao capital industrialfinanceiro).Rio de Janeiro: IBMEC, 1978, p. 47,
vol. 2.

186 Jornal do Commercia23/05/1873, p. 7.

187 Francisco Agenor de Noronha San®g. cit.,p. 26, vol. 2.
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Em suma, empresas variadas possuiam carrocas. a8qaspecializadas no
transporte de mercadorias indicam, por um ladompoitancia que 0s carroceiros
ganharam ao longo da segunda metade do século X&%. eram responsaveis pelo
transporte de praticamente todos os bens que eraduzidos e comercializados na
cidade. Dessa forma, podemos ter a nocdo de quaralispcdo dos trabalhadores
ligados ao transporte poderia representar a iqe#iu da circulagdo de produtos,
atingindo ndo sé o comércio como outros setorescdaomia, como a exportacao do
café. Por outro lado, a constituicdo das empreaagdm mostra 0 processo de
proletarizacdo desses carroceiros, pois muitosapmss a ser destituidos de suas

ferramentas de trabalho e foram submetidos a uweldgica de trabalho.

1.3 Revolucéo dos transportes?

As cadeirinhas foram indicadas por alguns viajanteso o principal meio de
conducéo de passageiros até a chegada da fanailjzene 1808. Depois, teriam sido
suplantadas por veiculos de rodas, como a ‘$8des cadeirinhas eram conduzidas
necessariamente por carregadores negros. As paisreefrete apareceram na cidade por
iniciativa de negociantes de parcos recursos eordgrros.°°

Os diversos veiculos que surgiram na cidade eraticylares ou de aluguel,
sendo que aos primeiros ndo eram cobrados impastts a Camara, além de ser
proibida a realizacdo de qualquer servico de ff8t®ossuir um carro particular era
uma questao de status no século XIX. Encontravayse 0s proprietarios desse tipo de
veiculo, ao contrério dos carros a frete, a des@mae “doutor” precedendo os nomes,

168 Chamberlain afirmou que a cadeira era 0 meio delwgfio mais usado até o inicio da imigracdo em
1808, mas foi suplantado pela “chege-portuguesa“cbaise”. Henry ChamberlaiVistas e costumes da
cidade e arredores do Rio de Janeiro em 1819-182@undo desenhos feitos pelo Tenente Chamberlain
R. A. Sédo Paulo: Kosmos, 1943, p. 4. Luccok também tregisjue os veiculos com rodas estavam
substituindo as redes e cadeirinhas, e para Einel,824, o que havia como meio de transporte era uma
espécie de sege de duas rodas. John Lucéyekcit, p. 364.Ernst Ebel.O Rio de Janeiro e seus
arredores em 182440 Paulo: Editora Nacional, 1972, p. 30.

189 Francisco Agenor de Noronha San®g. cit.,p. 14, vol. 1.

100 fiscal da freguesia de Santa Ana escreveu a @akhanicipal, em 24 de abril de 1857: “N&o tendo
hoje as carrocas particulares obrigacdo de pramurar Camara, titulo algum, pois que apenas pagam
imposto na recebedoria, e trazem algumas um ftijudoas designam - particulares -, é facil a sindwacg
para as carrocas de servicos a frete, que deverarttam documento desta llma. Cémara, nela
satisfazerem o respectivo imposto, que ja tiveidoade ter fortes suspeitas acerca de algumasenuaie s

de servigo a frete, trazem o rétulo de particulanbsigando-me a néo ter fiscalizacéo a tal resppiis

gue ndo devo, por esta suspeita apreender, e psgorlicenca a llma. Camara para lembrar que deria
muita conveniéncia adotar medida, que ponha ol fisoacircunstancia de poder exercer esta fiscazac

e inabilite a simulacao que hoje é facil entre agas particulares e de servico a frete.” AGCRJ,ic&od
57.4.15.
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além de titulos como o do Bardo de Maua, o do M&rqie Abrantes e o da Marquesa
do Parana. Por sua vez, um abaixo-assinado pradezid 1853 por alugadores de
seges, carros e carrinhos reclamou da propostaéadei@ de colocar uma numeracao
na traseira destes veiculos. O problema seriaajyedcedimento “apresenta aos olhos
de todos como objetos alugados, fazendo desapadoséo, que de ordinario desejam
fazer agueles que as alugam, tanto assim que ahgumgie ao bolieiro e lacaio, fazem
vestir libré de sua casa, para assim melhor inica@ terem como sed*! O abaixo-
assinado reforca a ideia de que os veiculos pkmtési traziam status aos seus
proprietarios.

No decorrer do século XIX, os veiculos nas ruasRao de Janeiro foram os
mais variados. Muitos deles aparecem descritosbestutma do conto “Anedota do

cabriolet”, de Machado de Assis, publicado em 1906:

“A geracdo de hoje ndo viu a entrada e a saidabootet no Rio de
Janeiro. Também ndo saberd do tempo em que o cahilleury

vieram para o rol dos nossos veiculos de pracaadicylares. O cab
durou pouco. O tilbury, anterior aos dois, promet& destruicdo da
cidade. Quando esta acabar e entrarem os cavatiregnas, achar-
se-4 um parado, com o0 cavalo e o cocheiro em cssmerando o

fregués do costume”?

Os diferentes veiculos mencionados no texto maahadiiferiam em aspectos
técnicos:”® Os relatos dos viajantes sobre as primeiras décddaséculo XIX
indicaram que na conducéo de tais carros encomtrgeaprincipalmente escravos. Os
cativos foram descritos nos textos e imagens coontamqdo elegantes librés e cartolas.
Nos jornais, encontram-se anuncios de compra eavdadcativos que exerciam esse
oficio, em um periodo posterior. Em 11 de fevereeol873, era anunciada a compra

de um escravo que fosse bom cochétre, em seis de abril do mesmo ano, vendia-se

"' AGCRJ, Cédice 57.4.15.

172 Machado de Assis. “Anedota do cabriolé®eliquias da casa velh&io de Janeiro/ Belo Horizonte:
Livraria Garnier, 1990, p. 98.

178 segundo Noronha Santoscabrioletera “um veiculo leve e de luxo, com duas rodasfzeutilizado
por “diplomatas, estrangeiros, capitalistas e o0ssnupulentos dirigentes de casas de comeércio”.
Francisco Agenor de Noronha Sant@. cit., p. 104. Os outros veiculos foram descritos na déta
deste capitulo.

174 Jornal do Commerciol1/02/1873, p. 5.
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“um bonito e elegante pardo de 30 anos insigneaiaxle copeiro, de superior conduta,
na Rua da Conceicéo n.18%,

A presenca de trabalhadores escravos e libertasdmr entre os cocheiros do
que entre os carroceiros. Segundo a documentagidedmlos na Casa de Detencao
entre 1860 e 1870, 169 trabalhadores foram ideatiis como condutores de veiculos,
sendo que 79 (46,7%) eram cocheiros e 90 (53,3%6h exarroceiros. Entres estes,
26,6% era composto por escravos; ja entre os aosheipercentual de cativos era de
40%"7°

Uma explicacdo plausivel para o maior nimero dmathadores livres entre os
carroceiros esta em que o transporte de mercadifgescia maiores possibilidades de
trabalho e ganhos, pois as carrogcas foram se ¢ramshdo no principal meio de
locomocéo de bens e produtos pela cidade. Enqussdpo transporte de passageiros
em carros de aluguel, devido aos altos precosyastsponivel apenas para uma
parcela pequena da populacdo, além de ja existesge as primeiras décadas do
século XIX, empresas que realizavam esse servigarabalhadores livres tornaram-se,
na segunda metade do século XIX, maioria tambéme erst cocheiros. Alias, assim
COmo entre 0s carroceiros, 0S portugueses repaesenta maior parte (72,3%) dos
trabalhadores livre¥.

O primeiro estabelecimento de aluguel de segesreacgens foi fundado pelo
portugués Francisco Antonio Garrido. Por volta 8821 com os lucros obtidos nesse
ramo de negocio, ele montou outra cocheira, de nemi@ropor¢cdes, na Rua da
Lampadozd’® O Almanaque Laemmert de 1847 listou 15 empresas1860, foram
licenciadas 25 grandes cocheiras na cidade. Emidoias outras empresas surgissem
apos 1860, segundo Noronha Santos, o servico daalde veiculos foi controlado em
grande medida pela Companhia de Carruagens Flusgsgn

O servico regular e coletivo de passageiros, asemmo em Lisboa e Londres,
foi organizado a partir de concessdes do goverdeterminados proprietarid®’ No
Aviso Régio de 18 de outubro de 1817, o principgeRt&e D. Jodo concedeu a

175 Jornal do Commercic06/04/1873, p. 5.

176 Arquivo Publico do Estado do Rio de Janeiro (APERWros da Casa de Detencéo 01, 03 a 07.

7 Os portugueses foram seguidos por 10 brasilefd%). Entre estes, sete eram pardos, um preto, um
moreno e um branco.

78 Francisco Agenor de Noronha San®g. cit, p. 175 vol. 1.

191dem, Ibidemp. 112 vol. 1. Essa empresa teve seus estatutos aprovados petodem 1859.

180 Cf. Artur Teodoro MatoOp. cit, p. 398.
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Sebastido Fabregas Serigué o privilégio exclusaa gstabelecer diligéncias entre a
cidade e os palacios da Boa Vista e da fazendanta Eruz®*

Em 1837, foi concedida ao desembargador Aurelia@oSduza e Oliveira
Coutinho, futuro visconde de Sepetiba, a criacdoCdmpanhia de Omnibus. Esta
iniciou o trafego em 1838 “com quatro carros desdmvimentos, tirados por quatro
animais”*®? Esse novo meio de conducdo provocou a revoltageirss e alugadores
de montaria pela concorréncfi.

Em 1859, comecaram a circular os primeiros bondesgons a burro, sendo o
Rio de Janeiro a primeira cidade da América doaSigr esse tipo de transpotié O
surgimento dos bondes foi visto por boa parte @idgrafia como um elemento da
revolucdo dos transportes. Segundo Silva, esséugmreferia-se, além das linhas de
bonde para as Zonas Norte e Sul da cidade, a ugéste funcionamento das primeiras
estradas de ferro (voltadas para o0s suburbios), izéa despeito, ainda, ao
estabelecimento do trafego regular para Niteréivés das barca&

A festa solene de inauguragdo dos primeiros bodd€Sompanhia de Carris da
Tijuca ocorreu em 26 de marco de 1859 e contou agmesenca do Imperador. No
discurso proferido pelo diretor da empresa, ThorfGazhrane, é possivel perceber
elementos da imagem de modernidade que as class@ratites desejavam projetar

para o pais:

“Senhor, aumentar o bem ser e os gozos da vidaialagbandonar a
forca bruta, dominar e imperar pela civilizacdds tado hoje os
esforcos e o carater distintivo dos povos e nagimernos; por toda
a parte é esta a tendéncia do homem presente,satatabcontradicao

do homem do passad&i®

Os bondes aparecem assim como simbolos da cidbzag de homens
modernos, que deveriam distinguir-se e superarccabdente os feitos do passado.
Signos semelhantes estavam presentes na fala deidem José de Melo e Souza,

presidente da mesma companhia: “o dia da inaugurdgdima estrada é sempre uma

181 Cf. Francisco Agenor Noronha Santos. cit.,p. 215 vol. 1.

182 Cf. Idem, Ibidemp. 228, vol. 1.

183 Déborah RaisorOp. cit, p. 47.

184 Cf. Charles Julius DunlopApontamentos para a histéria dos bondes no Ricateido. Volume I: A
Companhia de Carris de Ferro da Tijuca. Op.,qit. 1.

185 Maria Lais Pereira da Silvap. cit.,p. 23.

18 Correio Mercanti] 26 e 27/03/1859, p. 1.
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data importante, porque simboliza o progresso dasimia e anuncia um novo impulso
ao desenvolvimento moral e material do pai.Nesse caso, percebe-se que o0s
empresérios atribuiam aos seus empreendimentoserdgias de modernidade e
civilizacao.

Tendo a empresa se colocado como simbolo de umarmpacdo que era
projetada por alguns para a cidade e para o pgielamomento, Raison observou que
0 negocio sofreu justamente por causa da recuségdegue era novo. Os passageiros
teriam se mostrado, a principio, desconfiad®<ontudo, é importante frisar que os
usuarios se tornaram arredios com a companhia mécerge pelo medo do
desconhecido, mas justamente por vivenciarem oimp@sservico prestado. Carros
velhos e trilhos arruinados eram causas de fregaatgscarrilamentos e 0S usuarios
irritados, por sua vez, constantemente abandonasaraiculos®®

A Companhia de Carris da Tijuca enfrentou aindaspuia com as goéndolas,
que procuravam atrapalhar o concorrente com a rpgasdos carros nos meios dos
trilhos!®® A concorréncia, a desaprovacdo do publico e dsutitdes financeiras
enfrentadas desde o inicio de sua operacdo levaranompanhia a suspender
definitivamente o trafego em 1865. Outra exper@&mam o transporte de passageiros
por carris surgiu no Rio de Janeiro em 1868, qugadsou a funcionar a Botannical
Garden Railroad. Contudo, a histéria da companbimegou em 1856, quando o
conselheiro Candido Batista de Oliveira e seu fithdiveram do governo imperial o
privilégio de uma linha de carris entre o centrocitlade e a Gavea. Nao tendo sido
reunido o capital necessério para dar inicio agcieg o privilégio foi vendido pela
guantia de 30 contos de réis, em 1862, ao Barddad&, que formou a Companhia de
Carris de Ferro Jardim Botanitd.

Noronha Santos afirma que o Bardo de Maua teriangrazlo o retraimento de
capitais em parte pelo fracasso dos carris da dijdeigida por ele desde 1861, que
teria levado a descrenca no éxito de tal empreardon Enfrentou também uma
campanha contra a sua empresa feita pelos segeowganhias de godndolas e de

onibus, seus principais concorrentes. Além diss®, sanhoras combatiam esse

187 |bidem,p. 1.

18 Déborah RaisorOp. cit, p. 64.

189 Francisco Agenor de Noronha San®g. cit.,p. 239, vol. 1.
1% Déborah RaisorOp. cit, p.68.

91 Francisco Agenor de Noronha San®g. cit.,p. 249, vol. 1.
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empreendimento por “misturar gente do povo comgasssle habitos educados e tao
contrarios aos das classes pobrés”.

Outra questédo, ndo abordada por Noronha Santosa fobjecdo do poder
municipal aos carris. Raison afirmou que, em 18@6ive uma inflexdo na postura da
Camara, que passou a recusar os pedidos das esngeesarris. Na secao do dia 25 de

setembro de 1866, constou a seguinte afirmagéo:

“Votamos contra o projeto de resposta ao governueiial porque
como ja o declaramos nesta camara votaremos semmqira todas as

empresas de ferro nas ruas da cidade, como teriaotado contra 0s

ja aprovados, se fossemos vereadores quando @dtasa aqui™®

Os vereadores alegavam a incompatibilidade dossaam as ruas da cidade,
sendo que aqueles ameacavam a circulacéo de \&ipaksoas, cargas, e a organizagao
do espaco urbano.

Em 12 de julho de 1867, o Bardo de Maua, que jgytasa Companhia de
Carris de Ferro Jardim Botéanico, escreveu uma ea@amara em que tentava ponderar
0 receio de “que do servico a cargo desta empressliltasse em “embaracos e
atropelos a circulagdo de veiculos comuns”. Mauénafa que o0s carros que a
companhia pretendia servir ndo excediam “as dinendds 6nibus e gondolas, e que
estes circulam livremente pelas ruas desta Capital”

A forte objecdo ao negdcio teria levado Maua a gemdseu privilégio a um
americano, pois, segundo Noronha Santos, um elenesttangeiro ndo estaria tao
imerso nas rejeicbes enfrentadas pelo negociardetu@o, desde a aprovacao dos
estatutos da Companhia Jardim Botanico, ainda €8, Estava prevista a autorizacao
para transferir os titulos a uma empresa estrangeiMaua pode ter desistido de
construir a linha a partir de sua propria expei@&meal sucedida nos carris da Tijuca,
bem como ter pretendido, como muitos outros odixerlucrar como intermediario na
transferéncia do privilégit’® De qualquer forma, em 1868, ele vendeu sua colwess

Bleker Street Horse Company New York por cem codgiis.

1921dem, Ibidemp. 25Q vol. 1.

193 Cf. Déborah RaisorOp. cit, p. 76.

194 Cf. Idem, Ibidemp. 82.

19 Francisco Agenor de Noronha San®g. cit.,p. 250, vol. 1.

1% Essa hipétese foi proposta por Maria Lais Pekir8ilva.Op. cit.,p. 63.
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Na opinido de Noronha Santos, a forte campanhaecanntroducédo dos bondes
teria feito da empresa americana uma corajosaetanto, o transporte por carris havia
sido criado nos Estados Unidos, onde recebiam e ratnamways tendo os primeiros
carris da cidade de Nova York circulado a partirl@82*°’ A Bleker Street Horse
Company atuava nesse local e quando aqui chegaxetrido s6 uma bagagem técnica
prévia, como também o contato com as possibilidagais de ganho que o negécio
oferecia:*®

Além da experiéncia anterior, a Bleker Street cguge ainda o apoio do
governo imperial que, através do Ministro da Faaerml Visconde de Itaborahy,
concedeu-lhe um empréstimo em 1868. Quando a cdnigpassou a operar, vendia a
passagem de 200 réis como titulos desse empréstimabilhetes eram vendidos em
grupo de cinco no escritério da Companhia e eranomeadosbonds vindo dai o
nome dado ao veicufd?

Em 1868, portanto, foi organizada a Botannical &arRailroad, com sede em
Nova York e tendo 500.000 ddlares de capital. Esisa primeira das muitas entradas
de capital estrangeiro no setor de transporte,csqud esse capital passaria também a
penetrar em VArios outros servicos basicos da effds noticias do sucesso obtido
pela Bleker Street fizeram com que o engenheircedlblager, ligado a ferrovias,
montasse também em Nova York, em 1869, a The Riaueiro Street Railway"

O sucesso e os lucros obtidos pela Botannical ééfdfizeram ainda crescer
os olhos dos investidores brasileiros. Entre 186806, foram concedidas pelo governo
mais de quarenta autorizacdes para a exploracithds e formacdo de companhias.
Em 1885, as companhias Jardim Botanico, CarristdrfhaVila Isabel e Sdo Christovao
dispunham juntas de um capital de 22.900 contosédee receita bruta de 2.463
contos’®* As fortunas obtidas por essas empresas eram aagiasntom a especulagéo

de suas acdes na bolsa de valores. Euldlia Loboniaf que, para o periodo de 1876 a

197 Francisco Agenor de Noronha Santms. cit.,p. 251, vol. 1; Oswaldo Porto Rocl@p. cit.,p. 30.

19 Oswaldo Porto Roch@p. cit.,p. 30.

199 Francisco Agenor de Noronha San®g. cit, p. 251 vol. 1.

20 Mesmo no caso em que as companhias de transginteram organizadas no exterior, é possivel
encontrar estrangeiros entre os principais acasist

201 Essa empresa passaria depois a ser chamada datoanBao Christovao.

292 para se ter uma ideia do sucesso da companhial8d — dois anos ap6s o inicio de seu
funcionamento — ela ja transportava mais de trésdes de passageiros por ano e obteve o lucro @e 18
contos de réis naquele ano. Francisco Agenor derlarSanto<p. cit.,p. 26Q vol. 1.

293 Maria Lais Pereira da Silv@p. cit., p. 24. Dessas 40, metade caducou porque os partadas
autorizac6es ndo conseguiram leva-las adiante.

24 Erancisco Agenor de Noronha San®g. cit, p. 317 vol. 1.
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1886, das 53 empresas com titulos negociados Ba,l#d eram de transporte e trés de
servicos publico$”

A importancia das empresas de carris para o emiigeato dos que nelas
investiam pode ser verificado no caso de JosérBe®@ares. Ele nasceu na cidade do
Porto, em 1828, e emigrou para o Brasil, onde ¢etua. Retornou a Portugal no
altimo quartel do século XIX. Segundo Nuno Migu@hh, o ativo patrimonial de José
Pereira Soares era 0 mais alto dos 37 maioresilmaintes inventariados da Lisboa
oitocentista. E interessante perceber que suaipagiio em empresas do Brasil se dava
principalmente no setor de transporte. Ele pos3diacontos de réis em acles da
Companhia de S&o Cristovao, além de acdes na Chiapda Carris Urbanos e na
Companhia Ferro-Carril Jardim Botanis.

A relacdo entre a comunidade portuguesa no Brasg &ansportes pode ser
ainda analisada na histéria da fundacdo da Compd®duiris de Ferro de Lisboa. Os
irmaos Luciano e Francisco Cordeiro (este ultimancieler do Consulado dos EUA no
Rio de Janeiro) conseguiram licenca da Camara NMalicle Lisboa para instalar
caminhos de ferro pelas ruas da cid@dé&Em 1871, todas as concessdes, licencas e
autorizacdes obtidas por eles foram transferidasnagrupo de empresarios que se
encontrava no Brasil. Para Capitéo, era estrankaaddarris lisboeta tenha nascido no
Rio de Janeir8®® Vieira, no entanto, exp6s que a sua fundacao hesasiédade explica-
se pela importancia da col6nia portuguesa no Brasipelos tipos de relacdes
econdmicas existentes entre os dois pafSesnfluenciavam, nesse sentido, a
disponibilidade de capitais a serem investidosgacéo dos imigrantes lusos a terra
natal, além do conhecimento do sucesso de um neimde transporte em uma cidade
como o Rio de Janeiro, onde se encontravam emdiiaiciento diversas companhias de

transporte sobre carri&’

295 Eylalia Lahmeyer LoboHistéria do Rio de Janeiro (do capital industriab acapital industrial e
financeiro).Rio de Janeiro: IBMEC, 1978. Como transporte, arauincluiu, além das companhias de
carris, as empresas responsaveis pelas estradesrale as que faziam o transporte em embarcacdes
entre o Rio e Niteroi.

2% Nuno Miguel Lima.Os “homens bons” do liberalismo: os maiores contiiites de Lisboa (1867-
1893) Lisboa: Banco de Portugal, 2009, p. 132. A imjpocita dos transportes aparecia em seus
investimentos em outras localidades, como 10 catgao®is na Companhia Real dos Caminhos de Ferro
Através de Africa, e 4,5 contos de réis na Comganlus Carris de Ferro de Lisboa. Agradeco ao
professor Carlos Gabriel Guimaraes a indicacadoda @de Nuno Lima.

297 Antonio Paes de Sande e Cas#oCarris e a expansdo de Lisboa: subsidios pafsistria dos
transportes colectivos na cidade de Lisbbigboa, mimeo, 1956, p. 11.

%8 Maria Amélia da Motta Capita@p. cit.,p. 34.

299 Antonio Lopes VieiraOp. cit, p. 109.

#1%1dem, Ibidemp. 110.



54

A consolidacdo dos bondes no Rio de Janeiro signifforte concorréncia com
outros meios de transporte coletivo. Segundo OBNac, em cronica de 1903, o
“bonde, assim que nasceu, matou a ‘gdndola’, dligédcia™.*** Porém, o surgimento
dos bondes nado levou ao desaparecimento autonddEcempresas que ofereciam
outros servicos, nem essa substituicdo deu-se symra escolha dos usuarios. Em
1883, por exemplo, foi convocada uma reunido datatia da Companhia Jardim
Botanico para deliberar sobre o fato de os carrasTdansportes Brasileiros e
Diligéncias, que conduziam cargas e passageiros erdentro da cidade e o bairro de
Botafogo, estarem estacionando sobre os trilhogeda@ impedindo o livre movimento
dos bonde$*?

Os empregados da Transportes Brasileiros forans fiéta diretoria da Jardim
Botanico como espécies de sabotadores do servibortes, inclusive provocando os
condutores dos mesmos. O Sr. Richard Sannon, gmégodente da Companhia Jardim
Botanico, escreveu da Europa aos seus colegasnafiolo que la também ocorria 0 uso
indevido dos trilhos dos bondes por outros veicltos Lisboa, segundo ele, a empresa
de carris chegou a entrar com uma acao contraapsig@arios de carros semelhantes
aos da Transportes Brasileifds.

A partir de 1882, a Companhia Carris de Ferro ddbda passou a enfrentar a
concorréncia da Companhia de Carruagens Ripedatimnesse ano. Embora houvesse
outras empresas que realizavam o servico de treaspe passageiros, a Ripert foi a
que mais causou problemas a Carris, por possurndanensao e prezar mais pela
regularidade do que as outras. Para se ter uma deimpacto da concorréncia, o
balanco negativo da Carris em 1882-1883 foi redalfastamente do surgimento da
Ripert>*“A primeira reclamava que os carros da segundartings rodas da mesma
largura dos carris de ferro, o que Ihes permit@daasobre eles.

No caso do Rio de Janeiro, a diretoria da Jardinarmidco entregou uma
representacdo ao Chefe de Policia. Como ndo sef¢ito, entrou com uma acgéo
judicial para assegurar o privilégio da companhtauso exclusivo de seu trilho. Tendo
em vista que o processo se arrastou, os diretooesiraram novamente o Chefe de

Policia, e, como este havia sido trocado, consaguique fosse tracado um novo

2 Olavo Bilac. “O Bond”. InOlavo Bilac.Obra reunida.Rio de Janeiro: Nova Aguilar, 1996, p. 435.
12 Charles Julius DunlopApontamentos para a histéria dos bondes no Rioateido. Volume II. Op.
cit., p. 127.

231dem, Ibidemp. 128.

214 Antonio Lopes VieiraOp. cit, p. 145.
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itinerario para as diligéncias. Pouco depois da agapolicia, a Transportes Brasileiros
cessou o trafego de seus cafs.

Contudo, os bondes n&do anularam totalmente o sedscaluguel de carros,
fossem nas cocheiras, para onde os usuarios geauiriou os veiculos de praca, que

ficavam nas ruas a espera de passageiros.

Tabela 1: Numero de veiculos (1873-1904)

Veiculo 1873 1875 1890 1904
Tilburis 360 245 161 176
Diligéncias 27 10 13 10
Carros de cocheira 124 138 267 _
Carros de praca 144 _ 152 _

Fonte: Relatérios dos Chefes de Policia do Rio dadeiro referentes aos anos 1873, 1875, 1890 e
1904.

Os dados apresentados na tabela 1 permitem venfigao namero de tilburis
diminuiu 51% entre 1873 e 1904. Ja o registro digédicias caiu 62% entre 1873 e
1875, mas manteve o0 mesmo numero, de dez paranadantre 1875 e 1904. Por sua
vez, os carros de cocheira aumentaram consideramtdnentre 1873 e 1890, 115%,
tendo os carros de praga tido um crescimento beisitimddo no mesmo periodo (5%).
Os dados para 1904, entretanto, ndo apresentad#srenciacdo entre os de cocheira e
os de praca, sendo apenas indicados 380 carrosa Besna, vemos que o servico de
aluguel de carros conviveu com o bonde ao longfindd do século XIX e inicio do
XX, sendo que atendia a demanda de quem precisay@mdia pagar pelo servico — de
um veiculo para trajetos especificos, ou simplesenario desejava andar em
transportes coletivos.

Os trabalhadores envolvidos na conduc¢do dos veid#gassageiros poderiam
ser funcionérios das cocheiras, trabalharem cormobheims de praca ou ainda para as
casas particulares, atendendo assim exclusivanaestenoradores de uma residéncia.
Ao que tudo indica, eles ndo estavam necessariantgterminados a exercerem
somente uma das opc¢des aqui mencionadas, e é glogsé/ tenham experimentado

diferentes modalidades ao longo da vida. Jodo @ &nA alma encantadora das

215 Charles Julius DunlopApontamentos para a histéria dos bondes no Rioateido. Volume II. Op.
cit., p. 129.
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ruas, afirmou ter encontrado um velho cocheiro que eoith O trabalhador, ao contar
parte de sua histéria ao cronista, teria lhe dito:de cocheira, fui de casa particular e
trabalhei por minha cont&*®

Os condutores relacionados a cocheiras e casasufmes eram empregados,
enquanto os cocheiros de praca poderiam tambénallieab por conta propria.
Entretanto, vimos anteriormente que os trabalhadamdnomos ndo obrigatoriamente
eram donos dos veiculos.

Um dos papeéis do bonde na chamada revolucédo dsptee foi se tornar o
principal veiculo de locomocédo da populacao caretee as ultimas décadas do século
XIX e as primeiras do século XX, fator que anabsanais detidamente no proximo
item. Essa revolucdo, no entanto, sé pode serdidtena relagdo com a transformacao
do capitalismo no Brasil. A formac&o das companti@sransporte esteve associada ao
inicio da constituicdo de sociedades andnimas & pague permitiu a expansao da
producdo. As empresas de carris foram importantetap de entrada do capital
estrangeiro no Brasil, e o fato de terem se revetedjocios altamente lucrativos atraiu
ainda o capital nacional. Por sua vez, a ocupagamavos bairros pelos bondes, como
veremos na proxima parte, deu-se pela alianca mi@sesas de carris com o capital

imobiliario e fundiério.

1.4 Os bondes e as transformacdes do espaco urbano

O Rio de Janeiro na segunda metade do século X&) de Capital, era a
cidade mais populosa do pat5.Em 1849, a populacdo era de 266.466 habitantes,
lembrando que 58,48% era formado por livres e 44,5br cativos. O numero de
moradores era dividido entre as freguesias urb@tZa87% do total) e rurais (22,73%),
demonstradas no primeiro mapa. As primeiras cooreipm, portanto, a parte mais
densamente povoada e incluia as freguesias den8at Santa Ana e Santa Rita.

Elas possuiam o maior niumero de individuos e erbooab de moradia das “camadas

218 Jo&o do RioA alma encantadora das rua84o Paulo: Companhia das Letras, 1997, p. 191.

2" Em 1890, enquanto o Rio de Janeiro tinha 522.Gtdntes, em S&o Paulo havia 135.000. J& em
1900, eram 691.000 habitantes no Rio, 240.000 esrPaélo e 206.000 em Salvador. Elisabeth von der
Weid. A cidade, os bondes e a Light: caminhos da expadse&@Rio de Janeiro (1850-1914)p. cit.,p.

63.



Mapa 1. Freguesias do Rio de Janeiro - ¢. 1900
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Fonte: Elisabeth von der WeidA cidade, os bondes e a Light: caminhos da expadeéo
Rio de Janeiro (1850-1914)ese de Doutorado. Niteréi: UFF/ICHF, 2010, p. 68
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mais pobres da populacdo (brasileiros sem grandssep, libertos e operarios e
artesdos europeus), com seus respectivos escrfavos”.

As freguesias urbanas incluiam ainda as de S& eJ@andelaria, situadas na
regido central da cidade. Ja Engenho Velho, Glérihagoa eram consideradas
arrabaldes e, naquele periodo, locais principalendatchacaras. Apesar de bem menos
povoadas do que as freguesias da regido centaal,t@inbém sofreram um aumento
demografico. O segundo mapa traz a malha viar@ddale por volta de 1850 e foi feito
pela historiadora Elisabeth von der Weid em comjurim o especialista em mapas
Mauricio Porto, a partir de cartografia de épocapdSsivel verificar que a maior
concentracdo de ruas se encontrava justamenteeaadas freguesias centrais, mas
mesmo nas freguesias urbanas dos arrabaldes j& &dotcalizacdo de diversas vias,
como na Gldria, Catete e Laranjeiras (situadaseguésia da Gloria); em Botafogo, na
freguesia da Lagoa; e no Rio Comprido e Engenhbd/ela freguesia de mesmo nome.

Para as freguesias do Engenho Velho, Gloria ed,agegundo Luiz Carlos

Soares, se dirigiam

“as familias mais ricas da cidade, chefiadas paneroiantes e
homens de nego6cio nacionais e estrangeiros, dipd@maaltos
funcionarios do Estado, profissionais liberais mrmedidos, militares

da alta patente, que passaram a fugir da zonaatengerpovoada e

insalubre™*®

Comecava a se delinear um processo de estrafificdQ espaco em termos
classistas. Abreu indicou que a configuracdo eapatm® Rio de Janeiro dava-se
anteriormente pela concentragéo de diferenteseda®s uma mesma regido, a central,
e a diferenciacdo entre os grupos era feita madégsgmaréncia do que pela localizagcéo
das residéncias. Porém, a partir da segunda metadatocentos a distincdo de classes

comecou a ser realizada na separacéo dos espacos.

218 Cf. Luiz Carlos Soare€D “Povo de Cam” na capital do Brasil: A escraviddmbana no Rio de
Janeiro do século XDOp. cit.,p. 30.

2191dem, Ibidemp. 27.

220 Mauricio de A. AbreuOp. cit.,p.



Mapa 2. A malha viaria em 1850 - mapa conjetural
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Fonte: Elisabeth von der Weid\ cidade, os bondes e a Light: caminhos da expads&o
Rio de Janeiro (1850-1914)ese de Doutorado. Niteréi: UFF/ICHF, 2010, p. 76
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No processo de as classes dominantes se mudarantugares mais distantes
do centro, os meios de transporte, principalmergebondes, tiveram um papel
fundamental na ocupacéo da Zona Norte e Sul ddefdbA primeira linha de bondes
do Rio de Janeiro ligava a Rua do Conde, pertoaksiB Grande (no centro), a Floresta
da Tijuca, passando pela freguesia do Engenho Velbsidéncia de familias
tradicionais, que habitavam as varias chacaras.

Thomaz Cochrane, no discurso de inauguracdo da &ung de Carris da

Tijuca, indicou alguns sentidos para a escolhalai@$ta da Tijuca como ponto final:

“esse elo que vai unir a cidade do Rio de Janeirdréscas e
saudaveis montanhas da Tijuca, sempre banhadagdeoze livre, é
para aqueles que compreendem, mais do que umaesicghodidade
publica; € a vida, a salde, a for¢a e o vigor d&2QDD pessoas, é 0

bem estar de uma populac&o intefd”.

A salubridade comecava a se fazer presente nasypacOes da elite, e 0
discurso de modernizacéo da cidade estava assdaiathém & questdo da higiefi@.

A Companhia de Carris da Tijuca ndo durou muitopgmmas em 1868 a
Botannical Garden Railroad inaugurou uma linha guda Rua Goncalves Dias, no
centro da cidade, ao Largo do Machado, no Catatepgrtencia a freguesia da Gléria.
Em 1871, inaugurou-se um ramal que passava poifdgotee chegava até o parque
Jardim Botanico, que dava nome a empresa. No masmdoi inserido um ramal para
Laranjeiras e, em 1872, outro para a G&féBessa forma, essa companhia estendeu
sua atuacdo a Zona Sul da cidade, que incluia leagquenento as freguesias da Gloria,
Lagoa e Gavea, que foi elevada a freguesia urbarkB&2.

As concessdes do Estado para que as companhiasemnidinhas de bondes
estavam relacionadas aos privilégios de zona, igue monopodlio dado pelo governo a
companhia na area da cidade servida por seusstrilBm troca das concessdes e
privilégios, as empresas deveriam realizar as obeassséarias, fosse a colocacdo de
trilhos, a realizacdo de tuneis, aterros e 0 detsm® casas para construcdes de ruas.

Essas obras eram importantes ndo somente pargassasiem si, mas para a ocupacgao

2 Maria Lais Pereira da Silvap. cit, p. 23.
222 Correio Mercanti| 26 e 27/03/1859, p. 1.
223 Déborah RaisorOp. cit.,p. 62.

224 Maria Lais Pereira da Silvap. cit.,p. 25
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do territorio carioca, marcado por pantanos e nsouae dificultavam o acesso a varias

localidades:

“a Cia. do Jardim Boténico, por exemplo, executiesmonte de parte
da ladeira de Santo Anténio para alargamento da dRu&uarda
Velha, sem falar nos tineis e em aterros (comoosania lagoa
Rodrigo de Freitas) para construir estacdes; adgigSao Cristévao
prolonga e abre varias ruas, como condicdo pamengkbd de suas

linhas; a Cia. de Vila Isabel faz o aterro do mande Praia Formosa

e abre ruas no Cachambi e outros locais, e assidigmute”?*

As companhias de carris tornaram-se, portant@yiasipais responsaveis pela
modificacdo do espaco carioca.

O privilégio de zona foi motivo de constantes codss entre as empresas. Em
1872, o Conde de Lajes, mordomo dos principes Cendendessa d'Eu, e Francisco
Teixeira de Magalhdes pleiteavam uma linha paraaCalpana. A concessao foi
atendida e o jornal oposicionistaReformaa atribuiu justamente aos arranjos pessoais
do Conde de Lajes. Contudo, a Companhia BotanGiaadlen levou uma representacéo
ao governo contra a violac&o de seu privilégioteoenainda, com uma acao judicil.
Novamente encontramos o padrdo de as companhiasnde tentarem monopolizar o
servico atraves de acdes na justica ou do apgio@er publico.

Em 1876, os detentores da concessao para CopacalEam-se aos capitais de
Alexandre Wagner — rico proprietario de terras efendo bairro — e organizaram a
Empreza Copacabana. Ainda em 1876, esta comecggeatar trilhos na regido de
privilégio da Botannical Garden. A contenda ensalaas empresas se prolongou. Em
1877, um relatério da Empreza Copacabana anungia¥davia conseguido na Justica
“prosseguir nas obras da linha de carris de feam fCopacabana”. A Botannical
Garden, porém, acabou ganhando o direito a quatlmaeyos, sendo dois levados a
cabo, mas mesmo assim as obras continu&raBntretanto, em 1880 a concessao
caducou por falta de continuidade.

Verifica-se assim uma tendéncia do Estado de mdizap@reas da cidade para
determinadas empresas em detrimento de outras.t&sd@ncia ocorreu também no

mesmo periodo em relacdo a remocao do lixo das gesdiculares, como analisado

225|dem, Ibidemp. 43.
22%|dem, Ibidemp. 26.
22 AGCRJ, Cddice, 55.1.2, folha 10.
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anteriormente. Nesse caso, todavia, a monopolizag@meu ndo sé em relacéo a outras
empresas, mas principalmente para acabar com lmshaalores que realizavam esse
servigo por conta propria.

As companhias de carris ampliaram o dominio desateaatuacdo na cidade por
meio ainda da compra de empresas menores. Esssgoode monopolizacdo ocorreu
de forma tdo extensiva que, na virada do séculopéba o XX, o transporte de bondes
era praticamente comandado por quatro empresasdenJBotanico, a Vila Isabel, a
Carris Urbanos e a Sao Christévao. Em 1907, o n@imope tornou maior ainda, pois
as empresas mencionadas passaram para a Lightosred, Rom excec¢do da Jardim
Botanico??®

Essas companhias fatiavam o territério do Rio deeida, sendo a Jardim
Botanico responsavel pela Zona Sul. Ja a Sdo GWiistatuava na Zona Norte e, em
1869, inaugurou o seu primeiro trecho, que saiaalgo de S&o Francisco, no centro
da cidade, até o bairro de Sdo Cristovao. Em 1f&#y completo o ramal até o Caju e
atingiu a Tijuca no ano seguinte. Eram &reas dadeidntegradas as freguesias do
Engenho Velho e Séo Cristovéao (esta criada em 18&@ipes que serviam de moradia
das classes dominantes.

A partir de 1890, as freguesias de Engenho VelBée Cristovao tiveram seu
perfil social alterado e passaram a perder rapidsarme lugar para a Lagoa, no que diz
respeito a preferéncia residencial da populacamitdeend£?® Abreu mencionou que,
em relacdo a Sao Cristovao, a perda do prestigavaedigada a proclamacéo da
Republica, j& que a familia imperial residia atiemaquele bairro. Além disso, houve
uma alteracdo de aparéncia e conteudo, pois mbairprocurado para a “instalacéo de
induUstrias”. Porém, o que mais teria afetado na®a&wCristovao, como também outros
arrabaldes de chéacaras, foi a “difusdo da ideologi@ associava o estilo de vida
‘moderno’ a localizagdo residencial & beira MAr'O relatério dos acionistas da
Companhia Jardim Botanico, de 1894, ao comeniaha para Copacabana, exp0s:

“E incontestavel que as duas praias de Copacabargoador s&o
dotadas de um clima espléndido e salubre, beijadastantemente
pelas frescas brisas do oceano (...). Ndo podemadslatugta acao

civiizadora dos nossos tramways, que tém levade bairros

228 Charles Julius DunlofDs meios de transporte do Rio antigo. Op. pit42.
29 Maria Lais Pereira da Silvap. cit.,p. 30.
230 Mauricio de A. AbreuOp. cit.,p. 47.
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afastados e desertos o gosto e o conforto na aghificde prédios, a

vida e o progresso, dilatando assim 0 seu percaosn,aumento de

renda"?*!

As praias junto ao oceano eram relacionadas naguemento com a
salubridade e o bonde aparecia como um elementazcde levar os valores da
modernidade para aquela regido afastada.

Além da Companhia Sao Christovao, na Zona Norteidide também atuava a
Companhia Vila Isabel. Esta teve a sua primeiraalimaugurada em 1873, ligando o
centro da cidade ao bairro de mesmo nome. As dugsesas partilharam a mesma
regido e Silva afirmou que, apesar de algumas Ggesm torno do privilégio de zona,
“0 que parece ter ocorrido foi uma série de acdrdasaves dos quais elas “entraram
em entendimentos sobre o controle do espd¢aJ4 a Companhia Carris Urbanos
atuava na regido central da cidade e todas assaermpresas tinham ramais que saiam
dessa localidade. Isso foi motivo de contendas @@ompanhia S&o Christovao e com
a Vila Isabel, ambas as disputas resolvidas condasoO fato de a Carris Urbanos
sofrer concorréncia com outras empresas que crozavarea central fez com que ela
transformasse seu perfil e se voltasse para alapdu de mercadorias. Em 1888, o
namero de veiculos de cargas superava o de passageem 1897, aqueles ja eram em
namero dobrado. O transporte de mercadorias e@doido pelo fato de a Carris ligar
a regido central aos principais terminais de trariepcomo as barcas e as ferrovias.

O terceiro mapa, também confeccionado por WeidroPaponta como se dava
a partilha do espaco carioca pelas companhias ddebono final do século XIX,
incluindo ainda as linhas de trem, que passarammeidnar a partir de 1858. Nele é
possivel verificar que as areas das companhiasiSélael e Sdo Christovao estavam
bem imbricadas.

Um elemento fundamental para entender a atuacécodasanhias de bondes é
a alianca delas com o capital imobiliario e funidiaA propriedade de bens imoveis
passou a ser cada vez mais, na segunda metadeullo X&X, a aplicacdo do capital
nacional, proveniente em grande parte do lucro dwwerciantes, da aristocracia
cafeeira e financist&s?

231 Cf. Francisco Agenor de Noronha San®p. cit, p. 343 vol. 1.
32 Maria Lais Pereira da Silvep. cit.,p. 35.

233|dem, Ibidempp. 36-37.

234 Cf. Mauricio de A. AbreuOp. cit.,p. 44.
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Mapa 3. As linhas de bondes no final do século XIX
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Fonte: Elisabeth von der Weid\ cidade, os bondes e a Light: caminhos da expadse&®io
de Janeiro (1850-1914Tese de Doutorado. Niter6i: UFF/ICHF, 2010, 6.15
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Mencionei anteriormente que a Companhia de Cawa€abana foi montada
em conjunto com os capitais de um proprietarioedeas daquele bairro. A linha para
Copacabana, por sua vez, foi justamente o motivdiglauta entre esta empresa e a
Botannical Garden. Em 1882, depois de findada agasipresa, alguns vereadores
apresentaram a Camara Municipal um projeto para Ulintea de Botafogo a
Copacabana. Entre os vereadores encontrava-sendala Silva Reis, que dez anos
depois era um dos maiores acionistas da Compainiam) Botanico e, em 1894,
tornou-se um de seus diretoféSEsse é um exemplo para entendermos porque 0s
interesses das companhias foram muitas vezes prenta atendidos pelas instituices
do Estado. Sendo assim, a relacdo das companhigarde com o poder publico
acontecia muitas vezes de forma bem entrelagada.

Todavia, essas conexdes nem sempre ocorreramrda farmoénica. Em 1890,
pouco antes do seu prazo de concessao estar tedojrmCompanhia Jardim Botanico
solicitou permissdo ao prefeito Ubaldino do AmaFaintoura para prolongar seus
trilhos até Copacabana. O prefeito, entretantogfertl o pedido de criacdo de novas
linhas alegando que, tanto a Jardim Botanico quang&o Christovdo, ao verem 0s
prazos de seus privilégios terminarem, e sem sableaveria a renovacao, recusaram-se
a baixar o preco das passagens, evitaram desenwadvéinhas em trafego e néo
renovaram seu materiaf

Novamente o0s interesses imobiliarios entraram ego je a juncdo da
Companhia Jardim Botanico com o empresario imoiliaConstante Ramos,
proprietario de terras em Copacabana, fizeram coeeUbaldino saisse da prefeitura.
Uma das primeiras medidas de seu substituto faaasss contratos de renovacgéo das
empresas de bondes e concessdes de novas?ihhas.

No inicio da década de 1890, Copacabana era unh decalificil acesso e
contava com pouquissimos moradores e habitacdereladrio dos acionistas da
Companhia Jardim Botéanico, de 1894, descreveu ceraca regidao de Copacabana
nesse periodo: “a excecdo de um ou outro prédio, lmsndemais sédo, na verdade,
pequenos e podres choupanas. E um bairro a cridgsea é que vao tendo comeco as

edificacdes, as melhores casas se levantam, dépesndidos os lotes de terrenos para

235 Cf. Maria Lafs Pereira da Silva@p. cit.,p. 28.
23 Francisco Agenor de Noronha San®g. cit.,p. 318,vol. 1.
23" Maria Lais Pereira da Silvap. cit.,p. 28.
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esse fim.”%® A imagem seguinte é uma foto de Copacabana, et d&&z o olhar de

Marc Ferrez para aquela localidade, que se apeaseabmo um grande areal.

Figura 1

Fonte: O Brasil de Marc FerrezS&o Paulo: Instituto Moreira Salles, 2005, p. 135

Ao capital imobiliario, interessava que o bondegetsse até |4 para facilitar o
acesso das pessoas. Ja os donos e acionistaslida Batanico objetivavam aumentar
sua area de atuacao e garantir os futuros passaglssim, em 1892, foi inaugurada a
linha entre Botafogo e Copacabana, tendo sido mddst um tdnel para iss8° A
propria construcdo desse tunel indica também aiagdm entre as concessionarias de
transporte, o capital fundiario e o imobiliario.s@rvico ficou a cargo da Empresa de
Construcbes Civis. Elizabeth Cardoso informou cprére os acionistas da mesma,

encontravam-se:

“véarios proprietérios de terras em Copacabanagsdrancos — Banco
Luso-Brasileiro, Banco Brasil e Norte América, Bar@onstrutor do
Brasil e Banco de Crédito Rural e Internacionapelp menos uma
empresa do setor industrial, a Companhia NaciomalFdrias e

Estaleiros, empresas comerciais, entre elas ureaptetacado de cafe,

238 Cf. Francisco Agenor de Noronha San®p. cit.,p. 343 vol. 1.
239 Maria Lais Pereira da Silvap. cit.,p. 28.
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outras empresas imobiliarias, como a Empresa dasC®iblicas no

Brasil, que foi a maior acionista e a propria BatanGarden*

Participaram dessa empresa, ainda, um ex-ministrAgdicultura, Comércio e
Obras Publicas e dois prefeitos da cidade, detgseGarlos Sampaio, que também era
proprietario fundiario em Copacabana.

Os interesses entre o capital imobilidrio e o dasypanhias de transporte
estavam unidos no caso da Companhia Ferro-Carilildelsabel. Essa empresa foi
organizada em 1872, pelo Bardo de Drummond e sQuéra servir o bairro de Vila
Isabel — criado pela Companhia Arquitetonica, tamipgopriedade do mesmo baréo e
seus socio&™ O desenvolvimento dessa companhia de carris esteeado ao do
bairro, sendo o movimento anual de passageiros cgno tde 700.000, em 1876,
passando para mais de dois milh6es e meio no gomnse

Os bondes foram, de fato, responsaveis pela aréiplidg ocupacédo do espaco
urbano carioca no final do século XIX ao permitirgoe a populacdo se deslocasse
para areas indspitas e aumentasse a ocupacacattejfobabitados. O mapa 4 indica a
malha urbana no inicio do século XX. Comparando-onapa 2, que apresenta as vias
da cidade cinquenta anos antes, vemos as mudagadona Sul do Rio de Janeiro,
bairros que possuiam algumas poucas ruas na nudadatocentos, como era 0 caso
do Botafogo, passaram a ser recortados por elapaddbana e Leme, que
anteriormente tinham apenas um caminho, ganharaersds ruas. Ja Ipanema néao
tinha nenhuma via e ganhou uma série de ruas [zra@erpendiculares a praia.

Na Zona Norte ocorreu processo semelhante, em @tiasvvias surgiram.
Assim como na Zona Sul, em alguns casos 0s boad#®#t precederam a ocupagao
do territério. Uma caracteristica especifica desgiéo é o fato de ela ser cortada por
estradas de ferro que se dirigiam aos suburbiasdd@e. O mapa do inicio do século
XX registra diversas ruas criadas no bairro de BEhgeéNovo, localizadas justamente ao

redor da Estrada de Ferro Central do Brasil.

240 Elizabeth Dezouzart CardodD.capital imobiliario e a expansdo da malha urbat@Rio de Janeiro:
Copacabana e GrajalDissertagdo de mestrado. Rio de Janeiro: Depart@nde Geografia — IGEO,
Universidade Federal do Rio de Janeiro, 19§6,67-68.Apud: Marcio Ricardo Fonte VictoBondes,
Crescimento Urbano e Conflitos: as disputas e ¢sr@sses presentes na expansao das linhas do Rio de
Janeiro.Trabalho de conclusao de curso. Niteréi: UniverdedBederal Fluminense, 2011, pp. 15-16.

241 0 Bardo de Drummond fundou também a Companhiandatdolégico, tendo este sido inaugurado
em janeiro de 1888. Ele foi ainda o criador do jagobicho. Jaime Larry Benchimaip. cit.,pp.110-

111.



Mapa 4. A malha urbana no inicio do século XX
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As ferrovias tiveram um papel importante na ocupad@s suburbios cariocas,
regido que passou a ser procurada primeiramergepp@ulacdo que desejava sair do
centro, mas néo podia arcar com o0s custos dososrrem bairros como Gloria e
Botafogo®*? Os trens foram responsaveis, segundo Abreu, ‘fagiaa transformacao
de freguesias que, até entdo, se mantinham exaisive rurais®*® Por sua vez, o
processo de ocupacdo da regido teve inicialmente foorma linear, em que as casas
localizavam-se ao longo da ferrovia, com maior eotracao ao redor das estacgoes.

Abreu indicou a dicotomia “Zona Sul-bondes” e “stids-trens”, tendo a
participacdo dos meios de transporte ocorrido dadasetorial. Portanto, trens e bondes
solidificaram a dicotomia nudcleo-periferia, tendm &ista que contribuiram para a
estratificacdo social do espaco metropolitano do & Janeiro. A Zona Sul foi
reservada aos ricos, enquanto os suburbios torrsgamoradia dos pobré¥. Porém,
Nelson da Nobrega Fernandes observou que os soburd@io foram produzidos
exclusivamente pelas ferrovias, e que diversas aohps e linhas de bondes foram
instaladas na regido durante o século XfXAlém disso, a Zona Sul ndo foi ocupada
unicamente pelas classes dominantes. Benchimotaadgue, a partir de 1870,
“observa-se a tendéncia a proliferarem habitacOésticas naquela parte da cidade,
sobretudo desde que comecaram a ser instituidaspteibindo o restringindo sua
construcdo no centro do Rio de Janeff§”.

Da segunda metade do século XIX ao inicio do X¥jumlanca ocorreu nao so
no territério, mas também em termos demogréaficosiebos censos de 1849 e 1872, a
populacao do Rio de Janeiro cresceu apenas ceR%.dem compensacao, o perfil dos
habitantes mudou consideravelmente, pois a poigemiae escravos, que era de 41,5%
da populacéo total em 1849, passou a ser de ap@rg% em 1872. Ao mesmo tempo,

intensificou-se a imigracao europeia, principalreepbrtuguesa. Entre 1851 e 1870,

242 Mauricio de A. AbreuOp. cit., p. 43. Até o inicio do século XX, os sublrbiosneraabitados
principalmente “por uma pequena classe média campes sua maioria por funcionarios civis e
militares de baixo escaldo, comerciantes e algpesanios”. A partir desse periodo que teria ocorad
transformacgao desses em bairros de proletariosiardo Soares dos Santd©s suburbios do Rio de
Janeiro no inicio do século XXKnene — Revista de Humanidadesl. 12, n. 30, 2011, p. 261.

243 Mauricio de A. AbreuOp. cit.,p. 50.

244 1dem, Ibidemp. 44.

245 Nelson da Nébrega Fernandésrapto ideoldgico da categoria sublrbiDissertacdo de mestrado.
Rio de Janeiro: UFRJ/ Instituto de Geociénciasg1992.

248 Jaime Larry Benchimobp. cit,p.103.
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mais de 130.000 imigrantes lusos chegaram ao Ridadeiro e um grande nuamero
deles permaneceu na cid&de.

Entre 1872 e 1890, o aumento do numero de halstéoitele mais de 90% e a
populacdo, em 1890, chegou a computar mais de @Dn@ividuos, como aponta a
tabela abaix’® Grandes levas de imigrantes europeus continuarenegar e Soares
afirmou que apos a abolicdo, “muitos ex-escravdsadem as areas cafeeiras e se
dirigiram para o Rio de Janeiro a procura de namstunidades de trabalho, o que

também contribuiu para aumentar ainda mais a poaolda cidade®

° O crescimento
populacional observado entre os censos de 189@@ fb® de cerca de 32%, tendo a

populacdo aumentado de 522.651 para 691.465 indisid

Tabela 2: Numero de habitantes do Rio de Janeir87{2-1906)

Anos N.° de habitantes
1872 274.972
1890 522.651
1900 691.465
1906 811.444

Fonte: Recenseamento do Rio de Janeiro (Districto FederRgalisado em 20 de Setembro de
1906 Rio de Janeiro: Officina de Estatistica, 1906.

No final de 1902, iniciou-se uma etapa importargdrensformacdes do espaco

urbano carioca. Segundo Silva, as modificacdes

“que vinham sendo paulatinamente realizadas, eite @dravés das
barganhas entre companhias de bondes, companh&sidoas e
poder municipal, sédo agora assumidas pelo Estado &, ndo mais
através do jogo dos privilégios, concessoes etas através de sua

intervencao direta®°

247 |_uiz Carlos Soare® “Povo de Cam” na capital do Brasil: A escravida@iobana no Rio de Janeiro

do século XIXOp. cit.,p. 34.

%8 5obre as especificidades de como foram realizadosensos de 1872 e 1890, ver: Jane Souto de
Oliveira. “BRASIL mostra a tua caralmagens da populagdo brasileira nos censos demisgaide
1872 a 1900Rio de Janeiro: Instituto Brasileiro de Geogr&fikstatistica — IBGE, 2003. (verificado no
site <http://www.lep.ibge.gov.br/ence/publicacoes/texfisma discussao/textos/texto_6pdf em
10/11/2011)

2491dem, Ibidemp. 36.

%0 Maria Lais Pereira da Silvep. cit.p. 38.




71

Nesse ano, o Presidente da Republica Rodriguess Algmeou como prefeito
do Distrito Federal o engenheiro Francisco PeRass0s, que passaria a comandar uma
série de reformas no espaco urbano. A trajetériRateira Passos expressa a relacao
das empresas de bondes com o processo de urbanilaBdo de Janeiro. Em 1884, ele
era presidente da Companhia de Carris de Sdo @Hase nessa condicdo propds aos
acionistas que realizassem o projeto de constrdeaona grande avenida no centro da
cidade. A via interessaria a empresa, pois alaseabrigadas as esta¢cdes terminais de
todas as linhas de bontfé.O fato de ter ocupado a direcdo executiva desspachia
seria, inclusive, um fator que teria qualificadcelmgenheiro a se tornar prefeito da
Capital do pais, segundo Angela Santos e MarlyaSityMotta>?

As reformas promovidas no centro da cidade — quéuieom demoli¢des,
aberturas de grandes avenidas e pracas —, intenmfeiretamente na distribuicdo
demogréfic&>® Entre 1900 e 1906, o aumento da populacéo foi7¢gg%4, passando de
691.465 para 811.444 habitantes. Ja entre 1890@@& 1®m-se uma elevacdo de 55%.
Contudo, esse crescimento foi desigual nas fregsiegue passaram a ser denominadas
distritos municipais a partir de 1890. Os distritde Santa Rita, Sacramento e
Candelaria tiveram um decréscimo de populacdo €b6,18m relacdo a 1890, como
aponta a tabela 3. Essas regides foram as maidicsatas pelas demoligbes, e a
freguesia da Candelaria chegou a ter uma diminuded®4% de habitantes no referido
periodo. J& os distritos suburbanos tiveram um ator@nsideravel. Inhaima, que era
0 mais préximo do centro da cidade, teve um cresuionde 293%>*

A diminuicdo do numero de habitantes em algunsitisturbanos relaciona-se
diretamente as obras levadas a cabo pela prefetupglo governo federal, que
implicaram a expulsdo dos habitantes mais pobrgseiias areas. Segundo Claudio H.
M. Batalha, o periodo da Reforma Pereira Passa® 803 e 1906, reduziu de forma
drastica a oferta de moradias baratas nos disttéofais, “a0 mesmo tempo em que
ampliou com as obras a oferta de emprego no cuamopmas restringiu-a no médio

%1 Jaime Larry BenchimoDp. cit.,p. 199. Uma pequena biografia sobre Pereira Pa&stita por este
autor no capitulo 11 dessa obra.

%52 Angela Moulin S. P. Santos e Marly Silva da Mott@. ‘bota-abaixo’ revisitado: o Executivo
municipal e as reformas urbanas no Rio de Jan&803:2003)".Revista Rio de Janeira. 10, 2003p.

9.

253 0 debate historiogréfico sobre as reformas urbaoa®io de Janeiro é apresentado por Cristiane
Regina Miyasaka na introducdo de seu liviiser nos suburbios: a experiéncia dos trabalhadode
Inhaiima (Rio de Janeiro, 1890-191B)jo de Janeiro: Secretaria Municipal de Culturaquivo Geral da
Cidade do Rio de Janeiro, 2011.

%4 Mauricio de A. AbreuOp. cit.,p. 67.
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prazo ao por fim a toda uma série de pequenos isgéaficinas, nas areas afetadas
pelas demolicdes™® Entretanto, por mais que um contingente population
significativo tenha se dirigido para os suburbios, pobres também continuaram a
buscar moradia nas favelas que proliferavam nogasmarariocas e “em habitacdes
coletivas nas areas centrais menos atingidas péama”’?*® A tabela 3 indica que
distritos como Santana e Sao José tiveram um oreatdh demografico entre 1890 e
1906 (17% e 12% respectivamente), mesmo que abaixoédia da cidade, que foi de
55%.

Tabela 3: Numero de habitantes nas circunscrico@sscentre 1890 e 1906

Diferenca no

periodo
Distritos urbanos 1890 1906 Absoluta %
Candelaria 9.071 4.544 -5.247 -54
S&o José 40.014 44.878 4.864 12
Santa Rita 43.805 45.929 2.124 5
Sacramento 30.663 24.612 -6.051 -20
Gloria 44.105 59.102 14.997 34
Santana 67.533 79.315 11.782 17
Santo Antonio 37.660 42.009 4.349 12
Espirito Santo 31.389 59.117 27.789 88
Engenho Velho 36.988 91.494 54.506 147
Lagoa 28.741 47.992 19.251 67
Sao Cristovao 22.202 45.098 22.896 103
Gavea 4,712 12.750 8.038 171
Engenho Novo 28.873 62.898 35.025 126
Subtotal 425.386 619.648 194.262 46
Distritos
suburbanos
Iraja 13.130 27.410 14.280 109
Jacarepagua 16.070 17.265 1.195 7

2% Claudio H. M. Batalha. “A geografia associativasaciacdes operarias, protesto e espaco urbano no
Rio de Janeiro da Primeira Republica”.: Eiciene Azevedodt al] (orgs.). Trabalhadores na cidade:
cotidiano e cultura no Rio de Janeiro e em Sao ®asttculos XIX e XX. Op. Gipp. 252-253.

#%1dem, Ibidemp. 253.
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Inhaima 17.448 68.557 51.109 293
Guaratiba 12.654 17.928 5.274 42
Campo Grande 15.950 31.248 15.298 96
Santa Cruz 10.954 15.380 1.625 41
llha do 3.991 5.616 1.625 41
Governador

Paqueta 2.709 2.283 -426 -16
Subtotal 92.906 185.687 92.781 100
Populacao terrestre  518.292 805.335 287.043 55
Populacao 4.359 6.108 1.749 40
Maritima

Total 522.651 811.443 288.792 55

Fonte: Recenseamento do Rio de Janeiro (Districto Feder&palisado em 20 de Setembro de 1906
Rio de Janeiro: Officina de Estatistica, 1906. p.23

Portanto, os bondes estiveram associados as tnanasfoes do territorio carioca
entre o final do século XIX e inicio do XX. Poréessa participacdo nada teve de
benevolente, como nos fizeram crer autores comorthar Santos e Dunlop, ou ainda
Rui Barbosa, para quem, em 1898, o bonde haviasssilvacdo da cidade, além de
uma “uma instituicdo providenciaf®’ Pelo contréario, demonstrei que os interesses das
companhias estavam diretamente atados aos intedssempresarios imobiliarios.

Conectado ao peso das companhias de carris nagdcuda cidade do Rio de
Janeiro, estava o fato de que o bonde tornou-seancigal meio de transporte de
passageiros no periodo. A tabela 4 aponta o creatimrdo namero de usuarios, que,
entre 1870 e 1905, foi de mais de 1.680%, enquarmtopulacdo do Rio de Janeiro
aumentou cerca de 195%. O contingente de passageiscbondes foi maior do que 0s
de outros veiculos. Em 1896, por exemplo, os ussi@domavam quase 73 milhdes,
montante extremamente mais alto do que os 30 nsiltrdasportados pela Estrada de
Ferro Central do Brasil em uma década, de 188®8%8

A tabela 4 traz ainda o contingente de viagenshpbitantes, que € obtido pelo
namero de passageiros dividido pelo de habitaftega-se de um dado presente em

diversas pesquisas internacionais e € uma tentdévanalisar os niveis de utilizacédo

%57 Cf. Charles Julius Dunlogs meios de transporte do Rio antigo. Op. pit43.
28 A respeito do nimero de passageiros transportakds gompanhias de carris, ver: Francisco Agenor
de Noronha Santo€p. cit.,pp. 329-330, vol. 1.
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desse meio de transporte pela populacdo. Todayigciso considerar que essa € uma
estimativa, pois nem toda a populacao utilizave sssvico, fossem aqueles que eram
ricos o suficiente para ter carros particularesp®mais pobres que ndo poderiam pagar
as passagens. De qualquer modo, em 1872, os daticgn 39 viagens por habitantes.
Em 1890, o nimero era de 91 viagens. Comparadiades de outras partes do mundo,
em 1890, o numero de viagens por habitantes doeRico mesmo de Berlim (91),
enquanto em Londres e suburbios era d8°7d Lisboa contava com apenas’240
namero de viagens per capita, nesse ano, era bdor m@s cidades americanas,
perfazendo o total de 233 para Nova lorque, 22& Baston e 164 para Chicagfo.

No caso do Rio de Janeiro, embora para 1906 ndwarners 0 numero de
passageiros, podemos utilizar o do ano anteriag, pyavavelmente foi menor, o que
daria 136 viagens por habitante. Dessa forma, centimie viagens per capita cresceu
bastante entre 1872 e 1906 — precisamente 248%aith também o maior peso desse

meio de transporte no cotidiano da populacao carioc

Tabela 4: Numero de passageiros, numero de habiarg numero de viagens
por habitantes (1870-1906)

Anos N.° de passageiros N.° de habitantes N.Cadens
por habitantes
1870 6.203.039 _ _
1872 10.782.911 274.972 39
1890 47.519.093 522.651 91
1896 72.900.484 _ _
1900 _ 691.465 _
1905 110.570.927 _ _
1906 3 811.444 B

Fonte: Francisco Agenor de Noronha SantosMeios de transporte no Rio de Janeiro (histéria e
legislacdo) Rio de Janeiro: Jornal do Commercio, 1934, pp. 3330, vol.1;Recenseamento do Rio
de Janeiro (Districto Federal). Realisado em 20 8etembro de 1906Rio de Janeiro: Officina de
Estatistica, 1906.

29 John P. McKayOp. cit.,p. 197.
260 Antonio Lopes VieiraOp. cit.,p. 150.
1 3ohn P. McKayOp. cit.,p. 197
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Se até aqui vimos os liames entre as empresasndied e as transformacgdes do
espaco urbano carioca, no proximo item tentarelisamaa relacdo dos usuérios com

essas companhias.

1.5 Os usuarios e os bondes, essas terriveis maguile destruicao

“Tu és o Karl Marx dos veiculos, o Benoit Malon doansportes.
Sem dar mostras do que fazes, tu vais passandcsdwa nos
preconceitos, e pondo todas as classes no mesrab Miv és um

grande Socialista, 6 bonde amavel!

(...)

Assim, nos teus bancos, acotovelam-se as clasabsgiam as castas,
flanqueiam-se a opuléncia e a pendria; sobre os tmsentos
esfregam-se igualmente os impecéaveis fundilhos didsas dos
janotas e os fundilhos remendados das calcas dwarms; e, nessa
vizinhancga igualadora, rocam-se as sedas das gras@®mas nas

chitas desbotadas das criadas de séf¥ir”

O trecho acima foi escrito por Olavo Bilac na co@niintitulada “Bonds”,
publicada em 1903 por ocasido dos 35 anos da Cdmapdardim Botéanico. Bilac
considerou o veiculo um “operario da democracimade té-lo comparado a Marx e a
Malon, importantes expoentes do socialismo no séeliIX. Segundo o autor, os
bondes teriam permitido uma grande transformac&alsao colocarem lado a lado
ricos e pobres, destruindo assim ndo s6 precoscsimais, bem como os de raca e cor.

Contudo, a boa convivéncia entre as classes nagebplouvada por Bilac, ndo
parece ter sempre ocorrido de forma tdo intensa.1BB8%, a Companhia Jardim
Botanico estabeleceu carros especiais para o tdasge cargas e passageiros, pela
metade do preco cobrado nos carros comuns, queleer200 réis. O objetivo era
conseguir angariar um publico que utilizava aggéiicias, que cobravam justamente
100 réis’®

Os bairros atendidos pela Jardim Botanico, pertéesea Zona Sul da cidade,
eram moradia da classe dominante no final séculg pr isso atraiam um mercado de

trabalho ligado ao comércio e aos servicos donusstiEra também uma area que

%2 Olavo Bilac.Op. cit.,p. 437.
63 Maria Lais Pereira da Silvap. cit.,p. 29.
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possuia habitacdes populares e continha grandesaiglole tecido, como as existentes
nos bairros de Laranjeiras, Gavea e Jardim Bot&ffddavia, pois, a necessidade de
transportar pessoas de menor poder aquisitivo,ngoepodiam pagar o pre¢co normal
das passagens.

Nos bondes da Jardim Boténico denominados “bagmjeifpodiam viajar
passageiros descalcos e sem colarinho e que tréagga trouxas de roupa, tabuleiros
com verduras, frutas e doces dos mercadores amésild O carro era fechado,
estava sempre superlotado e os passageiros iand,gonfp as cargas. Diferenciava-se
e muito dos veiculos abertos de oito bancos, dadagpara o transporte da populacao
carioca mais afortunad&’

Em 1889, a mesma companhia langcou um bonde queeliposeis balaustres e,
ao centro do carro, ficava um espaco mais amplondel® a carga. No letreiro estava
escrito “Segunda Classe”, mas ficou mesmo conhemaaoo “caradura”. Os usuarios
eram bem diferentes dos carros de “primeira clagseité mesmo o0s cocheiros se
distinguiam. Um certo Cupertino era conhecido cooocheiro folgazdo e gaiato,
caracteristicas que, segundo o gerente da JardiamiBo na época, ndo permitiam que

ele servisse em bondes de primeira classe, “eagageiros sisudos”:

“As cozinheiras, geralmente gente de cor, sofriaen-bs piadas:
‘Apara o bonde, cocheiro; apéra’. E Cupertino tvava carro,
apressadamente, cheio de solicitudes: ‘Pronto magddepois do 13

de maio, tem-se que aparé dipress&’.”

Os bondes estavam longe de serem téo igualitéioe qulgava Bilac. Os ricos
nem sempre se sentavam ao lado dos pobres, seradtesm destinados veiculos
diferentes e um servico de pior qualidade. Os hanadeiscalcos vistos nos “caraduras”
assemelhavam-se a descricdo do operariado feitey@rardo Dias, um militante que
atuou em Sao Paulo desde o inicio do século XXat&gde pés descalcos e alimentacao

parca”?®®

%41dem, Ibidemp. 29

285 Charles Julius DunlopApontamentos para a histéria dos bondes no Rioateido. Volume II. Op.
cit., p. 165.

266 Cf. Idem, Ibidemp. 165.

%7|1dem, Ibidemp. 168.

%8 Everardo DiasHistoria das lutas sociais no Brastdo Paulo: Alfa-Omega, 1977, p. 45. O livro foi
publicado originalmente em 1961.
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A entrada nos bondes de primeira classe ndo estgueada somente a quem
pagasse o0 pre¢o das passagens. Previa-se no @diminaido entre a prefeitura de Sao
Paulo e a Light, em 1902, que o condutor devenatde o embarque no carro de
pessoas embriagadas e maltrapilhas e, quandoasserificado depois do embarque,
fazer descer os passageiros em tais condicdes, onggenseja preciso o auxilio da
Forca Publica®®®

Em relacdo a qualidade dos servicos oferecidlas pempanhias de transporte,
mencionei anteriormente que, em 1890, o prefeitaldibo do Amaral Fontoura vetou
a renovacao da concessao das companhias JardimddoedSao Christovao justamente
porgue nao investiam em melhorias do servico. J4&96, o relatorio do engenheiro
fiscal da municipalidade assinalou de maneira egira o0 pouco caso da Companhia
Carris Urbanos pelas comodidades do pulfiitépesar de as companhias terem obtido
lucros crescentes ao longo do tempo, o investimemtoimero de carros ndo se deu na
mesma ordem. A tabela abaixo aponta que o contiegdn passageiros subiu 132%

entre 1890 e 1905, enquanto o de veiculos aumapinas 34%.

Tabela 5: Numero de passageiros e numero de veE(1&90-1905)

N.° de passageiros N.° de veiculos de

passageiros

1890 47.519.093 453
1895 82.179.529 568
1905 110.570.927 610

Fonte: Francisco Agenor de Noronha dos Santobleios de transporte no Rio de Janeiro (histéria e
legislacéo) Rio de Janeiro: Jornal do Commercio, 1934, pp. & 329-330, vol. 1.

Uma primeira consequéncia dos dados presentesakn t& que a lotacdo dos
bondes deve ter aumentado significativamente agolalo tempo, pois 0 nimero de
carros ndo acompanhou o de passageiros. “A lodgsibondes” foi justamente o titulo
dado a uma peca de 1885, do teatrdlogo FrancarJéniotacédo foi explicada como

uma medida empregada pela policia para evitar gueaoros andassem com um

69 Jodo Marcelo Pereira dos Santos. Op.,qit.107.
270 Jornal do Commercia23/08/1898, p. 4.
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contingente maior que o estipulado, o que era RgIndo 0s proprios personagens da
comédia’

Os bondes abarrotados de passageiros faziam padetidiano dos moradores
da cidade. Ndiario do Rio de Janeiroem primeiro de janeiro de 1873, foi noticiado
qgue no carro da linha Laranjeiras, mesmo estandpleta a lotacdo, o condutor fez
embarcar uma mulher. Tendo a passageira hesiteedajnela assim a empurrou sobre
um cavalheird’?

Outras reclamacfes dos passageiros foram mene®naal cronica de Bilac
citada acima, em que ele comentou que, se no jrecan soO elogios aos bondes, 35
anos depois prevaleciam as queixas: “0 movimentmo#oso, 0S solavancos sao
terriveis, luz é escassa, os condutores s6 mereeasura, 0s horarios nunca sao
cumpridos™’® Os problemas listados pelo autor ja apareciam taptesnente nas
paginas das folhas diarias cariocas desde as &ltiémadas do século XIX.

Em 18 de dezembro de 1906, foi publicada uma cartdornal do Brasi] de
autoria de um usuario a reclamar que um bonde dap@achia Jardim Botanico, que
fazia a viagem do Largo dos Ledes para a cidadayaesompletamente alagado, “de
maneira que 0S passageiros ou tinham que sentza-sgua ou fazer a viagem de
pé” 2’ Na mesma edicdo do periédico, hd uma caricaturaspeito da sujeira nos
bondes da Carris Urbanos, reproduzida a seguiunalglias depois, ainda dornal do
Brasil, comentando-se a referida caricatura, foi registrgue ndo havia quem néo se

queixasse “do servico dessa companfia”.

"1 Franga Junior. "A lotacdo dos bondes®.Teatro de Franca JunioRio de Janeiro: Instituto Nacional
de Artes Cénicas (Inacen), 1980. A primeira edit@peca é de 1885.

"2 pjario do Rio de Janeiro01/01/1873, p. 1.

273 Olavo Bilac.Op. cit.,p. 437.

27 Jornal do Brasi| 18/06/1906, p. 2.

2> Jornal do Brasi| 23/06/1906, p. 2.
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Figura 2
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Além da sujeira e da agua presente nos carrosassageiros tinham ainda que
conviver com o atraso. Em 22 de maio de 1898, déaia linha “Lavradio-Canceller”,
da Carris Urbanos, atrasou bastante. Os motivos fadr segundo o jornd Paiz
consistiram na falta de alimento dos animais, r@syindo eles “for¢a suficiente”, e no
“relaxamento do pessoal’. Os passageiros do boquke,se encontrava abarrotado,
tiveram que mudar para outro veiculo, que ja edtzado também. O resultado foi que
“os passageiros do primeiro carro ficaram a veigsayporque uns nao tiveram lugar e
outros aboletaram-se nos estrib&s”.

Era comum que os usuarios levassem suas queixgeraass. No dia 26 de
maio de 1898, por exempl@, Paizafirmou que entregaria aos gerentes das companhias
Villa Isabel e Sdo Christovao “os constantes pedigiee nos trazem passageiros das

duas linhas para que nesta estacéo fria que aseaves, depois das 11 horas da noite,

2% O Paiz 22/05/1898, p. 2.
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os bondes sejam conduzidos com as cortinas daefrantadas®’’ Segundo o
periédico, a melhoria custava pouco e resultaria usm bom servico prestado ao
publico.

A maioria das reclamacdes, porém, era a respegsidrdbalhadores dos bondes.

Os cocheiros, por exemplo, eram criticados petarmmanto dispensado aos burros:

“Ontem, por volta da 1 hora da tarde, a toda desfmpassou o bonde
n.99, linha Villa Isabel, pela rua Bar&o de Ibinaye o cocheiro que
o dirigia, ndo obstante o galope vertiginoso em @uea parelha,
fustigava-a (...) despiadosamente, com encaneaxnpohdo no ato
revoltante que praticava uns tons de alegria fquezse |he refletiam

na fisionomia glabra, escavada, terrosa, f4”.

Relatou-se ainda outro caso de um cocheiro quauf@oss“olhar desvairado”,
sendo atribuida a personificacdo da maldade a imalos que faziam o servi¢o. Essas
selvagerias, segund® Paiz “desacreditariam a nossa civilizacdo”. Assimgcosheiros
maculavam a imagem de moderno e civilizado quelasses dominantes desejavam
para o pais.

N&o s6 os cocheiros eram criticados, como tambéoomdutores, responsaveis
pelo recebimento das passagens. Sob o titulo ‘@dicas de um condutor”,@ario
de Noticias em sete de dezembro de 1890, afirmou que um gEEBSgrocurou o
periddico para narrar a sua historia. Desejandopatsgr a passagem, o funcionario
disse-lhe que néo tinha troco, tendo o passageguonentado que era preciso arranja-
lo, pois desceria logo a frente. O condutor, ent@vplveu-lhe a seguinte delicadeza:
“pode apear-se onde quiser, porque esta nota nddasainha mao sem tirar a
passagem”. O periddico, por sua vez, afirmou quertaalidade dos condutores ndo
data de hoje”, especialmente na Companhia Cartiandis, “onde parece que nao ha
quem dé providéncias as reclamacées do pubtico”.

As folhas diarias ndo so criticavam os trabalhaslaies bondes, mas muitas
vezes exigiam punicdo para os mesmos. No dia 28aieo de 1898, foi relatado que
um cocheiro da linha Aldeia Campista ndo parou ot desejado pelo passageiro e

270 Paiz 26/05/1898, p. 2.
2’80 Paiz 04/01/1898, p. 1.
2 Diario de Noticias07/12/1890, p. 1.
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ainda Ihe dirigiu “algumas frases pesadas”. Dialetgse fato, &azeta da Tardeediu
ao gerente da Villa Isabel “punicdo para o cocheftd

Ocorria de algumas reclamacfes dos periddicos satendidas. C. Mdller,
presidente da Villa Isabel em 1899, escreveu uma,gaublicada em sete de fevereiro
daquele ano, em que afirmava ter prontamente dakmii cocheiro e o condutor
mencionados em uma noticia do jor@aPaiz Miller perguntou ao referido periddico
se houve algum equivoco na informacdo, pois o d@achdemitido enviou uma
justificacdo, publicada ndornal do Brasif®* Vemos, assim, que os trabalhadores
também procuravam se defender das acusacOes, ppiinente quando estas 0s
levavam a serem demitid6%.E que a defesa de seus interesses fazia uso dmsosie
meios empregados na sua detrag&o, propriamenbenass.

Os conflitos entre usuéarios e empregados das cdngzame carris podiam
ganhar cores mais fortes. No dia 16 de junho d&,189 chegar o bonde da Companhia
Sao Christovao a praca Coronel Tamarindo, o condetia se portado de maneira tao
inconveniente com um passageiro, que provocou tegimde todos os outros. Sendo
“aquele passageiro posto fora do bonde, travowss#ito entre os outros e o condutor e
0 cocheiro que, auxiliados pelos dos outros cagws,0s vieram socorrer, promoveram
grande desordenf®?

A referida pragca encontrava-se naquele momentoguavae usuarios da Séo
Christovao, como era comum, e a briga foi se estam “envolvendo a quase todos,
entre pontapés, bofetdes, dando ao pacifico lang@specto de campo de batalha”. O
transito ficou interrompido 40 minutos naquele poat segund® Paiz o incidente
mostrava que parecia existir uma liga “entre oshewmos e condutores para o0
desrespeito dos passageird¥”.Por um lado, o comentario sobre a unido dos
trabalhadores insere-se em uma tendéncia presesteeriddicos do periodo que
pretendia demonizar e difamar a figura dos cocher@ondutores. Por outro, mesmo
que a revelia, a descricdo do episddio sugere gui@ erta organizacdo e unido entre
os trabalhadores da mesma empresa, razao que ipequé eles lutassem juntos

quando alguns companheiros se encontravam enveleitioconfusao.

280 Gazeta da Tarde23/03/1898, p. 1.

810 Paiz 07/02/1899, p. 2.

282 Jos0 Marcelo Pereira Santos citou o caso de deismdutores da Light, em S&o Paulo, que enviaram
uma denuncia aos jornais por terem sido demitidpsstamenteJodo Marcelo Pereira Santo®p. cit.,

pp. 111-112.

4830 Paiz 17/06/1898, p. 1.

8 |bidem.
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O ponto de maior friccdo entre os trabalhadorespélico era a questdo dos
acidentes. Em oito de julho de 1890Di&rio de Noticiaspublicava que raro era o dia
em que uma criatura “ndo era estropiada ou mortagees veiculo$®> Os acidentes e
desastres envolvendo bondes e outros veiculos fooditias praticamente diarias nos
jornais cariocas do final do século XIX e inicio X, o que revela que a questao
passou a fazer parte da rotina dos morad8fe3ob o titulo “Acidentes”, encontra-se,
na edicdo de 12 de fevereiro de 1899 do peridédicdaiz o relato de quatro
ocorréncias, como a do bonde da Carris Urbanos dgsearrilhou, atropelando o
portugués Manoel Luiz, que ficou com o pé esmag¥do.

Ndo s6 os transeuntes ou usuarios eram as vitimmas 0S proprios
trabalhadores envolvidos nos acidentes. No dia gwande dezembro de 1899, o
carroceiro Manoel Bernardo da Silva foi pilhadoagetodas da carroca que conduzia,
ficando com uma fratura na perna diréf.Um més antes, o condutor da S&o
Christovao, Francisco Rodrigues Alves, no momemto qeie fazia a cobranga dos
passageiros, foi “comprimido entre o veiculo e umminhdo, do que resultou ter a
perna esquerda fraturad&®.

O acompanhamento dos acidentes pelos jornais indieas prisdes eram mais
frequentes do que as fugas dos responséaveis pelagio do veiculo. Segundo Santos,
a evasao do local acontecia pela necessidade ciepasda hostilidade das testemunhas
e da furia dos parentes, e, especialmente, doafiegrda policia®?* Manoel de
Azevedo, cocheiro da Villa Isabel, foi preso porquéonde que conduzia atingiu e
matou instantaneamente o menor Octavio Borges kpreo dia trés de abril de
18982 J4 em 18 de maio do mesmo ano, um bonde da Chabanos atropelou e
matou, “na Rua do Hospicio, uma mulher de cor patd&0 anos presumiveis, que por
ali passava distraidamente”. O cocheiro, seguddRaiz “que ndo € pior que 0S outros,

prevaleceu-se do nosso 6timo servico policial eufug’

25 Diario de Noticias08/07/1890, p. 1.

28 por outro lado, revela uma mudanga editorial dara jornais, em que as noticias de crime e desastr
passaram a ganhar mais destadyarialva Barbosa. Os donos do Rio - Imprensa, poder e publico
(1880-1920)Rio de Janeiro: Ed. Vicio de Leitura, 2000, p. 14.

%870 Paiz 12/02/1899, p. 2.

280 Paiz 02/12/1899, p. 2.

2890 Paiz 02/11/1899, p. 2.

29 jodo Marcelo Pereira Santo®p. cit.,p. 117.

210 Paiz 04/04/1898, p. 1.

2920 Paiz 19/05/1898, p. 1.
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O acompanhamento das estatiticas policiais a tesges mortos e feridos em

desastres mostra o peso dos veiculos, 0os quaieimas carros publicos e os bondes.

Tabela 6: Mortos e feridos em desastres (1872-1906)

1872 1890 1900 1906
Total(T.) Veiculos(V.) T. V. T. V. T. V.
Mortos 50 8 65 17 149 41 1252 507
Feridos 64 33 43 17 408 201  _ _

Fonte: Relatérios dos Chefes de Policia do Rio dardeiro referentes aos anos 1872, 1890, 1900 e
1906.

Em todos os anos listados na tabela 6, os veicefpesentaram a maioria das
ocorréncias. Em 1872, das 50 mortes por desasttesycorreram por causa dos carros,
e sete por afogamentos em consequéncia de quedavids e barcos. Ja entre os 64
feridos do mesmo ano, os veiculos foram respors@eei 33 deles, vindo em segundo
lugar os que se acidentaram nas obras em quehiaabah (11). Para 1906, o total de
1252 inclui mortos e feridos, que ndo foram disorados separadamente. O segundo
maior contingente de desastres nesse ano, 414eoauas estradas de ferro. A tabela
mostra, sobretudo, um crescimento tanto do niamermalrtos quanto de feridos por
desastres causados por veiculos. O total de fegigdosrtos por esse motivo, em 1872,
foi de 41; em 1906, foi de 507, representando umeato de 1.136%. No mesmo
periodo, a populacdo do Rio de Janeiro cresceu 1858tie indica que os desastres
aumentaram bem mais do que a populagcdo, ganhando/ult;m maior naquela
sociedade.

As causas de tais desastres eram amplamente déscuatis folhas diarias. Raul
Pompéia, em artigo publicado rmrnal do Commerciade 15 de junho de 1890,
comentou que a imprensa culpava a imprudénciardasduntes, a quem caberia ver
por onde passavam e serem atentos. Contudo, toescgumentou que a atencao néo
era coisa que se impunha como dever; aléem dissoyitamas dos desastres de rua
produzidos pelos veiculos sdo em maior numero meghe criancas, exatamente
criaturas as quais chega a assistir o direito gatidéncia™®® Ao reafirmar o tema da

imprudéncia dos transeuntes, a imprensa estarioendo para o regime de injustica

293 Raul Pompéia. “Viacdo urbana”.:IRaul PompéiaCroénicas 2 Rio de Janeiro: Civilizacdo Brasileira,
1983, vol. 6, p. 365.
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que favorecia os verdadeiros culpados: os cochdtas Pompéia, a principal origem
dos desastres estava justamente na impunidadelesite

No caso dos desastres, 0s cocheiros tornavam-gerdedeiros vildes, sendo a
impunidade considerada um dos principais respors@eto grande niamero de casos.
Além disso, outros elementos eram acionados, comesteixo, “a incuria crimonosa
dos condutores de bondes”, apontada fgiéio de Noticiascomo a “causa de
tristissimas desgracas, de que é teatro esta lE&PitaO Diario comentava
especificamente um fato que havia ganho a primgégina dos principais jornais
cariocas em julho de 1890: a morte de “uma criamganada publicamente a Rua
Gongalves Dias, por uma dessagiveis maquinas de destruicdo que se chamam
bondes.?*° A culpa imputada aos cocheiros por esse aciderer todos em geral, foi
a tbnica das folhas diarias. O periéd@dade do Ripentretanto, apresentou uma Vvisao

diversa:

“n&o culpamos o cocheiro e sim a companhia quenardae os carros
desfilem em disparada pela Rua Gongalves Diasgtyio de nao
deixarem embarcar passageiros, sendo nos pontoa ddOuvidor e
largo da Carioca, de sorte que, com a velocidadeogicarros trazem,
€ impossivel fazé-los parar de repente, ocasiongndanto, como

ontem, lamentaveis desgracas que se deixam e¥itar”.

Assim, a culpa pelos acidentes ndo deveria sebuada somente aos
trabalhadores, que seguiam ordens das empresadogusr exemplo, passavam em
alta velocidade pela Rua Gongalves Dias. Contudmesmo jornal sugeriu que as
companhias deveriam impor multas aos que andassenos carros em disparada, a
fim de evitarem que os cocheiros diminuissem otilimassem a populacéo carioca, “0
gue eles fazem as vezes por impericia, mas mwtzsswde propoésito”. Dessa forma, a
responsabilidade continuava a recair sobre os ardws trabalhadores do transporte.

A morte do menino na Rua Gongalves Dias ganhourcepsdo ndo sé na

imprensa, mas também entre a populacdo. No diante@o acidente, relatou-se que:

29%1dem, Ibidem.

2% Diario de Noticias07/07/1890, p. 1.

2% Diario de Noticias 14/07/1890, p. 1. Negrito meu.
27 Cidade do Rio07/07/1890, p. 2.
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“Na sua santa indignacdo, que ndo temos palavragariea
expressivas para definir e exaltar, o povo despat&lamotinou-se no
lugar onde ontem se dera o horrivel desastre eltasi\zes pediu
aos poderes publicos que atendesse aos reclamasa@opulacdo
inteira, pondo, de qualquer modo, cobro a essesiaimos atrozes,
gue nos envergonham e nos pungem. Em sua justa,calenultidao
tentou mesmo arrancar os trilhos dessa estreitagua ndo tem
necessidade dessa guilhotina, e, sem a intervesgadetria das
autoridades prestigiosas que temos, talvez sobdesgraca dessa

pobre criancinha corresse o generoso sangue dd’p8vo

O protesto da populacéao surtiu efeito e no mesrachduve uma conferéncia
entre o prefeito Ubaldino da Amaral, o Chefe deidtle um dos diretores da
Companhia Jardim Botanico. Ficou acertado que osldsandariam a passo na Rua
Gongalves Dias e o 1° Delegado oficiou a compapéiia que os veiculos parassem no
mesmo logradouro quando alguém quisesse embarcar.

Entretanto, a medida néo satisfez a populacédo eyom de julho de 1890, foi
entregue ao prefeito um documento assinado porcreges e moradores da Rua
Gongalves Dias. Os signatarios disseram-se cord@nae que a ordem dada — de
andarem a passo os referidos bondes — seria breteimalada, “como é costume”. E
mesmo que fosse cumprida, ndo era e nem podia Yeedida radical esperada e
suficiente para evitar desastres como o di&%Eles sugeriram, entéo, que os veiculos
passassem a estacionar no Largo da Carioca.

O abaixo-assinado ao poder publico e o motim nesam, por um lado, o peso
gue os acidentes ganhavam no cotidiano das pes&ral) apenas uma das faces, sem
davida a mais violenta, da relacdo dos usuarios a®eompanhias de transportes. Por
outro lado, nos apontam também os caminhos que palggdio encontrou para
manifestar sua viséo e indignacao sobre os serbgsisos.

E possivel perceber, no referido motim, no ababsiredo e nas inimeras e
diarias queixas levadas aos jornais, que os passagstavam longe de serem cidadaos
passivos, e que sua a¢do ndo estava apenas ligadevancédo do Estado em suas vidas
privadas. Os usuarios encontraram seus meiosatepleiio que consideravam como um

servico justo e correto.

2% Djario de Noticias08/07/1890, p. 1.
29 Diario de Noticias10/07/1890, p. 1.
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A relacdo cotidiana dos usuarios com as comparm@asansporte dava-se nao
sé pelos abaixo-assinados, reclamagfes enviadagmr@ss e motins. Em 1899, a
Jardim Botanico conseguiu um novo contrato comefefiura, o que a permitiu dobrar
0 preco das passagens. Os usuarios pagavam 40@nrésguns trechos, pois eram
obrigados a comprar a ida e a volta. Diante dauaiento, um artigo do periédi€d
Paiz observou que o povo néo era tao rebanho de casm®mo uns imaginavam e, se
muitos ndo reagiam, “nem todos os acompanham maianéngendrando meios de
resistir, dentro da le*® Segundo o jornal, “lancaram mé&o os rebeldes deeanrso
para responder a extorsdo da companhia com outesa®”. A tatica utilizada era a de
um passageiro comprar o bilhete de ida e o de,vphasando este Ultimo a um
companheiro, o qual, por sua vez, entregava adedoe, que ndo tinha “remédio se
ndo aceita-lo, porque é um bilhete ao portad¥r”.

Vemos assim que a populacéo encontrava diversamm$otie resistir aos abusos
das companhias. Contudo, a aumento das passagsndren reacdes mais violentas

por parte da populagéo, expressas nos movimentbeciolos como quebra-quebras.

1.6 Os passageiros no teatro das ruas

Em 1879, o governo imperial aprovou a criagdo dea tae 20 réis,
correspondente a um vintém, nas passagens dos cabanos do Rio de Janeiro.
Porém, o imposto ndo recairia sobre as companhias,seria cobrado diretamente aos
usuarios, que veriam o0 seu valor acrescido nasagess. Além das criticas que
surgiram ao imposto em si — que era visto como temgtiva do governo de sanar 0s
rombos do orcament¥—, a polémica deu-se pelo o fato de a arrecadagi®mo uso
da forca policial no caso de recusa do pagamento.

No dia 28 de dezembro, foi promovida uma confegécie contou com 6.000
pessoad’® Segundo José Murilo de Carvalho, o encontro é@riido por um militante

republicano, o jornalista e médico Lopes Trovaobjetivou entregar a D. Pedro Il uma

300 Paiz 02/02/1899, p. 2.

% hidem.

%921 ord Melville, pseuddnimo de um articulista dornal do Commerciocomentava em 14 de dezembro
de 1879, que o imposto fora criado para “supriicitéfde velhos encargos, da calamidade da seoa e d
esbanjamentos de todos os tempakitnal do Commerciol4/12/1879.

393 Jornal do Commercio31/12/1879. José Murilo de Carvalho afirmou queamifestacdo contou com
cerca de 5.000 pessoas. José Murilo de Carvalhgu&ra do vintém"Revista de histéria da Biblioteca
Nacional.n. 23, 2007, p. 24.
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peticdo solicitando a revogacédo da taxa sobre wss.ckntretanto, foram impedidos
pela forca policiaf®

Outra manifestagéo foi marcada para o dia pringgrganeiro de 1880, data em
que a taxa entrava em vigor, e reuniu aproximadeen000 pessoas. O movimento
ganhou contornos imprevistos, tendo a massa saiduoasseata pelas ruas da cidade e
se concentrado nos arredores do Largo de Sao &tanei da Rua Uruguaiana, no
centro da cidade. Os manifestantes esfaquearamsmutaram bondes, arrancaram
trilhos, além de espancarem cocheiros e condutbtes.

N&o so a policia, como também os soldados de arfard cavalaria do Exército
foram acionados para combater os revoltosos. Odlitosnretornaram nos dias
seguintes, embora com menos intensidade. O sakleatobates foi impreciso, sendo
computados de 15 a 20 feridos e de trés a dez sadfimre os ultimos, estava o
“flautista Lold, condutor da Cia. de S&o Christavdtingido por uma pedrada™®

O imposto acabou sendo revogado e a movimentacagogalacao foi
considerada fundamental nesse sentido. O deputatistdBPereira, no projeto para a
extingcdo da taxa, afirmou que “a resisténcia enargjue o decreto para regular a
arrecadacéo do imposto de transportes encontreo gaeu modo de pensar, 0 critério
seguro (...) da sua iniquidad®’. Contudo, a participacdo popular impactou n&o sé na
gueda do imposto. Para Sandra Graham, o motim umaug uma nova etapa da
mobilizacdo politica popular na cidade, estandgent® e as associacdes que surgiram
nos meses seguintes na Corte em um ponto inicialaske de grandes agitacdes
republicanas e abolicionista¥.

O aumento da passagem, especificamente da Comp&dtuaChristovao,
também foi o estopim de uma manifestacdo popularride em 1901, que foi
mencionada mas pouco analisada pela bibliograbedil 15 de junho, diversos bondes
foram virados e queimados pelos manifestantes.u@sidnarios que traziam alguns
desses veiculos para as oficinas da empresa fdemadas por pessoas do povo, que

desferiram tiros de revélver e pedras retiradasatigamentd®®

%04 José Murilo de Carvalho. “A guerra do vinté@p. cit.,p. 24.

%5 1dem, Ibidemp. 25.

%% 1dem, Ibidemp. 25.

397 Cf. Déborah RaisorOp. cit.,p. 133.

38 sandra L. Graham. “O motim do Vintém e a cultumditiga do Rio de Janeiro. 1880Revista
Brasileira de Histoériayol. 10, n. 20, 1991, p. 222.

39 Gazeta de Noticiad6/06/1901, p. 2.



88

Nos dias seguintes, os manifestantes inutilizarans neiculos, como em 17 de
junho, quando um grupo investiu contra os carrtecesmados em frente a estacdo do
Largo de Séo Francisco, atirando-os por terra. &guida, “com o auxilio de bengalas,
cacetes e outros objetos que acharam na ocasi@m fos populares despedacando
balaustres, quebrando bancos, rasgando cortitfasDs manifestantes também
invadiram um escritério da empresa e quebraram tudoe |a havia, sendo os restos
depois queimados. A acdo direcionou-se ainda parduonciondrios e, além da
ocorréncia mencionada acima, cocheiros e condutioresn obrigados a fugir dos
veiculos, tendo um fiscal da S&o Christovao siddenmor uma bala.

Os manifestantes também atacaram a policia e, emeljinho, o sargento
Cabral quis fazer evacuarem os populares, “dandtratiros para o ar, recebendo em
resposta uma pedra no rostd® A repressao policial chegou a ser apontada poe par
imprensa como responsavel pela exacerbacédo doktamnNo mesmo dia, 0os pracas
atacaram o povo com suas espadas, “resultando asgoessoas ficarem feridas?.

O conflito terminou em 18 de junho de 1901, tré&sdiepois de comegado. A
causa do fim das acbes dos usuérios foi a decis&othpanhia Sao Christovao de
suspender a execu¢ao do novo contrato, retornadeQos das passagens anteriores.

Os acontecimentos dessa manifestacéo ainda ass@ambaacidade quando, em
16 de abril de 1902, éornal do Brasilobservou que “os animos exaltaram de tal forma
que era para temer que se reproduzissem as laraentgnas, havidas com a Séao
Christovao™* O jornal se referia ao fato de que no dia antdrisia faltado energia
nos bondes elétricos da Companhia Jardim Botanieccijculavam por todas as linhas.
A ocorréncia se dera justamente entre cinco ehsges da tarde, momento de enorme
movimento de passageiros que regressavam aosasesigpos um dia de trabalho.

Segundo aJornal do Brasi] inicialmente a interrupcdo ndo causou nenhuma
surpresa aos passageiros, ja acostumados a ligatimentes. Entretanto, seu
prolongamento levou a impaciéncia e a indignacdguMs moc¢os, por exemplo,
“protestavam contra a desatencdo da companhia &uegiu com a brevidade que o

caso exigia™*

%10 Gazeta de Noticiad8/06/1901, p. 1.
L | bidem.

312 bidem

313 Jornal do Brasil,16/04/1902p. 1.

314 bidem.
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A revolta dos passageiros cresceu a medida quegotpassava, tendo alguns
gritado e puxado as campainhas. No Largo da Carmude estava situada a sede da
Prefeitura, ouviam-se gritos: “Deitemos fogo alistira esta gaiola! E uma pouca
vergonha!™"® A destruicdo comecou pelas cortinas, passando psraordas da
campainha. Atagues semelhantes ocorreram em dévpstos da cidade, a0 mesmo
tempo, ficando varios carros com os vidros dosilegltres quebrados e as cortinas
rasgadas. Os manifestantes queimaram dois boraek) um deles sido transportado
até a frente do Palacio do Catete, e la incendiado.

Nenhum ataque aos cocheiros e carroceiros foi meado pelos jornais. No
que diz respeito a repressdo policial, empregarmpracas da cavalaria e diversas
prisdes foram realizadas. O inspetor Ferreira,napedir a evasdo de um preso que
havia escapado “das maos de um agente da Rua &dooespancado por populares,
com canas tiradas de uma casa de moagem das mé&tmas”

A energia elétrica, que havia cessado por volta daso e meia, foi
restabelecida as sete horas e 25 minutos. Poréoorgktos continuaram e, as oito
horas, o Chefe de Policia compareceu ao Largo dadaala chegando, foi de “grupo
em grupo, pedindo aos populares que se dissolvéss®m longo da noite, as
manifestacfes cessaram, mas mesmo assim, & umaddadia seguinte, patrulhas de
cavalaria rondavam as pragas e ruas centrais dde;id praia de Botafogo e a Rua do
Catete, cenario dos acontecimentos.

As manifestacbes ocorridas em 1880, 1901 e 190a@vasst diretamente
relacionadas com o transporte pelos carris. Nesge®dios, chama-nos atencdo as
cenas de destrui¢cao dos bens das companhias @essdas manifestantes, muitas vezes
adjetivadas de “irracionais” e “violentas” pelosates contemporaneos. Proponho, no
entanto, tentarmos entender 0s possiveis significatbsses movimentos para 0s
agentes envolvidos. Nesse sentido, a andlise darf@diompson sobre os motins por
alimento na Inglaterra do século XVIII traz imparties contribuicde¥.’ Esse autor
apontou que os motins ndo eram relacdoes espasmdlifame, e buscou “a cultura

politica, as expectativas, as tradicoes e até persiicdes dos trabalhadores que com

%1% |bidem.

%18 |hidem

317 A utilizagdo de E. P. Thompson para entender asfestacdes de passageiros ja pareceu no trabalho
de Déborah Raison sobre Revolta do Vintém. DébRaikon.Op. cit. Marcelo Badaré Mattos indicou
que Thompson serviu ainda de inspiracdo para asargihpreendida por José Alvaro Moisés e Verena
Martinez-Alier a respeito dos quebra-quebras destre Brasil dos anos 1970. Marcelo Badaré Mattos.
“E. P. Thompson no BrasilOutubro. Revista do Instituto de Estudos Sociaistal4, 2006, p. 88.
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mais frequéncia se envolviam nas acdes no mercadéim das relacdes entre a
multidéo e os governanté¥.

Sendo assim, no caso das manifestacdes de passageiRio de Janeiro entre o
final do século XIX e inicio do XX, é importantevestigar o que teria motivado os
usuarios a se revoltarem — além das causas dioeta®, 0 aumento das passagens e a
falta de energia — e os significados atribuidosgploprios sujeitos a suas a¢des. Com
esse objetivo em mente, recorri as fontes do period

No movimento de 1902, um grupo de passageiros progdegar um bonde na
Rua do Catete até a frente do palacio presiderfiaito o alvitre por outros, foi posto
em acédo, segundoJornal do Brasi] aos gritos de “fora o Silva Porto, acaba-se cem a
companhias protegidad*? O coronel Silva Porto era o gerente da Compardnidind
Botanico, e os manifestantes faziam referénciaaamgrotecdo dada pelo governo as
companhias através dos contratos de concessao.

As criticas as transacdes entre as companhias aer publico apareceram
diversas vezes na imprensa. O jor@aPaiz afirmou que a lei que garantia a revisao
dos contratos, em 1898, era escandalosa, “concedanémpresas relativamente
prosperas, com capitais bem garantidos e produzimlodividendo bem regular, a
elevacdo do preco das passagens sem compensagiessgiara o publica®° Uma
representacdo também foi entregue no mesmo ancef@tp por operarios contrarios
ao aditivo que concedia a elevacdo dos precos ng&thia S0 Christov&6: Dessa
forma, ao se revoltarem contra a falta de energsahondes em 1902, os passageiros
estavam acionando também a indignacdo com o tratantado pelos governos as
companhias, que, por sua vez, serviam pessimaraestasuarios.

Mesmo quando a reclamacdo dos manifestantes paecisd 0 aumento das
passagens, ela poderia ganhar outros sentidosopagavolvidos. Um articulista que
escrevia sob o pseudénimo de Lord Melville opinowWarnal do Commerciale 31 de
dezembro de 1879:

“No meio da inércia e indiferenca habitual a ngsspulacéo, 6.000

pessoas se reuniram no campo de S. Cristovao $mdpimacao de

%18 E. P. Thompson. “A economia moral revisitada”. : P. ThompsonCostumes em comurB8ao
Paulo: Companhia das Letras, 1998, p. 204. Sobrenas, ver, no mesmo livro, o capitulo: “A
economia moral da multiddo inglesa no século XVIII”

319 Jornal do Brasil,16/04/1902p. 1.

3200 paiz 17/03/1899, p. 1.

%21 Gazeta de Noticia©2/10/1898, p. 2.
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uma ideia: € a consciéncia do direito que despertalma da nacao
até hoje adormecida. E o sentimento da propriaafapge levanta
obstéaculos morais e injustos. E o protesto legitimgovo contra os

erros e caprichos do governg®.

Segundo a interpretacdo desse contemporaneo, cesfarotrevelaria a
“consciéncia do direito”. Asazeta de Noticiagpor sua vez, apontou que 0 movimento
de 1901 foi levado a cabo por pessoas que julgdeatar exercendo um direito pelo
modo” que consideravam mais efi¢dz Dessa maneira, temos a indicacdo de que as
mobilizacbes mencionadas expressavam que a popudagéanifestava em relacdo aos
acontecimentos politicos. Além disso, os protestomm uma forma de luta da
populacdo pelo que consideravam seus direitos,osqnd também existiam outros
meios, como 0s ja mencionados abaixo-assinadadagnmacdes nos jornais.

Os momentos de conflitos declarados devem ser a@ngrdos ainda como o
apice das constantes e diarias reclamac¢fes dosassws atrasos, a lotacéo, a sujeira
dos carros e, principalmente, os acidentes. Ospwates tomaram um espacgo cada vez
maior no dia a dia da populacéo e a experiéncidiana das péssimas condi¢cdes do
servico, aliada a percepc¢do dos privilégios dadda municipalidade as companhias,
pode ter estado na base ndo s6 das manifestacdesu@rios. Esses fatores também
ajudam a explicar por que em um movimento que & suas causas a questdo da
vacinagdo obrigatoria, ocorrido em 1904, os regoloretiraram trilhos e viraram
bondes®* A foto seguinte, de Augusto Malta, mostra a P@dgaRepublica em 14 de
novembro de 1904, tendo um bonde virado no primplamo e outro no plano de

fundo, além da populacéo ao redor.

%22 3ornal do Commercio31/12/1879.

323 Gazeta de Noticias8/06/1901, p. 1.

324 Marcelo Badar6 Mattos indicou que ha “uma granoigtrovérsia na literatura especializada sobre as
causas da revolta. De um lado, a reacdo ao auigmta da intervencéo do poder publico no cotidiano
dos habitantes da cidade, da qual a atuacdo nadé&resalde publica era das mais gritantemente
arbitrarias, ao que se somava a diversidade deepgBes sobre salde e doencas da heterogénea
populacdo da cidade. De outro lado, o grau de dalsigde no meio urbano, radicalizado pela
intervencdo literalmente demolidora do Estado niequentexto de reformas, acentuando em muito a
percepgdo de injustica em relacdo a experiénciatrdbslhadores que moravam no Rio de Janeiro”.
Marcelo Badar6 Matto€xperiéncias comuns. Escravizados e livres na foémala classe trabalhadora
carioca. Niteroi: Tese apresentada ao Concurso para PoofeBgular de Histéria do Brasil da
Universidade Federal Fluminense, 2004, p. 136. S@Revolta da Vacina, ver também: Leonardo
Affonso de Miranda PereirdAs barricadas da saude: vacina e protesto popularRio de Janeiro da
Primeira Republica.Sdo0 Paulo: Fundacdo Perseu Abramo, 2002; Sidneyhdllm Cidade febril:
corticos e epidemias na Corte imperi@do Paulo: Companhia das Letras, 1996. (Especitnmn
terceiro capitulo).
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Figura 3
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Aspeeto da Pracs da Repmbliea no dia 14 de Novembro de 1904 Cruvider 91
Fonte: Augusto Malta. (Verificada em

<http://www.novomilenio.inf.br/santos/bonden12.htrem 20/11/2011).

Os movimentos de quebra-quebra de bondes ocoritos901 e 1902 tiveram
também em comum o descontentamento com a adm@édistide servicos essenciais,
como o transporte, no gestdo de Campos Sales (IB8H- Revoltas populares foram
usuais nesse governo, segundo Teresa A. Meademste porque medidas para
aumentar taxas e tarifas, e o corte de despesaspoognamas sociais e Servigos
publicos irritaram os trabalhadores e a classe anétiiana>

Comentando o movimento de passageiros de 19Ghzata da Tardavaliou
gue ele significara “a vitéria do povo e a profunelséo no prestigio da autoridade” e
deveria servir de licAo para Campos Sales, que tque “estudar a alma popular,
sondar-lhes as necessidades, orientar-se pelas s@esfestacbes e 0s seus

1826

conselhos™™ O Presidente era acusado de “jamais querer oltgtuacdo real do

povo” que se debatia, naquele momento, “na maisdpee das situagdes, por lhes

325 Teresa A. Meade‘Civilizing” Rio. Reform and resistence in a Braaih City, 1889-1930.
Pennsylvania: The Pennsylvania State Universitg®r£989, p. 243.
%% Gazeta da Tardel9/06/1901, p. 1
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faltarem os elementos de trabalho e por consegustelementos de renda e de
subsisténcia®*’

Passageiros e empregados das companhias de ttansgtbreram em diversos
momentos em lados opostos. Nas reclamacdes envatagornais, nos conflitos
ocorridos nos proprios bondes e em duas das mt@gies de usuarios citadas
anteriormente. Nesses casos, acredito que o atopidrabalhadores acontecia em
decorréncia do acumulo de queixas cotidianas, @yabdm porque os funcionarios
personificavam as empresas que eles pretendiangiratiprincipalmente pela
inutilizacdo do material.

Ao analisar o caso de S&o Paulo, Santos afirmouogu&onflitos com os
usuérios impediram o estabelecimento de vinculassercdes em identidades mais
amplas de classe e vizinhanca”. Além disso, seguadautor, esses conflitos
“obstruiram a formacéao de aliancas em momentostéds toletivas e a possibilidade de
esse setor como estratégico para o desenvolvinemaiodmico e para o processo de
construcdo da cidadé?

Para o Rio de Janeiro, entretanto, encontrei pbdsitbes bem diferentes, sendo
que passageiros e trabalhadores das companhiasc@etravam no mesmo lado, ao
compartilharem em algumas ocasides, como as gravesstilidade as companhias de
transporte. Segundo Meade, essa hostilidade foittedacédo de longa data no Rio e,
apesar de os trabalhadores do transporte e osgpassanem sempre emitirem as
mesmas queixas ou darem apoio a demonstracdo deucadeles frequentemente

partilhavam a antipatia contra as poderosas fieasansporté?®
1.7 Os trabalhadores e as empresas de transporte

Vimos até aqui como a criacdo das empresas deovegtavam associadas as
transformacdes do capitalismo no Brasil, como atasam no espaco carioca, além da
relacdo da populacdo com essas companhias. Mae sigpificou a constituicdo das
empresas para os trabalhadores envolvidos?

As empresas de carris possuiam uma primeira didsedoabalho: os cocheiros

eram responsaveis pela conducgdo dos carros, enga@stcondutores cabia cobrar as

327

Ibidem p. 1
328 Jodo Marcelo Pereira Santo®p. cit.,p. 123.
39 Teresa A. MeadeOp. cit.,p. 251.
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passagens. Os condutores, portanto, recebiam gagelucros das empresas, que
criaram, por isso, uma rede para vigiar seus furdios. Havia a constante suspeita de
gue eles surrupiavam o0s ganhos da passage@akizta de Noticiade 27 de agosto de
1898, por exemplo, foram qualificados de infiéiseagpregados que chamavam para si
parte da renda, que para o jornal era a “recompdasaabalho e dos capitais da
companhia”, e da qual saia ainda os melhoramentssmico®*° Contudo, o jornal néo
mencionou que os ganhos da empresa geravam-sentapabe exploracdo do trabalho
de seus empregados, e eles préprios podem terlige wessa percepcdo quando
embolsavam algum dinheiro.

Outra preocupagao da companhia era de que os gatgwassem de ser
auferidos caso os condutores ndo cobrassem aggpass&m funcionario da Jardim
Botanico foi demitido recebendo a seguinte justfia do proprio presidente da

empresa.

“Muito recentemente, escrevi-lhe um bilhete de @gse me parece
ndo ter merecido a sua atencdo, pois 0 seu cantinga a levar
muitos passageiros de quem V.S. ndo tem recebig@assagens e,
como a Companhia ndo pode transportar tanta gentgata, V.S.
tem se tornado por demais caro a ela, como condRoranto, tenho
a lhe informar que a Companhia ndo necessita maisalis servicos,

de hoje em diante®!

O bilhete de demisséo aponta, por um lado, quergpanhia tentava controlar
0s ganhos auferidos pelos veiculos. Por outro liadiiga que, apesar da vigilancia, os
trabalhadores criaram maneiras de burlar o contcol®o levar passageiros sem cobrar
passagens.

O controle dos condutores era feito através doaiisos olhos dos empresarios.
O jornal operaridA greve de primeiro de agosto de 1903, expds que osdoadbs das
empresas de transporte estavam sendo arrebatattospqgaer do capitalismo, e
“perseguidos por esses vandalos e usurpadores weswse”. Segundo 0 mesmo

periodico, a fiscalizacdo constituia peca fundaaledb objetivo dos donos das

330 Gazeta de Noticia®7/08/1898, p. 1.
31 Cf. Charles Julius DunlopApontamentos para a histéria dos bondes no Rioateido. Volume Il.
Op. cit.,p. 31.
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empresas, tendo em vista que os fiscais roubavaumstento dos condutores com o
propdsito de ganharem a afeicdo dos pattes.

A suspeicdo generalizada em relacdo aos condutraspreocupacao das
empresas com a garantia dos enormes lucros fizevsamque, em 1898, a Companhia
Carris Urbanos instalasse o sistema de féria eettterminada para os carros. Segundo
a Gazeta de Noticia® sistema foi imposto pelo diretor-gerente daresg e consistia

em que:

“o carro tal, da linha geral, tem esse ou aqueleimento, a média
de seu movimento deve ser... 40.000, por exemplgo,Lo cocheiro
que ndo entra com esse cobre para os cofres deanbraptem de
completa-lo com o seu rico ordenado, que ja ej&ftea multas e a

outras coisas maig®?

Dessa forma, o condutor era obrigado a completar seu ordenado o valor
estipulado pela empresa, caso o movimento nacstvado bom.

O controle dos condutores e dos trabalhadores eahigeensificou-se ao longo
do tempo e os donos das empresas introduzirancalifiscdo secreta. Essa ocorria
guando se suspeitava de algum funcionario, e d@eader fiscais ndo conhecidos pelos
empregados, sendo o0 objetivo do anonimato justarmoriseguir flagrar os possiveis
suspeitos. Aos funcionarios, porém, era negadajgqeapossibilidade de defesa e eles
eram alertados apenas quando recebiam as multesussces>”

A relacdo entre fiscais e condutores era tengspjgés primeiros tinham o poder
de diminuir o salario dos ultimos através do regide infracdes, podendo mesmo leva-
los a serem demitidos. Segundlayreve de primeiro de agosto de 1903, o diretor dos
fiscais da Companhia Jardim Botanico obrigava,vagade seus auxiliares, que 0s
condutores Ihe dessem valiosos presentes, tais cairas de vinho de Porto, e os
ameacava de demiss&o caso nao o fized¥em.

No que diz respeito ao controle do tempo pelas esagt 0s cocheiros eram
submetidos a tabelas de horéarios e de quantidad#adee vindas. Os fiscais também

eram responsaveis pela verificagdo do cumprimgmioparte dos cocheiros, do tempo

332 A greve 01/08/1903, p. 1.

333 Gazeta de Noticiad6/3/1898, p. 1.
334 A greve 01/08/1903, p. 1.

% |bidem.
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estabelecido pelos patrées. Em 16 de julho de 18Q6rnal O Paiz afirmou que o
altimo horario organizado para os bondes da CompaBko Christovao “suprimiu
vérias tabelas, sendo, entretanto, acrescido alkrallos cocheiros®®

As diversas normas estabelecidas pelas empresam erpressas nos
regulamentos. Estes indicavam ainda as respegivagdes, que incluiam multas,
suspensdes ou demissao. Contudo, elas eram fatas patres, a quem cabia o
julgamento. Carlos da Fonseca apontou que as naras “a expressao cotidiana da
justica patronal, uma espécie de purgatério dosgress delitos®3’

Os regulamentos ndo eram exclusividade das congmdRkitransporte. Robério
Santos Souza expds que eles se multiplicaram nsil Bra final dos oitocentos. Ele
indicou ainda que os regulamentos “se configuracamo um conjunto de regras e
normas cada vez mais extensas, que incluiam desserigdes morais para 0s
operarios até dados sobre salarios, multas e pgadak, suspensdes e dispersdo das
tensbes™>® Além disso, eram dispositivos disciplinares em gsipatrdes expressavam
a expectativa em relacdo ao trabalho e ao compentante seus funcionarios.

Os regulamentos ndo eram exclusividade das empiesansporte cariocas e
apareciam também em companhias de viacao de paisesPortugal. Ao acompanhar
os regulamentos da Companhia Carris de Ferro Lisboie 1877 e 196#, foi
possivel compreender o tipo de trabalhador queupawa ser moldado. Um item que se

repete em todos os documentos era o seguinte:

“Todos os empregados da Companhia devem mantegeerito, a
maior seriedade de porte, maneiras e acoes, inadleprudéncia e
urbanidade, escrupulosa obediéncia aos regulamerdssordens dos
seus superiores e perfeita dedicacdo aos interesbesn nome da

Companhia.**

3% paiz 16/07/1900, p. 1.

337 Carlos da Fonsecd#listéria do movimento operéario e das ideias sostat em Portugal.Lisboa:
Publicacdes Europa-América, 1890, vol. 4, p. 6.

338 Robério Santos Souza. “Organizacéo e disciplinaraioalho ferroviario baiano no pés-abolicdo”.
Revista mundos do trabalheol. 2, n. 3, janeiro-julho de 2010, p. 76.

339 Regulamento da circulagcdo dos carros da Companhari€ de Ferro de Lisboa Lisboa:
Typographia Universal, 187Regulamento da circulacdo dos carros da Compantaai€de Ferro de
Lisboa Lisboa: Imprensa Nacional, 1886pmpanhia Carris de Ferro de Lisboa. Regulameramlg
para o pessoal menor empregado na tracgdo eléctriceboa: Typographia Belenese, 1902;
Regulamento da circulacdo dos carros da Compantaai€de Ferro de Lisboalisboa: Santo Amaro,
1904.

30 Regulamento da circulacdo dos carros da Companhari€ de Ferro de Lisboa Lisboa:
Typographia Universal, 1877, p. 9.
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O documento, e todo o sistema de fiscalizacdo etamgle estavam
relacionados, pretendiam incutir nos empregadosontelo de autoridade e hierarquia.
O regulamento da empresa portuguesa trazia aineesds normas para a conduta dos
trabalhadores. Seriam proibidas e punidas com s&pul embriaguez, a relaxacéo de
costumes, modos e trajes, as vozerias, as assuadasjtamento a paredes e a
manifestagbes coletivas, em servico ou dentro @o®rios, edificios e carros da
Companhia®** Como indicou Michelle Perrot, os regulamentos dmh além da
finalidade econdmica, a intencédo de disciplinalompeo, o comportamento e 0s gestos
do trabalhado?#?

Ao longo do tempo, os regulamentos da Carris passar incluir novas
interdicbes ao comportamento de seus funcionadogue indica uma tentativa de
controlar as situacdes que surgissem. No docuntent®04, por exemplo, os guarda-
freios — como eram denominados 0s motorneiros emuddd — passaram a ser
proibidos de falar “em servico, a ndo ser para areder perguntas feitas pelos
empregados superiore¥*

Em manifesto de 1910, os empregados da Carris ¢amaem a interdicdo de
conversar com 0s passageiros. Os trabalhadorediomagam que, se um usuario
fizesse uma pergunta ao guarda-freio e ele nadcmmdsgse a mesma, 0 passageiro
estaria “no seu direito de lhe chamar malcriadogy®, decerto, ignora as que ele tem”.
Dessa forma, o trabalhador tinha que “ser malcrzata com os passageiros, em vista
das ordens que receb&* Portanto, segundo o discurso dos empregados, \edalan
gue tentava cercear o trabalho deles poderia, amme&mpo, prejudicar a opinido que
a populacao teria sobre a empresa. O manifestonbgpainda que, apesar de 0s
trabalhadores serem os que mais “concorriam parat@gsses da companhia”, eram
eles justamente os “mais perseguidos e mais sactds”.

No caso das empresas de carris do Rio de Jand@oocansegui localizar os
regulamentos em si, embora tenha sido possivetifidan o posicionamento dos
trabalhadores diante de alguns deles. Constavim,ass documento da Companhia

Jardim Botéanico, que se o bonde elétrico ndo esterem bom estado 0s motorneiros

*11dem,p. 10.

%42 Michelle PerrotOs excluidos da histéria: operarios, mulheres esiprieiros.Rio de Janeiro: Paz e
Terra, 1988, pp. 67-6%pud Robério Santos Souzap. cit.,p. 77.

33 Regulamento da circulacdo dos carros da Companhaari€ de Ferro de Lisboalisboa: Santo
Amaro, 1904, p. 18.

340 Sindicalista,18/12/1910, p. 5.
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deveriam dar parte aos chefes da manobra. Enwetsimotorneiros reclamavam em
véo, pois os chefes s6 mandavam trocar o veicwndgubem entendessém.

Quando o chefe de oficina decidia que um carrovastaim, ele dava parte do
motorneiro ao chefe de trafego, que, por sua vemdava “suspender até segunda
ordem” o empregado. Indo este argumentar com ceatheftrafego a causa injusta de
sua suspensao, seu superior avisava-lhe que nagaeiento ele seria multado, “e para
outra vez vai demitido”. Essa multa era imposta saumito critério, “de cinco, dez mil
réis e mais, durante o més fora as avarig§!Assim, por um lado, além das multas
imputadas aos funcionarios — que representavanpenda substancial no salario — eles
também eram responsabilizados pelas avarias doslegi Por outro lado, compreende-
se como 0s empregados estavam submetidos ao arloibs patrbes e seus
representantes.

Ainda no regulamento da Companhia Jardim Botarestava previsto que 0s
condutores e motorneiros eram obrigados a comgraniformes em uma casa das suas
relacdes. O periodicA greveapontou que eram cobrados 50.000 réis por cada ter
“uma fazenda muito ordinaria”, “ao passo que out@smpanhias” os davam aos seus
empregados por 37.000 réf$.0 jornal O Corsarig ao comentar essa imposicéo aos
empregados da Jardim Botanico, concluiu: “Mas émagpie se tira do pobre os
miseros salarios ganhos a chuva, ao sol, sem llgragpouso para depois serem
despedidos afim de se admitireravos freguesegara os senhores Azevedo, Irméao &
Comp.’348
A dendncia de que as empresas obrigavam seufifmits a determinagdes
para favorecer conhecidos apareceu também na pon@ddncia dos cocheiros da

Companhia Sao Christovao, enviada em 1873 ao jérRaforma

“Os cocheiros desta companhia estdo sendo vitimagsnthiores
injusticas que se pode fazer. A geréncia da mesmaobrigado até
hoje que os seus empregados tragam no boné uma dbametal;
por mais de uma vez se tem reclamado para quecbsga seja

substituida por um outro qualquer distico; porémgeeéncia a isso

%5 A greve 01/08/1903, p. 1.

8 |bidem.

%7 |bidem. Motorneiros e condutores da Light de S&o Paultamevam, em 1910, de também serem
obrigados a comprar seus uniformes pelo dobro édgopnormalJodo Marcelo Pereira Santo®p. cit,

p. 146.

80 Corsario,25/11/1903, p. 2.
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tem fechado os olhos, talvez com medo de prejudisainteresses
dos fabricantes das mesmas chapas, que é protegidan célebre

mand&o que a companhia tem, e que tudo quanto.Ytier”

O uso da chapa de metal no boné estaria relacipsadando os trabalhadores,
ao fato de que o fabricante da mesma era protega@oum dos dirigentes da
companhia. Outra possibilidade de entendermosusaaidos funcionarios em utilizarem
a chapa é a de que elas consistiam em uma ingitjlieada pelos trabalhadores que
trabalhavam ao ganho, entre os quais havia umarimale cativos. Uma postura
municipal do Rio de Janeiro, de 1838, estipulavamjuguém poderia “ter escravos ao
ganho sem tirar licenca da Camara Municipal, recgdeom a licenca uma chapa de
metal numerada, a qual dever& andar sempre coradaném lugar visivel*>°

Em 1857, a Camara Municipal de Salvador literalmeuatpiou a postura citada
acima e passou a exigir a matricula e a cfidp&egundo Jodo José Reis, a postura
municipal foi um dos estopins da greve organizaglanesmo ano pelos ganhadores
negros, muitos dos quais carregadores e de orifigrare. O autor indicou que essa
greve simbolizava a recusa dos africanos aqueataafole controle, pois “o uso da chapa
era tido como humilhante®*? Os africanos vinham de um mundo em que as maccas d
corpo e os adornos diziam sobre sua posicdo nanorileal e social, e as placas
acabavam por equipara-los aos quadrupedes.

E possivel verificar que a resisténcia dos funciosada Companhia S&o
Christovao em utilizarem as tais chapas estavaioslada a recusa de uma medida de
controle por parte dos patrbes. Aos olhos dos ltralares, as chapas poderiam
aproxima-los dos animais que eles mesmos dominaMancontexto do Rio de Janeiro
da segunda metade dos oitocentos, e lembrandosgempregados das companhias de
carris eram majoritariamente trabalhadores livesssa posicdo poderia estar ligada
também a rejeicdo de se verem igualados aos teatmaks cativos.

Além da dendncia das chapas, os cocheiros da S&&idvAo discordavam que
os empregados devessem deixar na geréncia mihegisais para um médico, alegando

gue a maior parte deles tinha sociedades e mégmes se tratar. Os trabalhadores

9 A Reforma22/01/1873.

%50 posturas da Camara Municipal do Rio de JaneiRio de Janeiro: Typographia Imprensa Nacional,
1830, p. 38.

%1 Jodo José Reis. “A greve negra de 1857 na BaR&vista USPn. 18, 1993, p. 22.

%21dem, Ibidemp. 24.
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ameacaram que, caso suas reivindicacoes nao faaesmlidas, a companhia ficaria
sem empregados, pois grande nimero deles est@hddesa se despedirefn’

A obrigacdo de comprarem uniformes e chapas emdsgieterminados, ou de
pagarem um servico médico indesejado, apontam gakagéo do empregador com o
empregado ndo se limitava a troca de dinheiro grgafde trabalho. Linden expds que
existiam lagos “possiveis entre ambas as partes dorprocesso de circulagcdo”, e o
empregador tinha formas de prender o funcionaio@micamenté>*

A greve organizada pelos carroceiros de Lisboa 82 indica outras maneiras
de prender economicamente o empregado. Um gregigtavistado pelo jornaD
Séculodisse haver um patrdo que obrigava “0s mog¢os &@mnuma taberna de que
é dono; descontando-lhes nos ordenados a despestegifazem durante a sematha”.

A exploracao do trabalhador por parte do patrassétambéem pelo salario. Em
julho de 1900, os empregados da Sao Christova@meix de receber a remuneracao
por dia, e passaram a ganhar por hora de trabatti-réis/ hord>® Essa se tornou
uma tendéncia em varias empresas. Em setembro @R @9 cocheiros da mesma
empresa entraram em greve para receber 600 réibgoar valor pago pela Jardim
Botanico aos seus funcionarigs.

O pagamento por hora também se tornou uma praticawdgras cidades do
mundo. Em 1911, os funcionarios das companhiasadiés ale Montevidéu recebiam
dessa forma e ndo podiam prever quantas horadrabeghariam no periodo de duas
semanas seguintes. Além disso, o salario era ihalemn mais de 40% pelo pagamento
de multas e interrup¢des causadas por doencasnda pelo periodo na cadeia, nos
casos de acidenté® Como indicado nesse capitulo, os trabalhadordRiade Janeiro
também tiveram seus rendimentos constantementeidedupelas cobrancas de multas,
e o0 afastamento por problemas de saude ou conicapele a consequente interrupcéo
dos ganhos — provavelmente fez parte do horizazlesd

Os cocheiros trabalhavam em turnos, sendo a pamkamada dos funcionarios
realizada por volta de trés horas e meia da maklzazeta Operariafirmou, em oito

de fevereiro de 1903, que os trabalhadores dasesagpide bondes tinham ordenados

%33 A Reforma22/01/1873.

%4 Marcel van der LinderOp. cit.,p. 24.

3550 Séculp25/10/1890, p. 1.

%% Gazeta de Noticiad6/07/1900, p. 10 Paiz 16/07/1900, p. 1.
%7 Gazeta de Noticiad5/09/1903, p. 1.

%8 Anton RosenthalOp. cit.,p. 479.



101

bastante “insignificantes n&o obstante trabalhat2nil4 e mais horas por di¥® Em
Berlim, em 1902, os cocheiros e condutores trapalhall horas, no geral, e no
méaximo 12 horas por d&’ J4 um manifesto dos cocheiros de Lisboa, de 1910,
expunha que “os que trabalham de dia é desde asniadha, as 7 da tarde, os que
trabalham de noite é das 8 até de madrugada, me fii chuva®®* A média de horas
dos trabalhadores em carris no Rio de Janeiroezedngente a mesma de outras cidades
do mundo, embora em alguns casos pudesse sera@attalj”

A introducéo dos trabalhadores de transporte riaddadge trabalho capitalista era
feita por uma série de medidas, como as normasodas de trabalho. O tempo e os
ganhos auferidos pelos empregados foram intensangentrolados, inclusive através
de estratégias que se diferenciaram através dmteltgm disso, o sistema de multas e
suspensdes visava a punicéo e a introjecdo dassredrierarquias, bem como a maior
exploracéo.

Contudo, a entrada dos trabalhadores na nova Idgi¢eabalho deu-se também
por uma série de leis, decretos e praticas coasitique serdo analisadas no préximo
capitulo. A infracdo de algumas dessas medidasdevas trabalhadores do transporte
a serem presos na Casa de Detefitg®ntre 1890 e 1908 foi encontrado um total de
384 trabalhadores ligados ao transporte detidosaniestituicAd°> Esse contingente
ndo é muito expressivo, principalmente se compamaonimero de cocheiros e

carroceiros matriculados na policia (5.014 paramde 1884, como aponta a tabela 8).

%9 Gazeta operaria08/02/1903, p. 3.

30 3ohn P. McKayOp. cit.,p. 233.

%10 Sindicalista27/11/1910, p. 3.

%2 Cocheiros e carroceiros que trabalhavam em oatrgsesas que n&o de carris tinham um horario de
trabalho mais intenso ainda. Em 1906, a jornad&leral6 e mais horas por dia, come¢ando de manha e
largando a alta noite”. Em dezembro desse ano,relizaram uma paralisagdo em que demandavam
uma jornada de 12 horaSazeta de Noticiad,7/12/1906, p. 1.

33 A Casa de Detencao foi criada por um decreto éedipjulho de 1856, e era utilizada principalmente
para detencbes de curta duracdo. Cf. CharlestahdmsSousa Assist alii. “Fontes para o Estudo da
Imigracédo Portuguesa no Arquivo Publico do Estaddrab de Janeiro”. In: Isménia de Lima Martins,
Fernando Sousa (orgPortugueses no Brasil: migrantes em dois atdgeroi: Muiraquitd, 2006, p. 40.

Os livros da instituicdo possibilitam verificar sigem dos detidos (nacionalidade e naturalidade), a
idades, as ocupacdes, os locais e os motivos siopitles possuem ainda uma ficha antropométrica, n
qual eram anotadas a cor, altura, cor dos olhos, et

%4 A pesquisa dos livros da Casa de Detencdo faa fleitqueles correspondentes aos anos em que
ocorreram as greves dos cocheiros e carroceireénP@mem todos estavam disponiveis, sendo que tive
acesso apenas a alguns meses dos anos 1890, 998931905 e 1906.

%5 0 total de registros é de 384 para o periodo esstfa, perfazendo 37 para 1890, 85 para 1903, 177
para 1904, 17 para 1905, 68 para 1906. A comparagéie o nimero de registros torna-se complicada
porque o livro encontrado para cada ano era camnelgmte a uma quantidade especifica de meses, nao
abarcando o ano todo. De qualquer forma, chamargd@b o nimero encontrado para 1904, que supera
0s outros em larga escala. O livro desse ano ragst presos devido a uma paralisacdo dos cocleiros
carroceiros, o que com certeza explica a maiortoede.
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Porém, os dados presentes nos livros da Casa dadaetpermitem-nos conhecer um
pouco melhor quem eram esses trabalhadores noeRlareeiro a partir de 1890. Como
forma de entender esses sujeitos dentro de um auadis geral da populacdo da
cidade, comparo alguns dados obtidos nessa fomeosados censos realizados no Rio
de Janeiro em 1890 e 1906.

Dos 384 trabalhadores ligados ao transporte preao€asa de Detencéo, a
maioria deles (97) foi detida, em 1904, por sewigta. Em segundo lugar vinham os
detidos pelo artigo 399 do Cddigo Penal, que estalacionado a questdo da
vadiagent®® Os outros motivos de prisdo inclufam a praticacdpoeira, jogada
também por portugueses, como o0 cocheiro AntoniguloaJose Alves de Moraes,
preso no dia 21 de marco de 1880Havia ainda véarios casos de priséo por gatunagem
e por ofensas fisicas. Em 15 de abril de 1890, gx@mplo, o carroceiro Joaquim
Pereira foi detido por ter ferido, com um tiro devdlver, Carlos Pinto de Abreu
Espirito Santd®® Ja os dois cocheiros presos em 1906 como caftems ambos
estrangeiros: o italiano Athenye Joseph e o polwvigshn Canovas®®

O carroceiro José Ferreira foi o mais novo a seollh@o a essa instituicéo,
contando 13 anos de idade no dia dois de maio 68319Depois dele, vinham dois
detidos com 17 anos. O mais velho era o carrodeisg@ Joaquim Pinto, com 58 anos
em 17 de fevereiro de 1964. A grande maioria, no entanto, estava na faixaeet8re
42 anos — fato relacionado a lei municipal de 18p®@, proibia os individuos menores
dessa idade, fossem livres ou cativos, de “guiavandirigirem por dentro da cidade
qualquer veiculo de condugédo, burros, cargueirasay de leite, ou qualquer outro
animal suscetivel de arremeter ou dispat4rAlém disso, a faixa etaria da maioria dos

trabalhadores do transporte corresponde aos majarpss etarios da populacédo do Rio

3% Esse artigo previa a punicéo de 15 dias aos guassem “de exercitar profisséo, oficio, ou quatque
mister em que ganhe a vida, ndo possuindo meisslssténcia e domicilio certo em que habite; prove
a subsisténcia por meio de ocupacao proibida poolemanifestamente ofensiva da moral e dos bons
costumes”. Cabdigo Penal de 1890. Verificado no site
<http://www.ciespi.org.br/base_legis/legislacac/DB&htmp em 18/01/2011. Esse artigo, assim como
0 Caédigo Penal sera analisado mais detidamentedxinm capitulo.

%7 APERJ, Casa de Detencao, livro 63, folha 71.

%8 APERJ, Casa de Detencao, livro 63, folha 193.

%9 wilhihn Canovas foi preso em 16/02/1906. APERJ aCd@e Detencéo, livro 137, folha 239; Athenye
Joseph foi detido em 15/03/1906. APERJ, Casa denp&o, livro 138, folha 49.

370 APERJ, Casa de Detencao, livro 130.

371 APERJ, Casa de Detencao, livro 135, folha 192.

372 cédigo de posturas da lllustrissima Camara Munitifitio de Janeiro: Empresa Typographica Dous
de Dezembro, 1854, pp. 222-223.
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de Janeiro. O Censo de 1890 aponta que 48% dasuhiaisi se encontrava entre 16 e 40
anos. Enquanto no recenseamento de 1906, 58,3%tidam entre 15 e 50 ants.

Quanto ao estado civil dos trabalhadores, a maadte pera de solteiros, 274
trabalhadores (71,3%), seguidos de 93 casados¥%241® viuvos (4,1%) e um deles
sem condicao informada (0,4%). O percentual deisodt entre esses trabalhadores era
bem mais acentuado do que o encontrado no cen48Qfe Incluindo-se as pessoas
com mais de 15 anos de idade e excluindo-se astddoecivil ignorado, € possivel
verificar que 40,3% dos habitantes era solte®% era casado e 0s vilvos perfaziam
9,8%°* Uma explicacdo possivel para um contingente mgisessivo de solteiros
entre os trabalhadores do transporte em relacapuatdo em geral deve-se ao grande
namero de imigrantes portugueses entre aquelesy geremos adiante. Os lusos que
aqui moravam, no inicio do século XX, eram em sa@ria homens e solteird§

No que diz respeito a nacionalidade dos traballsddos transportes, os 210
estrangeiros eram maioria (54,6%) em relacdo adsbiisileiros (45,6%). Dentre os
estrangeiros, 0s portugueses representavam o genté mais expressivo, com 172
trabalhadores, seguidos por 18 espanhdis, 18nitajaum de Cabo Verde e um da
Polbnia. Ja os brasileiros foram identificados pelal de nascimento, sendo os da
Capital Federal em maior numero (83), seguidosspréscidos no Estado do Rio de
Janeiro (32).

Tabela 7: Nacionalidade dos trabalhadores do trange detidos na Casa de
Detencao (1890-1906) e da populagédo nos Censos366 & 1906

Nacionalidade N.° de % Censode % Censode %
trabalhadores 1890 1906
do transporte
(1890-1906)

Brasileiros 174 43,3 367.449 70,3 600.921 74
Portugueses 172 447 106.461 20,3 133.393 16,4
Italianos 18 4.6 17.789 3,4 25.557 3,1

%73 Recenseamento do Rio de Janeiro (Districto FedeRaplisado em 20 de Setembro de 1906 de
Janeiro: Officina de Estatistica, 1906, pp. 75-77.

374 |bidem,p. 91.

35 Gladys Sabina Ribeiro. “Por que vocé veio encbempandulho aqui?’ — os portugueses, o
antilusitanismo e a exploracdo das moradias pogmilao Rio de Janeiro da Republica Velhaialise
Social vol. 29, n. 127, 1994, p. 632.
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Espanhdis 18 4.6 10.750 2,0 20.669 2,5
Outros 2 0,8 20.202 4 30.904 4
Total 384 100 522.651 100 811.444 100

Fonte: Arquivo Publico do Estado do Rio de JaneirdAPERJ), Livros da Casa de Detencao 63, 69,
127,130, 135, 136, 137, 13Becenseamento do Rio de Janeiro (Districto FederBgalisado em 20 de
Setembro de 190@Rio de Janeiro: Officina de Estatistica, 1906.

Na tabela 7, chama a atencdo as diferengas enteprasentatividade de
portugueses e brasileiros entre os trabalhadayadds ao transporte e os numeros dos
dois censos (1890 e 1906). Em 1890, os brasil@iomspunham 70,3% do total da
populacao e, em 1906, 74%. Ja entre os trabaltedor&ansporte eles correspondiam
apenas a 43,4%. Os portugueses representavam 8aHeéstrangeiros e 44,7% do total
dos trabalhadores do transporte — percentual mmémr do que o encontrado nos
censos: 20,5% (1890) e 16,4% (1906). No entantdp@soutros grupos de imigrantes
com forte representatividade na populacdo carmx#alianos e espanhdis, tinham uma
participacdo semelhante entre os trabalhadoremdspiorte e nos dois censos.

Eu havia mencionado anteriormente que as fontesagabksei indicavam um
grande percentual de imigrantes lusos para o pelaterior a 1870. Os dados acima
apontam que eles continuaram ocupando um espatificgifivo no setor de transporte
apos 1890, ao contrario do que afirmou Moura, garam o0 setor passou a ser
dominado por mao de obra nacional a partir de £870.

No que diz respeito & cor da pele dos trabalhadegistrados nos livros da
Casa de Detencéo, os brancos representavam 708Udas pelos pardos (15,6%),
pretos (10,9%) e morenos (3,2%). O contingenterdados entre esses trabalhadores
era um pouco maior do que o encontrado entre alggiu geral no censo de 1890
(62,7%). O mesmo ocorria em relacdo aos pretos,cquespondiam a 12,3% dos
habitantes do Rio de Janeiro. O censo de 189(0ataimda as categorias “caboclos”
(3,4%) e “mesticos” (21,69%6).

E necessario lembrar que a cor era designada pelbiohario da Casa de
Detencdo, ndo necessariamente correspondente atEsiosr pelos quais o0s
trabalhadores se autoclassificavam. De qualquereim@na maioria expressiva de

brancos exercendo as ocupacdes relacionadas apdrené um dado importante para

376 Ana Maria da Silva MourdDp. cit.
377 Sexo, raca estado civil, nacionalidade, filiac&ulte e analphabetismo da populacdo recenseada em
31 de dezembro de 189Rio de Janeiro: Officina da Estatistica, 1898,31p31.
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um periodo da cidade em que a cor da pele e anadidade eram elementos levac

em conta nas configuragdes e disputas pelo medmttabalhc

Grafico 1: Cores dos trabalhadores do
transporte presos na Casa de Deten¢ao
(1890-1906)

Morenos
3%

Pardos
16%

Pretos
11%

Fonte: APERJ, Livros da Casa de Detencéo 63, 69, 127, 130, 13%, 1187, 13¢

Além dos cocheiros e carroceiros, entre os presosCasa de Deteng:
encontravanse condutores, ajudantes de carroceiros e mogoscodeeira —
responsaveis por cuidar dos animais utilizenos veiculos. Esses eram 0s empreg
das empresas de transporte, que no caso das caagealtarris contavam ainda ¢
0s motorneiros, que conduziam os bondes elétrieoss cocheiros de reserva.
dltimos tinham a funcé@o de substituir os funcioos que faltassem, ou em caso
alguma emergéncia, e sO recebiam se trabalhassssa. ¢ondicdo obriga-os a
ficarem de prontiddo nas empresas aguardando algamado de emergéné’®

Segundo Noronha Santos, os empregados das pracipapanhias de ces —
gue incluiam, portanto, os condutores, 0s cochalmscarros de passageiros e
bagagens, além do pessoal do servico das cocsomaram 2.006 pessoas em 1¢
Em 1892, o total de funcionarios passou a 2.05&gamdo ao apice em 1894, c
3.268.Em 1895, entretanto, esse niimero baixou para 2@$egado®’® De qualquer
forma, entre 1890 e 1895, o0 contingente de pessobiu 62%. O nuamero

passageiros para 0 mesmo periodo, como mostraeta tdb aumentou 72% e o

378 Jodo Marcelo Pereira Sant. Op. cit.,p. 114.
37 Francisco Agenor de Noronha SaniOp. cit.,p. 323.
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veiculos apenas 25%. Sendo assim, o numero deoh&r@s chegou a acompanhar o
crescimento de passageiros, ao contrario do queencoom 0s veiculos.

Os dados da Casa de Detencao permitiram conhecepowro melhor os
homens que trabalhavam no setor de transporte depoil890. Para o periodo entre
1870 e 1890, procurei esses trabalhadores nasststat da policia, apresentadas na
tabela 8.

Tabela 8: Perfil dos trabalhadores do transportesestatisticas policiais (1873-1884)

1873 1875 1880 1884
- Trabalhadores livres 2742 3238 5591 5014
Nacionais 302 221 709 285
Estrangeiros 2441 3017 4882 4729
- Trabalhadores escravos 292 250 158 _
Total 3034 3488 5749 5014

Fonte: Relatérios dos Chefes de Policia do Rio dardeiro referentes aos anos 1873, 1875, 1880 e
1884.

As estatisticas registradas nos Relatérios doseSHef Policia do Rio de Janeiro
apontam os cocheiros e carroceiros matriculadosangsstituicdo para conducéo de
veiculos publicos, incluindo os bondes, os tiluais diligéncias, etc. O namero de
trabalhadores matriculados subiu de 3.034, em 18§%8a 5.591, em 1880,
representando um aumento de mais de 89%.

Em 1884, o numero de matriculas caiu para 5.0héseanos seguintes a queda
de trabalhadores matriculados foi vertiginosa. B®0] apenas 2.590, mas a estatistica
referia-se somente ao periodo entre primeiro ders®D de 1890 e 30 de abril de 1891.
Em 1899, foram 3.583 e, em 1903, 4.882Contudo, no relatério referente ao ano de
1906, foram indicados 8.307 matriculas, sendo 4&2 pocheiros de bondes, 4.051
para cocheiros de boléia e 3.804 para carroc&ltd3essa forma, entre 1884 e 1899,
houve uma queda de 28,5% do numero de matriculaggiaato o numero de
funcionarios das companhias aumentou 62%, entr@ #8%895, como visto acima.

Uma explicacdo plausivel € que a partir de 1892gvam a rodar nas ruas do Rio os

%50 Relatérios dos Chefes de Policia referentes ans d@ 1890, 1899 e 1903.
%1 Relatério apresentado ao Exm. Sr. Dr. J. J. Sedhidtto da Jurica e Negécios Interiores pelo
Desembargador Manoel José Espinola, Chefe de RdiiciDistricto Federal. 1906p.12.
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bondes elétricd&?, sendo os responsaveis por +los 0s motorneiros, que ndo esta
incluidos nas estatisticas de matriculas para goshe carroceiros. Chama a atenc
percerual de trabalhadores livres. No grafico 2, vea-se que, se em 1873 e
representavam 90,3%, em 1884 eles ja eram 100%atmdhadores do transporte |
estatisticas policiais. A medida que o contingetgdrabalhadores livres crescia, o
escravg diminuia. Se em 1873 eles representavam 9,7%tdb ém 1884 ndo hav
nenhum cativo matriculado. Anteriormente, indiggeeé mesmo antes de 1870 o s
de transporte com veiculos ja era dominado pelalsatinadores livres, tendo e:
preponderanciaesacentuado ao longo do terr

Grafico 2: Trabalhadores do transporte livres e esavos nas estatisticas policiais (18-
1906)
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Fonte: Relatérios dos Chefes de Policia do Rio dadeiro referentes aos anos 1873, 1875, 188
1884.

Os estrangeiros tambr constituiram maioria entre os trabalhadores, ernst
0s anos presentes. Em 1873, eles representavand@9¥@balhadores livres, passa
para 93% em 1875. Em 1880, embora o niumero dengstras tivesse crescido, o
nacionais alcancou a maior made todos os anos, tendo aqueles constituido 87¢
livres. J& em 1884, os estrangeiros compuseran¥®ZBtretanto, nos relatorios

32 Cf. Charles Julius Dunlos meios de ansporte do Rio antigo. op. cip,41.
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Chefe de Policia, ndo foram especificadas as naltiages, mas podemos supor, pelos
dados de outras fontes, que os portugueses foraoniana

A partir de 1890, pelo menos, os relatorios dosfé€hde Policia apresentaram
apenas o total de trabalhadores matriculados, nédos especificadas suas
nacionalidades. De qualquer forma, os dados da GmsaDetencdo indicados
anteriormente permitem que nos aproximemos maseddsmens que trabalharam no
setor de transporte entre o final do século XIXieid do XX.

Em 1892, passaram a funcionar os bondes elétricoRia de Janeiro. A
conducao desse veiculo, por sua vez, exigia um apkendizado dos funcionarios das
empresas, que antes lidavam com a tragdo animakaylandicou que era preciso mais
treino e habilidade para ser um motorneiro do queondutor de veiculos puxados por
animais®®® Em 1896, a Camara Municipal lancou um regulamesfecifico para os
motorneiros, que instituia a necessidade de oslhatbores passarem por uma prova
tedrica e pratica para se tornarem habilitadosxacceio da profissdo. O exame teorico

envolvia:

“uma descricdo sumaria das pecas principais quéamgou influem
sobre a marcha e parada dos carros elétricos, mwecionento dos
desarranjos a que eles estéo sujeitos, das meaiplas/idéncias que
devem ser tomadas imediatamente para remover OSepes)
acidentes, até a chegada do engenheiro, nos cadssgmaves, do
conhecimento dos principais efeitos da eletricidada maneira
porque esses efeitos se manifestam e 0s meios itkeg €8 seus

perigos™®*

Os candidatos deveriam comprovar, portanto, contextio ndo s6 sobre a
conducédo, mas também sobre os perigos que a ielatléicpoderia oferecer.

Santos indicou que o “bonde elétrico era um ddacipais inventos da
modernidade” e “unia as duas descobertas mais @ist@o inicio do século XX:
eletricidade e velocidadé®® No relato da primeira vez que viu um desses vescul
Machado de Assis disse estar em um bonde puxadaupas e afirmou que o que mais

Ihe impressionara, “antes da eletricidade, foi st@eo cocheiro”:

%83 John P. McKayOp. cit.,p. 236.

34 Consolidacéo das leis e posturas municip&® de Janeiro: Paulo Souza & Comp., 1905. 22 Parte
Legislacdo districtal, p. 662.

35 Jodo Marcelo Pereira Santo®p. cit.,p. 86.
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“Os olhos do homem passavam por cima da gente ajum imeu
bonde, com um grande ar de superioridade. Postdosée feio, ndo
eram as prendas fisicas que Ihe davam aquele asBecttia-se nele a

convicgdo de que inventara ndo s6 o bonde elétnas, a propria

eletricidade.®®®

Essa passagem permite pensar que o fato de lidewemuma das principais
invencbes daquele momento, a energia elétrica,iljidasa que os motorneiros se
distinguissem diante dos demais trabalhadores two. €8s bondes elétricos, e também
seus condutores, ndo foram somente fonte de adinjragas se tornaram alvo de
suspeicdo da populagéo e das autoridades, justarpeld velocidade que poderiam
alcancar. Os acidentes com bondes, que j4 faziame p@ cotidiano da cidade,
tornaram-se ainda mais graves e frequentes. Outidema enfrentado pela populagéo
foi que a falta de energia causava a paralisacésedeansporte, 0 que motivou, por
exemplo, o protesto dos passageiros em abril d2.190

A partir de 1897, os motorneiros eram obrigados amdar a Prefeitura um
pedido de exame. Entre 1897 e 1905, encontrei dbdidatos ao exame, que eram
enviados em sua grande maioria (447) pela Compadiainiim Botanico, e outros cinco
pela Estrada de Ferro da Tijuca. Os requerimemaagm informacdes como o nome
dos candidatos, endereco e nacionalidade e nosteermonhecer um pouco melhor o

perfil dos que pretendiam ser motorneiros no Ridateeiro.

Tabela 9: Nacionalidade dos candidatos ao exameragorneiro (1897-1905)

Anos Brasileiros  Portugueses Espanhois Italianos Outros
1897-1899 46 54 13 8 2
1900-1903 74 49 13 _
1904-1905 104 64 11 8 1

Total 224 167 37 22 3

Fontes: AGCRJ, Cddices 55.4.29, 55.4.31, 56.1.18,518, 56.2.3, 56.3.11, 56.3.3

A tabela 9 permite verificar que, entre 1897 e 183%ortugueses eram maioria
(43,9%) entre 0s que requisitavam o exame, queacardinda com brasileiros (37,3%).

Ja no periodo de 1900 a 1903, os imigrantes lusasnf suplantados pelos brasileiros,

3% Machado de Assi#\ SemanaS&o Paulo: Editora Hucitec, 1996, p. 135.



110

que correspondiam nesse momento a 52,1% dos pmiesnecontra 34,5% de
portugueses. Entre 1904 e 1905, os brasileirosa@asasa representar cerca de 55% dos
proponentes. Os requerimentos vistos ao longo mMpdandicam que 0s nacionais se
tornaram mais presentes nessa categoria. As adiigs nacionalidades com alguma
expressividade entre os motorneiros foram as mesn@sitradas para os trabalhadores
do transporte em geral: a espanhola e a italiana.

Os pedidos de licenca também possibilitam ideatifique os candidatos a
motorneiros moravam nos bairros atendidos pelaspanmas que trabalhavam.
Portanto, nos cinco pedidos referentes a Estradeede da Tijuca, todos habitavam a
regido com o mesmo nome. Ja os empregados da Jaodimico moravam em bairros
como Catete, Gléria e Botafogo. Alguns, inclusidizjdiam o mesmo enderec¢o. Esse
foi o caso dos brasileiros Firmino Alexandrino Beaee Manoel Luiz de Franca que,
em 1905, moravam na Rua do Catete, 864 em 1898, os portugueses Francisco José
de Souza e Manoel Torres tinham como endereco alRWRinheiro, 27°® Morar na
regido que trabalhavam representava muitas vezes namessidade, jA que eles
geralmente iniciavam a labuta muito cedo, por vt trés da manha.

Moura indicou que, até 1870, predominavam no seler transporte 0s
trabalhadores autbnomos, sendo eles, a partir dassasubstituidos pelos empregados
das empresas. A passagem do trabalho dos carregadegros para o sistema de
carrocas havia aparecido no seu texto sem quatmprdlito, e o mesmo ocorria na
transformacao dos cocheiros e carroceiros em emgosg Esses trabalhadores “como
gue brotam” na nova ordem, usando uma express@oogaia autora para explicar o
surgimento das companhias de transporte e abastecrh’

Procurei apontar que os trabalhadores que atuawarorcha autbnoma nao
necessariamente possuiam o instrumento de trabls#fwoindica a existéncia de formas
intermediarias entre o trabalho por conta propria assalariado. Os cocheiros e
carroceiros que trabalhavam de forma independemincaram a existir, ainda que em
menor escala, depois do surgimento das companaitamsporte. Eles também foram
alvo de controle por parte do Estado, como vereamgsroximo capitulo. Portanto, por

mais que as empresas tenham representado a irdoodecdiversos trabalhadores na

387 AGCRJ, Cédice 56.3.11.
388 AGCRJ, Cédice 55.4.31.
%9Ana Maria da Silva MouraDp. cit.,p. 64.
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|6gica capitalista do trabalho assalariado, essef@idum processo linear e ndo excluia
outras formas de mercantilizagao.

A constituicdo das empresas envolveu, como no dasecolhimento dos lixos
das casas particulares, a competicdo com os tealmaks que atuavam por conta
propria, sendo que as companhias contavam, muetaesycom o apoio das instituicoes
do Estado para conseguir e garantir o monopolimarese empregado das companhias
ndo obedeceu a um processo “natural’, e as emplasggram mao de uma série de
normas para acostumar seus funcionarios a novaalddg trabalho capitalista e a
domestica-los. Essa légica também se aperfeicooloragp do tempo. Além disso,
vimos que as relacdes entre patrdo e empregadeendamvam apenas através do salério,
e 0 empregador encontrava outras maneiras de prefidiecionario economicamente.

Em relagcdo as empresas, expus que estas ndo apareegpontaneamente,
como afirmou Moura, mas estiveram relacionadas a momento especifico da
economia brasileira, a criagdo das sociedades rmasniElas foram ainda uma
importante porta de entrada do capital estrangeircepresentaram um setor de
investimento do capital nacional.

As companhias de transporte tiveram um importaaggelpnas transformacoes
do espaco urbano carioca. A barganha para conssmuessdes envolvia a execugao
de obras de impacto, como demoli¢bes, drenagemadinmos, construcdo de ruas e
tuneis. Além disso, a alianca dessas companhiasocoapital fundiario e imobiliario
fez com que o bonde fosse o0 elemento propiciadarcdpacdo de areas inospitas do
Rio de Janeiro.

N&o sO os veiculos se relacionavam com a cidads, quam os conduzia.
Cocheiros e carroceiros tinham mais mobilidadedisio que qualquer outro grupo de
trabalhadores industriafe® Por forca do oficio, eles ndo apenas conheciamantente
a cidade, como estavam em constante contato cosews habitantes. Essas s&o
caracteristicas importantes para entendermos asilizagbes organizadas pela
categoria.

O crescimento das empresas de transporte, por exjaimplicava ainda a
importancia maior que elas ganhavam no cotidiarsohdtitantes da cidade, sendo que
a relacdo dos passageiros com elas nem sempreigoapositiva e 0s usudrios fizeram

guestdo de demonstrar suas opinides em cartasdasvé®s jornais, requerimentos ao

39 Anton RosenthalOp. cit.,p. 479.
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governo e protestos. A populacdo também mostrassasananifestacdes a leitura que
faziam dos privilégios concedidos pelo Estado aspamhias, e as interpretacdes do
contexto politico em que viviam.

Pelas questbes pontuadas nesse capitulo, é podsieelque a historia do
transporte no Rio de Janeiro, entre a metade dbos¥tX e inicio do XX, ndo deve ser
analisada apenas pelo viés técnico, em que diveesoslos se sucediam. Essa histéria
envolvia, em uma relacdo direta e conflituosa, tadts as companhias de transporte, 0s
usuarios e os trabalhadores. Esses dois Ultimosieates ndo foram somente
expectadores de acbes implementadas pelas class@igadtes, mas se tornaram

sujeitos ativos no processo de transformac¢Oesdosportes e da cidade.
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Capitulo 2: Os cocheiros e carroceiros e as leis

No que diz respeito a relagdo dos trabalhadoresasolais no Brasil, o periodo
p0s-1930 é considerado um momento chave. Sob a@nesg de Getulio Vargas, foi
criado o Ministério do Trabalho, Industria e Congreem 1930; implementada a
Justica do Trabalho em 1941 e promulgada a Corgdladdas Leis Trabalhistas (CLT)
em 1943. Esta sistematizava e reunia toda a le§islelaborada até aquele momento na
area do Direito do Trabalhd*

As diversas medidas reguladoras do trabalho pde plr Estado foram vistas
por varios autores como fatores de domesticacamfrageiecimento da acdo dos
trabalhadores. Nesse sentido, a lei que estabelaceficializacdo dos sindicatos
recebeu uma atencao especial, e a burocratizagairelamento dessas associa¢cdes ao
Estado levaram a uma “fraqueza” da classe opdréagleira®®? Kazumi Munakata, em

texto sobre a legislagao trabalhista, datado dé,lifflicou que:

“Sob o império da CLT, os trabalhadores assistigamroliferagcéo
incontrolavel e incessante de conselhos, 6rgd®é Bliaistérios (por
exemplo, o da Previdéncia Social), que Ihes sa@intente exteriores,
mas que falam por eles, agem por eles e que, pmr@scontrolam e
os dominam. A CLT ¢é pois o signo desta derrota dos

trabalhadores®®

A patrtir do final da década de 1980, e atreladaidamcas no contexto brasileiro
e no campo de estudo da Histéria Sdtfala compreensdo das leis e os seus
significados para os diversos atores envolvidohiganmportancia. Maria Célia Paoli
afirmou, em trabalho de 1988, que por mais quetadéstenha buscado harmonizar as
relacdes de trabalho e controlar os sindicatosédrdos regulamentos que estabeleciam
limites nas relagcbes entre patrbes e empregadess esedidas representavam tambéem
que o poder publico adentrava o espacgo privaddateias e restringia o arbitrio dos
empregadores. A autora indicou que as intencbesEstado ganharam outros

%1 Angela de Castro GomeSidadania e direitos do trabalh®io de Janeiro: Jorge Zahar Editor, 2002,
p. 39.

392 Samuel Fernando de Soufzoagidos ou subornados: trabalhadores, sindicafestado e leis do
trabalho nos anos 1930.ese de Doutorado. Campinas: Unicamp/IFCH, 200Z3p

393 Kazumi MunakataA legislagéo trabalhista no Brasib&o Paulo: Brasiliense, 1981, pp. 105-106.

394 Alexandre Fortes analisou a emergéncia do “discdascidadania” no Brasil na introducéo de sua tese
Nés do Quarto Distrito. A Classe Trabalhadora Peslegrense e a Era Varga3ese de Doutorado.
Campinas: UNICAMP/IFCH, 2001.



114

significados: a regulamentacdo dos sindicatos akiima sindicalizacdo, enquanto a
regéncia legal do espaco de trabalho acabou pawvnimecer os direitos dos
trabalhadores e incentivou a corrida pela validad&icuas garantias estabelecidas em
lei. A legislacdo, ao invés de significar necessaente a derrota dos trabalhadores,
tornou-se “um novo cenario para a luta entre grepcasses sociais®

Muitos historiadores, varios deles ligados a Unigatém-se dedicado a andlise
dos dominios da lei e da aplicagdo dos direitdsathéstas implantados na década de
1920, mas sobretudo a partir de 1930. Um ponto emum entre alguns desses
estudos, como indicou Sidney Chalhoub e Fernandkeifa € o questionamento da
imagem tradicional de populismo, que apontava @tuigo da Justica do Trabalho, o
corporativismo sindical e a legislacao social édhaista pensadas apenas para impor a
dominacéo de classe, “para submeter os traballderenodo absoluto a estruturas de
dominacdes das quais o proprio Estado tornavaaderfi*®

A legislacédo e aplicagéo dos direitos de trabaliss@ram a ser vistas por alguns
autores como “campo de forca comum” em que difeeeatores se movimentavam. A
lei, a justica, as mediacdes institucionais, ageapdes e retéricas publicas impunham
limites daquilo que seria politicamente possival s@mente para os trabalhadores, mas
também para os patrdes e autoridades pubfita®ara conjunturas que foram tidas
como marcadas pela cooptacdo dos trabalhadoresEg&do, apontou-se que havia
também independéncia em relacdo ao governo, e rgiexede uma cidadania que
estava longe de ser a simples emanac&o do ESfado.

No que diz respeito ao sindicalismo corporativogéa Aratjo afirmou que a
sua implantacdo, no periodo de 1933 a 1934, focawar por uma dindmica propria e
pela ambiguidade. De um lado, as medidas adotaelasgoverno impulsionaram a

construcdo da estrutura sindical, “trazendo pan&rdelela ndo so6 os trabalhadores mas

9 Maria Célia PaoliLabour, Law and the State in Brazil930-1950. Tese de Doutorado. Londres:
Birkbeck College/ University of London, 1988, p.02&pud: Samuel Fernando de Soup. cit.,p. 16.

3% Fernando Teixeira; Sidney Chalhoub. “Sujeitosmaginario académico: escravos e trabalhadores na
historiografia brasileira desde os anos 19&X#dernos AELyol. 14, n. 26, 2009, p. 34. A apresentacao
das abordagens desses trabalhos é feita tambémAkmandre Fortes; Antonio Luigi Negro.
“Historiografia, trabalho e cidadania no Brasilii: Dorge Ferreira; Lucilia de A. Neves Delgado (orgs.)
O Brasil republicano. O tempo do nacional-estatisoim inicio da década de 1930 ao apogeu do Estado
Novo. Rio de Janeiro: Civilizacdo Brasileira, 2003; Rerio Teixeira da Silva; Hélio da Costa.
“Trabalhadores urbanos e populismo: um balan¢oedtslos recentes”. Idorge Luiz Ferreira (orgQ
populismo e sua historia: debate e criti€do de Janeiro: Civilizacao Brasileira, 2001.

397 Cf. Fernando Teixeira da Silva; Hélio da Co§p. cit.,p. 225.

3% Cf. Fernando Teixeira da Silva. “Direitos, polétie trabalho no porto de Santos”. Afexandre Fortes

et alii (orgs.).Na luta por direitos: leituras recentes em histésiacial do trabalhoCapinas: Editora da
Unicamp, 1999.
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também suas principais liderancas — para ndodalaegmentos importantes das classes
patronais”. De outro, se a adesao das liderangdgais independentes deu vida a esta
estrutura, “para dela fazer um instrumento efetleorepresentacao dos interesses dos
trabalhadores”, ao mesmo tempo acabou por signifioena dificuldade para a
realizacdo plena do projeto corporativo, ha mediagiaque procurou transformar este
sindicalismo em um instrumento de luta e conflitod® de colaboragdo, como estava
previsto na concepcao governamentat”.

Por sua vez, Samuel Fernando de Souza analisowagéat do Conselho
Nacional de Trabalho (CNT) de 1923, ano de sug&@oiaaté 1932, data da instituicdo
das Comissdes Mistas de Conciliagao e das Junt@smgliacdo e Julgamento. O CNT
foi concebido como 6rgao consultivo do poder pabhcrespeito de assuntos ligados a
previdéncia social e ao trabalho. Segundo Souzse esrater consultivo estava
conectado ao caminho que os legisladores brasilessrolheram para regular as
relacdes de trabalho, que deveria ser uma intefieetimida e inefica?’’

Logo apdés a sua criagdo, o CNT recebeu protestodedeviarios que
solicitavam intervencdo do orgao diante da predsdempresa na criacdo da Caixa de
Aposentadoria e Pensbes dos empregados. A demaopslatrabalhadores pela
intervencao cada vez mais efetiva do CNT nas retagé trabalho aumentou, fazendo
com que seu carater fosse transformado: pensadalinénte para ser consultivo,
acabou se transformando em instancia judicialcalfimadord’**

Os varios processos impetrados pelos trabalhadare€NT diziam respeito
principalmente a demissdes que nao obedecerammiledelos aspectos legais. O autor
expos que esses processos permitem verificar costrdbalhadores articulavam uma
forma de defesa dos direitos, de necessidade dprouento da lei”. Apesar de que,
por vezes, “ndo estivessem claras as reais corsdegiabelecidas pela legislacéo, havia
necessariamente a nocao de existéncia de um didgtam recurso pelo qual, por
intermédio do Estado, poderia ser apresentado urmhba para solucionar uma suposta
injustica sofrida™®? Esse conhecimento dos direitos e das leis eraukatio no

ambiente de trabalho e no contato com ex-compathde profissao e colegas.

%9 Angela Araljo.A construgdo do consentimento: corporativismo ®@athadores nos anos trint&ao
Paulo: Scritta, 1998, p. 293.

400 Samuel Fernando de Souza. “A questdo social iacipaimente e antes de tudo, uma questio
juridica’: o CNT e a judicializagdo das rela¢desrddalho no Brasil (1923-1932)Cadernos AELyol.

14, n. 26, 2009, p. 227.

401 1dem, Ibidemp. 233.

402 1dem, Ibidemp. 241.
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A relacdo dos trabalhadores com o Direito e asrés se dava somente no
acesso a Justica. Diversos autores que trataracniat#@io da legislagédo trabalhista no
Brasil apontam que ela teve influéncia direta demahdas dos trabalhadores por
direitos expressas por associacfes e greves ao tn§rimeira Republica. Angela de
Castro Gomes foi uma das primeiras a indicar geecesso do “trabalhismo”, projeto
politico estatal, pode ser entendido “pelo fatdéesldomado do discurso articulado pelas
liderancgas da classe trabalhadora, durante a PaiflRepublica, elementos-chave de sua
autoimagem e de os ter investido de novo significam outro contexto discursivd®
Portanto, o p6s-1930 n&o pode ser compreendidasdutas dos trabalhadores no pre-
1930. Foi na Primeira Republica que “as organizaglies trabalhadores conseguiram
disseminar uma experiéncia de reivindicacdes, dolssmo ideais e praticas de
luta”.*** Dessa maneira, as formas de organizacdo doshealoabs foram essenciais na
luta por direitos.

As greves gerais realizadas em Porto Alegre na diamRepublica foram
analisadas por Alexandre Fortes. Segundo o autorpasalisacées representavam
momentos privilegiados da redefinicdo e explicitagias variadas formas que o

movimento operario se relacionava com o direitdes:a

“De um lado, as reivindicacdes tentam traduzir otpale vista dos
trabalhadores sobre quais seriam as condi¢fesasjuspara o
exercicio do trabalho, que a lei deveria assegD&outro, as greves
desencadeiam um complexo processo de conflito ecregio em
gue nado apenas se medem for¢cas, mas também serédsitair que
formas de presséo sdo aceitaveis na luta em dedéssas interesses

de classe*®®

A greve geral de 1906, por exemplo, transcorretfiod®a pacifica e teve um
final negociado. No entanto, os participantes reah duras represalias, tendo alguns
grevistas sido demitidos, e os acordos descumprise@sdo a jornada novamente

ampliada. A analise dessa situacao, segundo Foeteslevado o Chefe de Policia do

403 Angela de Castro Gomésinvencao do trabalhism®&io de Janeiro: FGV, 2005, p. 24.

%4 1dem, Ibidemp. 20. A autora apontou que as organizacées dballi@dores na Primeira Republica
eram de duas matrizes: as organiza¢fes de matparetiva, como as ligas, as associa¢cdes mutuabsta
os sindicatos; e as organiza¢des do espaco politisicamente os partidos.

405 Alexandre Fortes. “Os direitos, a lei e a ordemev@s e mobilizagdes gerais na Porto Alegre da
Primeira Republica”. In: Silvia H. Lara e Joseli fidlaNunes Mendonca (orgslireitos e justicas no
Brasil: ensaios de Histéria SocialCampinas, Ed. da Unicamp, 2006, p. 344.
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estado a propor, em 1907, um “tribunal arbitralfappulgar as disputa entre patrdes e
empregados, “mecanismo semelhante ao que viria,adéeadas depois, a base da
Justica do Trabalhd™®
Em 1929, ocorreram greves em Porto Alegre paliasgdo de leis relativas a

diferentes aspectos das relacdes de trabalho gf@aa@dentes, aposentadorias, etc.).
Fortes apontou que essa era uma demanda nova nmemnty paredista e se tornaria
comum no pos-1930, “quando a defasagem entre regutacdo estatal e realidade
social viria a se acentudt® A greve geral de 1929 aconteceu justamente pétaefio
da lei de férias, os trabalhadores “denunciavam pela auséncia de fiscalizacao, ela
havia se tornado uma ‘providéncia arbitraria, de osipatrées sdo os Unicos juizé%”.

As diversas greves realizadas ao longo da PrirR&miblica permitiram que os
trabalhadores, segundo Fortes, conquistassem #ipidade de se relacionar com a lei
nao somente enquanto ordem publica inibidora deapacidade de mobilizacéo, “mas
também como reconhecimento, mesmo que a principiocq efetivo, de sua
titularidade a direitos sociaié®

Os textos mencionados até aqui trataram da reldg@drabalhadores com a
legislacdo de ambito nacional que tentava regulaalmalho, efetivadas ao longo das
primeiras décadas do século XX. Foi apontado cosntvadbalhadores conheciam essas
leis, possuiam suas interpretacdes sobre elaararnuipara que elas fossem efetivadas,
fosse através do acesso a Justica ou por meiorelassg Varios dos estudos indicaram
também a importancia das organizacées e mobilisadds trabalhadores para que
essas leis fossem aprovadas.

As lutas empreendidas pelos operarios em busca&altos na primeira metade
de século XX passaram também a ser comparadasquatas pela liberdade realizadas

por escravos ao longo dos séculos XVIII e XIX. SepuGomes:

“Do mesmo modo que a Lei do Ventre Livre foi imamte menos
pelo nimero de criangas que por meio dela se amblvres e mais
pela acdo do Estado quebrando o poder invioldvelséohores, as
leis trabalhistas do p6s-1930 foram estratégiedgez menos por seu

alcance efetivo e mais pela intervencdo efetuada Bstado na

%% |dem, Ibidemp. 348.
%7 1dem, Ibidemp. 355.
%8 dem, Ibidemp. 356.
4%%1dem, Ibidemp. 374.
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regulamentacdo do mercado de trabalho. Assim, sesomvos
souberam agir nas brechas que a lei de 1871 lhves &mbém os
trabalhadores urbanos, mas ndo so eles, procutgsamos direitos

gue as novas leis estabeleciam, até porque podifiende-los

através de uma instituicio igualmente nova: aghugt Trabalho*™®

Entender como os trabalhadores se relacionavam &odustica, quais 0S
sentidos atribuidos as leis e aos direitos e ocgmsideravam como justo tornava-se
importante ndo s6 para as analises sobre os teatwabts livres, mas também sobre os
escravizado8'' Silvia Hunold Lara indicou que “assim como os reos legais
conformaram as lutas pela liberdade sob a esc@vatireivindicagbes pela protecéo
dos direitos dos trabalhadores também tiveram upelpsignificativo na formacéo
cultural e politica dos dominados, em diferentegutturas histéricas™?

As diferentes leituras que os cativos poderiamrfdas leis sdo apresentadas,
por exemplo, por Beatriz Gallotti Mamigonian. Sedoirela, a lei de sete de novembro
de 1831, que proibia o trafico atlantico, tornou+ses décadas de 1860 e 1880, peca-
chave no argumento dos africanos importados ilegatene seus descendentes em
relacdo ao direito a liberdade. O direito positieconhecido pelo governo definia como
“africanos livres” aqueles “que tinham sido captims durante as atividades de
repressao ao trafico ao longo da costa maritimapoeendidos em terra e emancipados
por terem sido recentemente importaddd"Para os escravos, entretanto, “africanos
livres” significavam todos aqueles que foram imadas depois da proibicédo do trafico.
Por isso, eles se valiam de diversos meios pammteseu direito a liberdade
reconhecido. A autora citou casos de buscas comakiziela policia em fazendas, por
ocasido de denuncias de trafico, em que escravgisdim ndo entender uma so palavra
de portugués para serem considerados como recéyaeds"

Os cativos iam a Justica, por exemplo, quando\artracom agoes de liberdade.

Segundo Keila Grinberg, essas acbes eram feitasegmavos que “solicitavam a

419 Angela de Castro GomesQUiestdo social e historiografia no Brasil do p68@9notas para um
debaté. Estudos Historicgsvol.2, n.34, 2004, p. 176.

“11 Sjlvia Hunold Lara indicou que principalmente atpados anos 1990, o Direito e a Justica se
tornaram parte importante nas investigacdes dértastocial. Silvia Hunold Lara. “Trabalho, Direite
Justica no Brasil”. InBenito Bisso Schmidt (org.)Trabalho, justica e direitos no Brasil: pesquisa
histérica e preservacéo das font&gio Leopoldo: Oikos, 2010, p. 116.

412 |dem, Ibidemp. 114.

13 Beatriz Gallotti Mamigonian. “O direito de seriaémo livre na década de 1860 ou a lei de 1831 e a
questao servil”. In: Gizlene Neder (ord-istéria e Direito.Rio de Janeiro: Editora Revan, 2007, p. 169.
“41dem, Ibidemp. 169.
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homens livres que assinassem peticdo por elesnargando que possuiam razdes para
processar seus senhores e pedir sua liberd&t&”atitude de escravos que recorreram
a Justica para lutar por prerrogativas que entend@mo legitimas revela que para eles
o Estado era visto como detentor do poder de fader esses direitos — que consistiam,
muitas vezes, em receber a liberdade prometidauporsenhor as vezes apenas
verbalmente. Essa atitude colabora também paraaexiedo de que “o poder judiciario
n&o poderia ser uma instancia de defesa dos dirdi® cativos*'®

N&o s6 na esfera publica os escravizados demoasirauas visées sobre 0 que
era direito e encontraram formas de alcanca-lagur® Lara, também na esfera
privada e doméstica, do exercicio do poder senhogascravizados impunham limites
a vontade senhorial, possuiam ideias e projetopripg) pelos quais lutavam e
conquistavam grandes e pequenas vitérias. A aworadita que os senhores néao
reconheciam essas conquistas e as tratavam concess@es. Para 0s escravos, no
entanto, “as ‘concessodes’ senhorias transformawanem conquistas (obtidas
arduamente) que deveriam ser mantidas como ‘dir&itd’

Os diversos textos mencionados apontam a impogéaieise buscar o sentido
da aplicacéo das leis para diversos grupos soeiamsmo aquelas eram interpretadas
pelos diversos sujeitos em disputa. No presentd#ut@panaliso as medidas por parte
do Estado e de suas instituicdes para regulamerantrolar o servico dos cocheiros e
carroceiros, incluindo a represséao policial. Cormporgou José Murilo de Carvalho, a
analise da cidadania também abrange a relacdo plalagdo com o Estado “na
qualidade de objetos de normatizacdo da vida walett® Busco igualmente entender
como os trabalhadores lidaram com essas medidaaig @s leituras que eles fizeram

das mesmas.
2.30 Estado e a regulamentacéo das relagbes de trabalh

“A questado social € um caso de policia” € umaefragibuida a Washington

Luis, que foi Presidente do Brasil entre 1926 éd0193sentenca é tida como um resumo

415 Keila Grinberg. “Reescravizacao, direitos e jumtiqio Brasil do século XIX”. InSilvia H. Lara;
Joseli Maria Nunes Mendonga (orgsDireitos e justicas no Brasil: ensaios de Historigocial
Campinas, Editora da Unicamp, 2006, p. 106.

1% | dem, Ibidemp. 123.

“7 Sjlvia H. Lara. “Os escravos e seus direitos”.Gizlene Neder (org.Histéria e Direito. Op. cit.p.
133.

418 José Murilo de Carvalho. “Introduc&o”. In: JosérMude Carvalho (org.)Nacdo e cidadania no
Império: novos horizonteRio de Janeiro: Civilizagcdo Brasileira, 2007, p. 11
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de como a questéo social — que, segundo Carvalhsistia em um termo genérico para
designar o problema operéfid— era tratada pelo Estado durante a Primeira Rieptb
brasileira (1889-1930). Segundo Munakata, ndo haniéradicao entre o teor da frase e
a constituicdo liberal de 1891, que perdurou derartdo o referido periodo.
Liberalismo néo era, para o autor, sinbnimo de deaoia e ndo equivalia ainda a uma
postura avessa a violenéfd.

Munakata indicou também que no liberalismo ortadexa inconcebivel uma
legislacdo relativa ao trabalho, ja que o contaitre patrbes e empregados se dava
entre partes iguais — ambos eram proprietariosdosnmeios de producdo e outro da
forca de trabalho — e envolvia a liberdade — patacum era livre para assinar, ou nao,
o contrato. O Estado deveria intervir somente qoamsl clausulas do contrato eram
rompidas, como no caso das greves, em que as pa#esse enfrentavam
individualmente em condicbes de igualdade. A iBgao do Estado dar-se-ia
justamente pela acao policial, revelando, segundator, que a frase de Washington
Luis conferia com a realidade brasileira da PrisnBiepublicd?*

Munakata, baseado em Luiz Werneck Vianna, afirngore o liberalismo
brasileiro ndo era mera ficcdo juridica e sim umstriimento institucional e teorico
adequado a dominacdo burguesa: “garantia o dordinjmatrdo dentro de sua empresa
(em cujos assuntos privados o Estado ndo podiavint® assegurava a intervencao
policial quando esse dominio fosse perturbado Eejaacdes operarias™

Esse cenario de completa auséncia do Estado méagég das relacbes do
trabalho, ao mesmo tempo em que se fazia presamntepnessdo aos movimentos dos
trabalhadores, comecou a se alterar ainda na PairRepublica. Em 1917, o advogado
Viveiros de Castro comentou em uma conferéncia nde® dos Advogados: “A
questdo social é, principalmente e antes de tunh® questdo juridicd®® A frase
exprimia uma mudancga que se verificava na Camaegetados, com a presenca de
politicos — como Nicanor do Nascimento, MauricioLdeerda e Deodato Maia — que
passaram a lutar, a partir do final da década d6,l%ela aprovacédo de uma legislacao
social. Algumas leis chegaram a ser aprovadas, @me acidentes de trabalho, em

1919; a das Caixas de Aposentadoria e Pensbesopafarroviarios, em 1923; “a

“1% 1dem Cidadania no Brasil: 0 longo caminhRio de Janeiro: Civilizagéo Brasileira, 2000, §. 6

420 Kazumi MunakataOp. cit.,p. 10.

421 1dem, Ibidemp. 13.

422 |dem, Ibidemp. 14.

423 Cf. Samuel Fernando de Sougmagidos ou subornados: trabalhadores, sindicakstado e leis do
trabalho nos anos 1930. Op. ci., 224.
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criacdo de um Conselho Nacional do Trabalho, tamé@ni923; uma lei de férias, de
1925, e um Cédigo de Menores, de 19%8".

A votacao dessas medidas estava associada, segonues, ao clima de intensa
agitacao operaria. Entre 1917 e 1920 ocorreranav@rieves e manifestacdes que eram

um “indicador da maior participacdo politica da ylagdo urbana*®

As mudancas
ocorridas no Brasil estavam relacionadas tambérntraasformacdes no liberalismo
ortodoxo em outras partes do mundo. Em 1919, adoatle Versalhes, assinado “para
consagrar o fim da Primeira Guerra Mundial, crikeeputras medidas, a Organizacéo
Internacional do Trabalho (OIT§?® Seu surgimento decorreu do perigo que
representava a miséria dos trabalhadores, tenddastanque a Revolugédo Russa (1917)
ocorreu no bojo da Primeira Guerra Mundial e emongeigrande miséria. Por outro
lado, a legislacéo trabalhista poderia causar uongpeticdo desigual entre os paises,
pois 0s que a adotassem correriam o risco de teseprodutos mais caros do que
agueles que néo fizessem. Essa situacdo, por gugpaderia gerar uma nova guerra
mundial. Portanto, o perigo da revolucdo e a amelacguerra formaram, segundo
Munakata, os eixos sobre 0s quais o liberalismadorto se deslocou. Tanto as relacbes
entre as classes quanto entre os paises ndo ndaisgoo correr livremente e deveriam
ser reguladas, fiscalizadas e coorden&das.

A alteragcdo na postura do Estado em relacéo daggyudo trabalho no Brasil
teria se intensificado com a Revolucdo de 1930. dasmprimeiras medidas tomadas
pelo Governo Provisorio presidido por Getulio Vardai precisamente a criagdo do
Ministério do Trabalho, Industria e Comércio, enverabro de 1930.

Se o periodo p6s-1930 € marcado pela intervengdgsthdo nas relagcbes de
trabalho, o periodo anterior € caracterizado petese total auséncia dele. Estudos como
os de Goméé® e Forte¥® mencionados anteriormente, indicaram como os
trabalhadores lutaram, durante a Primeira Repylditavés de associacdes e greves, e
a regulamentacdo dos direitos sociais pelo Estadorfia resposta também a essas

batalhas travadas pelos trabalhadores. Todavida dia poucos estudos dedicados as

24 Angela de Castro GomeSidadania e direitos do trabalho. Op. cip., 19.

2 1dem, Ibidemp. 19.

426 Kazumi MunakataOp. cit.,pp. 30-31.

427 |dem, Ibidemp. 32.

428 Angela de Castro Gomesinvencao do trabalhismo. Op. cit.

2% plexandre Fortes. “Os direitos, a lei e a ordemev@s e mobilizacdes gerais na Porto Alegre da
Primeira Republica’Op. cit.
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medidas que regulamentaram o trabalho antes degugralei trabalhista, bem como
sobre a relacdo dos trabalhadores com as mesmas.

Um dos poucos estudos é o de Joao José Reis sgbegeanegra de 1857, na
Bahia, ja lembrado nessa tese. O autor indicouequeSalvador, em 1835, a Camara
Municipal concebeu uma lei que tinha por objetiegulamentar e disciplinar o
mercado de trabalho africano de rua. Ndo por ctdémgia, a lei veio logo apéds a
Revolta dos Malés, que colocou a cidade em alaoyua diz respeito a sua populagéo
escrava e africarfd’

A postura de 1835 agia principalmente sob um aspgastuliar da organizacao
do trabalho nas ruas de Salvador: os cantos. Pais, BS cantos eram grupos
etnicamente delimitados que se reuniam para ofesses servicos em determinados
locais da geografia urbana. A lei pretendia dividircidade em capatazias, que
substituiriam os cantos, além de criar o postoag@iaz no lugar do capitdo-de-canto. A
intencdo, segundo o autor, era destruir a autonawoga cantos, “subordinando-o a
freguesia, ou seja, a jurisdicéo territorial doasnoos. J& que este ndo podia evitar que
os africanos circulassem livremente pela cidade¢cysava controlar seus centros de
reunido”?! A lei obrigava ainda que o ganhador se matricaladeclarando nome,
endereco, nome do senhor (caso fosse escravizada)eede trabalho que realizava.

Essa postura acabou nao vigorando. Com o tempauytasdades cederam as
pressdes dos senhores e, principalmente, dos gaeksatkgros. Em 1857, entretanto, a
Camara baiana editou uma nova lei, que da anteei@ou a exigéncia da matricula e
da chapa, na qual nada consta sobre os c&fitBssa lei resultou em um dos estopins
da greve negra em Salvador no mesmo ano.

Ja Fabiane Popinigis analisou a luta dos caix@iooRio de Janeiro, como eram
conhecidos os empregados do comércio, pela folgadamingo$>® Em 1870, esses
trabalhadores enviaram a Camara Municipal do Ridateiro uma representacdo em
que narravam que h& mais de doze anos pediamiigdsi camararia uma lei ou
postura que suspendesse o trabalho aos domingos @&as santos, que deveriam ser
reservados para a Igreja. Em janeiro de 1880, aa@amprovou uma postura que

determinava justamente o fechamento das portaslorosngos e dias santos, embora

30 Jod0 José Reis. “A greve negra de 1857 na BaR@vista USPn. 18, 1993, p. 17.

431 |dem, Ibidemp. 18.

4321dem, Ibidemp. 22.

433 Fabiane Popinigidroletarios de casaca: trabalhadores do comércidam, 1850-1922Campinas:
Editora da Unicamp, 2007.
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estivessem estipulados excec¢des a uma grandedséamegocios, como 0s que vendiam
géneros alimenticios, as farmécias e os hotéisoiBejas constantes reclamacdes feitas
pelos patrées, a postura foi suspensa em feveteii@80.

Em 1890, a Intendéncia, como passou a ser chamdadamara Municipal,
aprovou o fechamento do comércio aos domingos egomels freguesias da cidade.
Essa determinagédo suscitou uma onda de pedidasleEhadores das mais variadas
ocupacbes que também gostariam de ser contempiados beneficios da postura
elaborada para os empregados do comeércio. Assinzepar, por exemplo, 0s
empregados em confeitaria e 0s barbeiros. PopinigiEcou como 0s caixeiros
apelavam para os poderes publicos para que “su#ss md seus domingos fossem
direitos legalmente garantidos e nao apenas freitcdrdos individuais com os patroes,
que poderiam ser rompidos em situacdes de conffifoA autora afirmou que, em
1906, ocorreu uma mudanca consideravel na formacéde dos caixeiros, pois nesse
ano irromperam constantes motins e piquetes orgaosz Dessa forma, “o ‘pedido’
transformara-se em ‘exigéncia’, em virtude tanto tdemada de consciéncia dos
empregados de que suas reivindicacfes eram ‘direffoanto do crescente sentimento
de pertencimento ao conjunto da classe caix&tal’.

A Camara Municipal também foi a esfera a que agu@eos comerciantes
recorreram para arbitrar sobre os conflitos em egtavam envolvidos, entre 1870 e
1880, como apontou Juliana Teixeira Souza. Noseragentos dirigidos a instituicao
camararia, Souza mostrou como eram articuladosresdes cada vez mais
comprometidos com as praticas capitalistas — coembart impor entraves a livre
concorréncia e defender margens de lucro — com netdaica baseada na ideia de
concessao e favor, em que se pedia a justica a@sngmtes, pratica consagrada no
Antigo Regime**®

A forma de os trabalhadores se relacionarem codetesminacdes da Camara
podia incluir também a greve, como apontou JuliBaaeto Farias. No dia cinco de
outubro de 1885, os trabalhadores que estacionaeas) cestos e tabuleiros na Praca
das Marinhas decidiram recusar-se a vender seulitpgoe também impediram que

carrocas e barcos descarregassem no cais. Essadtaé em que negras quitandeiras e

434 |dem, Ibidemp. 126.

35 |dem, Ibidemp. 134.

43 Juliana Teixeira Souza. “Do uso da lei por trabdtites e pequenos comerciantes na Corte Imperial
(1870-1880)". In: Elciene Azevedst alii (org.). Trabalhadores na cidade: cotidiano e cultura no B@®
Janeiro e em Sao Paulo, séculos XIX e X2ampinas: Editora da Unicamp, 2009, p. 202.
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pequenos lavradores deviam comecar a pagar a dérd0 réis aos empresarios do
consorcio Oliveira & Cia., que havia arrendado oergo a Camara e construira as
barraquinhas pelas quais passaram a cobrar. Neediginte ao inicio da parede, uma
peticdo assinada por mais de 50 mercadores foa@avao Ministério do Império,

*1. Diante da repercussdo da manifestacéo, o

apelando ao Imperador D. Pedro*
Imperador ordenou que o0s vereadores designassenoaahem que os referidos
comerciantes pudessem colocar a venda seus produtos

Os textos acima pontuaram que, mesmo antes ddalgpstrabalhista, os
trabalhadores se articulavam em torno de medidagemiavam controlar sua ocupacao
e iam aos poderes publicos para que suas demanti@asassem direitos. Esses estudos
também tém como ponto comum tratarem a Camara Mdahicomo instancia
regularizadora.

Como forma de entender as medidas que regulavaabalito dos cocheiros e
carroceiros no Rio de Janeiro, destaco primeiraen@i@amara Municipal dessa cidade.
Segundo a Constituicdo de 1824, que perdurou dutadb o periodo imperial, cabia as
Camaras “o Governo econdémico e municipal das cxladelas”. Estava previsto que
elas seriam eleitas e que o vereador que obtivessaior nimero de votos seria seu
presidente. O exercicio “de suas fun¢Bes munigifaisnacdo das suas Posturas
policiais, aplicagdo das suas rendas, e todasass mrticulares, e Uteis atribuices”,
seriam decretadas por uma lei regulamefitar.

A lei de primeiro de outubro de 1828 ficou conhaca@mo “Regimento das
Camaras” e determinava o funcionamento das mesraascomo que a elei¢cdo de seus
membros ocorreria em intervalos de quatro anognento estabelecia ainda que as
Camaras eram “instituicdes meramente administigitive ndo exerceriam “jurisdicao
alguma contenciosd@®® As instituicbes camararias ndo s6 foram restramyic
destituidas de fungbes exercidas até entdo, corawilgicdes judiciarias, mas também
passaram a ganhar novas competéncias. A lei de 80tdbro de 1828 determinou que
ficava “abolido o lugar do Provedor-mor da Saudepestencendo as Camaras

respectivas a inspecdo sobre a satde publica, aotes da criacdo do dito lugaf®.

37 Juliana Barreto Farias. “Mercado em greve: protest organizacdo dos trabalhadores da Praga das
Marinhas, Rio de Janeiro/ século XIX8nais do XIX Encontro Regional de Historia: Podéigléncia e
Exclusdo.Sao Paulo: ANPUH-SP/ USP, 2008.

438 Constituicdo Politica do Império do Brazil, 182#itulo 7°, capitulo Il. Verificado no site
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/constituicaoftstitui%C3%A7ao24.htm em 12/12/2011.

439 Coleccéo das leis do Imperio do Braftio de Janeiro: Typographia Nacional, 1878, p. 78

4% 1dem,p. 28.
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Segundo o texto da mesma lei, foram abolidos awgldugares de Fisico-mor e
Cirurgido-mor do Império, cabendo as Camaras fagevisitas nas boticas e lojas de
drogas.

O “Regimento das Camaras” indicava que elas estasitbmetidas a um poder
superior, funcdo que caberia aos presidentes deéngra, com excecao da Corte. Esta,
por se tratar da sede do Governo, estaria subol@iaa Ministério dos Negdcios do
Império. O Ato Adicional de 1834 ampliou ainda maigpoder dos 6rgaos externos
sobre as Camaras. A aqueles, caberia aprovar aSerdebes das instituicdes
camararias sobre a fixacdo de despesas, sobrean@eoce policia, bem como sobre “a
criacdo, supress&o e nomeacao para 0s empregosipaigii***

Eram tantas e tdo indefinidas as resolucdes dasai@8 sujeitas a sancdo ou
aprovacao das autoridades superiores que, segungm,S‘o resultado final dessas
medidas comprometia significativamente a autonamuaicipal, mesmo nos assuntos
exclusivos a administragdo local”. No caso da Camdunicipal do Rio de Janeiro, as
deliberacdes sobre a revogacéo, criagdo ou altegaima lei peculiar deveriam ser
“encaminhadas ao ministro dos Negodcios do Impépe entdo exercia seu poder de
veto” *#?

As tentativas de limitar o poder das Camaras Mpais devem ser relacionadas
com as caracteristicas da formacédo do Estado iatp&érgio Buarque de Holanda
afirmou que no Brasil, “as duas aspiracfes — andependéncia e a da unidade — néo
nascem juntas e, por longo tempo ainda, ndo camintka maos dadas*® Essa
afirmativa relacionava-se ao fato de que o modeloalonizagéo no Brasil implantado
pela Coroa portuguesa era responsavel por evitaroemtralizacao forte do lado de c&
do Atlantico, e reforcar o controle por parte deblaa. O objetivo era fazer com que néo
se constituisse na Ameérica um corpo politico fontedo e centralizado e, portanto,
capaz de requerer foros de poder e independénaraisgb, o0 autor indicou que “a
unidade nacional (...) estara ao ponto de esfaselaros dias que imediatamente
antecedem e sucedem a proclamacédo da IndependBadiqor diante ira fazer-se

passo lento de sorte que s em meados do sécéaljred-se consumadd®

441 Cf. Juliana Teixeira SouzA autoridade municipal da Corte imperial: enfrentmos e negociacdes
na regulacéo do comércio de géneros (1884-18B83e de Doutorado. Campinas: Unicamp/IFCH, 2007,
p. 31.

42 |dem, Ibidemp. 31.

443 Sérgio Buarque de Holanda. “A heranca coloniala-desagregac&o”. In: Sérgio Buarque de Holanda
(dir.). Histéria geral da civilizacao brasileiraSao Paulo: Difel, 1976, p. 9, tomo I, vol. 1.

4441dem, Ibidemp. 16.
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Diante de uma unidade ameacada, a construcaotddoHsrasileiro deu-se por
meio da centralizagéo politica. Essa tendénciaaée#dora observada nos homens que
ocupavam 0s principais cargos do regime indepeadenBrasil poderia ser explicada,
segundo Carvalho, pela formacado ideologica e ictigdéd deles. A elite politica teve
uma instrucdo comum na Universidade de Coimbra, Rontugal, o que Ihe
proporcionou uma alta estima por uma autoridaderalefirme. A educacao deles
enfatizou justamente a obediéncia a figura replizosupremd'*

Essa tendéncia centralizadora da elite politicaenmal, no entanto, enfrentou
dificuldades para se impor nas provincias maisdiss do centro do poder, locais em
que o aparelho burocratico funcionava de forma npagcaria. Contudo, isso nao
ocorria na Corte, pois nesse espac¢o, segundo Garval governo imperial e seus
instrumentos de dominac&o eram mais efetivos queutras partes do paf®.

lImar Rohloff Mattos, por seu turno, defende questado centralizado emergiu
através do processo de formacao da classe senl@oiaentrando-se no periodo entre
meados de 1830 e inicio da década de 1860, oiadioou a existéncia de um bloco de
fazendeiros de café recentemente enriquecidosgiaor do Rio de Janeiro, liderados
por um pequeno grupo de politicos. Estes eram fners ou estavam ligados a eles
por lacos de casamenifd. Foi, portanto, por meio do Estado que a classkosh
construiu sua propria unidade e expandiu seu ptal®Q sobre maiores segmentos da
populacao livre, quanto por todo o territorio bieisd.

Segundo Mattos, enquanto durou o Tempo Saquareapgeldo dos politicos
conservadores em funcdo de seus principais lidenesn fazendeiros da regido — a
politica de dominacdo exercida foi tdo eficientee quada agente da administracéo
publica “nos niveis local, municipal, provincial garal”, tornou-se peca estratégica “no
jogo de construcdo do Estado Imperial e da classbosial’**® Essa caracteristica
permitia que a elite politica mantivesse sob wvigild todo o conjunto social do
Império, desde as elites locais das provinciassgma® pelos trabalhadores pobres
livres e os cativos. Diante desse cenario, o aapontou que na Corte “estavam 0s

olhos do poder, o Municipio Neutro era sua expressfninistrativa®*® No Rio de

445 José Murilo de CarvalhdA construcdo da ordem: a elite politica imperiakafro das sombras; a
politica imperial.Rio de Janeiro: Civilizacado Brasileira, 2007, p. 84

4% |dem, Ibidemp. 418.

“‘llmar Rohloff Mattos. O tempo saquarema: a formacdo do Estado impetib de Janeiro:
HUCITEC, 2004, p. 63.

448 1dem, Ibidemp. 225.

449 1dem, Ibidemp. 216.
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Janeiro, encontravam-se “as instituicbes e ingialcque tornavam possivel a
reproducao dos interesses dominantes: o Paco,atl&ea Camara dos Deputados e a
Camara Municipal*>°

A explicacdo de Mattos sobre como havia-se cormdida politica de
dominacéo, entretanto, foi criticada por Richardalf@m no sentido de que aquele
considerou que a elite presente no Rio de Jarmii@® ¢ooptado fazendeiros e homens
ricos das cidades de outras partes do Império feitus aceitar a autoridade central.
Graham apontou que os homens présperos distantesnd@ também foram agentes
ativos no processo de constituicédo do EsfatiNdo sé a agéncia de autoridades fora do
centro foi relativizada, mas também daquelas sisiah Corte. Pesquisas como as de
Juliana Teixeira Souza e Lea Maria Carrer lamastotatradizem a imagem criada
pelos textos mencionados anteriormente, segundpiais a Camara Municipal do Rio
de Janeiro, diante da efetiva acdo do poder ceestdria completamente subjugatfa.
Elas apontam que havia um certo espaco de autormrancipalmente, de negociacao
e conflito com as outras esferas de poder. Apesantdrferéncia externa nas Camaras
Municipais, cabia a elas promulgarem leis, conteecmbmo posturas, que constituiam,
segundo lamashita, “prescricbes normatizadoracaladutas sociais, ordenadoras das
relagdes sociais e do projeto disciplinador e izailor caro as elites dirigentes®,

O primeiro Cédigo de Posturas da Corte, conjuntdedemunicipais, data de
1830 e era dividido em duas secdes: “Saude Pubdic#olicia”. A primeira trazia
determinacdes sobre cemitérios e enterros, bem coim@ vendas de remeédios, além
do esgotamento de péntanos e aguas infectas. @§uadsa secdo legislava sobre
assuntos como o alinhamento de ruas e edifica@bésulo 3° da mesma sec¢do tocava
em assuntos como a limpeza das ruas, e o0 problerdvagacdo de loucos e
embriagados. O 7° titulo tinha como titulo “Sobreesos meios de manter a

seguranca, comodidade, e tranquilidade dos haé#far® primeiro paragro apontava:

“Ninguém podera trazer carros, e carrogas, peladeida excecdo do

uso particular, sem tirar todos os anos, até andltde Fevereiro,

450 |dem, Ibidemp. 90.

51 Richard Graham. “Construindo uma nac&o no Brasikéculo XIX: Visdes novas e antigas sobre
classe, cultura e estad@ialogos vol. 5, n. 1, 2001, p. 25.

452 Juliana Teixeira Souza autoridade municipal da Corte imperial: enfrenemos e negociacdes na
regulacdo do comércio de géneros (1884-1889). Of. ktea Maria Carrer lamashita.“A Camara
Municipal como instituicdo de controle social: onfonto em torno das esferas publica e privada”.
Revista do Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janei@, 2009.

453 |_ea Maria Carrer lamashit@p. cit.,p. 44.
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licenca da Camara, pagando a contribuicdo do cestsendo os
mesmos carros, e carrogas numerados, e carimbado® carimbo
da Camara, sob pena de 16$000'75.”

A necessidade de retirar licencas para 0s veicodms era extamente uma
novidade. Em 1821, Antonio Joaquim de Araujo, Vakese da Costa, Luis Antonio de
Oliveira e Antonio Vargas de Oliveira enviaram usguerimento a Camara Municipal
em que pediam que essa instituicdo lhes passassetiddo da lei “por que eram
obrigados a trabalhar de baixo de rigorosas parmagjsie Ihes pague, e igualmente a lei
ou outra alguma determinacédo régia que manda maggsuplicantes do dito imposto
de 3%$840rs por ano de cada cafty".

Como nao tiveram o pedido atendido, os mesmoswesar para a Alteza Real.
Um documento do Procurador da Coroa expfe que siderde e oficiais da dita

Camara responderam

“que, por antiquissimo costume exigem dos suplesatuela quantia
(...) e que era muito justo, como na verdade, gundseles 0s que por
seu proveito, fazem a maior mina das ruas destalejcconcorressem
para o reparo destas com aquela modica por¢cdo anmegam que
empreguem os carros dos suplicantes em serviconakgm l|hes

pagarem.*°

No despacho final da Camara, de 31 de outubro 2&, B8e¢m de alegarem que a
cobranca de imposto de veiculos dava-se pela possaoridvel, os membros dessa
instituicdo afirmaram que o Senado de Lisboa de detagosto de 1765 declarou que
desta contribuicdo ninguém era isento.

A exigéncia da lei escrita por parte dos requeseate descontentamento com a
afirmativa de que a aplicacdo das medidas opemvpeto costume remete aos
argumentos de Anténio Manuel Hespanha. Esse diinimoa que, por volta do final do
século XVIII, a lei enquanto estrutura sofreu tfameacdes: se antes a sociedade era
baseada em um direito interpretativo e costumpaesou-se a uma sociedade legalista,

onde a lei tornou-se “a legitimidade de toda addide social, quer dos individuos, quer

54 posturas da Camara Municipal do Rio de JaneiRio de Janeiro: Typographia Imprensa Nacional,
1830, p. 38.

45> Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro (AGCR#dice 57.3.17, folha 1.

*® AGCRJ, Codice 57.3.17, folha 6.
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do poder”*’ Como veremos ao longo deste capitulo, essa tramsfdo no contexto
brasileiro ndo foi linear e o costume continuoudseacionado por diferentes atores
sociais.

Se a cobranca de licencas para veiculos previs@od@o de 1830 significava
uma continuidade em relacdo ao periodo anteriatpaumento também trazia uma
novidade: previa multa de oito mil réis para ogasme carrogas que nao trouxessem
pessoas “que os saibam conduzir direitamente pEirac das ruas™® Portanto, os
trabalhadores estavam diretamente afetados, atAdorda postura que determinava as
licencas — que dizia respeito somente aqueles audém eram proprietarios dos
carros. Outras posturas incidiam diretamente sobt@nsito de veiculos e afetavam
seus condutores, como a que estabelecia que @s chveriam “trazer os eixos bem
untados para ndo chiarem”, ou ainda a que pro#nddr de sege a galope, a trote largo,
nas ruas estreitas da Cidade”.

Havia ainda a interdicdo de que as seges pousamsamdassem no passeio
onde o publico transitava, “exceto nas ocasiGesmentro, e por forca de desvio de
outra em ruas estreitas”. Estava proibido tambédar@m os carros de ensino dentro da
cidade, assim como a “conducédo de cal a granelagrogas, devendo ser conduzidas
em sacos*®® J4 os condutores de carros e carrocas deveriaer tcandeeiros, ou
guias, e ndo poderiam andar empoleirados nos me#sm@ainicdes para a infragdo das
posturas incluia o pagamento de multas e a pris&@aso de algumas delas. O nimero
de dias de cadeia poderia variar entre dois e @boono no caso da ultima lei
mencionada, o que revela que a maior punicao gratada ao condutor do veiculo.

Além de diversas posturas que regulavam os maiadesr aspectos da vida na
cidade, o Cddigo trazia as disposi¢cdes acerca aogsnile sua execucdo. Para cada
Freguesia, a Camara nomearia dois ou mais guardescipais, 0S quais eram
“obrigados a obedecer as ordens e chamamento sk d?| e rondarem “as ruas da sua
Freguesia, para vigiarem sobre as infracdes deurdgdf®* Em todos os casos de

violacdo da legislacao, os guardas deveriam

457 Anténio Manuel Hespanha (orgJustica e Litigiosidade: Histéria e Prospectiviaisboa: Calouste
Gulbenkian, 1993, p. 21.

58 posturas da Camara Municipal do Rio de JaneiRio de Janeiro: Typographia Imprensa Nacional,
183Q p. 38.

4% pidem,p. 39.

%0 Ipidem,p. 40.

%1 Ibidem,p. 46.
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“conduzir com toda a moderacdo, e decéncia os tiném ao
respectivo Fiscal, com o objeto, sobre que vergalacdo, para que
este lavre o competente auto de violagdo, ou vé@-davao lugar,
aonde ela foi feita, quando nela ache duas testemsumue devem

autenticar a sua existéncig®.

Os guardas e fiscais eram, portanto, os olhos daaé responsaveis por
controlarem e vigiarem a populagdo no cumprimerds tkis estabelecidas pela
instituicdo. Eles eram o primeiro contato da pogéudacom a instuicdo camararia e suas
leis. A aplicacéo da legislacdo dependia, assinmtdgoretacdo das regras por parte dos
fiscais e, como veremos a frente, isso foi fonteatestantes conflitos.

A Camara fazia-se constantemente presente no tndesie veiculos através das
posturas que determinvam o transito nas ruas,eeestgva entre 0s maiores motivos de
requerimentos entregues pela populacdo. Como docisédaixo, datado de trés de
outubro de 1832:

“Diz Rodrigo Antonio Soares Lima, proprietario dasa n.42 cita na
Rua do Aljube, que tendo embaixo da dita uma coghai qual se
acha fechada por ndo haver quem a alugue, em c@rseg de ndo
poder transitar por aquela rua sege, carruagengaowca, € hao
podendo igualmente o dono da mesma casa sair, emgbar visitas
de sege, por isso vem pedir a esta Camara hajee dehceder licenca
para poder chegar a sua porta seges, carruagenssrao carroga,
pois até desta maneira o suplicante podera alugactacheira, o que é
em beneficio das rendas nacionais, por que s6 gssilera pagar a
décima da dita cocheira, cujo pagamento nao tewrr Ingo estando
ela alugada®®®
O requerente reclamou que a postura estaria Hteaypd 0s seus negocios,
assim como a circulagdo de seus veiculos e os ds wisitas. E interessante
acompanhar a sua argumentacdo: se a Camara |Ihedesse a licenca para o transito
dos carros, ele poderia reabrir sua cocheira dgialle dessa forma pagar o imposto da
mesma. Portanto, a licenca seria proveitosa nanaapeara ele, mas também para a

prépria Camara.

462 | pidem.
483 AGCRJ, Codice 57.4.1.
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Outros requerimentos diziam respeito a conflitogssrmdaetos com os agentes da
Céamara. Bernardo Affonso, em 1833, afirmou que atinkérias carrocas que
carregaravam materiais para obras em toda a cidac®mo ajustou um servigco na rua
da Vala, pediu “licenca para transitar por umacuja circulacdo havia sido proibida

por postura”. O guarda do fiscal de Santa Riteemtanto:

“desejoso ou de fazer injustica aos cidaddos, daz## render o lugar
que ocupa, se colocou de propésito no canto dadasaViolas a
espera que a carroga virasse para a mesma rua r(a.glido corrente,
logo a apreendeu, pondo-a no depdésito, fazendo oommaior

escandalo cessar os lucros do suplicante, queotssta, (porquanto)
apresentando-lhe o suplicante a licenca ficou-se @a sem o querer
mais dar, dizendo jA ndo valer por haver nova Canfar); e

representando o suplicante ao Fiscal este desmotis@indou que o
guarda entregasse a licenca por estar conformguacse escusou
dizendo que o Fiscal 0 ndo governava por que &eaali em quanto
(...) ndo lhe davam com uma tabua no avento, eelguera efetivo, e
deste modo retirou-se para a Praia Grande sem litzenga, e nem

poder o suplicante por em efetividade outra catréa

O requerente expunha ndo s6 seu conflito com odguanas fez questdo de
apontar as desavencas entre este e o fiscal. Eibeaga-se a instituicdo camararia sobre
o fato de ter sido lesado injustamente, pois nfavasdescumprindo a lei, e terminou
seu requerimento afirmando que “eis aqui o estagoease é reduzido o cidaddo pela
ma escolha dos homens”. Assim como ele, outrogdrdbs enviaram suas reclamacodes
indicando que nao haviam aceitado prontamente d@anoul sancdo que lhes “foi
imputada pelo fiscal” e se dirigiam a instituic@ara tentar se isentar de uma punigao,
ou no minimo negocidf?

O processo de negociacao entre a populacéo, @ssfisa Camara poderia ter
diferentes resultados. Em 1835, foi enviado a Caman abaixo-assinado de 16
“Proprietarios de Cocheiras com seges para alugstarCorte”. Eles afirmavam que
ensinavam o0s cocheiros no Campo da Honra, “poc@ertoda a sabedoria, proibido

pelas Posturas andarem pelas ruas carros de atsipelando o Povo”. Contudo, o

4 AGCRJ, Cadice 57.4.1, folha 12.

%5 Essa é uma reflexdo feita por Cristiane Miyasafaréir da analise nos autos de infracé&o de pastura
do periodo de 1890 a 19190. Cristiane Regina Mkasiver nos subudrbios: a experiéncia dos
trabalhadores de Inhaima (Rio de Janeiro, 1890-)9Rio de Janeiro: Secretaria de Cultura/ Arquivo
Geral da Cidade do Rio de Janeiro, 2011, p. 21.
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fiscal estava proibindo o ensino das parelhas nadoeal,“o0 que parece ser de notoria
injustica”*®°

Intimado pela Camara a responder o requerimentiscal afirmou que estava
“expresso na Postura de 4 de Outubro de 1830 ® 34tdlo 7° Secgéo 22 a proibicdo
do ensino de tais animais dentro da Cidade sentuaxcas pracas; e sendo o Campo da
Honra uma delas, entende proibi-los igualmente coasoruas”. Ele, entretanto, expos
que nao havia problema em conceder a permissagegogrentes se a instituicao
camararia resolvesse moderar a postura, “dandoinperpretacdo ser excetuado o
Campo da Honra”, pois sua grande extens&o e langirprejudicava o publics’

Em 1853, foram aprovadas regulamentacdes mais iéspec sobre o0s

condutores de veiculos:

“Art. 1°. Nenhum cocheiro serd admitido ao govedeocarros seges
(...) 6nibus, géndolas, tilburis, ou outro qualqueiculo de conducéo
sem gue se ache competentemente matriculado narti@pada

Policia.

§ 1° Para que possam ser matriculados ser-lhetarmi&o so provar
sua pericia e idoneidade por titulo conferido pmauComissdo de
Peritos, que para que esse fim sera homeada peli@ @b Policia,

mas ainda em virtude desse titulo obtiveram tamiiéemca da

Camara Municipal **®

Em primeiro lugar, se antes era exigida licenganap do veiculo, agora os
condutores deveriam também estar registrados tiguigdo camararia. O fato de ter
sido criada uma legislacdo especifica para o dentiesses trabalhadores estava
relacionado ao fato de que na metade do séculordaameonsideravelmente o nimero
de veiculos na cidade, e consequentemente de oashEstes circulavam pelo espaco
publico na realizacdo de seu oficio, e assim coutm®e que trabalhavam pelas ruas da
cidade, também passaram a ter que retirar licahge postura de 11 de setembro de
1838, por exemplo, instituia a necessidade deatsltradores ao ganho, fossem eles
livres ou escravizados, retirarem licefia0s ganhadores tinham em comum o fato de

% AGCRJ, Cddice 57.4.1, folha 20.

7 AGCRJ, Cddice 57.4.1, folha 19.

% AGCRJ, Cddice 57.4.3, folha 15.

49 codigo de Posturas da lllustrissima Camara Munitifio de Janeiro: Empresa Typographica Dous
de Dezembro, 1854, p. 67.
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cobrarem pela execucdo de um servico e poderiabaliva nas mais diversas
ocupac6es, como vendedores ambulantes, barquaisssegadore$”®

A postura de 1853 trazia ainda outra transformagé&oanteriormente estava
prevista multa aos cocheiros que ndo soubessenuziormb veiculos “direitamente
pelo centro das ruas”, a nova lei instituiu que eleveriam ser matriculados na Policia
e que para isso teriam que provar a pericia petangecomissao nomeada pelo chefe
da reparticdo. A atribuicdo de funcBes a forcacmlipresente em uma legislagéo
municipal esta relacionada a mudancas na admigéstramperial. O Decreto de 3 de
dezembro de 1841, relativo a reformulacdo do Co@igminal, “criou uma hierarquia
paralela de funcionarios policiais submetidos aef€lile Policia, sendo este escolhido
pelo Imperador ou pelo ministro da Justi¢&”.

Souza indicou que a subordinacdo ao poder cetdrébrca policial, acrescida
de atribuicbes judiciarias, fazia parte da intengéoque as faccdes locais perdessem
sua autonomia na disposi¢do dos assuntos refer@niesca. A autora afirmou que, na
pratica, os agentes policiais “deveriam se tornsrpancipais responsaveis pela
manutencado da ordem publica e pela implementac@mndeontrole mais efetivo sobre
a populacdo*’? Contudo, essa também era uma competéncia das &AManicipais,
no que dizia respeito as suas atribuicées polidizssresponsaveis pelo novo Codigo do
Processo Criminal, entretanto, “ao sobreporem opocana jurisdicdo das Camaras
Municipais ao da policia, tiveram o cuidado de prac situar os chefes de policia em
uma posicao hierarquicamente superior, no intuieo edvaziar a autoridade da
instituicdo camararia®>

A postura de 1853 determinava ainda que os cashdiveriam “trazer dentro
da cidade os animais a trote curto” e ndo lhegpenaitido abandonar os veiculos. Ja
nas esquinas das ruas, deveriam andar a passooddsiros eram proibidos de
“maltratar os animais com castigos barbaros e inaas”, e os que trabalhavam em
companhias ndo poderiam despedir-se “sem que d@iss@nam 0S respectivos

470 Até mesmo a mendicancia e a prostituicdo constituimodalidades de ganho. Luiz Carlos Soddes.
“Povo de Cam” na Capital do Brasil: A escravidaohana no Rio de Janeiro do século XKRio de
Janeiro: Faperj/ 7Letras, 2007, p. 124.

471 Cf. Juliana Teixeira SouzA autoridade municipal da Corte imperial: enfrentmos e negociacdes
na regulacéo do comércio de géneros (1884-1889).cidpp. 33.

472 1dem, Ibidemp. 34.

473 1dem, Ibidemp. 34.
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administradores oito dias antéé® Estava instaurado o aviso prévio, que no casa dizi
respeito somente aos trabalhadores.

O segundo Cdédigo de Posturas a que tive acesaalddt854 e nele é possivel
verificar algumas mudancas. O titulo 7° do Codigte@or, em que estavam inseridas
as posturas relativas ao transporte, passou alé¥r @correram também alteracdes em
alguns paragrafos. O primeiro deles, que trazi@@essidade de se retirarem licenca
para os veiculos, passou a incluir outros na listém dos carros e carrogas, foram
incluidos os carrinhos, as carruagens, “segesq\sgis| barcos, botes, canoas, escaleres,
faluas e saveiros de qualquer denominad&oA Camara ampliava consideravelmente,
assim, os veiculos tributados, aumentando suaaeereferido Codigo regulamentava
ainda o tamanho das rodas dos carros e carrogas,tdalhos deveriam ter pelo menos
quatro polegadas de largura. O objetivo dessa allpostura era diminuir os danos ao
calcamento das rud®

Em relagdo aos trabalhadores envolvidos na conddeéveiculos, é possivel
verificar que no periodo imperial, além das meraitas até aqui, outras medidas foram
importantes. Uma delas é a postura municipal d®,18t&da no capitulo anterior, que
proibia os individuos menores de 18 anos, fossemsliou cativos, de conduzirem
veiculos.

No que diz respeito ao transporte de veiculo nas da Corte, uma novidade foi a
tentativa, por parte da iniciativa privada, de ¢amggio de um sistema de viagcdo por
meio de carris de ferro. O decreto numero 1733l2lele marco de 1856, tratava de
umas das primeiras concessodes para a exploraginalknha, pedida pelo Conselheiro
Candido Baptista de Oliveira e seu filho. O docutmenra assinado pelo Ministro dos
Negocios Interiores, Luiz Pedreira do Coutto Fereazontinha a rubrica do Imperador.

No referido decreto estava previsto que a compaievaria, antes de iniciar as obras:

“apresentar ao Governo Imperial o plano geral, ghesido - 1° a
posicdo exata das linhas dos carris, na direcadicuassentada; - 2°

a forma e dimenséo das mesmas linhas e o0 métodond&ucao; - 3°

74 AGCRJ, Cddice 57.4.3, folha 15.

47> Cédigo de Posturas da lllustrissima Camara MuratifRio de Janeiro: Empresa Typographica Dous
de Dezembro, 1854, p. 80

*7® AGCRJ, Cddice 57.4.1, folha 36.
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as dimensfes dos carros; - 4° os cOmodos que gergianardo aos

passageiros nos pontos de partida e chedada”.

Em relacdo a Camara Municipal, constava apenastenudeacdo de que a
companhia pagasse a essa instituicao o arrendameni&rreno que ocupasse uma das
estacdes a serem construidas.

Se no referido decreto a instituicdo camarariab®geepoucas atribuicbes que
diziam respeito a ingeréncia das companhias descarmesmo ndo ocorreu na postura

aprovada em janeiro de 1860:

“1.°Nem um proprietario, empresario ou Companhidepd doravante
assentar, nas ruas e pracas publicas, trilhosras da ferro, sem que
para isso obtenha licenca da Camara, obtenha prewnta sujeito a
todas as obrigacdes, que em vista do plano dalwbfarem impostas
para o fim de se ndo alterar os nivelamento exeserou impedire
embaracar o transito ordinario dos veiculos de ol

2.° Dentro do prazo de 60 dias contados da pubBlicdesta postura
ficam obrigados todos aqueles, que ao presenteerja ttilhos
assentados nas ruas publicas para seu uso partedkzer todas as
obras que lhes forem intimadas pelos EngenheirosCémara
Municipal para o fim de restabelecerem-se os niwetdos alterados
ou pelo menos de se manterem os carris ao niv@ldpde modo que
nao possam eles oferecerem depressdes ou elevagdtifiqultem o

transito ordinario*"®

Na postura acima, a Camara atribuia a si préprigpapel mais importante na
regulacdo dos carris no Rio de janeiro. A instdoigcamararia estabelecia que se
retirassem licencas para assentarem os trilho&roa a seguirem um plano de obras
para que nao fosse alterado o nivelamento dasauas)pedisse o transito de veiculos.
As obras seriam indicadas pelos engenheiros da 1@anea a presenca desses
profissionais determinando questfes caras a iigstdalia-se ao papel que ela adquiriu
ao longo do periodo imperial. A incorporacdo deesabh técnicos, como 0 meédico e 0

de engenharia, estava em consonancia com o deesege dlistanciar do passado

47" Colleccéo das leis do Imperio do Brasil de 18R de Janeiro: Typographia Nacional, 1857, p. 45
"8 AGCRJ, Cadice 54.3.27, folha 7.
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colonial, e projetar na cidade idearios de civgéae modernidade, préprios da cultura
europeid.®

Apesar das varias medidas que tentaram cerceatoaoaia da Camara da
Corte, esta buscou alguns caminhos para manteag@acia sobre os assuntos da
cidade, assim como € possivel verificar que sugdel com as outras esferas do poder
nem sempre era harmonica. Em 1873, por exempleereadores da Camara da Corte
foram processados criminalmente pelo Ministério Negocios do Império. O motivo
foi que a instituicdo camararia ndo consultou oigfémio em relacdo a concessao de
uma linha de carris de ferro. Segundo o processopetia ao governo imperial decidir,
quer se tratasse “de concesséo de privilégio queirdples licenca para assentamento
de trilhos”#%°

Os vereadores foram suspensos e, como continuaraalhtando, foram
processados pelo artigo 154 do Codigo Criminal, iquerria sobre os que deixassem
“de cumprir, ou fazer cumprir, logo que Ihe sejagieel, uma ordem, ou requisi¢cao
legal”.*®* Em parecer posterior concedido pela Camara, er8,18®utro pedido de
linha de ferrocarril € possivel verificar o impadim conflito de 1873. Estava escrito que
essa instituicdo tinha competéncia para assentiracpretensao do suplicante “ficando,
porém, a concessdo dependente de Ato do Goverreriihsegundo a teoria firmada
pela resolucdo de Conselho de Estado, nos Paretefddsde Janeiro e 1° de Margo de
18737

Diante dos conflitos sobre a qual esfera caberigalamentacéo dos carris de
ferro, o Governo Imperial, através do Ministro désgocios, langou em 1874 um
regulamento “para o servigo de construgdo, congéoyarafego e policia urbanos”. O
primeiro artigo estabelecia que essas funcdes nsef@tas sob a inspecao de
engenheiros fiscais nomeados pelo ministério e atal tle 34 artigos tentava definir
com minucias o controle do governo central sobse eervico. Estava reafirmado o seu
poder na exigéncia de que tivesse a aprovacdo distério desde a concessdo de
carris, passando pelo assentamento dos trilhogaduque anteriormente a Camara
rogava para si, como visto anteriormente. Essduitgto, porém, seria responsavel por

indicar como seria realizado o trabalho do assestiéon através de seu engenheiro

479 | ea Maria Carrer lamashit@p. cit.,p. 44.

80 AGCRJ, Cddice 54.4.9, folha 3.

41 Cédigo Criminal do Império do  Brazil, 1830. Verificado no site
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/Leis/LIM/LIM--12-1830.htrm em 10/11/2011.

82 AGCRJ, Cddice 55.1.2, folha 20.
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juntamente com o engenheiro do Ministério. Naoanista restricdo, ao longo de todo
regulamento, ao papel da Camara, o ultimo artigmmata que suas disposi¢cdes seriam
executadas “de acordo com as posturas da ilustds€§iamara Municipal relativas a
viacdo publica”®®® Reconhecia-se, assim, ao menos algum respeito pueler da
instituicdo camararia.

Os engenheiros fiscais designados pelo governoriahpsontrolariam ainda
parte do funcionamento das empresas, pois a dbés, @ssim como ao Ministério de
Negocios, a aprovacdo dos horéarios e tarifas. alaenento estavam estabelecidos
também detalhes como a velocidade maxima dos cargque ndao poderia exceder 10
quilémetros por hora —, bem como os pontos em gueizulos poderiam par&f:

As disputas a respeito de quem legislaria sobrmarsporte em carris de ferro
apontam, por um lado, os conflitos pelo poder emAsjuestdo da centralizacdo do
poder esteve atrelada a formacdo do Estado impenato visto anteriormente. As
disputas entre a Camara Municipal e o governo irapem relacdo a aspectos do
transporte indicam, por sua vez, que o controléltimo sobre a primeira ndo se dava
sem resisténcia, nem que ndo houvesse alguma auitopolitica no ambito da Corte.

Os embates sobre qual esfera era apta a contriseEmsporte aconteciam porque
legislar, além de implicar poder, acarretava tambépursos para as instituicoes,
através da cobranca de impostos e multas. E inmeréentarmos para o fato de que o
negocio de carris ja havia se mostrado lucrativaléeada de 1870. No final dessa
época, uma das saidas do governo imperial paraicoéu as dificuldades financeiras
gue enfrentava foi tributar, entre outras coisastamente as passagens de bondes. A
taxa do vintém acabou por motivar uma revolta papanalisada no capitulo anterior.

Os conflitos entre as esferas de poder centralrecipal poderiam também ser
acionados por outros atores politicos. Em 1872,oceimos, a Camara Municipal
firmou um contrato com Domingos Ramos Mello paservico da remocao do lixo das
casas particulares. Como justificativa, a Camdoa @ decreto n.° 1.929, de 29 de abril
de 1857, do ministério dos negécios do Império, akva de um contrato relativo a

esse servico. Mencionou-se ainda:

“a consulta do conselho de estado de 28 de Outid®63, segundo
a qual a empresa da remocéo do lixo de uma popoégstal como a

do Rio de Janeiro, influindo consideravel e diretata na salubridade

483 AGCRJ, Cédice 54.4.7, folha 10.
484 AGCRJ, Codice 54.4.7, folha 8.
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publica, ndo pode ser reputado objeto de livre strihl e
concorréncia, devendo ser exclusivamente concemliquem bem a

desempenhar*®®

O fato de o contrato ter sido concedido pela Camarado pelo governo
imperial, foi questionado inclusive por membros pi@prio 6rgdo municipal. O
vereador André Cordeiro de Araujo Lima ndo assmaontrato, e protestou a respeito
da incompeténcia da instituicho camararia na cc@cesde privilégios ou

monopolios*®®

Contudo, o vereador Francisco Teixeira de SouxasAhpontou que o
argumento nao procedia, “visto que o0 Governo Inghesi qguem foi presente o contrato
em questdo, validou-o com sua sancdo, aprovandara gue produzisse seus
efeitos”*®’ E continuou: “Se, pois a Camara nao tinha dirpéica fazé-lo, e sim o
Governo Imperial, desde que este o aprovou dewdh@ter necessario de validade e
legalidade pela qual ndo pode ser destruido seméavartudedas clausulas nele préprio
consignadas”.

A divergéncia de opinides referida aqui aponta queonflito ndo ocorria
somente entre as diferentes esferas de poder. Eipda que a Camara ndo era uma
instituicdo monolitica, e que as decisdes envolyipar vezes, posi¢des contrarias e
diferentes interpretacoes.

Como mencionado, a Camara enviou o0 contrato pareciacdo do governo
imperial. Este, por sua vez, alterou a 3° condgaamesmo. Acrescentou-se que 0
servico de remocgdo de lixo poderia ser feito pelogpregados dos proprietarios e
inquilinos dos prédios ou “por outras pessoas”.abssdificagdo gerou uma grande
guerra de interpretacoes.

Luiz Fortunato Filho, advogado que representavaéeresse dos carroceiros que
trabalhavam na retirada do lixo, argumentou queasédo do governo salvaguardou o
principio constitucional de liberdade de industf@gue havia sido calcada aos pés por
alguns membros da llma. Camara passada na conasséo monstruoso e revoltante
monopdlio para a remocdo do lixo das casas patiesil’®® Afirmou que as
companhias de bondes e de gas, por exemplo, néo erpresas monopolistas, no
sentido de que “pediram privilégios para os sew®sgistemas; deixando, porém, livre

“85 Jornal do Commercial8/03/1873, p. 3.
8¢ jornal do Commercial8/05/1873, p. 2.
*7 AGCRJ, Codice 17.2.13, folha 162.

“88 Jornal do Commercia22/02/1873, p. 2.
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a concorréncia de todo e qualquer outro sisten&id& assim, quem “quer ir ao Jardim
Botanico ndo é obrigado a meter-se em um bondes pode carro, de tilburi ou da
maneira que bem Ihe parecer. A luz do gas naoigatbria; cada qual alumia-se com a
luz que melhor lhe convén®® A empresa de remocéo de lixo, no entanto, era
monopolista pois desejava proibir “outra qualquesgoa tirar os meios de subsisténcia
pelo trabalho da remocéo do lixo”.

O advogado expbs que a portaria do Ministro en@oitante ndo s6 para 0s
carroceiros, mas para a populacdo em geral. Seglados proprietarios e inquilinos
dos prédios deveriam ter “o direito de escolhespas de sua confianca para emprega-
las em um servico que por sua natureza, tendordeigeno interior dos prédios, nao
pode ser confiado a qualqué?®.

Diante do fato de a Camara ter enviado ao govenperial um oficio pedindo
mais esclarecimentos sobre a alteracao realizageeagupacdo dos trabalhadores foi
com a renovacao, ou ndo, das licencas expedidasdpgdio municipal e que permitia
que eles exercessem seu oficio. José de Oliveopriptario de carroca empregada na
remocao do lixo, enviou um requerimento a Camairanahdo “que tendo ido tirar
licenca foi-lhe essa negada pelo respectivo emgeegaSr. contador, como prova o
documento junto, no qual estd declarado que a®gamrsem licenca ndo podem
trabalhar na remocéo do lix6* Na sessdo do 31, entretanto, a Camara votou por
conceder as licencas aos carroceiros que trabathpeaconta proprid’

No dia 11 de julho de 1873, o governo imperial eawima portaria declarando
que a modificacdo anterior deveria permanecernhdetelo-se que aos proprietarios e

inquilinos das casas

“é permitido fazer a remocdo do lixo por individutes seu servico
doméstico ou estranhos, e por quaisquer meiosdsptorte, inclusive
por carrocas proprias ou alugadas, contando qieerch de que o
emprego desses veiculos seja limitada as casagudasio quiserem

sujeitar-se ao contrato feito pela llma. Camara”.

“89 Jornal do Commercid04/05/1873, p. 3.
49 jornal do Commercial5/03/1873, p. 2.
91 jornal do Commercial8/05/1873, p. 3.
92 Jornal do Commercic05/06/1873, p. 1.
493 Jornal do Commercic02/08/1873, p. 2.
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Na sessdo da Camara de 23 de agosto de 1873,stmitidd o parecer do
Ministério. O vereador Francisco Teixeira de Sofkes afirmou que seria um erro a
interpretacdo de que expresséo “outras pessoadidama condicdo 32, referia-se aos
carroceiros que trabalhavam por conta prépria. Gasse assim, o dono da empresa,
“tendo-se sujeitado a pesados 0Onus”, ver-se-ialadee “em direitos, a esses
carroceiros, que por isso s6 que nao tem, 6nusnalpa) Ihes fazem concorréncia com
muito mais vantagem”. Dessa forma, a excecao impgusb governo anularia o préprio
contrato, pois ndo haveria légica em se prendemajue o colocasse em condi¢cdes

inferiores a seus concorrentes. Ele propunha, ggtéo

“Art. 1° Somente ser&o licenciadas para a remogakxd das
casas particulares, as carrocas dos Empresariodrataoes
Municipais.

Art. 2° Qualquer particular poderd remover o lde®sua casa,
sem licenca especial, se o fizer por famulo sewastoga sua, com
licenga especial da Camara, se a fizer por pestmnka, ou carroca
de aluguel.

Art. 3° Neste caso se declarard na licenca o mindecarroca,
sendo vedado concedé-la a uma mesma carroca p@&adenainco
casas.

Art. 4° Ficam sem nenhum vigor desde o dia 1°aterbro as
licencas condicionais concedidas este ano parmecén do lixo das

casas particulare$®

Se o parecer do Ministério dos Negocios indicava aml licencas das carrocas
deveriam se limitar as casas que ndo aceitavamrmtabto, a interpretacdo dada pela
instituicdo camararia ao documento aniquilava lodlifeo dos carroceiros ao condicionar
que cada veiculo sO6 poderia servir até cinco resid8. Os carroceiros tiveram,
portanto, as suas licencas cassadas. E possiifdareque, mesmo estando subjulgada
ao governo imperial, a Camara tinha suas propeiasrds e imprimia sua marca nas
ordens que lhe eram impostas.

A diferenca de interpretacdo ndo escapou ao adwvodad carroceiros, que
afirmou que a Camara burlou, “por meio de sofismasgumentacdes capiciosas, as

ordens de seus superiores”. Fortunato Filho jogsetajmente com a subordinagéo dessa

494 AGCRJ, Codice 17.2.13, folha 162.
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instituicdo ao Ministro do Império. Este era tidono “escudado pela lei, e elevado
pela grandeza e nobreza das idéias que sustenta,abberdade de industria, o direito
do trabalho e a abolicdo do monopdlio”. Ja o veyedatixeira Alves foi qualificado
como “calcando aos pés as leis, desrespeitandal@ssode seus superiords®.

O conflito entre as esferas de poder foi acionadgamente quando o0s
trabalhadores decidiram remeter as suas suplicagras instancias. No requerimento
enviado ao Ministro do Império, foi indicado queopinido publica esperava pelo
resultado da questdo debatida: ou a “sustencaoadiificacao feita pelo governo a
condicdo 32 do contrato” ou “o parecer do Sr. Tiexelves, nulificando essa
modificacdo do governd®®

Ja no requerimento enviado ao Imperador, estasemp® que, apesar da causa
dos suplicantes — que era a da liberdade, da malid4 justica e da lei — ter encontrado
defensores, como o Ministro do Império e a impreakas se dirigiam a V. M. Imperial,
“o primeiro cidadado do imperio”, para maior garantie seu direito. Os suplicantes
pediam justica contra o ato praticado pela Canmuajue esse “ia de encontro a uma
resolucdo de V. M. Imperia®’ Era uma pratica comum durante o Império, que a
populacao recorresse ao imperador para solucionzasses entre diferentes esferas do
poder. O poder moderador garantia a ele justanaefigerra de “arbitro” da nac&6®

Os carroceiros enviaram ainda um abaixo-assinad€aemara, em que
respeitosamente pediam medidas contra a interfe@@da a portaria de 11 de julho
de 1873. Eles anexaram uma manifestacdo de apeitaacausa assinada por 312
pessoas estabelecidas com casa comercial no Ridadeiro. Os comerciantes
declararam contentarem-se com a regularidade ‘&dra no servico, e principalmente
a probidade desses homens (...) de sorte a coo8ditas, sem 0 menor receio, 0
interior de nossas casd$®.

No comeco de novembro, a Camara deu um parecee solepresentacédo do
responsavel pela empresa de retirada do lixo. destpieixava “do fato dos carroceiros
do lixo continuarem a fazer a remocao do lixo emifeata contradicdo do que depde o
edital da camara de 23 de agost”.O maior atingido pela concorréncia dos

carroceiros também acionava a lei para derrotar gpanentes. A instituicio camararia

49 Jornal do Commerciad26/08/1873, p. 2.
49 jornal do Commercial8/10/1873, p. 2.
497 Jornal do Commercial8/10/1873, p. 2.
98 | ea Maria Carrer lamashit@p. cit.p. 47.
9 jornal do Commercial8/10/1873, p. 2
*% jornal do Commercic09/11/1873, p. 2
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mais uma vez se mostrou a seu lado, e ordenousmassfo cumprimento do mesmo
edital.

A perseguicdo aos carroceiros deu-se pela remag8eud veiculos ao depadsito
publico pelos fiscais. Tendo os trabalhadores prdibidos de exercerem seu oficio, a
empresa privilegiada acabou ndo se mostrando mtiicie bastante, além de parte da
populacdo se recusar a contratar o seu servicgaldeama, o lixo se acumulou pelas
ruas, ao mesmo tempo em que varios protestos dosdores foram despejados nas
folhas dos jornais. Vejamos alguns exemplos desamviadas a secao “publicacdes a
pedido” doJornal do Commercio

“Questéo do lixo.
Como chefe de familia, ndo posso, sem quebra d&amin
dignidade, consentir que o interior da minha caga ®dos os dias

devassado por qualquer, nem tdo pouco sujeitarsmm@osicoes e
outros vexames de uma empresa monopolista.

Declaro, pois, que pela minha parte empregareostods
esforcos para que a autoridade que exerco no radmntilia ndo seja
uma sombra, nem tdo pouco seja aniquilada ao abemuem quer
gue seja.

FRANCISCO ANTUNES GUIMARAES *!

“Lixo, lixo e lixo!

As carrocas foram a agarradas, ndo tenho quemagee d
servigo, portanto, depois das 10 horas, lixo patma

Imporem-me carroceiros para entrarem no intererndnha

casa, perdem o seu tempo.

502

O indignado:

“Monopodlio do lixo.

Mostremos um dia o que somos.

Abaixo o monopolio! Abaixo o0 monopdlio!

Um do povo™?

*%1 jornal do Commercial2/11/1873, p. 3.
*%2 Jornal do Commerciol3/11/1873, p. 2.
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Um dos sentidos acionados pela populagdo nesstss dadica um temor
disseminado na época, inclusive pelo advogado amsariros. Levantou-se a questao
de que o empresario da retirada de lixo, que assiramntrato com a Camara, seria um
agente da policia municipal e teria que delatarue ge passasse no interior das
familias®® Os textos manifestavam também o apoio aos trat@lés que ja
realizavam o servico, além da questédo da liberdades proprios habitantes escolherem
quem realizaria 0 servico. No dia 14 de julho dé3l&ma carta afirmava que: “Nés
julgavamos ser livres, termos o nosso direito iddial e de propriedade, mas
enganamo-nos: ja ndo nos deixam, pessoas livies, éaremocado do lixo de nossas
propriedades & nossa escolha e de nossa conffinca”.

A partir do dia 14 de novembro, o tom das cartagaelas aoJornal do
Commerciose tornou mais radical. Quase todas elas declaraue iriam despejar o
lixo nas ruas, como uma assinada por “Capitdo”:s‘D@ horas em diante lixo para a
rua. Nada de empresas nem de monopoélio”. As mensalpvantavam ainda a
preocupacado com a febre amarela, cujo aumentosts esa associado ao acumulo de
cisco.

E possivel conjecturar que as cartas publicadas peogdicos, assinadas
principalmente por pseuddnimos, pudessem ter sdot&s por pessoas relacionadas
diretamente ao movimento dos carroceiros. Contagdaventos posteriores indicam o
envolvimento da populacdo na questdo do lixo. Noldi de novembro daquele ano,
alguns moradores da Praca do Mercado, as noveadaeioite, atiraram a rua o lixo
gue nao fora recolhido durante o dia. Um deles,rolme Sabino José da Fonseca, foi
surpreendido pelo rondante que intimou-o para pagtorda multa em que incorrera”.
Fonseca nao atendeu a intimacédo e alterou-se coomdante, que lhe deu voz de
prisdo. Tendo Fonseca resistido, vieram em seli@xitros moradores da praca, que
atacaram o oficial. Apareceram “outros rondantpsleiais e travou-se luta renhida da
qual sairam contusos um urbano e uma praca do potipial”.>°

A Praca do Mercado foi palco de outro disturbio dia 20 de novembro.
Diversos moradores desse logradouro, assim comaudas do Mercado, Ouvidor,

Hospicio, Direita, Rosario “atiraram a rua monteslido e em seguida deitaram-lhe

%03 Jornal do Commerciol4/11/1873,
%04 Jornal do Commerciol3/11/1873,
%% jornal do Commerciol4/11/1873,
%% jornal do Commerciol7/11/1873,
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fogo; acudindo alguns rondantes foram apupados, coas 0 comparecimento das
autoridades superiores serenou o tumuft6O Jornal do Commerciona edicéo do dia
27 de novembro, pedia ao governo alguma providémegadesse fim aos “continuos
conflitos, que ja4 aqui e ali ttm ameacado tomar ueraéncia extremamente
perigosa™® O periédico denunciava que a policia ndo consejgige na rua depois
das dez horas da noite, e que alguns policiaisedat a populacdo pacifica, instituindo
um estado de sitio na cidade.

Diante dos continuos conflitos e do acumulo de, lx Camara tomou a decisao
de pedir ao governo imperial esclarecimentos pama solucéao final. Enquanto néo
chegava a resposta, 0 6rgdo municipal decretodicpia “sem efeito a parte do edital
de 23 de agosto limitando o nimero de casas peemacéo de lixo®”° Contudo, os
carroceiros nao voltaram ao trabalho. O advogadgoal que néo interessava a eles,
uma vez que se tratava de uma licenca condiciareapqderia ser removida novamente
a qualquer momento. Estava configurada uma grejgeincipal demanda era que a
instituicdo camararia garantisse o direito de ebdsalhararem:°

Na sessao do dia 28 de novembro de 1873, foinkd&€amara uma portaria do
Ministério dos Negaocios do Império. Nesse documestava garantido, por um lado, o
direito da populagéo de alugar uma carroca paraveno lixo de suas casas, sem ter
que pedir uma licenga especial para cada moradig @ma autorizagao coletiva. Por
outro lado, o governo imperial indicava que, enguanempresa nao tivesse o material
necessario para a execucdo do contrato, a liceaga @s carroceiros deveria ser
mantida “independente da designacéo das casas @adaearroca pode servir Por
mais que as licencas ainda ficassem condicionaxlpkeno funcionamento da empresa,
0s carroceiros decidiram voltar a trabalhar, “caxhdis, pois, no governo, e mesmo
atualmente na maioria da llma. Camatg".

A empresa acabou ndo cumprindo o contrato e g®ceEdOS continuaram a
exercer o0 seu oficio. Em 1875, a Camara aprovouséria de regras para as carrogcas
que removiam lixo, das ruas e das casas da cifiade. instituicdo tentava cercear e
controlar ainda mais aqueles trabalhadores quaimalie afrontado. Estavam previstos

os locais em que os condutores dos veiculos podetéscarregar o lixo, 0 modelo da

*97 Jornal do Commercic22/11/1873, p. 2.
°%8 jornal do Commercic27/11/1873, p. 4.
%% Ipidem.
> |bidem.
*11 Jornal do Commercia29/11/1873, p. 4.
*12 Jornal do Commercic30/11/1873, p. 3.
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carroca e também que o servico de remocéao dewrfaito “somente até as 9 horas da
manhd, nos meses de Outubro a Marcgo, e até asodOden Abril a Setembro”. A
punicdo para a infracdo de qualquer uma das digpEsiseria “a multa de 30$ e a
prisdo de oito dias, dobradas em caso de reindalétié

Em fevereiro de 1876, a Camara expediu uma parixigindo a rigorosa
execucao da postura que estipulava o horéario magenetirada do lixo. Novamente
Luiz Fortunato Filho, advogado dos carroceirosjcod que o fiscal de Sacramento
perseguia 0s carroceiros, pois a “a postura deMateo impde como pena uma multa
pecuniaria e prisdo por alguns dias: nao fala emdaracarrocas para o depdosito”, mas
era isso que o fiscal estava fazendo com os vaiaule recolhiam os lixos das casas,
deixando, no entanto, que as carrocas de limpdalicaltealizassem seu servigo apos
esse horari6™ As consequéncias da referida postura, como asaspuforam
consideradas injustas pelos trabalhadores, quetivainda as carrocas levadas para o
depdsito, fato apontado como sem lei que o auwizaEsses elementos aliados, a
limitagdo do servigo até as horas da manhd, levasacarroceiros a realizarem nova
parede. O que estava em jogo, nas palavras do adlvogra o direito ao trabalho.

O Chefe de Policia expediu uma portaria que expughe o fato de os
carroceiros pararem indicava que eles estavam stsp@ repetir os acontecimentos,
“presenciados em 1873, de lancarem o dito lixornas, como meio de conseguirem
assim a revogacdo da postura publicada em 9 deoMircano passadd*® Assim
como em 1873, ocorreram também conflitos envolvengopulacdo. Os moradores da
casa numero 91 da Rua da Ajuda atiraram lixo narraanoite de 16 de fevereiro de
1876, “depois, comecaram a arremessar pedras & dacgarrafa nos rondantes”. A
uma hora da madrugada sairam da casa, reunidoss ‘agredidos, que estavam a
espreita”, agarraram-nos e conduziram-nos paralex®

Como mencionado anteriormente, 0s carroceirosatugevam no recolhimento
do lixo eram, em sua maioria, trabalhadores aut@soenessa caracteristica foi muito
frisada na imprensa a favor deles. §azeta de Noticiasdo dia 15 de fevereiro de

1876, foi exposto:

*13 Codigo de Posturas, leis, editais e resolugdesntiendéncia Municipal do Distrito FederaRio de
Janeiro: Papelaria e Typographia Mont. Alverne 41§®. 231-232.

°14 Gazeta de noticiad5/02/1876, p. 3.

*15 Jornal do Commerciol6/02/1876, p. 3.

*1® Jornal do Commerciol8/02/1876, p. 3.
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“Tem a Céamara algum contrato com 0s carroceiros qu
removem o lixo das casas particulares? Concededlyesna
garantia? N&o, obriga deles que paguem uma licéngacom
impostos, multas, prisdes, depositos. Como preteaghra
impor leis a homens livres, que hdo de trabalhajusgerem?

Como impor um dever aqueles que ndo concedemaditéit’

Nessa argumentacdo esta a ideia de que 0s cap&Eirpossuiam deveres,
como licencas e impostos, e em contrapartida a 2amé&o Ihes assegurava nenhum
direito. Seguindo esse raciocinioGazetaafirmou que a Camara néo previu a hipotese
de que os carroceiros néo se sujeitariam as injEsigessa instituicdo, porque ela nao

tinha o direito de fazé-las, e teriam dito os thabadores:

“0 servigo feito desse modo ndo nos pode deixatagam, e nds
ndo estamos encarregados de velar pela higiene idkedec
trabalhamos para ganhar o p&do que comemos; serefuisgue

continuemos a trabalhar como trabalhamos, congémes; senéo,

na0n.518

O fato de a maioria deles deter os instrumentdsatbalno mostra que as greves
nao eram realizadas somente por empregados caitfeep. Indica ainda que ja havia
entre esses trabalhadores autbnomos um procesdentiicacao de interesses comuns,
que, nesse caso, passava pela constatacdo de Qéamaa cobrava uma série de
deveres e nao oferecia direitos em troca.

A greve ganhou bastante repercussao nos perigolicgse o lixo que deixou de
ser recolhido das casas foi associado ao aumentairdero, ja assustador, de mortes
por febre amarela. Antes da paralisacdo, uma dartan leitor publicada ndornal do
Commerciomencionava que preocupava “os pacificos cidadfigs,veem sobre suas
cabecas (...) um medonho espectro, figurado nadadmagem da febre amarefd® A
Gazeta de Noticiasonsiderou a postura da Camara, que obrigavaradatdo lixo até

as nove horas, absurda porque foi proposta em poeaém “que a febre amarela

*l” Gazeta de Noticias5/02/1876, p. 1.
*18 Gazeta de Noticias5/02/1876, p. 1.
*19 Jornal do Commercia4/01/1876, p. 2.
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comeca a tomar propor¢cdes sérias, a ponto de g ey em que registram dezessete
casos fatais®*°

Na sessdo da Camara Municipal do dia 18 de feweffeir lida uma portaria do
Ministério do Império acerca da remocédo do lixo dasas particulares, “que se estava
fazendo com prejuizo da limpeza e da salubridaddigal. O vereador Araujo Lima
declarou que a disposicdo que restringia a reticaddixo até as nove horas estava
produzindo o mal que ele previa, “pois sempre dregeu que devia ser prorrogado até
o meio-dia o servico de remocao do lix8".

Na argumentacdo de Araujo Lima é possivel verifemmrelacdes de conflito
entre as esferas municipal e central. Ele afirmae; qnesmo sendo contrario a postura,
votou a seu favor, pois ela “fora solicitada pelatdq de higiene publica, no intuito de
facilitar o servico da empresa encarregada da r@mndg lixo das praias”. Além disso,

ele ndo pretendia que se supusesse que a inglitag@araria

“criava embaracos a referida empresa por desrespeita com o
governo imperial, que menoscabava nesse contratgue até tirava
a mesma Camara o direito de inspecdo e fiscalizagioservico

puramente municipal, entregando-o exclusivameni@ata de higiene

pablica”>??

Ao mesmo tempo em que mostrava respeito ao govierperial, o referido
vereador fazia um protesto por mais uma situacaquera Camara fora privada de sua
funcao de inspecéo e fiscalizacdo. Araujo Lima exqpie a experiéncia evidenciava ter
sido vexatéria a disposicao que limitava o horddaecolhimento, o que apontava certa
vinganca e reafirmava nas entrelinhas que o 6rgé&uvaipal era o mais apropriado para
a funcdo. Sendo assim, propunha que a postura fosddicada no sentido de ser
prorrogada até o meio-dia, o que acabou sendo agoov

O ostensivo apoio da imprensa, o lixo acumuladaspelas e o aumento dos
casos de febre amarela fizeram que 0s carrocefigsesn mais uma vez Vitoriosos.
Segundo &evista lllustradaem 19 de fevereiro de 1876, “afinal a Camara Nipal,

a policia e o Ministério do Império tiveram de dadios a palmatdria da nobre classe

carroceiral” e a postura acabou sendo revog&daonicamente, logo apds o fim da

% Gazeta de Noticias5/02/1876, p. 1.
%21 AGCRJ, Cédice 17.3.2, folha 15.
%22 bidem.

523 Revista Illustradal19/02/1876.
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greve, a Camara, que saiu derrotada, voltou atdiscpossibilidade de uma empresa
monopolizar o servi¢o de retirada do lixo das c@saculares. Naquele momento era
mais importante do que nunca que 0 Servico naoint@#se nas maos daqueles
carroceiros que tinham sido sucessivamente vitogiog que conseguiram frear as
tentativas da Camara de controlar e até mesmaonsinjriseu trabalho.

As leis e suas implica¢des também eram motivo sleuths entre outros setores
da populagdo. Em nove de margo de 1875, a Camaowoap uma postura que
determinava que em *“todas as ruas e pracas em auerhvia férrea € proibida a
parada ou estacéo de carros e carrocas em luganthezace a circulacéo dos trerfs”.
Em 19 de abril do mesmo ano, negociantes do Ridadeiro enviaram um abaixo-
assinado a instituicdo pedindo explicagbes acexaafdrida postura. Eles alegaram que
o Chefe de Policia havia interpretado a lei de margue ela ndo valeria para “0s
negociantes a carregar ou descarregar ou desaaasgaercadorias junto aos seus
estabelecimentos”. Com a troca desse oficial, coneassou a proibir essa pratica:
“Uma postura que ontem teve uma interpretacdo, hopje tem outra diversa e que
amanha podera ter uma nova, é evidente que necsssitexplicada (...) pelo poder
competente que neste caso é a llma. Camara Muliéipa

Os negociantes afirmaram que o direito que tinharnaidregar e descarregar as
mercadorias junto aos seus estabelecimentos ermatfo solidamente por um
consentimento n&do interrompido por espaco de castele anos e maid® Eles
alegaram um direito costumeiro. Nesse sentido, xpgessa um confronto entre a
tradicdo e a modernidade: entre costume e legslagé@&ntre ramos da economia ja
estabelecidos e 0s novos, sendo que os bondesnagmle periodo um simbolo da
modernidade, como visto no capitulo anterior. Aldisso, é importante frisar que as
interpretacdes das leis poderiam também se bassarostumes de uma sociedade. Os
negociantes expuseram ainda que a Camara naofpadias “em suas liberdades por
meio de uma sujeicdo a companhias de bondes qas ipsignificantes servigos que
prestam ndo podem aspirar a tanto, isto é, rebaganegociantes, impondo-lhes
obrigacBes a que eles ndo devem, nem podem cleVars

Em 12 de setembro de 1875, um novo requerimentenfaado a Camara, desta

vez contendo 722 assinaturas, nimero ndo encongadmenhum outro abaixo-

524 AGCRJ, Cédice 57.4.22, folha 130.
%2% Ibidem.
526 Ibidem.
%27 |bidem.
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assinado relacionado ao tema dos transportesgeddira essa instituicdo. O documento
parece ter sido organizado pelos detentores dccitedé carris justamente em resposta
ao requerimento dos negociantes, pois se proc@aientr os beneficios dos bondes
para a populacéo. Os suplicantes pediam que a @®rabisse “a parada das carrocas
sobre trilhos seja para quem for, como sensatanerdedenou a postura de 9 de
Margo”.>?

Coube & Camara arbitrar sobre o conflito instausadce ramos da economia, o
que fez através da postura de dois de outubro @&. Essa afirmava que tomava em
consideracao “a representacao que lhe dirigiranmnalgegociantes desta praca”. Ficou
resolvido que o veiculo que atrapalhasse a cirdoldps bondes incorreria na multa de
dez mil réis. J& o “servico de carga e descargandp seja impossivel fazer-se do lado
oposto ao trilho, devera o condutor interrompé-lafastara a carraca logo que se
aproxime o trem, ficando sujeito & mesma multa 68000”°%° Nesse embate, a
instituicdo camararia colocava-se ao lado dos ddassompanhias de carris.

As diversas medidas da Camara Municipal mencionadsesiormente indicam
gque mesmo no periodo imperial havia certo contdale trabalhadores por parte do
Estado. Cocheiros e carroceiros foram objeto dalé&giio municipal na medida em que
circulavam pelo espaco publico durante a realizagdseu oficio.

As posturas municipais estavam relacionadas nessg@odp a outros
trabalhadores, como 0s pequenos comerciantes, ixsiroa e os trabalhadores que
estacionavam seus cestos e tabuleiros na Praddadedhas. Assim como os cocheiros
e carroceiros, esses trabalhadores também tiveramtituicio camararia como um
importante espaco de negociacdo do que entendram seus direitos.

Essas medidas foram questionadas pelos traballsadoreluas das trés greves
relacionadas ao transporte ocorridas no periodocddoceiros que retiravam lixo
protestaram contra as tentativas de controle magino a extingdo de sua ocupagéo. O
fato de eles serem, em sua maioria, autbnomosoiezquie a defesa de sua causa se
desse em termos do direito a liberdade de industndbora ja aparecesse a demanda
pelo direito ao trabalho.

Os trabalhadores, auxiliados por seu advogado, esanb jogar com uma

importante disputa de poderes que envolvia 0 goveentral e a Camara. Nesse

2 AGCRJ, Cddice 54.3.27, folha 18.
2% cédigo de Posturas, leis, editais e resolu¢éesrdandéncia Municipal do Distrito FederaRio de
Janeiro: Papelaria e Typographia Mont. Alverne 41§0234.
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sentido, as leis que serviam para controla-los éamge mostravam um campo de luta,
em que uma das armas eram as interpreta¢cdes dos kegais, tendo a paralisacao de
um servigo essencial para a cidade — a retiradade- como maior aliado. As duas

paralisacbes dos carroceiros do lixo foram as praseque encontrei que estavam
relacionadas a medidas da Camara. Em 1885, os damdeda Praca do Mercado,
como indicado anteriormente, realizaram também grese contra o pagamento de
diarios cobradas por empresérios que haviam arderdta Camara o espaco.

As diversas normas sobre o transporte e o0s veiafiddavam diretamente boa
parte da populacdo. A fiscalizacdo das posturasaplieacdo de multas foi fonte de
conflitos e uma saida era recorrer a instituicdonararia para tentar soluciona-los. A
populacdo igualmente enviava requerimentos e af@Egmados no intuito de
questionar algumas leis. A legislacdo, entretanfém era percebida pela populacdo
apenas como controle: alguns habitantes tambénirigeammh a instituicdo camararia

para que criasse leis que solucionassem probleenssuddia a diz®
2.2 O Estado republicano e o controle sobre os &laladores

Apés a instauracdo do regime republicano em 1888roblema central que
deveria ser resolvido “era a organizacao de owndopde poder, que pudesse substituir
o arranjo imperial com grau suficiente de estahdil>*' Era necessério instituir
medidas que viessem definir 0 modo de gerenciavergar o poder do novo Estado.
Organizar o poder, segundo Paulo Alves, “significanstituir estratégias que pudessem
efetivar os meios de controle e de ordem sobredatmiedade™?

Entre as “medidas legais para definir as novasicpsatque norteariam a
organizacdo dos mecanismos formais do novo Estadestava o Cédigo Penal,
promulgado em 11 de outubro de 1890. O fato de@§tkgo ter entrado em vigéncia

antes mesmo da primeira Consituicao Federal Rejautaj que vigorou a partir de 24

>3°Em 14 de novembro de 1876, negociantes da Ruaiian@a enviaram um abaixo-assinado & CaAmara
pedindo a proibicdo do transito de carrogas poaaiim como a passagem de carros. Eles alegaem qu
se achavam “em continuo sobressalto, nao s6 partéenalgum desastre, que por mais de uma vee ali s
tem dado, como também pelo dano que causam nassfréa suas casas”. AGCRJ, Codice 57.4.3, folha
21.

%31 José Murilo de Carvalhd®s bestializados: o Rio de Janeiro e a Republica ndio foi.S40 Paulo:
Companhia das Letras, 1991, p. 31.

32 paulo Alves.A verdade da repressdo: praticas penais e outrasagjias na ordem republicana:
1890-1921 Sao Paulo: Editora Arte & Ciéncia/ UNIP, 1997, 2.

%33 |dem, Ibidemp. 15.
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de fevereiro de 1891, é bastante significativo @atgpuma preocupacao dos dirigentes
republicanos com a ordem e o controle sobre a po@al

A partir da abolicdo da escraviddo surgiram prggmosie realizar uma reforma
mais ampla no Coédigo Criminal do Império, que datale 1831. Nesse sentido, o
jurista Jodo Vieira apresentou um anteprojeto emindicava uma reforma parcial do
Caddigo. O texto, entretanto, foi rejeitado, pascensiderava necessaria uma revisao
completa do diploma penal do Império. Com a instg@m do regime republicano,
Campos Sales, entdo Ministro da Justica, indicdistaaPereira, que havia participado
da comissao que recusou o projeto de Vieira, dater um novo Coédigo. O projeto
de Pereira foi rapidamente elaborado e se conveantau algumas emendas, no Codigo
Penal da Republici?

Fernando Salla, Luis Antdnio Souza e Marcos CAbaarez indicaram que o
novo Codigo Penal representou uma ruptura “com rasices penais do passado
escravista, ao insituir a generalidade e a impédaide dos critérios penaid* Os
ideais de igualdade em termos juridico-penais, cplecavam o pais na linha do
progresso das nagodes civilizadas, contudo, entraranchoque com as desigualdades
percebidas como constitutivas da sociedade. Demsaaf as leis penais tiveram
também um importante papel de instrumento de densocial. O Codigo Penal da
Republica tornou-se assim um importante meio destoegéo de uma ideologia
burguesa do trabalho.

E qual a leitura dos trabalhadores sobre esse €ddign dezembro de 1890, os
cocheiros e carroceiros — aqueles que trabalhawaroomta prépria e os empregados de
companhias e cocheiras — realizaram uma greve podRiJaneiro. A parede foi
motivada por alguns artigos do Codigo Penal. Graadiee dos jornais cariocas, porém,
afirmou que os trabalhadores néo reclamavam aspprteentes no Cédigo. Chegou-se
mesmo a questionar se os trabalhadores do traasjpont contra alguma medida do
Conselho da Intendéncia Municipal, como passou ra demominada a Camara
Municipal no regime republicano. Essa instituic@blgcou um edital em que afirmava
nao ter adotado nenhuma resolucéo “relativameotedutores de veiculos de qualquer

espécie®

°% Fernando Salla; Luis Antonio F. Souza; Marcos EAbaarez. “A Sociedade e a Lei: 0 Cédigo Penal
de 1890 e as novas tendéncias penais na PrimgiizbRe”. Justica & Histdria.Porto Alegre, vol. 6, n.
3, 2003, pp. 101-102.

*3 |dem, Ibidemp. 104.

°3 Gazeta de Noticias, 02/12/1890, p. 2.
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Segundo aJornal do Commercioos cocheiros e carroceiros alegavam que a
parede ocorria motivada pela “noticia que tiveram g Congresso Nacional ia decretar
uma lei que punia com pena de 15 anos os coclmgistropelassem um individuo e
com a de 30 anos os que fossem causa involuntérimaite de alguém”. Alguns
paredistas chegaram até a afirmar que o governtaodaria degredados para Fernando
de Noronha. O periddico indicou que eram infundadssmotivos alegados pelos
trabalhadores, tendo em vista que as penas mede®nzo estavam previstas no
Caodigo Penal. No artigo 298 deste, segundo o joestava indicado que aquele que
por imprudéncia na sua arte ou profissdo cometmsgesse causa involuntaria, direta
ou indiretamente, de um homicidio, seria punido @isao celular por dois meses a
dois anos®’

As alegacdes dos cocheiros e carroceiros foramidaraslas fantasiosas pelo
Jornal do CommercioDeveriam ter sido malevolamente inventadas “gpeeuladores
miseraveis, que vivem da simplicidade dos trabaltes! e teria causado séria
impressdo no espirito “décil dos pobres cocheitds’Essa imagem de que os
trabalhadores seriam apenas uma peca usada potrame bem maior apareceu em
outras folhas diarias.

SegunddD Paizdo dia dois de dezembro de 1890, o Chefe de Rdbdia sido
informado de que os cocheiros e carroceiros damaride trabalhar por causa dos
boatos que ndo passavam de “um estratagema indigado nas trevas por inimigos da
patria, que nem mesmo mediram as consequéncigaalainia, iludindo aos cocheiros
e exacerbando o espirito publicd®.Os inventores do boato, que manipularam “esses
bons trabalhadores”, foram classificados nesse aaso inimigos da Republica. Essa
afirmacdo combina justamente com a posi¢cao de siafeto regime republicano d2
Paiz®*° E preciso considerar o fato de a instituicdo répaia ser recém-criada no

pais. Se, por um lado, isso representava paraloaltiadores o anseio de participar do

37 Jornal do Commercic02/12/1890, p. 1.

°% |hidem.

390 Paiz 02/12/1890, p. 1.

*40 Fundado em 1884 por Quintino Bocaiuva, o jornaisesvou sua marca por longo tempo. Segundo
Maria Clementina Pereira Cunha, desde “suas origénBaiz desempenha um papel relativamente
importante ha campanha em prol do movimento repaidi, apesar de se manter em siléncio quando se
tratava de declarar expressamente um credo pOlifitaria Clementina Pereira Cunhiaberalismo e
oligarquias na Republica Velha: O Paiz e a campadbaarechal Hermes da Fonseca (1909/1910).
Dissertacdo de Mestrado. Sdo Paulo: FFLCH / USP§,19 26. AGazeta de Noticiammbém apontou
que a postura alegada pelos cocheiros e carrocgérnis fantasiosa e “foi incutida malevolamente na
mente dos cocheirosGazeta de Noticia92/12/1890, p. 1.
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novo regime, por outro — no entendimento das ctadsminantes no poder —, qualquer
movimento que fugisse da ordem era visto como gondio regime.
A voz dissonante nesse contexto foi a edicdo donoeba daGazeta da Tarde
O periddico indicou que uma comisséo de carrocaieadirigiu ao escritorio do jornal e
mostrou que ndo estava armada de tdo pouca razang ‘geralmente se supde, pois se
nao existe a tal postura de que tanto se falougréristem na reforma judiciaria do Sr.
Campos Salles as seguintes draconianas disposmdi®sa as quais se rebelaram os
carroceiros”. A comisséao teria citado o artigo 28&ncionado anteriormente, e 0s
paragrafos 39 e 41 do artigo 295, e tinha pedigv@gacao ou atenuacdo dos mesmos.
De acordo com o Cdédigo Penal, o artigo 295 estaserido no Titulo X, que
versava sobre os crimes contra a seguranca deapesgida, e no Capitulo I, sobre

homicidio. Segundo a defini¢cdo do artigo:

“Para que se repute mortal, no sentindo legal, le®@o corporal, é
indispensavel que seja causa eficiente da mortesparnatureza e
sede, ou por ter sido praticado sobre pessoa aujatittiicdo ou

estado moérbido anterior concorram para torna-kamediavelmente

mortal” >*

Ja o artigo 298, citado pelos carroceiros e padasajs, era o0 artigo 297 na
redacéo final do Cddigo e o texto € 0 mesmo queosto nos periodicos.

Um editorial publicado n®iario Oficial, de trés de dezembro de 1890, apontou
que o artigo 298 ndo era exclusivamente destinadocacheiros, mas se estendia “a
outras profissdes como médicos e farmacéuticosingdmo, que ndo fora assinado,
expunha que a punigcdo prevista ndo era uma novidaweluzida pelo novo Codigo
criminal, pois “ja se achava incorporado a nosgelecao penal, como consta o art. 19
da lei de n. 2033 de 20 de setembro de 1871". Eisp@sicdo, ao invés de agravar,
“serviu para atenuar o regime comum do Cdodigo @Gwnda monarquia, que nos
artigos 192 e seguintes punia todos os crimes uicfdio com o mesmo rigor*?

Embora varios textos na imprensa tentassem apouiaro artigo do novo
Caodigo Penal ndo dizia respeito unicamente aos edmsh e carroceiros, estes
consideraram que lhes atingia. Como visto no priomeaiapitulo, os acidentes

envolvendo veiculos eram constantes, e representava dos maiores pontos de

241 Cédigo Penal de 1890, verificado no site

<http://www.ciespi.org.br/base leqgis/leqgislacao/DB&AtmI> em 18/01/2011.
*42 Diario Oficial, 03/12/1890, p. 1
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conflito entre os trabalhadores e os usuarios,sesdprimeiros acusados e altamente
detratados pela imprensa. Em 1890, particularméatga ocorrido um atropelamento
de uma crianga, que causou comocdo e protesto mlaagéo. Era, portanto, uma
preocupacao real para os que conduziam os caredgugu lei que incidisse sobre esse
aspecto.

Outro argumento utilizado para desqualificar a greva de que o artigo nao
representava uma novidade em relacéo a legislag@erébdo imperial. A proclamacao
da Republica teve impacto no movimento operarieocare representou o despertar de
anseios e expectativas de participacdo politica.nfiBes que ndo fosse novo, naquele
momento especifico o Cadigo Penal significou umartopidade de os cocheiros e
carroceiros manifestaram-se na nova ordem, atd@égeve. E importante frisar que
essa foi a primeira paralisacdo que reuniu pragcaentoda a categoria, incluindo os
cocheiros e carroceiros que trabalhavam nas engpegsanbém por conta propria.

Por sua vez, o trecho da@azeta da Tardecitado anteriormente, permite
visualizar os carroceiros ndo apenas como manipisl@ludibriados por forcas que os
usavam para alcancar motivos maiores. Pelo comtraricomissdo que foi ao jornal
indica que eles eram sujeitos ativos e consciatdesuas demandas, e que sabiam sim
contra e pelo que lutavaift Ao apontarem exatamente os artigos dos quais
discordavam, os trabalhadores desmentiam a afionaghlicada no jornabiario de
Noticiasde que ndo era o Cddigo Penal que era mencionglde pabecas da greve
“principalmente porque o cédigo ainda é pouco coitlte mesmo por parte da gente
letrada do pais®*

Se nas greves anteriores 0s carroceiros do lix@aimasido vitoriosos, 0 mesmo
nao ocorreu na parede de 1890. O relatorio do Manda Justica, referente a 1890,
citou na parte sobre tranquilidade publica a g& cocheiros e carroceiros como um
dos dois fatos que puseram em sobressalto a pépuliacCapital. Nesse documento, 0s
trabalhadores foram descritos como manipuladosi@oteua ignorancia explorada por

“agitadores vulgares”. Segundo o relatério, o pteténvocado “era a severidade das

*43 A publicagéo dessa noticia, no entanto, ndo fez goe aGazetase mostrasse condescendente com a
greve. No dia trés de dezembro, o peridédico anungiee a paralisacao acabava e que ndo tinha “cizéo
ser, pois os artigos do novo cédigo criminal comtrqual 0s grevistas protestaram, ja mais ou menos
figuravam no velho cédigo criminalGazeta da Tarded2/12/1890, p. 1.

>4 Di4rio de Noticias03/12/1890, p. 1.
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disposicdes, posteriormente modificadas, do art. @9 novo Cédigo Penal*® Esse
artigo dizia respeito aos crimes contra a liberddeldrabalho e, embora néo tivesse
mencionado a palavra, versava sobre a greve.

Em nove de dezembro de 1890, seis dias apos tetaniaaparalisacdo dos
cocheiros e carroceiros, o Centro do Partido Operilerado pelo tenente Vinhaes,
entregou uma representacdo ao chefe do governas@raov No documento foram
tecidos elogios ao “cidadao generalissimo” e aptades os artigos do Cadigo Penal
que poderiam converter o povo em uma nova escavi®s artigos eram relativos ao
capitulo VI, que tratava dos crimes contra a lindedde trabalho e aquele mencionado
pelo ministro.

O mesmo Centro do Partido Operério havia publicaddzazeta de Noticias
uma nota durante a greve dos cocheiros e carrgcafionando que nao foi um dos
organizadores da paralisagcdo, tida como responsapel “lastimaveis
acontecimentos™’ Dessa forma, a vontade atendida foi a do CentroPddido
Operério e ndo as reivindicacdes dos cocheirosrecearos, pois em nenhum momento
foi mencionado que eles iam contra artigos relata&® greves. De qualquer forma, foi a
ostentacdo de forca por parte do movimento dosetmshe carroceiros que fez o
Ministro aprovar as mudancgas em alguns dos artgjasvos as paralisagdes.

No dia 12 do mesmo més, o governo provisorio daibiga decretou

transformacdes nos artigos 205 e 206. O que ardes e

“Art. 205. Seduzir ou aliciar operarios ou trabalbies para deixarem
0s estabelecimentos em que forem empregados, sohegsa de

recompensa, ou ameaca de algum rHl”.

Passou a ser:
“Desviar operarios dos estabelecimentos em quenfampregados

por meio de ameacas e constrangimerito”.

Antes:

5 Relatério apresentado ao Presidente da Republicss Estados Unidos do Brasil pelo
Desembargador. Antonio Luiz Affonso de Carvalhonisfio de Estado dos Negécios da Justica em
Junho de 1891Rio de Janeiro: Imprensa Oficial, 1891, p. 6.

%46 Gazeta da Tardd,0/12/1890, p. 1.

*¥" Gazeta de Noticia®3/12/1890, p. 2.

248 Cédigo Penal de 1890, verificado no site
<http://www.ciespi.org.br/base_legis/legislacac/DB&htm|> em 18/01/2011.

¥ Gazeta de Noticiad3/12/1890, p.1.
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“Art. 206. Causar ou provocar cessacao ou suspedséiwabalho,
para impor aos operarios ou patrées aumento oundigdio do

servico ou salario®°
Depois:

“Causar ou provocar cessagdo ou suspensdo dehtvapal meio de
ameacas ou violéncias, para impor aos operaripaiwdes o aumento

ou diminuic&o de servi¢o ou salaris*,

As alteracfes foram no sentido de néo criminaligemiquer greve, mas aquelas
em que houvesse ameacas e uso de violéncia paedimgpie outros trabalhassem. As
penas, todavia, continuaram exatamente as mesms&o gelular de um a trés meses
para os dois artigos, além de multa de 200 a 50€mipara o 205.

O Codigo Penal também teve impacto direto sobreabsihadores da Primeira
Republica, entre outras coisas, pelo seu artiga 83%, como citado no capitulo
anterior previa a puni¢do de 15 dias aos que dmxasde exercitar profissdo, oficio,
ou qualquer mister em que ganhe a vida, ndo paksumeios de subsisténcia e
domicilio certo em que habite; prover a subsis&par meio de ocupacao proibida por
lei, ou manifestamente ofensiva da moral e dos bosgimes®>?

No projeto de modernizagdo da sociedade brasikiibuido de cima para
baixo, as classes populares deveriam ser integradewilizacdo justamente pelo
trabalho. Erika Bastos Arantes indicou que o “ciiocde vadiagem, incorporado ao
novo Codigo Penal na categoria de ‘contravenc@stgva sendo (re) construido em
contraposicéo a positivacéo do trabalff"No projeto de uma nova sociedade, o bom
cidad&o era identificado como o bom trabalhadoroeiasidade era considerada uma

ameaca & ordef?

550 Cédigo Penal de 1890, verificado no site

<http://www.ciespi.org.br/base_legis/legislacao/DB&htmI> em 18/01/2011.

**1 Gazeta de Noticiad3/12/1890, p.1.

552 Cédigo Penal de 1890, verificado no site
<http://www.ciespi.org.br/base_legis/legislacac/DB&AtmI> em 18/01/2011.

°53 Erika Bastos Arante® Porto Negro: cultura e associativismo dos tralaalbres portuarios no Rio
de Janeiro na virada do XIX para o XRese de Doutorado. Niteroi: UFF/ICHF, 2010, p..117

%% Sidney Chalhoub apontou que o conceito de vadiagerstruiu-se na mente dos parlamentares do fim
do Segundo Reinado, a partir da seguinte preniiseguanto o trabalho é a lei suprema da sociedade,
ociosidade é uma ameaca a ordem”. Sidney Chalhbrahalho, Lar e Botequim: o cotidiano dos
trabalhadores no Rio de Janeiro da Belle Epoque.c@pp. 73.
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A perseguicdo aos considerados vadios e ociosegagexistia, tornou-se mais
intensa na Republica. Segundo Lerice de CastrooBiara vadiagem era justamente o
motivo mais recorrente de prisdes de trabalhaddté®or sua vez, Arantes indicou que
a abrangéncia do artigo 399 fazia com que a défnde vadios fosse, primeiramente,
uma atribuicdo dos policiais, facilitando “as pesqgustificadas apenas na suspei¢cao ou
gue, no fundo, se baseava em questdes pessoats @rdutoridade policial e o
acusado™®

A repressao policial foi uma das faces encarad@spopulacado no processo de
formacdo do mercado de trabalho assalariado. Saigro da “vadiagem”, eram
perseguidas praticas costumeiras dos trabalhadarexas do periodo e que passaram
a ser estigmatizadas pela nova ordem. Dessa fdratzlhadores eram presos por
estarem descansando, tomando parati com os amig¢gegando. Além disso, eram
reprimidos ainda os que simplesmente ndo encomtrarabalho, realidade ndo pouco
usual no Rio de Janeiro do final do século XIXieimdo XX, como denunciou o jornal
A Noite

“Trata-se de um dos mais seérios problemas do nosso
proletariado. Vao de manha@ cedo aos logradourodicpgh
corram o Passeio, a Praca 15 de Novembro, os ds/eess, o
mercado velho e novo, a praia de Santa Luzia, eisleligam

gue dolorosa impressao trouxeram de la. NOs vinmsamos

180 operarios que dormiam ao relento. Conversanms c
muitos deles. Todos contam a mesma historia: ac&gbo
trabalho, esperanca de arranjar servico para gofutddo se
trata, absolutamente, de vagabundagem, trata-se de

operarios!®’

%5 Garzoni apontou que apesar de n&o ter sido nawidacbonto de vista legal, haja vista que desde o
periodo colonial havia previséo de penas para rgead vadios, a vadiagem passou a ser definida como
contravencao no Cédigo Penal da Republica, sarmbiorem 1890. Lerice de Castro Garzoni.
Vagabundas e conhecidas: novos olhares sobre aigakpublicana (Rio de Janeiro, inicio de século
XX). Dissertacdo de mestrado. Campinas: UNICAMP/ IFEB9,7, p. 12.

¢ Erika Bastos Arante©p. cit.,p. 124.

57 A Noite 02/05/1914Apud: Erika Bastos Arante©p. cit.,pp. 133-134.
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A ampla gama de crimes previstos no artigo 399ttansa segunda principal
causa de prisdo na Casa de Detencao de trabalbdidgados ao transporte entre 1890 e
1906.

No que diz respeito ao controle sobre o transpartaps trabalhadores nele
envolvidos, cabia ao Estado republicano as atri@lmsicde poderes, que estavam
relacionadas a propria organizacdo do novo reginmeprimeiro de fevereiro de 1892,
um decreto federal instituiu que “ao Chefe de Poldompete superintender o servico
de veiculos”. A lei federal do dia 20 de setemlwareesmo ano, entretanto, organizava
o Distrito Federal, e atribuia ao Conselho MuniGipepome dado a antiga Camara
Municipal, o encargo de regular os servi¢cos reteera viacdo urbana (art. 15°,
paragrafo 20°) como também o livre transito das (ag. 15°, paragrafo 23%f

Essa lei trazia importantes apontamentos em rekagiiganizacdo municipal do
Rio de Janeiro. A grande novidade foi a instituig@opoder executivo municipal, que
nao existia até entdo e que deveria ser exercidoppefeito. Este seria nomeado pelo
Presidente da Republica, com aprovacdo do Senatkydf&° O fato de ser indicado,
segundo Elisabeth von der Weid, fazia com que tepoefosse uma figura de ligacao
entre o Conselho Municipal e o governo federalue cprresponder as expectativas de
quem lhe havia delegado o poder era decisivo patmagermanéncia no carj.Ja
Marcelo de Souza Magalhdes afirmou que, “ndo inapdd tanto a origem da
delegacdo de seus poderes”, os prefeitos “atuamafforcha relativamente auténoma,
por vezes indo de encontro aos interesses do godertnio™®

O prefeito, segundo o regimento, tinha o poder ekarvatos aprovados pelo
Conselho Municipal. O Senado Federal julgaria desvdo prefeito, situando-se assim
em uma esfera privilegiada. Américo Freire indiaque, apesar das medidas que
objetivavam o enfraquecimento politico do Consélhuicipal, como a interferéncia

senatorial e a presenca do executivo local, ndprianulgada “nenhuma medida que

%8 Boletim da Intendéncia Municipal. Janeiro a maRio de Janeiro: Typographia dibrnal do
Commercig 1900, p. 40.

> Ipidem.

*%0 Elisabeth von der Weid prefeito como intermediario entre o poder federal poder municipal na
Capital da RepublicaRio de Janeiro: CEH/ FCRB, 1984.

%1 Marcelo de Souza Magalhdes. “Calcamentos e batat&onselho Municipal e a cidade (capital
federal, 1892-1902)". In:Martha Abreuet alii (orgs.). Cultura politica e leituras do passado:
historiografia e ensino de histériRio de Janeiro: Civilizacao Brasileira, 2007, p040
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retirasse daquele orgdo suas mais importantesuiglids na gestdo dos negoécios
municipais”>®?

O primeiro Cadigo de Posturas do periodo repubticiata de 1894. No que diz
respeito aos transportes e aos seus trabalhadotezto era o mesmo do Cédigo de
Posturas de 1854. No Cddigo republicano havia uesmma medida adotada no periodo
anterior: a inclusdo, em uma parte final do documede novas leis e decretos.
Portanto, o Codigo de 1894 trazia um histérico dmlidas que remetiam ao regime
imperial e que ainda vigoravam.

A grande novidade do periodo republicano, relat&aregulacdo dos
trabalhadores por parte do Conselho Municipal,ofalecreto de dois de outubro de
1896, que dizia respeito ao “exercicio da profiss@anotorneiro de carros elétricos”.
Como vimos no primeiro capitulo da tese, os boredésicos passaram a circular na
cidade do Rio de Janeiro em oito de outubro de .189@rgdo municipal objetivava
legislar sobre uma nova profissdo que surgia: a aoxutores desses veiculos,
chamados de motorneiros.

O decreto foi complementado pelo de nove de jarerh897, que estabelecia o
regulamento para o exercicio da profissdo de meimmrn Estava estipulado, por
exemplo, que para a obtencdo da habilitacdo dernsto os candidatos deveriam
“requerer a Prefeitura o respectivo exame, juntandorequerimento um ou mais
documentos assinados por engenheiros eletricistastrando que tem praticado nas
oficinas de eletricidade ou em carros elétric3”.

J& 0 exame a que os candidatos se submeteriamfa@nado por uma parte
tedrica e outra pratica. Na parte tedrica, os catds deveriam descrever as pecas que
influiam sobre a marcha e parada dos carros asirialém dos problemas que

poderiam ocorrer. Ja a prova pratica constava

“do conhecimento do funcionamento dos freios pawerf parar ou
evitar perigos, do modo de conduzir e dirigir unir@aelétrico na
linha, devendo a comissédo examinadora, em careigso destinado,

ajuizar da atengao, calma, pericia e agilidadexdmmado.*®

%62 Américo Freire.Uma capital para a Republica: poder federal e fargaoliticas locais no Rio de
Janeiro na virada para o século XRio de Janeiro: Revan, 2000, p. 63.

°%3 Consolidac&o das leis e posturas municip&® de Janeiro: Paulo Souza & Comp., 1905. 22 Rarte
Legislacdo Districtal, p. 662.

%4 |bidem,p. 663.
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O trecho acima aponta que aqueles que pretendiamesxa profissao deveriam
ter um substancial conhecimento técnico, que iaahdio s6 a condugdo propriamente
dita do veiculo, mas também da sua mecanica erde ewitar acidentes. A comissao
examinadora seria nomeada pelo diretor de Obramgi¥, e seria composta de um
presidente, o fiscal dos carris, e de dois exanoireedeletricistas.

Estava ainda previsto no documento que sempre@preegse algum acidente, o
engenheiro fiscal instauraria um inquérito a rdspeDo resultado do inquérito
dependeria a suspensao do motorneiro do carro@asooou o acidente, ou a cassacao
de seu titulo, no caso de reincidéncias. A suspethaadnotorneiro ndo poderia exceder
60 dias, e durante esse periodo ele ndo poderacxa profissdo em nenhuma das
Companhias de Carris do Distrito FederP’Tanto no caso de suspensdo como de
cassacao, as companhias seriam devidamente infasmashra ndo contratarem
trabalhadores que néo estivessem na legalidade.

Por mais que os cocheiros ja fossem submetidos exame e tivessem que ter
uma licenga da Camara desde 1853, o regulamerit83fetrazia uma nova dimensao
acerca do controle dos trabalhadores. Anteriormersdecocheiros receberiam uma
multa ou seriam detidos caso ndo possuissem &dran caso dos motorneiros era a
companhia de carris que seria multada por mantetraipalhador néo titulado. Ficou
estipulada ainda, no regulamento, a fiscalizacda perificar se as empresas estavam
cumprindo a lei. Essa mudanca pode ser entendidafgte de os cocheiros poderem
trabalhar por conta propria, enquanto os motoreesmmente poderem ser empregados
das empresas. De qualquer forma, isso significavdaauma maior intromisséo do
Estado nas relacbes de trabalho ao definirem gweoorapanhias poderiam contratar,
ou nao.

Os motorneiros, porém, nao deixaram de ter peresgspas, como mencionado
acima. Nesse sentido, os acidentes foram escollcalo® principal fator de puni¢ao
desses trabalhadores. As sancfes eram tambémtbatifarentes das designadas para
0s cocheiros. Os motorneiros poderiam ser suspemgesrderem o titulo, e nesse
periodo ndo poderiam trabalhar.

Dois anos depois, em 1899, surgiu a discussdao deegmlamento sobre o
transporte, agora proposto pela policia do Distideral. Nesse ano foi formada uma

comissao com o intuito de discutir os pontos dalegento, e que incluia entre seus

%% |bidem,p. 663.
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membros Zeferino de Faria, advogado da SociedadiBeneficente e Protetora dos
Cocheiros, Felix Pacheco (como representante daemsp) e Pestana de Aguiar,
inspetor de veiculos. Contudo, a comissao foi tigtd devido a saida do inspetor. O
relatorio final, assinado unicamente pelo represgatdos cocheiros, discutia a tabela
de tarifas cobrada pelos servicos de transporteev@stos que se seguiram indicam,
contudo, que esse relatério nao foi levado em qoels autoridades competentes.

Em quatorze de novembro desse ano foi decretadgulamento para o servigo
de inspecdo de veiculos. Trata-se do documento mmaiscioso até entdo no que diz
respeito ao controle sobre os trabalhadores depoate, trazendo um total de doze
capitulos. O primeiro era relativo & organizaca@mgria inspetoria de veiculos, sendo
que esse servico seria feito por um inspetor, almidliares e trés agentes extern®s.

No segundo capitulo estava exposto que ndo poderidadmitido a guiar
veiculo de qualquer espécie, quem ndo se mostvatameente habilitado, com exame
pratico e matricula na inspetoria de veicuf5$’N&do se tratava exatamente de algo
novo, pois desde 1853 os cocheiros deveriam seicoiatios na policia e prestar um
exame para isso. A inovacdo era incluir os carrosee motorneiros. De qualquer
forma, o procedimento para realizar a avaliacatuiaca apresentacdo da certiddo de
idade, ou outro documento que provasse que O rempeeera maior. O requerente
deveria ainda apresentar “atestado de condutaag@gmlas autoridades policiais da
circunscricdo em que residir”. Os trabalhadoremvs&, assim, dependentes do arbitrio
de policiais para Ihes darem o atestado.

Apds 0 exame, 0s requerentes deveriam dar entraduaatricula, que exigia,
entre outras coisas, uma “declaracédo de identidbideequente por duas pessoas
idoneas™®® Caso os documentos estivessem corretos, o traloalltaceberia uma
carteira. E preciso lembrar que cada etapa exigiagamento de emolumentos. Aos
cocheiros, carroceiros e motorneiros devidament&iaados foram imputadas diversas
regras, como a de portar a referida carteira, dstam servi¢co, juntamente com a
certiddo do pagamento do imposto.

O regulamento previa também que os trabalhadorésdsporte que causassem
danos por imprudéncia ou impericia ficariam sugedgpagar indenizacdes pecuniarias

aos prejudicados, quantia que seria definida patogenomeados pelo 1° delegado

*% Di4rio Oficial, 13/12/1899, p. 9782.
*57 |bidem.
°%8 |pidem,p. 9783.
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auxiliar. Nenhum cocheiro, carroceiro ou motorngiocaleria “despedir-se do patrdo ou
empresa em que estiver servindo, sem prévio aesitd dias, salvo o caso de falta de
pagamento, do que dar& imediato conhecimento &tmsg’>%° A obrigacéo do aviso
prévio por parte dos trabalhadores ja vinha de888,lcomo comentado anteriormente,
mas agora o regulamento obrigava os donos, dieetogerentes de estabelecimentos de
transporte a nao demitirem os empregados sem gwido de oito dias, salvo
excecOes. Estas constavam na indenizagao do erdprpgi que ele deveria receber
em tal prazo, ou tendo o trabalhador “cometido mlgdalta no cumprimento de seus
deveres®® Por mais que o documento previsse uma intervenE@® relacoes
trabalhistas, patrées e empregados ndo estavané eémigualdade, ja que 0s primeiros
poderiam demitir os Ultimos em caso de descumptionga dever, cujos termos eram
decididos pelos empregadores.

Além da regra acima referente aos patrées, eles elaigados “a facilitar a
visita da autoridade policial em seus estabelediosepara o fim de verificar se os
veiculos” estavam nos termos do regulamento, bemoam nimero de funcionarios,
estado de asseio e conservacdo dos veitilds multas as infracdes das disposicées
do regulamento eram diferenciadas para os patr@ssempregados, sendo as destes
metade das cobradas aos primeiros.

Os cocheiros, carroceiros e motorneiros, por saapaleriam ter suas carteiras
cassadas caso fosse desfavoravel a eles “o atedtadonduta passado pelo ultimo
patrdo, ficando salvo ao interessado o direito émahstrar ao 1° delegado auxiliar,
com informac&o do inspetor de veiculos, a falsidadeprocedéncia do atestadd®.
Eles seriam punidos ainda se cometessem qualqlier, éetambém por reincidirem a
infracdo do regulamento por mais de uma vez.

A execucdo do regulamento demonstra claramente ammnoocheiros foram
relegados nas determinagbes que incidiam diret@rsoiire seu trabalho. Em carta
enviada aaJornal do Commercioem 18 de janeiro de 1900, o Dr. Rego de Barros, 1
Delegado Auxiliar, frisou que nao teve nenhuma igpeacdo na elaboracdo do

regulamento sobre o transporte:

%9 |bidem.
>0 Ipidem.
> Ibidem,p. 9784.
"2 |bidem,p. 9783.
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“Apenas tomei conhecimento de suas disposi¢cOesyidain 0s
Diretores de diversas companhias de bondes parausérem em
minha sala de trabalho e ai, depois de fazer-lhkstaa de seus
artigos, perguntei-lhes se tinham alguma observadaaer ou algum
alvitre a sugerir contra 0S mesmos.

Depois de algum tempo de conferéncia com os Destahegamos a

acordo quanto ao modo de executar o Regulametito” .

O dito regulamento foi considerado o estopim dalgacao iniciada em 15 de
janeiro de 1900. A prépria data em que estouroueaegestava relacionada a esse
documento, pois o dia 15 era o ultimo prazo pae agitrabalhadores cumprissem as
determinacées’ O jornalGazeta de Noticiaapontou que a parede foi consequéncia da
falta de esclarecimentos prévios, por parte daipgliie detalhes do novo regulamento.
Segundo o periodico, ndo era possivel compreendergpe a policia nao se
pronunciava a respeito do boato que corria de qumsoheiros seriam fotografados por
essa instituicao’’

Apesar de o governo ter tratado a obrigacao darfatea como boato, dornal
do Brasil exp0s que para os trabalhadores essa era uman@gig@&rdadeira. Embora
nao estivesse presente no regulamento, os cocla@garam que algumas empresas,
como a Sao Christovao, afixaram boletins impondotagrafia para identidade do
trabalhador, e que a inspetoria de veiculo tambériga.

A obrigatoriedade da fotografia foi, de fato, umeestdo no periodo da greve, o
gue levou o Chefe de Policia a lancar, logo no @rondia do movimento, um boletim
deixando claro que o novo regulamento de inspeeacettulos ndo “determina que o0s
cocheiros sejam fotografado¥® Um estudio fotografico da cidade aproveitou a
situagdo e propagou que a solucado do governo agteva, na parte que obrigava 0s
cocheiros a tirar retratos na policia, era “daslptena a liberdade de escolha de seus

fotégrafos™’’

°3 Jornal do Commercidl,9/01/1900, p. 1.

" Tive a oportunidade de analisar esse conflito afipe no capitulo: Paulo Cruz Terra. “Cidadania e
trabalhadores: a greve dos cocheiros e carroceirédo de Janeiro em 1900”. IB8ladys Sabina Ribeiro
(org.).Brasileiros e cidadé@os: modernidade politica 18280.Sao Paulo: Alameda, 2008.

°’> Gazeta de Noticiad6/01/1900, p. 1.

%% Gazeta de Noticiasl6/01/1900, p. 1. O Ministro da Justica, EpitaBiessoa, considerou a greve
injusta, entre outros motivos, por que o regulamar@o mencionava a fotografidornal do Brasi)
16/01/1900, p. 1.

°"" Gazeta de Noticiad6/01/1900, p. 3.
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Mas por que se deixar fotografar na policia erssicierado pelos trabalhadores
como algo ruim? Todos os jornais indicaram que ess@m procedimento dispensado,
até entdo, aos gatunos. Um funcionario do serdcamiropometria da policia escreveu
que a foto servia justamente para identificacéog gae o sujeito ndo aparecesse com
qualquer nome que lhe ocorres&Dessa forma, ao serem obrigados a tirar retraos,
cocheiros viam-se comparados aos larapios. A deandod cocheiros pelo fim da
exigéncia da fotografia estava ligada, portantoagmecto simbdlico que representava.
Essa era o aperfeicoamento do controle policiatesas trabalhadores. Se para as
autoridades ela era apenas uma proposta infundgmas-ndo constava no texto do
regulamento —, os trabalhadores alegaram que edliroento era, de fato, exigido pelas
companhias, e até mesmo pela inspetoria de veiculos

A obrigacéo da fotografia como forma de contrade ttabalhadores também foi
uma estratégia adotada em outros paises. Em 19@nigipalidade de Buenos Aires
sancionou uma lei de penalidades que incluia angéte de instaurar entre o0s
trabalhadores a “cédula de vizinhanca”, que cdasan um documento com foto e
impressao digital para facilitar a identificacdcs doais tumultuosos, em especial dos
condutores de veiculos, a fim de lhes aplicar @igsice sanc6es® Essa medida e a
queda de salarios em 1909 serviram de base pamvea geral ocorrida no inicio de
maio daquele ano e conhecida como a “Semana Veaimelh

ApoOs o término da paralisacdo dos trabalhadordsadsporte no Rio, em 17 de
janeiro, a Sociedade Unido Beneficente e ProtetlosaCocheiros entregou ao Ministro
da Justica um documento contendo demandas da dateQopréprio texto da peticao
apresentou que essa defesa de interesses ia aéntirfitados fins definidos em seus
estatutos®® Essa associacdo, como veremos mais detalhadanmeuiearto capitulo,
foi criada em 17 de abril de 1881, e constava moesgatuto a funcdo de “socorrer 0os
associados e suas familia&®.

A peticdo entregue pelos trabalhadores expds queraisacédo do servico de
transportes foi mais motivada pela interpretac@adsela policia sobre o regulamento

do que pelas disposicbes em si. A peticdo indicoel @ artigo 42 do regulamento

8 Jornal do Brasil 16/01/1900, p. 1. Arantes apontou como o trali@halo porto Antonio Mina
apresentava-se de diferentes formas nos depoimeotasais, mostrando que isso poderia ser uma
estratégia da classe trabalhadora diante da comstevestida policial. Erika Bastos Arant&p. cit.

"9 Hugo Quinterno. “Padres de la patria’ contra dkijdel pueblo’. Discursos y praticas Del régimen
politico argentino ante 18s huelgas y conflictosiales em la Buenos Aires de 190%nais do |
Coloquio Internacional Greves e conflitos sociaissgculo XX2011, pp. 2-3.

*% jornal do Commercid,9/01/1900, p. 1.

*81 Diario Oficial, 18/11/1906, p. 6328.
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preceituava que, apos a publicacdo do mesmo,lmshexdores deveriam comparecer na
Inspetoria de Veiculos para retificarem suas maa$; sendo aceitas as cartas de
exame expedidas até aquela data.

Contudo, a todo trabalhador que chegava naquelartighp para fazer a
retificacdo “era exigido o pagamento da quantiacada para o exame no art. 41, cerca
de 20$%, mais do que aquilo a que eram obrigad@syemn a ser 0s emolumentos para a
matricula, que importam em 5$, para condutoresad®s com quatro rodas” e 3% no
caso de qualquer outr®? Contra essa exigéncia ilegal, alguns interessasdamaram
o cumprimento da lei junto ao 1° Delegado AuxilEaste, por sua vez, teria reduzido a
taxa a 12 mil e 500 réis, o que ainda excedia @belecido.

O requerimento comentava ainda algumas disposti@eegulamento, como o
artigo 36, que determinava a remissao do veicula pdepadsito Publico. Foi alegado
que nao era justo os cocheiros e carroceiros sdwgiamente punidos, pois além de
terem suas carteiras apreendidas, a remocéo dalos@icarretaria despesas para a sua
retirada. Ja os artigos 27 a 29 estipulavam quelor®s, diretores e gerentes de
empresas de transporte de qualquer natureza, “emigados a terem um livro de
registro de seu pessoal, cujo movimento devem cmaumensalmente a Policia”.
Contudo, os trabalhadores argumentavam que essdar&@ compreensivel para as
grandes companhias, mas ndo para os particulargwirgipalmente, quando o
proprietario do veiculo também era o cocheiro, @agte ficariam “obrigados a uma
penosa escrituracao®

No que diz respeito a obrigacdo de os trabalhadtaesm aviso prévio de oito
dias quando pretendessem retirar-se do servigguerimento alegou que essa era uma
determinacdo que ja existia, e que 0 novo regultmestituia a mesma medida em
relacdo aos patrbes. A deliberacdo, entretanto, pdtteria permanecer, pois 0S
trabalhadores estavam “habituados ao império @éadédule” e a prova era que, “embora
em vigor, nunca foi executada”

Os trabalhadores reclamavam ainda a disposicdoegigega a tabuleta de

“impedido” para os veiculos de carga:

“Néao estdo eles nas mesmas condi¢des que 0s @Ggyemss, pois nao

podem ser obrigados ao servico de quem os chandeos fretam

°82 Jornal do Commercid,9/01/1900, p. 1.
°33 |bidem.
% |bidem.
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mediante prévio ajuste. Atendida esta reclamacéatarese-a um
motivo de contenda, que pode bem ser exploradop éofracdo do

Regulamento a fim de fazer extorsdes aqueles que tinsidos se

mostrarem’®

Os trabalhadores previam, muito provavelmente liaseaem experiéncia
anterior, que a medida do regulamento poderia @#e fde extorsées por parte dos
policiais.

Apos a dendncia feita pela associacdo dos cochain@speito de cobrancas
indevidas por parte da inspetoria de veiculos, aggicos noticiaram amplamente o
escandalo. Em 19 de janeiro, Jornal do Commerciopublicou na integra o
requerimento dos cocheiros. Na edicdo de 23 dergareeGazeta de Noticiassob o
titulo “sindicato das carteiras”, apontou que afguos funcionarios da inspetoria
perseguiam “aqueles que estdo sob sua alcadagexio-lhes dinheiro e cometendo
toda a sorte de desatinos, tais como venda de exdméabilitacdo, cobranca de
corretagens sobre as novas carteiras, &tt.”.

As dendncias tiveram efeito, pois no proprio diadiE janeiro, o Chefe de
Policia enviou um oficio ao 1° Delegado Auxiliateteninando que respondesse, “com
toda brevidade possivel, as referéncias que lhdéef@ds na representacao publica hoje
peloJornal do Commercio®®’ Um inquérito foi aberto para apurar as reclamacées
que tudo indica, esse escandalo, juntamente carrite®s que sofreu pela postura da
policia de ndo ter evitado a greve, fez com que Borasil Silvado, chefe da instituico,
pedisse sua demisséo no dia 25 de janeiro.

Além de terem sido ouvidos sobre os abusos quenirdendo cometidos pela
inspetoria de veiculos, os cocheiros e carrocdivesam outra vitoria. No dia 20 de
janeiro, o Ministro da Justica, Epitacio Pessoaitienam despacho em que acatava
todos os pedidos de mudanca indicados na repregdergaviada pela Sociedade Uniao
Beneficente e Protetora dos Cochei¥s.

ApoOs o término da greve, a Intendéncia MunicipaRim de Janeiro enviou um

documento ao governo federal em que expunha a patinilidade de haver dois

%% |bidem.

%% Gazeta de Noticia®3/01/1900, p. 1.

°87 Arquivo Nacional (AN), GIFI- 6C46. 19/01/1900- Gaéte do Chefe de Policia.

°%8 Relatério apresentado ao Presidente da Republizs Bstados Unidos do Brasil pelo Dr. Epitacio
PessbOa, Ministro de Estado da Justica e Negécimsitres em Marco de 190Rio de Janeiro: Imprensa
Oficial, 1900, p. 163.
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regulamentos sobre os motorneiros. O legislativanionpal alegava que, desde o
“Regimento das Camaras” de 1828, era o respon$gekids disposi¢cbes referentes a
viacdo urbana” — utilizando-se, portanto, “de umeith legitimo” que esse 6Orgéo
elaborou o regulamento sobre os condutores doseboelétricos. Ja o regulamento
policial que incidia sobre o mesmo assunto iriastiganizar servico de tanta
relevancia e j& regularizado”. Além disso, a Infamaia deixou claro que um grande
problema se dava porque o regulamento policiah f&as posturas municipais na parte
relativa as multas que devem se impostas as Conaganle Carris, no caso de
infracbes”. Ao invés de constituirem renda munigipa multas, pelo regulamento da
policia, iriam para o cofre federdl Trata-se, portanto, de mais um exemplo de
disputas entre esferas do governo sobre a regutag@endo lucrativo negocio dos
carris.

Em relacdo as atribuicbes de poderes, no final 88 Ioi sancionado um
decreto pelo Presidente Campos Sales que detemmieatre outras coisas, uma maior
liberdade de atuacdo do prefeito frente ao legrslatnunicipal. O governo federal
procurava também assegurar 0 seu controle soldteneniatracéo carioca por medidas
como a que permitia ao presidente demitir o preefeigualquer momenftd®

O controle por parte do governo federal foi refda;aela reforma de 1902, que
determinou que a nomeac¢ao do prefeito do Rio deirdapassaria a ndo mais precisar
da anuéncia do Senado. Essa reforma estava emnémeg com as intencdes do
Presidente Rodrigues Alves, que visava promover gargée de transformacdes no
espaco urbano carioca. Entre as medidas sanciomsti®sga 0 adiamento do pleito
municipal e o recesso do Conselho por seis mesesieoconfigurou a ditadura do
prefeito. O Presidente inovou ao escolher paraegugi’o municipal alguém que estava
fora dos circulos politicos republicanos, mas que adequado as pretensdes de
reformas urbanas, propriamente o engenheiro FanBiereira Passos:

Em 1904, Rodrigues Alves aumentou ainda mais o®rpeddo prefeito em
detrimento do Conselho Municipal. O prefeito foisgmado, segundo Freire, como
“principal condutor da maquina administrativa, carmhave do cofre municipal nha mae,

pois era dele a iniciativa de despesa, e com atiq@edade para admitir ou demitir

%% Boletim da Intendéncia Municipal. Janeiro a maRio de Janeiro: Typographia dibrnal do
Commercig 1900, p. 40.

9 Américo FreireOp. cit.p. 104.

*1|dem, Ibidempp. 124-125.
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funcionarios™% Enquanto isso, a nova legislac&o instituiu o Citvaseomo “um 6rgéo
mais voltado para a regulacéo das atividades msda administragcao, sem iniciativa
e maior capacidade na conducdo dos negécios daipalidade™®

Durante a administracéo do prefeito Pereira Paa80$2/1902 a 15/11/1906), a
maior intervencdo na questdo do transporte de lesicdeu-se em relacdo ao
direcionamento do trafego. A regulacdo do transiesse periodo, foi mais intensa do
que em qualquer outra administragdo anterior evastalacionada justamente as
reformas no espaco urbano carioca. Em cinco deages1904, foi promulgado pelo
prefeito um decreto que regulava a “direcao dewescnas ruas Marqués de Abrantes e
Senador Vergueiro”, levando-se em conta que “osath@s de aterro da praia de
Botafogo tém aumentado consideravelmente o tradsiteeiculos em demanda nessa
parte da cidade®* Ja o decreto de nimero 521, de 19 de abril de, I@@Glava a
direcédo do transito de veiculos na Rua Camerinoara da Saude, considerando-se as
“demolicBes e obras de calcamento em andamentaheios os logradourds’

Algumas medidas diziam respeito mais diretamentse tmabalhadores do
transporte. Depois de receber uma denuncia de sjoarmceiros que faziam ponto no
Largo do Machado estavam praticando atos contraraljiPereira Passos ordenou que
eles abandonassem o local. Os carroceiros, poreaj@nviaram um abaixo-assinado a
prefeitura informando que as queixas eram infunslaglaue eles ocupavam o referido
ponto por mais de 30 anos. Alegaram ainda que angadde local representou uma
perda de quase 70% do faturamento, “0 que contplawa uma falta enorme em
cumprimento as leis municipais® E possivel perceber a utilizacdo de um recurso que
vinha desde o periodo imperial, como analisadorianteente, em que 0s requerentes
negociavam com o0s poderes alegando que, caso cissay 0 que pediam, poderiam
pagar regularmente os emolumentos. O que mudotasgimente foi que, agora, 0s
trabalhadores tentavam negociar com o prefeitoyrdigmaior na administragao
municipal, e ndo mais com o poder legislativo mipailc

Em alguns casos, Pereira Passos atendeu as derdangiagisulacéo e alterou as
leis. No inicio de 1905, pequenos lavradores d@&oeguburbana do Distrito Federal

enviaram ao prefeito uma representacdo “pedindo figee restrita a cidade

*92|dem, Ibidemp. 129.

93 |dem, Ibidemp. 130.

94 AGCRJ, Cédice 18.3.16.

9% AGCRJ, Cédice 18.3.109.

%% AGCRJ, Cédice 58.1.22, folha 72.
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propriamente dita a area em que € proibido o ti@mkE cargueiros atrelados uns aos
outros”>®’ Pereira Passos afirmou que o objetivo do decnetdagilitar a circulagéo
nas ruas da cidade e evitar o perigo que podeaaedar 0 constante transito desses
veiculos®® No texto do decreto, aparecem outros motivos @anaroibicdo, pois
indicava que o transporte urbano de cargas sobneaem “além de ser muito lento,
perigoso e antiestético”, era “incompativel comraugde adiantamento e civilizacdo a
que ja atingiu esta cidade® Os cargueiros, portanto, estariam em desacordoacom
imagem de civilizada que se pretendia para aqugace urbano. A area em que 0s
requerentes habitavam, no entanto, era pouco paveatb transito de cargueiros
atrelados pode ser permitido sem maior inconvesliéfit O prefeito acabou por alterar
o decreto, excetuando a zona dos requerentes.

No inicio de janeiro de 1904, estourou uma greveaibdeiros e carroceiros € 0
jornal O Paizinformou que os fundamentos da paralisacdo eratodeecidos. Havia,
segundo o periédico, versdes desencontradas, ‘@kguibuindo a fixacdo de um limite
de peso maximo para as cargas das carrogas, e,oatraumento do imposto sobre
veiculos, s60 mais tarde se soube que ela era adgimpelo imposto votado pela
municipalidade de 3$ por cabeca de cada anifffaEsse imposto foi promulgado pela
Céamara Municipal em 1902, mas a cobranca so fadi@a cabo por Pereira Passos.

O prefeito foi pessoalmente informar ao PresidelsteRepublica que a greve
havia sido motivada pelo imposto de 3% por animas que ele deveria ser pago pelos
proprietarios das carrocas, e nédo pelos carroceings peticdo atendera. O periodi@o
Paizindicou que os donos das carrocas exigiam de sepgegados o desconto de 5% a
10%$ nos honoréarios mensais e “como 0s pobres digeiros ndo se podem conformar
com tdo grande desconto em seus ordenados, osgpatdnselham a greve como meio
de fazer a prefeitura recuar do seu prop6$ftoOs patrées, portanto, foram tidos como
0S reais promotores da parede, tendo em vista audaxarem indevidamente os
empregados, teriam-nos induzido ao levante conopdgito de que o imposto deixasse
de ser cobrado.

Os cocheiros e carroceiros reclamavam contra unostopque néo lhes era

obrigacéo pagar, mas que de fato recaia sobreosgu®s, pois era descontado de seus

97 AGCRJ, Cédice 18.3.19.
%% |pidem.
99 AGCRJ, Cédice 18.3.16.
800 AGCRJ, Cédice 18.3.109.
10 pPaiz 10/01/1904, p. 1.
02 1hidem.
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honoréarios. Ao que tudo indica, os patrdes utiimaros empregados para conseguir
extinguir o imposto. Contudo, “o tiro saiu pelaatw”, pois ao final da paralisacdo a
taxa néo foi revogada e os patrées tiveram quentgacpie os trabalhadores n&o seriam
onerados. Manipulados ou n&o, 0s cocheiros e @roscconseguiram atingir os seus
objetivos com a greve, evitando o pagamento destguea ndo lhes eram devidas.

Ainda na administracdo de Pereira Passos foi @ddic em 1905, a
Consolidacao das leis e posturas municipais, dois volumes. Trata-se, sem duavida,
da maior compilacéo de leis relativas a cidade idode Janeiro, sendo o primeiro dos
volumes concernente a legislacao federal. Nesjeeatdo do transporte € indicada nos
contratos de concessao de linhas de carris, queridev ser aprovados pelo governo
federal, e o regulamento policial sobre o transl®o veiculos, datado de 1889 e
analisado anteriormente.

O segundo volume versava sobre a legislacao distribrganizou no corpo do
texto as vérias determinagfes anteriores. A ol disidida em partes, que trazem
artigos e, em relacdo ao transporte de veicul@ug tsabalhadores, foram designadas
19 delas. A parte 41 era destinada as “Disposigiais relativas a veiculos e
cocheiros”. Além da obrigatoriedade de obteremniaeda municipalidade e estarem
competentemente matriculados na Reparticdo da i&oltomo promulgado nos
Cddigos de Postura anteriores, estava previst@ ajad:

“8 1.° Os cocheiros nédo trardo, dentro da cidagegrmimais sendo a
trote curto, e nao Ihes é permitido abandonar osxa

§ 2.° Nas esquinas das ruas, que se atravessam@srasroutras, ndo e
licito andar sendo a passo.

8 3.2 Os cocheiros das Companhias publicas ndodargo despedir,
sem que disso previnam aos respectivos adminisgadom oito dias
de antecedéncia.

8§ 4.° Nenhum veiculo de condugédo, chamado da pregdera
estacionar nas ruas e pracgas publicas, sem que tdtilo licenca
municipal. A Reparticio da Policia compete desigisatugares em
gue devem estacionar.

8 5.° Em todas as noites de espetaculos teatbaites, quer publicos,
qguer particulares, se postardo os carros nos kiglsignados pela

respectiva autoridade policial, e dai ndo podegiiosem chamado.
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Os diretores de tais diversdes comunicardo a datteilocal a hora e
lugar da reunido com a precisa antecedéncia.

§ 6.° Os infratores destes paragrafos incorreramuita de 5$000 a
10$000, e em trés a cinco dias de pri$§d.”

Ndo eram medidas novas, algumas delas foram prachasg no periodo
imperial, mas era a primeira vez que se encontrau@anizadas dessa forma. Ainda
sobre os trabalhadores, a parte 55 trazia o regulenda Intendéncia Municipal sobre
0s motorneiros, datado de 1896 e também analisadd@mente.

O fato de os trabalhadores do transporte serentoaligevastas leis e, a0 mesmo
tempo, de essas medidas serem um importante deta@aduas ac¢des ocorria ainda em
outros contextos. Em Lisboa, das trés paralisagdganizadas por cocheiros e ou
carroceiros até 1906, duas estavam ligadas a pew/adas pela Camara Municipal
daquela cidade. No dia trés de julho de 1882, pemelo, os condutores das carrocas
de aluguel entraram em greve por causa da postuiastituicio camararia que 0s
proibia de guiar os veiculos de cima da almofad®areedia esse privilégio aos das
carrocas particulares, e de estabelecimentos falmigustriai<®*

As determinagbes da Camara Municipal também eativaro centro de uma
paralisacéo organizada pelos cocheiros de carrpsaga de Lisboa em junho de 1890.
Os trabalhadores insurgiram-se contra o editahskituicdo camararia que determinava,
por exemplo, que os cocheiros fossem autuadosseasecusassem a servir qualquer
fregués. O edital ainda dava a policia poderes migilizar temporariamente 0s
cocheiros, tirando-lhes as licencas ou aplicande-thultas pesadas.

Uma representacdo entregue a Camara pelos donogidelos de praca
reclamava dos abusos cometidos pela policia nasiggm de multas e demandava que
fosse “garantido ao cocheiro o direito de tirataesinhas quando julgar a autuacao
injusta” %> Segundo o periédic® Séculpa atuacdo da policia constituiu uma questéo
relevante para os trabalhadores, pois havia “comheue no mesmo dia sofreram duas
e trés autuacde$§®

A greve teve inicio no dia quatro de junho e, s€lguO Século,'a adeséo foi

geral’®®’ No dia sete, uma comisséo de proprietarios dessame aluguel procurou

%93 Consolidacao das leis e posturas municipais. @p2@ Parte — Legislacdo Districtal, p. 647.
94 0 Séculp04/07/1882, p. 3.

950 Séculp08/06/1890, p. 2.

°% |hidem.

970 Séculp06/06/1890, p. 1.
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dois vereadores, os quais “responderam que estagtidando a melhor forma de
remodelar o artigo Unico do edital de 12 de madwapornar efetivas as multas, sem a
cassacdo das matriculas dos cocheft90s vereadores afirmaram ainda que s6 fariam
a modificacdo se a greve findasse. A mesma compsadoi a Camara dirigiu-se ao
Comissariado Geral da Policia e ali lhes foi pregdeegue, enquanto a instituicao
camardria ndo resolvesse 0 assunto, a atuacadapskcia mais moderada. Apds as
respostas do Comissariado Geral e do presidenteodassao administrativa, 0s
cocheiros comecaram a voltar ao trabalho.

No Brasil, € possivel verificar que durante perioglnublicano o controle sobre
os trabalhadores do transporte deu-se bem maissaiteente do que no regime
anterior"® Esse controle funcionava por decretos municipagylamentos policiais e
pelo Codigo Penal. Se a populacéo relacionava-se @dstado enquanto objeto de
normatizacdo da vida coletiva, as diversas mediddam uma preocupacdo em
abarcar a populacdo e atribuir-lhe a cidadaniaga®do com o que entendiam as
classes dirigentes, que era justamente a necessiads individuos serem bons
trabalhadores, que néo representassem perigo r&.orde

Nesse sentido, as leis podem ser vistas como umeste de dominacdo de
classe, e realmente foram. Contudo, formuld-lapleismente como tal € perder a
complexidade que as envolvia. Como apontou Edwaaimpson, a complexidade e a
contradicdo da lei consistiam em que, por um latbo;realmente mediava relacdes de
classe existentes, para proveito dos dominafitd®or outro, “a lei mediava essas
relacdes de classe através de formas legais, quieecamente impunham restricdes as
acoes dos dominante¥™

No presente capitulo, procurei demonstrar que @sn@&o eram estaticas e
possuiam diversas interpretacdes, que muitas \@#egvam em conflito. A propria
aprovacao de uma lei podia envolver disputas de&@es Tanto no periodo imperial
guanto no republicano, havia conflitos a respestdal esfera do poder legislaria sobre

tal ou qual assunto. Os desentendimentos entregdeda administracao publica ndo

%8 O Séculp08/06/1890, p. 2.

%99 Elciene Azevedo, ao analisar as medidas que macidsobre os cocheiros e carroceiros de Sdo Paulo,
expds que “a republica também marca a maior rigmezontrole empregado pela policia e na punicéo
dos comportamentos ‘desviantes’ da categoria”.eBkiAzevedo. “A metrépole as avessas: cocheiros e
carroceiros no processo de invencdo da ‘raca pallisin: Elciene Azevedoet alii (orgs.).
Trabalhadores na cidade: cotidiano e cultura no R@Janeiro e em Sdo Paulo, séculos XIX e QK.

cit., 2009, p. 79.

®0E P. ThompsorSenhores e cacadores: a origem da lei ne§é&o Paulo: Paz e Terra, 1987, p. 356.
®11 | dem, Ibidemp. 356.
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se restringiam apenas aos transportes na cidatteeySChalhoub indicou que a questao
da Higiene “como a ideologia das transformacdeanab da virada do século esteve
longe de ser um processo linear e sem confltdsNo final do século XIX, por
exemplo, em se tratando de corticos, fiscais da at@ne proprietarios desses
estabelecimentos geralmente se uniam contra astig&ge dos higienistas e autoridades
policiais.

Depois de formuladas as leis, havia as interpretadds agentes incumbidos em
aplica-las, e da populacdo que a elas deverianulsmeter. Por isso, é importante
perceber que a legislacdo néo era, e néo é, atempstava inserida em um conjunto
de relacbes sociais em determinado espacgo de tdmpender a lei como um produto
histérico é perceber que ela era fruto da relagdi® ®s diferentes atores sociais, que
nao envolvia necessariamente igualdade entre tsesspar

A complexa rede de formacédo e aplicacao das lemifgenos também verificar
o Estado ndo como demidrgico, pairando sobre ag@es sociais e cujas manifestacfes
populares eram incapazes de impacta-lo, como apa@dnterpretacdo de Carvalho
sobre o desenvolvimento da cidadania no Pdi®. Estado, em suas diferentes esferas,
estabelecia-se ainda na relacdo de negociacaofléoccoom a populacdo em geral, e
com os trabalhadores de forma especifica.

A frase atribuida a Washington Luis, “questdo do&iam caso de policia”,
exprimiria a realidade que, durante a Primeira Ripd, o Estado sO intervinha nas
relacdes entre empregados e patrdes atraves dgsaprpolicial aos trabalhadores. Os
cocheiros e carroceiros entraram em contato coate ¥Yiolenta da policia em quase
todas as greves que realizaram no periodo, congmesr no proximo capitulo. Assim
como os trabalhadores em geral, os do transpardéenfperseguidos pela repressao a
vadiagem, um dos elementos mais importantes de ndg@dd sobre a classe
trabalhadora no periodo. Porém, como vimos, aipdidzia-se presente ndo s6 através
da repressdo, mas também em extensos regulamebiescsoficio dos trabalhadores
do transporte — leis que atribuiam aquela inclusiypapel de definir quem era apto, ou
nao, para exercer a profissao.

Além da policia, os trabalhadores do transporteneshjeto de leis elaboradas

pelas esferas municipais e do governo central. Sestado, antes da legislacdo

®12 Sidney ChalhoubCidade febril: corticos e epidemias na Corte impkrBao Paulo: Companhia das
Letras, 1996, p. 36.

613 José Murilo de CarvalhoCidadania no Brasil: o longo caminhdRio de Janeiro: Civilizacdo
Brasileira, 2000.
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trabalhista, ndo regulava o trabalho dentro dogspevado das fabricas, 0 mesmo nao
se pode dizer daqueles que exerciam seus oficiesfeaa publica. Pelas condicdes
inerentes a profissdo, cocheiros e carroceiroawmiibonge dos olhos de um patrao, até
porque muitas vezes eles trabalhavam por contaripfdp Além do esquema de
fiscalizacdo das proprias empresas, que foi sdeap@sndo ao longo do tempo, o0s
trabalhadores do transporte foram objeto e estiveemn contato com um amplo
universo de leis e regulamentos, que procuravanmaésos.

Os trabalhadores do transporte também tinham siiasak e expectativas sobre
essas medidas e procuravam demonstra-las atrasésgleerimentos e das greves aqui
analisadas. Eles ndo descartaram “a lei como utnumento de poder dos grupos
dominantes”, e se apropriaram “dos recursos ofgoscipor esse dispositivo para
defender os seus direitos, subvertendo o sentiginak dos codigos legais, que era
atender aos interesses das elites dirigefitds lutas em torno das leis mostram que
cocheiros e carroceiros entenderam que esse eraaormnho possivel para impor
restricdes as acdes das classes dominantes.

Os requerimentos enviados as autoridades compgterds greves representam
formas de expressao e estratégias de luta daquel@s) trabalhadores entendiam como
seus direitos. As linguagens utilizadas, no entam@m bem diferentes. Nos
requerimentos — que incluiam néo s6 os trabalhadaras a populacdo em geral, que
também estava submetida a legislacdo sobre o tidaspa maneira encontrada para se
fazerem ouvir foi, em sua maioria, a reelaboragéprdprio discurso da instancia a que
se dirigiam. Dessa forma, como meio de conseguor@ue pleiteavam era importante,
primeiramente, reconhecer a autoridade daquelesem genviavam seus pedidti8.
Além disso, era necessario se mostrarem merecederesceber 0 que pediam, e,
portanto, deveriam corresponder as expectativagsjgasses dominantes tinham sobre

eles, declarando-se, por exemplo, respeitadoresdisn ou pagadores de imposts.

614 E|ciene AzevedaOp. cit.p. 79.

615 Essas foram colocacdes feitas por Juliana Tei@inaza em relacdo aos pequenos comerciantes no
Rio de Janeiro imperial, em “Do uso da lei por alabdores e pequenos comerciantes na Corte Imperial
(1870-1880)"Op. cit.,p. 218.

®16 Em 22 de julho de 1855, moradores e negociantabaecidos na rua da Valla, enviaram um abaixo-
assinado a instituigdo camararia contra a proibitziioirculagdo de veiculos na rua. Eles afirmavaen q
vinham “com todo o respeito confiados na sabedqustica e solicitude com que esta llustrissima
Camara, se ha esforcado em prol dos melhoramertemeestar dos seus municipes”. AGCRJ, Cddice
57.4.15, folha 239.

17 Na peticdo entregue pela Sociedade Unido BenédicerProtetora dos Cocheiros ao Ministro da
Justica apls a greve de 1900, essa associacdmwafguoe tinha em seu seio um grande namero de
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Por outro lado, o fato de afirmar ser cumpridora diarigacdes imputadas, fazia com
que a populacgéo se julgasse mais merecedora anulater o que pedia.

Os requerimentos enviados pelos cocheiros, carosce pela populagcdo em
geral indicam uma participacdo ativa na questadraltsporte de veiculos no Rio de
Janeiro. Participacdo que demonstra o conhecinuagdeis e ia desde a negociacéo de
uma multa aplicada, passando pela contestacéo gienal postura, como as que
interditavam a circulacdo em determinadas viasaioda pelo questionamento dos
contratos estabelecidos entre o governo e as cdrigsade bond&*® Assim como os
abaixo-assinados, as peticdes e requerimentosomdaios a outros tenfa§ aqueles
gue versavam sobre o transporte apontam a atuacgmdde parte dos habitantes nas
decisbes politicas sobre o cotidiano da cidade.

O ato de requerer — que no caso dos abaixo-assiredgia um esfor¢co de
mobilizacdo e organizacdo — implicava acreditar ggeilo que se pedia poderia ser
solucionado ou, no minimo, negociado com o Orgdpe se dirigia. A constante e
intensa relacdo da populacdo com o Estado, obsen@mgeriodo analisado nessa tese,
era estimulada pela receptividade que as demanuamteavam no poder publico.
Como visto nesse capitulo, algumas posturas rataae transporte de veiculos foram
modificadas e outras criadas de acordo com os gedids habitantes, indicando que
havia certo espaco de didlogo entre a popula¢cé® moderes legislativo e executivo
municipais.

O fato de a legislacdo municipal ter-se constitidoum campo de debate nao
faz com que tenha sido destituida de seu caragecitivo, como aparece na andlise de
Josianne Francia Cerasoli sobre S&o Paulo na passimséculo XIX para o XX. Para

a autora, as posturas dessa localidade eram maito mmarcadas pela flexibilidade e

cocheiros e carroceiros e sabia “bem os intuitdeioss de que sempre esteve animada a clakseial

do Commerciol9/01/1900, p. 1.

®18 Como indicado no primeiro capitulo, os operariogi@am ao prefeito, em 1898, uma representacéo
contras o aditivo que concedia a elevacado dos pnregdCompanhia Sao Christov&nazeta de Noticias
02/10/1898, p. 2.

®19 Marcelo de Souza Magalhdes descreve que os ahssados, as peticdes e requerimentos enviados
pela populacéo ao legislativo municipal do Rio deelro, entre 1892 e 1902, versavam sobre 0s e8rvi¢
municipais, como o abastecimento de agua e a iagéim e sobre as obras publicas, como “calgcamentos
de ruas e melhoramentos diversos”. Marcelo de SMagalhdesOp. cit.,p. 404; Ja Cristiane Regina
Miyasaka analisou a fiscalizagdo e regulamentagédio parte do poder publico da construgédo e
reconstrucdo de prédios no distrito suburbano Halima, no Rio de Janeiro, durante a década de€l890
0 inicio do século XX. A autora indicou que “a adi@oalizadora dos agentes municipais levou a atuac
de diversas pessoas”. Estas, por sua vez, “reaamrao prefeito para pedir a ‘relevacdo’ da divida”.
Cristiane Regina Miyasak@p. cit.,p. 117.
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dinamismo do que pela intencdo de controlar a vidzana®?° Todavia, embora
tratemos de cidades diferentes, diversas leis meadas ao longo da minha tese
apontam um claro objetivo de controle e dominagéimcipalmente quando o objeto
era a classe trabalhadora. Algumas demandas dalapapuforam ouvidas pela
municipalidade em detrimento de outras, e as gréeesocheiros e carroceiros sao um
claro exemplo disso, pois eles geralmente tentarsgociar com o0s poderes
competentes antes de decidirem pela paralisacéloa\B@ na legislagdo municipal um
espaco de dialogo, isso ndo se dava entre pareiéam o mesmo peso.

A manifestacdo do que os trabalhadores acreditaganseus direitos, no caso
dos requerimentos, expressava-se muitas vezes mndéopedido; nas greves, no
entanto, ganhava uma forma bem mais impositivap#@slisacdes eram uma via de
pressdo mais direta e representavam uma demorstiag@rca no espaco publico por
parte dos trabalhadores. Nas greves dos cocheioasreceiros relacionadas a leis e
regulamentos, vimos que, apesar de os trabalhatlrEsem negociar com os 6rgaos
competentes, somente a paralisacédo de servicoacessepara a cidade — como a
recolhida de lixo ou o transporte de mercadoripsssoas — fez com que as autoridades
dialogassem com eles — e atendesse suas demandasateondas cinco greves relativas
a legislacéo e regulamentos. Além disso, as ag@esrabalhadores contra as medidas
de controle sobre sua ocupagao foram importantes gadentificagcdo de interesses

comuns, agindo como um elemento na criacao daiddel® da categoria.

620 josianne Francia Cerasdiilodernizacdo no plural: obras publicas, tensdesiaisce cidadania em
Sao Paulo na passagem do século XIX para oDéXe de Doutorado. Campinas: Unicamp/ IFCH, 2004,
p. 219.
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Capitulo 3: Greves: os trabalhadores entram em cena

As cinco greves analisadas no capitulo anteriquestinham leis e regulamentos
como principal motivacdo, foram apenas algumas2@asealizadas pelos cocheiros e
carroceiros no Rio de Janeiro entre 1870 e 1906oakslisacdes desses trabalhadores
estavam relacionadas a transformacdes sociais,0mices e politicas no Brasil
ocorridas entre as ultimas décadas do século Xdpameira do XX. Para o ramo do
transporte especificamente, esse periodo corresporab desenvolvimento das
companhias e ao consequente impacto na méo de@dsaa forma, os trabalhadores
passaram por um processo em que alguns foramudd@ssitde suas ferramentas de
trabalho e varios foram submetidos a logica deatretbcapitalista.

Mesmo que essas transformacfes tenham sido me@ras vmpostas de cima
para baixo, os trabalhadores criaram suas prdjgitasas delas e procuraram agir como
protagonistas de sua histéria. Nesse capitulo sy portanto, o objetivo é estudar as
paralisacoes dos trabalhadores ligados ao traespddis do que representacdes de
nameros e dados, a intencdo é ver as mobilizaghpsrtb e buscar os significados que
elas poderiam ter para os multipos atores envadviBoocuro entender quem eram estes
homens que paravam o trabalho, quais as soliddesdaconflitos internos a categoria,
além das a¢bes empreendidas e as interpretacdetagymderiam suscitar.

3.1 Por uma definicao de greve

O contato com as diversas fontes e a bibliogratia tyata de greves em
diferentes perspectivas aponta que a definicio de sgo as paralisacoes de
trabalhadores esta longe de ser homog&leaontudo, alguns pontos aparecem nas
mais variadas concepc¢des. O primeiro deles € queve é necessariamente uma acao

coletiva e envolve a cessacgdo temporaria do traballém disso, € importante afirmar

621 Existem inimeras definicdes nos estudos que traargreves, tanto os de cunho historiogréfico,
socioldgicos, quanto juridicos. Sobre as definiglgsdicas, ver: Alfredo RuprechEonflitos coletivos do
trabalho. Sdo Paulo: Editora da Universidade de S&o Pauld9.1Bmbora o autor enfoque mais as
definicbes de juristas espanhdis, ele apresenthéanas concepcdes elaboradas por brasileiros e por
outras nacionalidades; Algumas possibilidades désensocioldgica das greves encontram-se em: £€rnes
T. Hiller. The strike: a study in collective actiadew York: Arno Press, 1969. Uma perspectiva hisgori
global sobre a greve encontra-se em: Marcel vanLioheten. Workers of the world: essays toward a
global labor historyLeiden; Boston: Brill, 2011, (capitulo nove).
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que é uma mobilizacdo empreendida pelos proprasalinadores, diferenciando-se
assim ddockout,que é a interrupcao do trabalho por parte do patoSff

A intengéo dos trabalhadores com a cessagao dalhicaaria muito de acordo
com as interpretacdes dos autores. Para Marciaadé R.eite, a greve visava a
“pressionar seus empregadores para obter aumeaitogis e ou melhor condicao de
trabalho”®®® Um problema dessa definicdo é considerar que toatmalhador que
empreende paralisagbes tem necessariamente uro,Eagée a pressao seria exercida
contra esse. Ora, vimos que diversas mobilizac@esodheiros e carroceiros foram
feitas por trabalhadores que atuavam por contariprégue ndo se ancaixariam nos
termos colocados por Leite, pois a pressédo naexanaida sobre os patrées mas sobre
o Estado. Marcel van der Linden prop6s exatamemeaggreve nao era uma forma de
protesto apenas dos trabalhadores livres assalgriathas também de outros
trabalhadores subalternos, isto €, aqueles quelh@@am por conta propria, o
lumpemproletariado e os escrays.

Os objetivos apontados por Leite também s&o um qoestritivos, pois as
paredes aparecem relacionadas a aspectos econ@eestdes que incidem sobre o
cotidiano do trabalho. Um exemplo muitas vezescadid pela bibliografia é a luta por
menos horas de jornada de trabalho. Com base nigeadas fontes, no entanto, é
possivel observar que os intuitos das paralisapdeleriam ser mais amplos. Em
dezembro de 1890, cocheiros e carroceiros orgamzama mobilizacdo contra alguns
artigos do Cddigo Penal que havia sido decretadqueta ano. Os cocheiros e
carroceiros se opuseram, por exemplo, ao artigeegtigulava penas para os acidentes
cometidos pelos trabalhadofs. Linden afirmou que as paralisacdes poderiam
justamente ter o intuito de obterem demandas ecicadénsociais e politica8®

As definicbes do que seriam as greves nao saautidias apenas pelos
estudiosos que se debrugcaram sobre essas mardifsstacocurando atribuir-lhes
significados. Os contemporaneos as greves dosicoslgecarroceiros ocorridas entre o
final do século XIX e inicio do XX criaram seus prids sentidos para essas

mobilizacdes.

%22 Marcia de Paula Leit® que é greveSdo Paulo: Editora Brasiliense, 1992, p. 39.

23 1dem, Ibidemp. 8.

624 Marcel van der Linden. “Rumo a uma conceituagastohica da classe trabalhadora mundial”.
Historia. S&o Paulo, vol. 24, n. 2, 2005, p. 26.

625 Jornal do Commercio02/12/1890, p. 10 Paiz 02/12/1890, p. 1.

%26 Marcel van der Lindeniorkers of the world: essays toward a global lahistory. Op. cit, p. 184.
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O texto do Cddigo Penal de 1890, em seus artigleyentes a greve, nao
utilizava essa palavra, mas a definia como “cessagésuspenséo de trabalho, para
impor aos operéarios ou patrées aumento ou diminudedservico ou salarié®’

O proprio uso do termo “greve” era discutido. Dueam paralisacdo dos

cocheiros e carroceiros realizada em janeiro d@,J@iblicou-se a seguinte carta:

“Com o pseudbnimo ‘Um francofilo’ pede-se um neddawp, que
substitua a palavra greve no sentido de insurredgdoperarios, por
ser muito forcado o termo greve, nome de uma pdacBaris, onde
tais insurreicbes muitas vezes se faziam. Em poggigemos a
palavra parede conhecida com aquela significacda, empregado
por este jornal. Ndo obstante para satisfazer awdl®| desejo do
francéfilo, lembro o termo — operinsurreicdo — (imeicdo de
operario), podendo dar-se a que atualmente fiz&mroocheiros e

carroceiros a denominacdo de — aurigage — (aucigeheiro, e 0

verbo ago®?

Na missiva, assinada por Dr. Castro e Lopes, akérseddiscutir o uso de um
vocabulo em portugués, provalmente também estavgogmmuma diferenciacdo em
relacdo as mobilizacdes ocorridas na Franca. Ugalaara “greve” poderia ser forcado
nao s6 em termos linguisticos, mas também nas caggEs do que significavam as
mobilizagbes nos dois espacos.

O cotejamento das paredes do lado de c4 do Atthotim as mobilizagbes na
Europa — estas, sim, um verdadeiro exemplo — agareo inicio da noticia sobre a
paralisacdo de cocheiros e condutores da Comp@&ariss Urbanos, realizada em 15
de dezembro de 1898. Bazeta de Noticiaafirmava: “Quando se fala em greve no
Brasil a gente ndo se assusta porque entre ndsgrgwa, por mais grave que seja,
nunca assume as proporcdes de verdadeira revolap mo Velho Mundo®?® A
passagem tentava minimizar a importancia das pacéles ocorridas no Brasil, e
sentido semelhante foi acionado em uma cronicatasdguns dias apos o término da
mesma paralisacdo. Os envolvidos nela, ainda sequjanalGazeta de Noticiasdo

“se lembravam, como os grevistas de Germinal, degaa pelas ruas, espetada na ponta

627 Cédigo Penal de 1890, verificado no site

<http://www.ciespi.org.br/base leqgis/legislacao/DB&AtmI> em 18/01/2011.
%28 Jornal do Commerciol 7/01/1900, p. 3.
2 Gazeta de Noticiw 16/03/1898, p. 1.
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de um chuco, a virilidade do patrdo. Alguns tost@e®scidos ao salario da cada um
bastaram para demové-los a todos das suas interep@éscionarias®°

Esses foram alguns exemplos dos varios significgdesas greves poderiam ter,
entre o final do século XIX e inicio do XX, paraEstado e para alguns dos grandes
jornais da cidade. Os periodicos apontaram um npeeps pelas acOes dos
trabalhadores brasileiros, sempre inferiores ampvidas na Europa. Por sua vez, o
artigo do Coédigo Penal criminalizava a greve vitder indicou uma preocupacao
latente da classe dirigente. Posteriormente veremmomo o0s trabalhadores
relacionavam-se com esses sentidos, e quais as popsas visdes sobre as
paralisacées que empreendiam.

Para a presente tese, tendo em vista os diferagpestos das paralisacdes dos
cocheiros e carroceiros, € interessante formulaa definicdo mais ampla: a greve
como uma acdo coletiva empreendida pelos proprasathadores, envolvendo a
cessacao temporéria do trabalho e com o intuitmla®car algum objetivo relacionado
ao universo dele¥?

A formulacdo de que a greve envolvia obrigatoriamencessacdo temporaria
do trabalho a diferencia da tentativa de grevegamos trabalhadores se mobilizavam
mas ndo chegavam a interromper o trabalho. Emdioigvereiro de 1903, o pessoal
empregado no trafico de bondes da companhia Qdrbanos pretendia iniciar uma
paralisacdo no primeiro dia de execucdo do reguitonde multas expedido pela
diretoria. Vimos no primeiro capitulo que as mukaam importantes mecanismos de
controle e repressdo dos trabalhadores por pasteemi@resas. A diretoria da Carris
Urbanos previu o tumulto e chamou a policia parewv protesto. Ocorreu, segundo a
Gazeta Operaria “um ensaio de greve, infelizmente abortado pelesenca da
autoridade policial®*?

Outro ponto importante para entendermos as pagébsaé identificar o que
definiria 0 comeco e o fim da paralisacdo. Edwaltbrer e Charles Tilly, que

estudaram um longo periodo de greves na Franc&amd que a documentacdo

630 Gazeta de Noticia$0/03/1898, p. 1.

631 Uma definic&o interessante foi apontada por Amt@mvid Cattani, para quem a greve era “a cessacao
temporaria do trabalho, decidida de forma concarfzat um grupo de trabalhadores com o objetivo de
ver atendidas suas reivindicagfes especificasivab da empresa, ou gerais, envolvendo interess&s m
amplos da populagdo”. Antonio David Cattani. “Greva: Trabalho e tecnologia: dicionario critico.
Porto Alegre/ Petropolis: EQUFRGS/ Vozes, 1997120. Apud: Marcelo Badaré Matto€Experiéncias
comuns. Escravizados e livres na formacao da claabalhadora cariocaNiterdi: Tese apresentada ao
Concurso para Professor Titular de Histéria do iBdasUniversidade Federal Fluminense, 2Q04136.

632 Gazeta Operaria08/02/1903, p. 3.
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governamental francesa apontava que a greve comegaando 0S primeiros
trabalhadores largavam suas ferramentas (e naalowda era oficialmente declarada),
sendo finalizada quando os primeiros trabalhadestavam ao trabalh®*

No caso das paredes dos cocheiros e carroceirBgomte Janeiro, os limites de
seu inicio e fim acabaram muitas vezes sendo deBnpela principal fonte com que
tive contato: os jornais. Geralmente foi indicade @ paralisagéo se iniciava quando 0s
primeiros cocheiros e/ou carroceiros deixavam dbathar. O fim da mobilizagéo,
entretanto, era atribuido ao momento em que oitoadss veiculos era restabelecido e

voltava ao normal, ou préximo & normalidatfe.

3.2 Como se contam as greves

A procura pelas greves dos cocheiros e carroceiensse primeiramente na
bibliografia que trata das paralisagcbes no Rio aleeido, entre a segunda metade do
século XIX e as primeiras décadas do séculd®kXIm ponto comum entre os diversos
autores que tracaram um panorama das paredes,reesge espacial e temporal, foi a
utilizacdo de jornais operarios e os da chamadantig imprensa” como principais
fontes, além de se basearem em estudos anterkesmportante verificar ndo sé
como os diversos autores contavam as greves ermngemmeéricos, mas também como
as narravam.

Heminio Linhares, em su&ontribuicdo a historia das lutas operarias
publicada em 1955, citou em ordem cronoldgica uémi gle jornais, partidos, 6rgaos
politicos e lutas empreendidas pelos trabalhaditeetiversas partes do Brasil. Entre as

lutas, encontravam-se as greves e em alguns casas fcitados apenas a data,

633 Charles Tilly; Edward ShorteiStrikes in France: 1830-1968ambridge: Cambridge University
Press, 1978, p. 353.

834 Ocorria de uma greve ser declarada como termipadaim jornal e recomecar no dia seguinte. No
entanto, em muitos casos, a paralisacao nao hadidb de fato e sim diminuido sua forca, retornamo

dia seguinte. Ja& em outras ocasides, as grevesamearom semanas ou dias de diferenca, mesmo que
tivessem 0 mesmo objetivo.

835 Além dos trabalhos que analisaram o quadro gesapdralisacdes no Rio de Janeiro, entre a segunda
metade do século XIX e as primeiras décadas ddoséc(, € importante mencionar também outros
estudos que tratam de categorias ou greves espscilisse € o caso do artigo de Maria Cecilia Baeta
Neves sobre a greve dos sapateiros em 1906. Mad#iaCBaeta Neves. “Greves dos sapateiros de 1906
no Rio de Janeiro: notas de pesqui®AE - Revista de Administracdo de Empresak 13, n. 2, 1973;

Da mesma autora, um artigo que aborda a paralisagimizada pela Sociedade de Resisténcia dos
Trabalhadores em Trapiche e Café. Maria Ceciliastal e Cruz. “Tradi¢cdes negras na formacédo de um
sindicato: Sociedade de Resisténcia dos trabalbadzm trapiche e café, Rio de Janeiro, 1905-1930".
Afro-Asia,n. 24, 2000. Sobre a mobilizacdo dos compositoréficgs em 1858, ver Artur José Renda
Vitorino. “Escravismo, proletarios e a greve dospositores tipograficos de 1858 no Rio de Janeiro”.
Cadernos AELyol. 6, n. 10/11, 1999.



182

localidade e uma breve descricdo do evento; enbfutr autor deteve-se mais na
analise.

Linhares mencionou uma mobilizacdo de escravosstabelecimento de Ponta
de Areia, em 1857, em que 0s cativos se recusasacoritinuar no trabalho, sem que
fossem soltos trés dos seus parceiros, que hav@onpsesos por desobediéncia as
ordens do mesmo estabelecimerif3”A paralisacdo dos escravos, no entanto, foi
chamada de levante e a primeira parede do Riezale Brasil, foi identificada como
sendo a dos tipoégrafos, feita em 1858. Segundoak&s) ocorreram 16 paralisacdes no
Rio de Janeiro entre 1858 e 1906, sendo trés kgadeocheiros e carroceiros, e as
informacgdes sobre elas sdo bem telegréficas. Soamd de 1900, foi exposto somente
que havia “referéncias a uma grande greve de aosfiéi’ Para 1903, grande “greve
de vinte e cinco mil cocheiros e carroceiros, no. Raralisou tudo®*® Por fim, os
cocheiros de bondes sdo indicados como respongaseisna greve em 1905, “sendo
assaltado pela policia o Centro dos Empregadoseeravias”®®

Em Trabalho e conflito: (pesquisa historica - 1900-5%3publicado em 1975,
Edgar Rodrigues enfocou as paralisacées ocorrittas £791 e 1935. Segundo o autor,
durante muitos anos a greve foi a Unica atitudelalsse operaria entendida e temida
pela burguesia industrial e politid.Rodrigues apontou que os aspectos econémicos
foram importantes motivacoes para as paredes ediuee do crescente contraste de
classes entre industriais e trabalhadores, res®ulimos o “recurso das greves, forma
de reduzir as condicbes miseraveis de vida a quamfaelegados pela maquina
governativa®*! Ele afirmou ainda que as mobilizacdes, até 19BMam carater
praticamente econdmico e eram “puramente de réddndo salarial®* Depois desse
periodo, as associacdes de classe teriam dado awaadimensdo as paralisacoes,
chegando ao que o autor considera como seu potap cd movimentos de acao

direta®*®

%3¢ Herminio LinharesContribuicéo & histéria das lutas operaria84o Paulo: Alfa-Omega, 1977, p. 32.
%37 |dem, Ibidemp. 39.

%38 |dem, Ibidemp. 45.

%39 1dem, Ibidemp.47.

%40 Rodrigues tratou ainda da questdo dos sindicatosndicdes de vida dos trabalhadores. Edgar
RodriguesTrabalho e conflito: (pesquisa histérica - 1900-53Fio de Janeiro: Arte Moderna, 1975, p.
31.

%41 1dem, Ibidemp. 60.

®421dem, Ibidemp. 39.

®43 Segundo Rodrigues, acéo direta “quer dizer acérciela pelos proprios operarios, pelos interessados
E o trabalhador quem se esforca por exercer pessntd sobre as forcas que o dominam, a presséo
necessdria para obter o que lhe é devido”. EdgdrifuesOp. cit.,p. 39.
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Os choques entre interesses estatais e operaians fermado o que Rodrigues
considerou uma das primeiras paralisagdes do Brasprimeira do Rio de Janeiro. Em
1791, os operérios das oficinas da Casa das ArmaRia de Janeiro deixaram de
trabalhar por falta de pagamefitd Ele apontou 23 greves para o periodo de 1791 a
1906, sendo quatro ligadas aos cocheiros e camscéissas mobilizacées receberam
mais atencao do que na abordagem de Linhares.afigz@ao de 1903, que no texto do
altimo havia sido descrita em apenas duas linhadjvro de Rodrigues ganhou um
paragrafo em que foram expostas as reivindicagcéggkbvistas, a acdo da policia e a
reacao dos trabalhadores.

O esforco maior de sistematizacdo de dados e tand®eroriagdo de uma
explicacéo para as paralisagdes no Rio de Jarmeiapfesentado no artigo “Flutuagcdes
ciclicas da economia, condi¢cdes de vida e movimeptsario”, de Eulalia Lahmeyer
Lobo e Eduardo Stotz, publicado em 1985. Os autmksionaram “as flutuacdes
ciclicas da economia, e suas repercussdes nasc@esadde vida dos artesdos e
operarios, com o movimento operario”, medido pelonaro de greve¥® Os ciclos
econdmicos (sete para o periodo de 1889 a 193@mfaestudados a partir de
indicadores relativos ao cambio, tarifas, falénciagestimentos, valor de producéo e
dissolugcbes de empresas. Uma constatacdo imporéampee os dados relativos a
industria concentraram-se principalmente no sedgtilt tido como de ponta pelos
autores.

As condi¢cbes de vida dos trabalhadores — tendo ¢ndicadores a moradia, o
transporte e a alimentagcéo — foram consideradhgendiadas pelos dados da economia.
Sopesando também o contexto politico, os autosssram a relacdo entre os dados
expostos anteriormente e o numero de paralisacoss trdbalhadores. Em obra
posterior, fruto da mesma pesquisa coordenada ylalid& Lobo e publicada em 1992,
foi apresentada uma tabela geral com os dados,osgnd a primeira greve la
mencionada foi também a dos trabalhadores grafafbsjue ocorrida em 185% A
paralisacdo dos escravos da Ponta de Areia, em fil@%6cluida como greve. De 1855

a 1906, computaram-se 111 greves, sendo 12 deicmxbecarroceiros.

%44 Edgar Rodrigue€p. cit, p.31.

645 Eulalia L. M. Lobo e Eduardo Navarro Stotz. “Flatdes ciclicas da economia, condigées de vida e
movimento operario -1880 a 193®Revista do Rio de Janeiro, 1, 1985p. 61.

646 Eulalia L. M. Lobo.Rio de Janeiro operario: natureza do Estado, a nohjra econémica, condicdes
de vida e consciéncia de classe, 1930-1®i0.de Janeiro: Access Editora, 1992, p. 32.
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O Grupo de Pesquisa Mundos do Trabalho da Uniasiérederal Fluminense,
coordenado pelo professor Marcelo Badar6 Mattoalizau um levantamento das
paredes ocorridas no Rio de Janeiro. A paralisagd0ficina da Casa de Armas do Rio
de Janeiro em 1791, indicada anteriormente poriQeoes, foi a primeira identificada.
Os resultados da pesquisa foram expostos noTirabalhadores em greve, policia em
guarda de 2004*

No capitulo escrito por Mattos, ele analisou oscessos de mobilizacédo e
confronto entre trabalhadores e patrdes, dandcs@€rda greves entre 1850 e 1910,
considerado como “periodo inicial do processo den&gdo da classe trabalhadora
carioca”®*® O autor tratou de algumas paralisacées como nmeeimcdmpanhar melhor
0s padrdes da resisténcia operaria. Embora nda teptesentado os nuameros, ele
indicou que, nas décadas de 1880 a 1900, um dasesgidlos de mobilizacdo — de
usuarios ou de trabalhadores — foi 0 de transpartesos, especialmente de bondes.

Tendo em vista as mobilizagdes em torno do setarathsporte, o autor avaliou
que nao seria estranho que nele ocorressem divgraealisacoes, “que se
transformaram em conflitos de razoaveis dimens8€silattos analisou o exemplo da
mobilizacdo organizada pelos cocheiros e conduttagSompanhia Carris Urbanos, de
margo de 1898. Ao indicar alguns comentérios dosaje sobre a mesma, ele expés o
impacto das paredes na consciéncia conservadornaaiue

Marcela Goldmacher, por sua vez, escreveu um dapégpecifico sobre as
greves ocorridas no Rio de Janeiro entre 1890 &.1N6le, as paralisacdes foram
estudadas em termos quantitativos, apresentands-sategorias mais ativas, anos de
maior concentragao de paralisacdes, motivos magsiéntes das mesmas. Ela finalizou
o capitulo com uma discussédo mais detalhada depdwmades que seriam emblematicas
dos periodos em que foram feitas: a dos trabalbadda estrada de ferro Central do
Brasil, de 1892, e a dos sapateiros, de £806.

A autora indicou 106 greves para o periodo, send® ap paralisacdes dos

cocheiros foram contadas separadamente daquekasizagas pelos carroceiros. Dessa

%47 Marcelo Badaré Mattos (org.Jrabalhadores em greve, policia em guarda: grevespessdo
policial na formacéo da classe trabalhadora cariod&io de Janeiro: Bom Texto/ Faperj, 2004.

%8 Marcelo Badar6 Mattos. “Greves e represséo pokaia sindicatos no processo de formagéo da classe
trabalhadora carioca (1850-1910)". Marcelo Badaré Mattos (org.Jrabalhadores em greve, policia
em guarda: greves e repressao policial na formagddalasse trabalhadora cariocaOp. cit, p.9.

®491dem, Ibidemp.34.

%50 Marcela Goldmacher. “Movimento operario: aspirac@elutas. Rio de Janeiro (1890-1906)". In:
Marcelo Badaré Mattos (org.Jrabalhadores em greve, policia em guarda: grevespeessao policial

na formacéo da classe trabalhadora carioca. Op. cit
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forma, por terem realizado oito paralisacdes, aheioos ficaram em terceiro lugar,
atras dos teceldes e sapateiros, com 12 paralssaada. As paralisacdes dos cocheiros
foram avaliadas de forma geral em um paragrafaldrtacher expds que estavam bem
distribuidas ao longo do periodo. Além disso, aorauidentificou que as maiores
motivacOes dessa categoria residiam no regulametéono das companhias, mais
especificamente no sistema de prestacdo de cBhtas.

J& em sua dissertacdo, as greves apareceram coimaumeelemento entre
varios com o objetivo de analisar as “interfluéacientre o contexto politico de
consolidacdo do regime republicano, as diversasdsrde orientacdo do movimento
operario, por meio de partidos e associacfes, éomsas de luta dos proprios
trabalhadores®®? Adotando uma visdo de que a existéncia de relasdemis de
exploracdo ndo desencadearia automaticamente esgmde formacao de classe — pois
este dependia de determinados meios culturaiqisaeipoliticos — a autora afastou-se
da visdo de que as transformacgOes econOmicas ssuforentes para interpretar as
paredes e outras manifestacdes dos trabalhadootdmé&cher apontou que, para o
periodo de 1890 a 1906, teriam ocorrido 129 gre&ssnobilizacdes dos cocheiros e
carroceiros passaram a ser contadas juntas e sonmargreves, perdendo apenas dos
tecelbes, com 16 manifestacOes. As paralisacOesatbgeiros e carroceiros, todavia,
nao foram comentadas no texto.

E possivel verificar que as pesquisas ao longoedpd, ao se basearem nas
producdes anteriores e realizando novos levantaseioram avancando no numero de
paredes encontradas. As mudancas também ocorresabardagens sobre as mesmas.
Se nos trabalhos de Rodrigues e de Lobo e Stoarmexta aparecia como o principal
fator explicativo das mobilizacdes, nos de MattodeeGoldmacher, a formacdo da
classe trabalhadora carioca ponderou outros aspecimo a questao da experiéncia.

Partindo dos dados presentes na bibliografia, pesicas greves dos cocheiros e
carroceiros em diferentes jornais para cada pagdlds® A intenc&do era conseguir um
maior namero de informacdes sobre as greves, nmakéta investigar as diversas

formas pelas quais essas paralisacdes eram naffadesmprensa ndo é vista aqui

11dem, Ibidemp.121.
652 Marcela GoldmacherMovimento operario: aspiracdes e lutas. Rio de Jdanel890-1813.
Dissertacao de mestrado. Niter6i: UFF/ ICHF, 2G04.,.
653 ; ; £ ;

A busca se deu tanto em jornais operarios quasitdaochamada grande imprensa. Contudo, nos
periddicos operarios a que tive acesso consegaigganformacdes sobre as greves.
%54 As informag6es sobre a imprensa do Rio de Jaf@ison pesquisadas principalmente évarialva
Barbosa Os donos do Rio - Imprensa, poder e publico (18820). Rio de Janeiro: Ed. Vicio de
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apenas como fonte de informacao sobre as paradisalgs cocheiros e carroceiros, mas
como parte importante dos acontecimentos. Enquamiesentantes e formadores da
opinido public®®, a imprensa interferia na sociedade tanto pelasiciyes que
divulgava e pelo modo que o fazia, quanto por acgyile omitia®®

Por meio da leitura de jornais diversos, recuandwancando a investigacao a
partir das datas das paredes, encontrei um totdPdearalisacfes para o periodo de
1890 a 1906 — quatro a mais do que o total ideatih para a categoria por
Goldmacher.

Vale destacar que a procura por greves dos cosheioarroceiros nao foi feita
apenas nos jornais, mas ainda nos documentosi®fiBiarém, ao contrario da Franca,
que tinha uma documentacéo oficial responsavelrpper estatisticas das gre¥’dsno
Brasil elas raramente apareciam nos relatérios ohisivb da Justica e no relatorio do
Chefe de Policia do Rio de Janeiro. Em geral, tadGrios dos Ministros da Justica
tinham a preocupacgdo de reafirmar a imagem de gjnava no pais a tranquilidade
publica. No documento referente a 1876, por exem@h® em que 0S carroceiros
deixaram de recolher o lixo das casas particularasiplo um debate foi travado na
imprensa, foi exposto que: “Nenhum fato ocorrels, meses que abrange este relatério,
em prejuizo da tranquilidade publica no Império. imdole pacifica e décil dos
brasileiros e a seguran¢a que encontram todogeifodie legitimos interesses a larga
sombra de nossas instituic683>.

A imagem de que a ordem publica era garantida pedale pacifica do
brasileiro apareceu também no regime republi€dhdlesmo nos anos em que
ocorriam eventos de grande vulto, o Ministro daidadazia questdo de frisar que a

Leitura, 2000; Nelson Werneck Sod.histéria da imprensa no BrasiRio de Janeiro: Civilizagao
Brasileira, 1966.

%% Uma discuss&o sobre opinido publica é feita panié Costa Mattos, que considera a “coexisténcia
de diversa®piniées publicaso interior de uma mesma sociedade, de acordoosognupos de presséo
existentes e com as tendéncias do momento. Isgog@os anseios da sociedade ndo podem ser expressos
numa unica opinido, sélida o bastante para sergastpor um longo tempo, quase sem variacfes”.
Rémulo Costa MattosPelos pobres! As campanhas pela construcdo de d@imts populares e o
discurso sobre as favelas na Primeira Republitese de Doutorado. Niteréi: UFF/ ICHF, 2008, p..205
6% Maria Clementina Pereira Cunhhiberalismo e oligarquias na Republica Velha: O Pa& a
campanha do Marechal Hermes da Fonseca (1909/1®i83ertacdo de Mestrado, FFLCH/ USP, 1976,
p. V. Segundo esta autora, a imprensa pode serdtorpalo historiador como elemento atuante e
dinamico, “no qual vai se buscar, mais que a simpiormacao ‘objetiva’, o préprio sentido socia d
sua pratica”.

657 Charles Tilly; Edward Shorte®p. cit, p.353

%% Relatorio do ano de 1876 apresentado a AssembléialGegislativa na 22 Sesséo da 162 Legislatura
pelo Ministro e Secretario de Estado dos Nego6cdusbtica.Rio de Janeiro: Instituto Typographico do
Direito, 1877, p. 12.

%59 Relatérios dos Ministros da Justica referentesaaos de 1898 e 1899.
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manutencédo da ordem prevalecera. Em 1903, ano e mianero de greves nas duas

primeiras décadas da era republicana no Rio derdame documento apontou que

“tirando a men¢édo a um episodio no Ceara, nos defstados nenhum fato notavel

ocorreu que alterasse a ordem publica. Nesta Calgtam-se, no decorrer dos anos,

algumas ocorréncias, que sdo minunciosamente aarrad relatério do Chefe de

Policia”®® J& as paralisacées dos cocheiros e carroceiragcapam descritas nos

relatorios do Chefe de Policia quando eram feitagnabalhadores de varias empresas

e 0S acontecimentos interferiam diretamente noidnamento da cidade. Esse foi o

caso da parede realizada em dezembro de 1890 aneimojde 1900. Portanto, nao foi

possivel identificar muitas paralisagcdes nos ratzdodos ministros e dos Chefes de

Policia.

A pesquisa, porém, ndo ocorreu somente em argeiwilsliotecas mas também

pelo contato direto com outros pesquisadores. Em aonversa com Elciene Azevedo,

ela mencionou uma greve de carroceiros no Rio deirdarealizada em 1876. Ao

analisar os periédicos que relataram essa parddpofsivel chegar a mais uma

paralisacdo de carroceiros que ndo apareciam mas sbbre as greves cariocas: a de

novembro de 1873, perfazendo um total de 22 pacdles. A tabela 10 apresenta

alguns dados de todas as paralisacdes da categoria as datas, numero de

trabalhadores envolvidos e motivos das manifesgagie préximo item, analiso as

paralisacbes de cocheiros e carroceiros no inte&forum cenario mais amplo de

paralisacdes de trabalhadores ocorridas na cidade.

Tabela 10: Greves dos cocheiros e carroceiros no R Janeiro (1873-1890)

Data de
referéncia

(Més, ano)

Natureza dos
trabalhadores
(Empresa [E]/
Categoria [C]/
Por conta

prépria [CP])

Inicio

Fim

Tempo parado

NUmero de
trabalhadores

envolvidos

Motivo da

manifestacao

Janeiro de 1873

E/ cocheiros e
condutores da
Botanical

Garden

Algumas horas

Demissao de

alguns cocheiros

650 Relatério apresentado ao Presidente da RepublicaEkiados Unidos do Brazil pelo Dr. J J. Seabra,
Ministro de Estado da Justica e Negdcios InteriaasMarco de 190Rio de Janeiro: Imprensa Oficial,
1904, p. 6.
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1873 CP/ Carroceirog 26/02/1973 29/02/1973 Trés dias Por volta de 120 ntf@m® contrato
que retiravam firmado entre a
lixo das casas Camara
particulares Municipal com

uma empresa par
retirar lixo das
casas particulares.

Fevereiro, 1876 CP/ Carroceirgs13/02/1876 21/02/1876, Oito dias, Por volta de 120 A postura de nove
que retiravam possivelmente | Possivelmente de margo de 1875
lixo das casas que determinava
particulares que o lixo s6

poderia ser
removido até as 9
horas da manha.
Além das multas
injustas, as
imposicdes, as
carrogas no
deposito, sem lei
que isso autorize.

Dezembro de | C/cocheirose | 01/12/1890 03/12/1890 Dois dias _ Contra og@sti

1890 carroceiros 295 e 298 do

Cadigo Penal.

Marcgo de 1898 | E/cocheiros e | 15/03/1898 16/03/1898 Um dia _ Revogacéo da
condutores de féria certa e
Carris Urbanos determinada, alén

de aumento do
salario

Marco de 1898 | E/ Cocheiros, | 25/03/1898 25/03/1898 Das 3:30 as Aumento do
condutores e 10:00 salario
moc¢os da
cavalaria da Cia
Vila Isabel

Junho de 1898 E/ cocheiros e| 15/06/1898 15/06/1898 Das 3:30 as 900 _ Demisséo d
condutores de chefe dos ficais e
Carris Urbanos aumento salarial

Junho de 1898 | E/ Pessoal da| 18/06/1898 18/06/1898 Das 2:30 as 5:00 Demisséo d

Carris Urbanos

chefe e aumento

salarial.
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Lo

Agosto de 1898  E/ cocheiros d¢ 21/08/1898 21/08/1898 Das 3:30 as 5:00 _ Cocheiros
reserva da efetivos, exibindo
Carris Urbanos perante a diretoria
da Cia. atestados
falsos de
moléstia, nunca
davam lugar a que
0s cocheiros da
reserva tomassem
0S carros.
Janeiro de 1899 E/ Carroceiros| 03/01/1899 03/01/1899 Algumas horas | _ N&o terem sido
da Cia. ainda pagos dos
Industrial do seus salarios dos
Rio de Janeiro meses de
novembro e
dezembro.
Fevereiro de E/ Empregados | 10/02/1899 10/02/1899 Algumas horas _ A diretoria da Cia
1899 Cia. Carris Carris Carioca
Cariocas resolveu adiar 0
pagamento dos
empregados
Dezembro de | E/ Carroceiros | 21/12/1899 21/12/1899 Algumas horas 700 Atraso no
1899 do lixo pagamento dos
salarios.
Janeiro de1900| C/ Cocheiros e 15/01/1900 17/01/1900 Duas horas _ Regulamento da
carroceiros Policia sobre o
transporte de
veiculos e
trabalhadores
envolvidos.
Junho de 1900 | E/ carroceiros| 26/06/1900 26/06/1900 Entre umae | 200 Trés meses de
da Limpeza duas madrugada. salarios atrasadog
Publica
Julho de 1900 E/ Cocheiros | 16/07/1900 16/07/1900 Nove horas _ Contra a redu
dos bondes da dos salarios e
Companhia Sao contra o
Cristévao pagamento por
hora.
Setembro de E/ cocheiros da  14/09/1903 15/09/1903 | mdid Os trabalhadores
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1903 Cia. Sao desejavam a
Cristovao. mesma
remuneracéo dada
aos empregados
da Cia. J.
Botéanico, que era
de 600 réis por

hora de trabalho.

Janeiro de 1904 C/ Cocheiros ¢ 09/01/1904 12/01/1904 Trés dias Contra o imposto
carroceiros sobre muares
estabelecido pela

municipalidade.

Fevereiro C/ Cocheiros e | 17/02/1904 17/02/1904 Algumas horag A falta de
del904 carroceiros cumprimento por
parte dos seus
patrbes do acorda

com eles firmado

na greve de
janeiro de 1904
Abril de 1904 E/ cocheiros da| 12/04/1904 13/04/1904 Um dia 500 Contra o0 ndo
Saude Publica. pagamento de

salarios que ja se
estendia por 3

meses.

Outubro de E/ trabalhadoreg 08/10/1905 08/10/1905 Algumas horag _ Equiparagéo a

1905 da companhia salario da Jardim
de bondes da Botanico e
Cia. Sao abolicao dos
Cristévao, Vila regulamentos
Isabel e Carris vexatorios.
Urbanos

junho de 1906 E/ cocheiros e| _ _ _ _ Aumento salarial
condutores da contra multas e
Ferrocarril de por gratificacéo
Jacarepagua. nas horas extras.

dezembro de | C/ Cocheiros e | 16/12/1906 27/12/1906 11 dias _ Pagamento em

1906 carroceiros data regular e

tabela de horério
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3.3 Cenario de greves

A patrtir dos dados da bibliografia, pode-se afirmae a primeira greve do Rio
de Janeiro ocorreu em 1791, com os operarios da @=s Armas. A lista organizada
pelo Grupo de Pesquisa Mundos do Trabalho apoitaparedes para o periodo de
1791 a 1889, antes do advento da Republica, sent@a wuwle cocheiros.
Os dados da minha pesquisa, juntamente aos caepaniautros autores, no entanto,
indicam 13 paralisacbes. As oito paralisacdes meadas foram acrescidas duas
ligadas aos cocheiros e carroceiros (em 1873 e),18it greve realizada por escravos
qgue trabalhavam em uma loja de caldeireiro em alerill833, como apontou Flavio

61

Gomes?®! além da paralisacdo de 1885 organizada por qeitarsd e pequenos

agricultores que trabalhavam na Praca das Marimhascionada no estudo de Juliana
Barreto Faria§®?

A Praga das Marinhas também foi arena de outrolitmnheste caso entre
carregadores que trabalhavam na area. No dia #ésalo de 1872, dornal do

Commercionoticiava:

“H& dias os pretos ganhadores da Praga das Mayighastém por
costume carregar para terra a carne seca trazidarde dos navios
em canos e lanchas, exigiram aumento de 20 rge[xéis] no preco
por que faziam aquele servico. N&do querendo susitaa tal
exigéncia, os donos da carne seca resolveram chaabhathadores
brancos que incumbiram de fazer aquela descargaenOn
[02/05/1872], ao meio-dia, quando se fazia a dgscaa Praga das
Marinhas, os pretos, em numero de 50, armados ckiesa e um
deles com uma foice, assaltaram os trabalhadorggados naquele
servigo, que eram cerca de 12. Travou-se luta danendo alguns

dos trabalhadores atirados ao nt4t.”

%1 Flavio Gomes. “Histdria, protesto e cultura pottho Brasil escravista” Idosé Prata de Souza (org.).
Escravidd@o: oficios e liberdaddRio de Janeiro: Aperj, 1998, p. 66. Mattos menciesaa e outras
paralisacGes de escravizados em: Marcelo Badarto$/dGreves e repressdo policial aos sindicatos no
processo de formacéo da classe trabalhadora c#ti888-1910)" Op. cit, p.18.

®2 juliana Barreto Farias. “Mercado em greve: progest organizacéo dos trabalhadores da Praca das
Marinhas, Rio de Janeiro/ século XIX8nais do XIX Encontro Regional de Historia: Podéigléncia e
Exclusdo.Sao Paulo: ANPUH-SP/ USP, 2008.

%3 Jornal do Commercio03/05/1872. Erika Bastos Arantes também anatismesmo conflito no artigo
“Pretos, brancos, amarelos e vermelhos. Conflitalalariedades no porto do Rio de Janeiro”. In;
Marcela Goldmacher; Marcelo Badard Mattos; PaulazQrerra (orgs.)Faces do trabalho: escravizados
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Trata-se de conflito decorrente de uma paralisdeda pelos carregadores
negros, que eram descritos como ganhadores, podesnkr entre eles libertos e
escravizados. Provavelmente eram africanos, p@igno do Rio de Janeir@firmou
que o ocorrido havia sido uma “parede & moda daaCda Mina™®®* A disputa
aconteceu justamente porque 0s contratantes nderguoi se sujeitar as exigéncias dos
negros e requisitaram trabalhadores brancos, petwmawnte imigrantes portugueses
pobres. Diante da ameaca de ndo conseguirem o tynosmnegros atacaram aqueles
que foram colocados em seu lugar. Esse exempl@-gamta outros que trazem
trabalhadores escravizados realizando uma margéestque geralmente era atribuida
unicamente aos trabalhadores livres: a greve.

Linhares néao considerou a paralisacdo dos escravestabelecimento de Ponta
de Areia, em 1857, como greve. Ja Rodrigues apantews movimentos dos escravos,
como fugas e a formagédo de quilombos, “sdo rasgogeblleldia, portanto, sao
grevistas™®®® Todavia, é necessario diferenciar a greve de sumanifestacdes de
trabalhadores. As fugas e os quilombos, com ced@&zananifestacdes relacionadas ao
trabalho, mas implicam o abandono total dele, emgua greve é uma paralisacao
temporaria®®

Analisar as paralisa¢gfes envolvendo escravizadosaépossibilidade de trazer
para a Histéria Social do Trabalho um element@h#®bs ausente em seus estudos: o
trabalhador escra’ Mattos expds que uma compreensdo mais ampla degzo de
formacao da classe trabalhadora no Brasil deve &sweconta os elos e
compartilhamento de experiéncias — “de trabalhardanizacao, de acao coletiva, de

identidade e consciéncia” — entre trabalhadoresdie escravizadG&

e livres. Niteréi: EAJUFF, 2010; Greve analisada também poarddlo Badaré Mattos=xperiéncias
comuns. Escravizados e livres na formacdo da classsalhadora carioca.Niter6i: Mimeo, Tese
apresentada ao Concurso para Professor Titular idedrid do Brasil da Universidade Federal
Fluminense, 2005.

864 Cf. Maria Cecilia Velasco e Cru@p. cit, p.269.

%55 Edgar Rodriguep. cit, p.29.

66 Marcel van der Linden indicou que as fronteirasesn abandono do trabalho e a luta pelas condicées
de trabalho eram fluidas. Ele mostrou que algunmamds de quilombo de escravos tinham como
objetivo um tipo de greve: “eles escapavam dagatians para forgar os senhores a repensar, nacpar
estabelecer em outro lugar”. Marcel van der Lind&orkers of the world: essays toward a global labor
history. Op. cit. p.179.

867 Cf. Silvia Hunold Lara. “Escravid&o, cidadaniaistéria do trabalho no BrasilRrojeto Histéria,S&0
Paulo, n. 16, 1998, p. 26.

%8 Marcelo Badar6 Mattos. “Greves e repressdo pbokaia sindicatos no processo de formacéo da classe
trabalhadora carioca (1850-1910pp. cit.,p. 54.



193

Nesse cenario de paralisacdes ocorridas na cidadodde Janeiro € possivel
verificar que de 1791 (data da primeira greve) @61%ecorte temporal desta pesquisa,
0S cocheiros e carroceiros realizaram 22 paraksacéendo a categoria que mais
empreendeu paredes. Em segundo lugar, vieram edsccom 16 greves, seguidos
pelos sapateiros, com 1%.Esse quadro questiona as colocacdes feitas anterite
pela historiografia, que tinham como principaisegatias grevistas a dos teceldes, setor
altamente mecanizado e sem necessidade de empegadoespecializacdo, e a dos
sapateiros, sendo estes altamente qualificadosargte detentores de seus meios de
producdd’® Os cocheiros e carroceiros, como ja dito, tiveramas paralisacées
geralmente apenas citadas pelos estudos que matdss paralisagcdes. Surgem,
portanto, algumas questdes: quais as especifigddae paralisacdes dessa categoria?
Quais as légicas internas desses movimentos? Qeraislos os trabalhadores atribuiam
as suas acoes?

Ao analisar as paralisacdes dos cocheiros e camwecao longo do tempo,
percebi que trés delas ocorreram durante o petfogderial: duas em 1873, sendo uma
feita por empregados da Jardim Botéanico, e outradie a cabo pelos carroceiros que
retiravam lixo das casas particulares. Esses @rosc também realizaram uma
mobilizacdo em 1876. De maneira geral, as grevdmpério foram poucas e esparsas,
totalizando 12, ocorridas a partir de 1833. Aindave uma no periodo colonial, em
1791. Contudo é significativo que das 13 paralisag@&alizadas antes da Republica,
trés fossem feitas pelos cocheiros e carroceir8%o0)2 constituindo-se, portanto, na
principal categoria a adotar a parede como fornmlatde

A préxima greve dos cocheiros e carroceiros s@\drocorrer em dezembro de
1890, apos a instauracdo do regime republicano.oGaxpbs José Augusto Vallardes
de Padua, a Republica, principalmente em seus momariciais, trouxe um despertar
de anseios e expectativas de participacdo pofftidambora as discussées dentro do
movimento operario nesse periodo se dessem em darparticipacdo politica através
de partidos, o novo regime significou uma ampliacéosideravel de outra forma de

participacdo: a greve. Somente no ano de 1890, aialisacbes foram feitas,

%9 Assim como levantei um nimero bem maior de greeesategoria dos cocheiros e carroceiros do que
apresentado nas pesquisas anteriores, futuradigagses também podem encontrar mais mobilizagdes
para outras categorias.

®"9 Marcela Goldmacher. “Movimento operério: aspiracédutas. Rio de Janeiro (1890-190&)p. cit,

p. 120.

°71 José Augusto Vallardes de Padua. “A capital, albikga e o sonho: a experiéncia dos primeiros
partidos operarios de 189Mados Revista de Ciéncias Sociais, Rio de Janeiro, 28/.n. 2, 1985, p.
166.
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lembrando que em todo o periodo anterior foramzadhs 13 paralisacfes. A parede
dos cocheiros e carroceiros ocorrida em 1890 cgogrguase toda a categoria e foi
uma das maiores em termos de contingente mobilidadinte todo o recorte analisado.

Depois de 1890, outra paralisacdo dos cocheiroar®aeiros foi realizada
somente em 1898. Esse hiato correspondeu a undpeat@baixa no cenario geral de
paralisacbes na cidade, como demonstra o grafic&sel.em 1890 houve seis
mobilizagbes, no ano seguinte foram oito, cainda p@s em 1892, e uma em 1893.
Nenhuma paralisacao foi realizada em 1894 e em; J&8Sando para duas em 1896 e
uma em 1897. Segundo Lobo e Stotz, a Revolta daadan{1893-1894) pode ter
contribuido para essa diminuicdo do numero de rzagibes e, apesar de os autores nao
explicarem com¥?, podemos supor que a causa teria sido a reprgasze seguit’>

1898 foi 0 ano com maior numero de greves de tnabares do transporte
urbano: cinco. Todas elas estavam localizadas epresas especificas, sendo quatro
empreendidas pelos empregados da Carris Urban®8, a8r sua vez, contou com trés
paralisa¢cfes, cada uma delas realizada em uma sampéeem 1900 houve novamente
trés moblizacdes, tendo uma delas congregado a pei@ dos cocheiros e carroceiros
e ganhado grande vulto no periodo.

Os dois anos seguintes nao tiveram paralisacfesalt®iros e carroceiros,
embora tenham ocorrido mobilizagbes dos usaridsddes em 1901 e 1902. Percebe-
se também uma queda no cenario geral de paredesn 3800 foram promovidas 10
paralisacdes, em 1901 o nimero caiu pela metasa, 02 foram apenas quatro.

O auge de greves no Rio de Janeiro foi em 1903)dguacorreram 39 delas,
mas apenas uma foi feita pelos cocheiros, espaciBate os empregados da
Companhia S&o Christovd6' Em 1904, o nimero de paralisacdes da categoria sub
para trés, sendo duas organizadas por cocheir@sreceiros que trabalhavam em
diversas empresas da cidade. Em 1905, se enconb@orééncia de apenas uma
mobilizacdo, e duas em 1906, sendo uma relaciorsadampregados de varios

estabelecimentos.

72 Eylalia L. M. Lobo e Eduardo Navarro Sto@p. cit, p.65.

®73 Emilia Viotti da CostaO supremo federal e a construcéo da cidadaB&o Paulo: leje, 2001, p. 33.

674 Sobre a primeira greve geral do Rio de Janeirgardzada em 1903, ver: Marcela Goldmacher.
“Greve Geral” de 1903 — O Rio de Janeiro nas décadie 1890 a 1910Tesede Doutorado. Niterdi:
UFF/ ICHF, 2009, capitulo 4.
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Grafico 3: Greves no Rio de Janeiro (1€-1906
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Lobo e Stotz relacionaram as flutuacdes ciclicagasomia ao movimen
operéario, medido pelo niumero de paredes. Dessaafoos autores dialogaram c
outros estudos internacionais que trataram daglagéres entre movimento operari
flutuacdes ciclicas. Esses estudos apontam para agnaovérsia: o movimeni
tornava-se ris ativo nos momentos de maior depressdo do — entendido como
maior queda da producéo indust ou a intensificacdo se dava quando comece
retomada do crescimento industr

No caso do Rio de Janeiro, Lobo e Stotz tracaranpatindo e enconiram um
comportamento diferenciado, ora se tornando magntico no final de fases |
crescimento e inicio da depressado (como nos an@t-1891 e 191-1913), “ora no
auge da depressao (como nos anos -1903), ou entdo no comeco da recuper:
econdmica(como nos anos nos anos 1-1920)". Eles indicaram que a | Gue
Mundial foi um marco no Brasil. Até entdo, as gseweincidiam com as baixas
producao industrial; apos a guerra, 0 “movimenteréapo torno-se mais ativo nc

periodos ascendentes dol@ industrial” ®"°

675 |dem, Ibidemp. 69.
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Comparando as constatacdes de Lobo e Stotz ao olaeeparalisacbes dos
cocheiros e carroceiros, verifica-se que o maianticgente de mobilizacées da
categoria ndo ocorreu nos mesmos anos de picorddgsa como mostra o grafico 3. O
ano que mais teve paralisacdoes de cocheiros ecean® foi o de 1898 (totalizando
cinco), seguido por 1899, 1900 e 1904, cada umtodsmobilizacdes. Dessa forma, se
tentarmos, assim como Lobo e Stotz, travar umac@elaentre ciclo econémico e
namero de greves, nao é possivel encontrar um@atB&8 a 1900 sao indicados como
momentos de inicio da depressédo e, 1904, como codececuperacdo econdmica. A
questao torna-se mais complicada quando se anatisanovimentos dos cocheiros que
tiveram maior vulto, por congregarem cocheirosreocairos e terem maior numero de
participantes. Esse foi 0 caso das greves de 1880 e 1906. Enquanto 1890 e 1900
eram momentos finais de fases de crescimento @ idie depressdo, em 1906 a
economia era considerada estavel.

Na andlise de Lobo e Stotz, os ciclos econdmifeiasam as condi¢des de vida
dos operarios e artesdos e essas condi¢cbes acapavamoldar a acdo operaria. Entre
1890 e 1893, por exemplo, percebeu-se um “violantoento do custo de vid&* Nao
seria por acaso, segundo os autores, que a mdagiparalisacdes desse periodo tinha
por motivo melhorias salariais. O aumento real ghiérios, juntamente com a reducéo
da jornada de trabalho para 8 horas diarias, fotansideradas as reivindicacdes
basicas da classe operaria durante todos os peEageves e tidas como questbes
“tipicamente operarias”.

Ambas as andlises (de Lobo e Stotz e a de Rod)igdemam que o declinio
das condi¢cdes de vida movia os trabalhadores aeemger as paredes. Logo, pelo
raciocinio dos autores, se o fator econémico inpuods/a os trabalhadores a reagirem,
eram também as questdes econdmicas, principalrealateéais, que representavam suas
principais reivindicagoes.

Lobo e Stotz indicaram que a correlacdo entr@iekcondmicos e movimento
operario é apenas uma variavel para o comportansati@al da classe trabalhadora.
Segundo os autores, 0 “movimento ndo se desenvmweazio, mas dentro de uma
sociedade organizada, com suas instituicbes, leissistemas de arbitragem

especificos®’’ Porém, por mais que eles ressataltassem que r@mmufazer uma

678 |dem, Ibidemp. 65.
677 Eulalia L. M. Lobo e Eduardo Navarro StoBp. cit, p.69.
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relacdo mecanica entre a estrutura e a supereatruduresultado apontou que a
economia determinava a acdo do movimento operario.

A critica a essa relacdo mecéanica entre base erestpgura tem sido
amplamente feita no ambito do marxismo. O histaraithiglés Edward Thompson

utilizou o conceito de experiéncia para analisprazesso de formacéo da classe:

“A classe acontece quando alguns homens, como tadeulde
experiéncias comuns (herdadas ou partilhadaskrseatarticulam a
identidade de seus interesses entre si, e contrasduomens cujos
interesses diferem (e geralmente se opdem) dos Aesiperiéncia
de classe é determinada, em grande medida, pdiagbaes de
produ¢cdo em que o0s homens nasceram — oOu entraram
involuntariamente. A consciéncia de classe é a doommo essas
experiéncias sado tratadas em termos culturais: rreedas em

tradicdes, sistemas de valores, ideias e formétuitisnais.”®’®

Para o autor, se a experiéncia era determinadagsmm ndo ocorria com a
consciéncia de classe. Thompson afirmou que classensciéncia de classe foram
sempre a ultima etapa de um processo marcado yelalé classes. Dessa forma, a
determinacdo material ndo foi excluida de suapniacdo, mas estava relacionada
diretamente a perspectiva da luta de classes. #wsformacdes da vida material,
segundo Thompson, condicionaram a luta de clasgeste de seu carater, "mas o

resultado especifico é determinado apenas pelehutsi”. O sentido disso € que

“a transformacéo historica acontece ndo por uma tese’ ter dado
vida a uma ‘superestrutura’ correspondente, mae fab de as
alteracdes nas relagdes produtivas serem viverscralaida social e
cultural, de repercutirem nas ideias e valores maia&e de serem

questionadas nas acdes, escolhas e crencas hurfldnas”

As proposicoes de Thompson ajudam a pensar algan@ses feitas sobre as

greves no Rio de Janeiro. A caracterizacao, presamtLobo e Stotz e em Rodrigues,

678 E. P. ThompsorA Formagcéo da classe operéria inglestio de Janeiro: Paz e Terra, 1987, p. 10.
89 E. P. Thompsoms peculiaridades dos ingleses e outros artigimpinas: Ed. da Unicamp, 2001, p.
263.
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de que a greve era uma manifestacdo praticamemtenatica do estado de fome e
pauperizacao dos trabalhadores perde de vista osrtrabalhadores vivenciaram essas
questdes materiais na vida social e cultural, comdicou Thompson.

Levando em conta a interpretacédo de que a conszidaclasse € a forma como
a experiéncia € tratada em termos culturais, éiymigsensar que as paralisacbes dos
trabalhadores n&o precisariam ser necessariamenieadas por questdes econdmicas
e mesmo quando o fossem, poderiam ter outros isigdds. A greve, segundo Charles
Tilly e Edward Shorter a partir da anélise do cancés, era um instrumento de acao
politica da classe trabalhadora. Era ainda uma dsimagao simbdlica de forca, ao
incutir na consciéncia publica o vigor por tras damandas da classe trabalhaddta.
Mattos, por sua vez, expds que as paralisacbfesétanitoram a principal forma de
intervencéo da classe trabalhadora na politicaléiras ao longo do século X)°8*

No tocante as motivacdes das paredes no Rio deaqaBeldmacher apontou
que, entre 1890 e 1906, 29 delas foram o aumeftddadaJa as reivindicacdes pelo
pagamento em dia teriam motivado 12 greves e, guaite lugar, estava a reducao da
jornada de trabalho e a readmissdo de companhd#rogidos, com oito ocorréncias
cada. A maioria das paralisacdes dos teceldesexmmplo, teria sido motivada por
questdes salariais, fosse pelo aumento ou cont@aaeducdo. JA as dos cocheiros
tiveram como maior motivagéo o regulamento intetag companhia¥?

E interessante perceber que os autores que tratd@a paralisacdes cariocas
entre o século XIX e inicio do XX mencionaram emss&#abalhos apenas as questdes
tidas como tipicas dos operarios, como aumentaidaka reducdo da jornada, mas
nesses mesmos estudos encontram-se algumas datacterdiferentes nas tabelas e
gréficos. Na tabela de Lobo e Stoz aparece umagealizada pelos ferroviarios, em
1891, que objetivava a derrubada do Presidente ddbeoda em 1899, os ferroviarios
realizaram nova paralisacdo com o intuito de demub governd® Goldmacher
incluiu, em um gréfico de causas das paralisacoe® €890 e 1906, uma parede

realizada contra o sorteio militar e duas grevegraomulta$®® Todavia, essas outras

%80 Charles Tilly e Edward Shorte®p. cit, p. 343.

%1 Marcelo Badar6 Mattos. “As greves na trajetériactisse trabalhadora brasileiranais do GT
Mundos do TrabalhdANPUH — RS 2007, p. 422.

%82 Marcela GoldmacheiMovimento operario: aspiracdes e lutas. Rio de Janel890-18130p. cit,
pp. 32-33.

%83 Eulalia L. M. Lobo e Eduardo Navarro StoBp. cit, p.86.

%84 Marcela Goldmacher. “Movimento operario: aspiracédutas. Rio de Janeiro (1890-190@)p. cit,
p.133.
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motivacées ndo ganharam espaco nas analises dossatdibsse porque ndo constituiam
maioria ou porque nao eram questdes tipicament&oas.

Ao averiguar os motivos das greves dos cocheir@areoceiros, encontrei
também possibilidades diferentes das abordadaalgons autores. De um total de 22
paralisacbes da categoria, cinco (22,7%) tiveramoc@rincipal motivo as leis, em
ambito federal e municipal, e regulamentos pobkcilas trés principais paredes (em
1890, 1900 e 1906), duas (66,66%) estavam atrelasldeis e regulamentos. Nao
considerada também por alguns contemporaneos camoassunto “tipicamente
operario”, as greves contra leis demonstram quiatslhadores ndo agiam somente
em razado de questdes econbmicas, pensadas piaongate em termos de salarios.

Paralisagcbes contra leis, pela derrubada de goyvetnpor outras razbes fazem
repensar as motivacdes vistas como tipicamenteanaere estritamente associadas a
aspectos econdmicos. Ao privilegiarem 0s motivpgads, 0s autores remeteram-se
geralmente ao desenvolvimento da classe trabalaatrEuropa. Se nos jornais de
grande circulacdo a comparagcdo com as greves dooWdundo era usada para
diminuir as mobilizacdes brasileiras, para os esuEm questdo o referencial europeu
ganhava justamente o sentido oposto. Diante daemade trabalhadores nacionais
pouco conscientes e menos desenvolvidos, mostrar sgas reivindicagdes eram
similares as dos congéneres europeus era eledéaltte dos olhos de seus detratores.

Em seguida, pretendo expor algumas caractarsstias paredes dos cocheiros e
carroceiros, tendo a preocupacao de entender officigos que as mobilizacbes

poderiam ter para os trabalhadores e para a soeesha geral.

3.4 “Nunca houve greves contra a lei”: as motivageas greves

No segundo capitulo, analisei diversas medidagesngdidas pela policia e pela
Camara Municipal com o objetivo de controlar e tagws cocheiros e carroceiros.
Apontei que algumas leis e 0s regulamentos estavactados a instauracao da logica
de trabalho capitalista. Os trabalhadores agiraantdi das transformacbes que
vivenciaram através, por exemplo, de abaixo-asemas declaracbes na imprensa.
Agiram ainda através das greves, e cinco das patékes dos cocheiros e carroceiros
foram motivadas por leis, perfazendo 22,7% do .total

As diversas paralisacdes dos cocheiros e carr@cematra leis, regulamentos e

impostos ganharam qualificacdes especificas nosipircariocas de grande circulacao
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do periodo. A tentativa dos periodicos foi desdigali os trabalhadores quando eles se
insurgiam contra esses motivos através da afirmdeague eles ndo compreendiam o
objeto a que se referiam, haviam sido manipuladosalegavam pontos que nao

constavam nos documentos.

E importante pensar que os jornais constituiam itaptes formadores da
opinido publica. No fim do século XIX, as principdolhas diarias cariocas passaram
por transformacdes que lhes atribuiram caractastiempresariais. Com isso,
expandiu-se ainda mais o numero de leitores. Orpmelentervir nos acontecimentos
por meio da formacao da opinido publica dos praisipnatutinos do Rio de Janeiro
pode ser medido pelo fato de tirarem juntos, en®,186rca de 150 mil exemplares em
uma cidade com 621.465 habitarft&s.

O motivo de um posicionamento mais critico dos g@nem relacdo aos
trabalhadores, quando estes lutavam contra asolei®s regulamentos, pode ser
vislumbrado nas passagens a seguir. A primeiraistensm um comentario do jornal
Diario de Noticiassobre a parede feita pelos cocheiros em 1890aafduns artigos
do Caodigo Penal: “Em toda a parte do mundo ha papasddigo criminal para os
delitos de toda a naturezananca houve greves contra a lei que € mantida pelos
governos.®® Ao opinar sobre a mesma paralisacadomal do Commerciexp6s que:
“Uma parede de operarios tem por fim conseguir a regggacdo de um agravo ou um
aumento de salario Neste conluio, porém, os carroceiros e cocheiémstinham fito
algum determinado®’

As citacOes parecem exprimir a ideia de que, dedogeral, a oposi¢cdo a um
regulamento ou lei ndo eram razdes habituais agysira uma parede. Considerava-se,
assim, que as paralisacfes fossem feitas com itoilkel obter um aumento salarial ou
receber pagamentos atrasados. No entanto, issand@a que o0s jornais fossem
necessariamente condescendentes com greves raalizadn esses objetivos, até
mesmo porque varios desses periddicos estavamadisehos patrées e ao governo, e
representavam seus interesses. Dessa forma, gaandwbilizacdo pretendia ganhos
financeiros, julgava-se o comportamento dos grasjstontudo o motivo ndo era muito

problematizado.

%85 Marialva Barbosa. Op. cit p.24.
%% Diario de Noticias02/12/1890, p. 1. Negrito meu.
%87 Jornal do Commercio04/12/1890, p. 1. Negrito meu.
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Alguns jornais, porém, podiam apresentar uma imagigarsa. Esse foi 0 caso
daGazeta da Tardegue reproduziu um trecho de uma noticia do pmoddova Patria
sem nenhum comentario, 0 que mostra que endossaafirmacoes feitas por este
jornal sobre as causas da parede dos cocheirogaeaieos em dezembro de 1890

motivada por artigos do Cédigo Penal:

“Desde que a forca do direito foi substituida paieito da forca,;
desde que a cada momento se calca aos pés a kinermas
comezinhas da administracéo; desde que o povchser@gresentado
por um congresso de designados, sem autoridadéaaargustica ou
exigir reparacdo; desde que o povo se convenceu@es leis que
Ihe sdo impostas ndo emanam da vontade popular,dmasma
camarilha que se conserva no poder pelo Unicoigiesta forca, e
de que esses decretos vém em socorro de intenessesempre
confessaveis — desapareceu este freio que, depaa celigido, peia

as comogdes populares e que se chama — o respeiociente a

|ein 688

Essa passagem € uma interpretacdo interessante aolgreves contra as leis.
Aponta as diferentes raz6es que fizeram com queabalhadores deixassem de ver as
leis e as normas com respeito servil, como a destpseemanavam da vontade de um
grupo restrito e de que serviam a interesses “nempre confessaveis”. Ao
desmitificarem as leis e normas, os trabalhadoodg&am e deviam vé-las como arenas
em que deveriam lutar.

Os estudos que trataram das paralisacdes oconmidBR$o de Janeiro no século
XIX e inicio do XX parecem também n&o ter considerdhabituais e justas as
mobilizagbes contra medidas das instituicbes dceeigmy ja que ndo se dedicaram a
analisa-las. Contudo, leis, regulamentos e impogt@sincidiam sobre os cocheiros e
carroceiros nao passaram despercebidos e os tdba#is fizeram questdo de
manifestar as suas leituras dessas medidas. Aigagé&d foi uma das acdes
empreendidas pelos trabalhadores, que incluiaméands requerimentos, diante das
tentativas de regulamentacao e controle do exerdiiseu oficio que foram feitas por

diferentes esferas do poder publico, como a paticiaCamara Municipal.

%88 Matéria reproduzida n@azeta da Tardel0/12/1890, p. 1.
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Os trabalhadores também tinham suas leituras salgretentativas de
normatizacao advindas das companhias de trang®passageiros. Como mencionado
no primeiro capitulo, as empresas criavam constagrige regulamentos por meio dos
quais determinavam critérios para a incidéncia dias, os horarios de trabalho, além
de estipular o pagamento. Essas medidas tentavansh&ontrolar e domesticar o
trabalhador, como explora-lo cada vez mais.

No dia oito de outubro de 1905, membros do CenwoEdthpregados em
Ferrovias direcionaram-se para as companhias a di@mentregar o boletim da

associacdo. Nesse boletim estava expresso:

“Companheiros, é chegado o momento de cada umsieumdprir o

seu dever, exigindo dos burgueses aquilo que msnge, isto é, o
aumento de ordenado e aboli¢cdo dos regulamentaesdrms que nos
aviltam e nos envergonham. Por isso convidamos raussos

companheiros o abandono por completo do servigesaptando-se
na sede do Centro a fim de reunirem-se hoje asas lua noite.

Avante a vitéria é nossd®

Embora ndo estivessem mencionadas as especifisiddoe regulamentos,
estava claramente expresso que eles eram vexagbaaiftantes para os trabalhadores.
A palavra “abolicdo” também chama a atencdo, poreter os regulamentos a um
contexto de escraviddo. E interessante notar ajugaaos burgueses foi indicada a
exigéncia, e ndo o pedido, daquilo que pertengarabalhadores.

Na parede iniciada em 15 de marco de 1898, tomaamtido os cocheiros e
condutores da Companhia Carris Urbanos. Os prisédigsejavam aumento de salério e
0s condutores “a revogacao da ordem de féria eatederminada para os carros em que
serve imposta pelo gerente, e que eles denomindeaarrendamento de carrd®.A
féria certa era calculada pelo movimento de unoaam alguma linha e o condutor que
nao conseguisse o valor estipulado pela compainiia ue completar com seu proprio
dinheiro. Essa foi uma das medidas adotadas petaganhias de transporte para tentar

garantir seus ganhos e que estes ndo fossem adoggoelos condutores.

%89 Gazeta de Noticia©9/10/1905, p. 2.
9 Gazeta de Noticiad6/3/1898, p. 1.
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Segundo &azeta de Noticiasa administracdo da Carris Urbanos explicou que
“a cota certa de cada um dos carros foi adotadaaadedo com 0s respectivos
condutores e que as exigéncias que se tem madidesém devidas principalmente ao
interesse contrariado de muitos dos ex-empregadosnesma companhid® A
administracdo pretendia eximir a empresa da cutpatgr instaurado essa medida,
imputando-a a ex-funcionarios que tentavam, segetajale todas as formas aliciar os
empregados atuais.

Uma mudanca importante nas relacfes de trabalhweocona Companhia Sao
Christovdao em 1900. Os vencimentos dos empregaglos, antes eram por dia,
passaram a ser marcados de acordo com o tempalghty. Segundo Gazeta de
Noticias isso “ndo agradou a maior parte dos cocheirossqueéam sujeitos a 100 réis
por hora, havendo uns que pela tabela recebiamemaigos menos™?

Por sua vez, o regulamento de multas — importasteumento de controle por
parte das empresas — cobradas dos funcionariosrdadhhia Ferrocarril de
Jacarepagua motivou os cocheiros e condutoresahspaem suas atividades em junho
de 1906. Os trabalhadores requisitavam ainda dicggéio por horas extras e aumento

salarial®®®

Os regulamentos das companhias, as multas e maiste fiscalizacdo faziam
parte ndo s6 da exploracdo do trabalhador pelasesag) mas também do processo de
submissdo daqueles a logica de trabalho capitaldtgse sentido, a normatizacao
advinda das empresas se aliava as medidas da Climaicpal e da policia no intuito
de que os trabalhadores fossem controlados.

Conflitos ocorridos entre trabalhadores e fiscaimhém estavam no centro das
paralisacbes, como a realizada em 15 de junho &8 Y®los empregados da
Companhia Carris Urbanos. Eles afixaram o seguiatetim na porta da empresa, as

trés horas da manha:

“O pessoal de condutores e cocheiros, em virtudecdiamidades

praticadas pelos fiscais, dirigidos pelo chefe dlarvianna, pedem

%91 Gazeta de Noticiad6/3/1898, p. 1.

%92 Gazeta de Noticiad6/07/1900, p. 10 Paiz 16/07/1900, p. 1.

893 Eulalia L. M. Lobo.Rio de Janeiro operario: natureza do Estado, a nohjra econémica, condicdes
de vida e consciéncia de classe, 1930-1970. Oppc85.
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a demissdo deste, e em vista da atual crise paderanto de salario

para 5$ diarios, livres de desconto, salvo avaff4s”

O documento apresentava a reclamacao dos empregadgspeito dos abusos
cometidos pela fiscalizacdo, sendo esta uma daslasedrticuladas pelos patrbes para
controlar os funcionarios. Como s6 conseguiram wmeato nos ordenados, nova
paralisacéo foi organizada no dia 18 de junho dsnmmeeano.

A demanda pela demissdo de um discal poderia nnotivga greve, mas a
expulsédo de trabalhadores poderia também fazerge@nseus companheiros parassem
o trabalho como forma de protesto. Em janeiro d&318s cocheiros e condutores da
Companhia Jardim Botanico paralisaram o trabalhrocposa da dispensa de alguns
companheiro§”®

Embora o mais comum fosse que a parede decorresseordlitos entre
trabalhadores de um lado e patrbes e/ou goverooitde, em um caso especifico ela se
deu por embates entre empregados. Em agosto de a83®cheiros da reserva da
Carris Urbanos realizaram paralisacdo alegandoogueocheiros efetivos, exibindo
perante a diretoria da companhia atestados falsaosadéstia, nunca davam lugar para
que eles tomassem os carros, ficando assim privdelganhar o pa5°

Algumas mobilizagcbes tinham relacdo direta com kagugque as antecediam.
Em fevereiro de 1904, os cocheiros e carroceirabzegam paralisacdo pela falta de
cumprimento, por parte dos patrdes, do acordo demfiemado na greve ocorrida em
janeiro daquele ano. Mencionada anteriormente, hilixacdo de janeiro de 1904
acabou com a promessa dos patrées de ndo cobraiposto de 3% por animal no
ordenado dos empregados. Em certas cocheiras, caperem o0 ordenado, 0s
trabalhadores verificaram o descumprimento do tet&lesgostosos 0s carroceiros
resolveram eles abandonar o servico, procurandbéiammpedir que trabalhassem os
companheiros de outras cocheir&s”.

JA em dezembro de 1906, Jornal do Brasil publicava uma tabela de
reivindicacdes apresentadas aos proprietarios ideloe pela Sociedade de Resisténcia

dos Cocheiros, Carroceiros e Classes Anexas. Bbs#atcontinha uma demanda de

90 Paiz 16/06/1898, p. 1.

%9 Eulalia L. M. Lobo.Rio de Janeiro operario: natureza do Estado, a nohjra econdmica, condigbes
de vida e consciéncia de classe, 1930-1970. Oppc82.

%% jJornal do Commercio21/08/1898, p. 25azeta da Tarde21/08/1898, p. 1.

%97 Correio da Manha18/02/1904, p. 2.
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aumento da remuneracéo dos responsaveis pela éndeadiversos tipos de veiculos,
além da reducdo das horas de trab&f&les requisitavam que o trabalho passasse a
ser realizado das seis horas da manha as seisdetasde, e que aos domingos eles
trabalhassem externamente somente até o meioahdoTlem vista que 0s proprietarios
de veiculos nédo responderam as demandas no prépolasto, a assembléia da
associacéo, em 16 de dezembro de 1906, decidigpmla. Esta, segundo os boletins
da Sociedade de Resisténcia, deveria ter carétdnaimente pacifico.

A questdo salarial constituiu o objeto de 11 psaglies. Seis delas eram por
aumento do ordenado, sendo que quatro foram calgsga outros motivos. Entre as
gue requisitavam unicamente o aumento do salastave a dos empregados da
Companhia Vila Isabel. Em 1898, quando a novaaligetla companhia assumiu, seus
os membros falaram, segun@dPaiz em aumentar o salario dos funcionafiSDiante
da promessa ndo cumprida, no dia 25 de marco dess®s trabalhadores ficaram
aglomerados em frente a estacdo. Ao chegar o presidfalaram os grevistas pedindo
aumento de vencimentos, uns para 6$000 diariotresab$000™%°

Salarios atrasados representaram a motivacao de quaaalisacbes. Em trés de
janeiro de 1899, os empregados inferiores da Conhi@dndustrial do Rio de Janeiro
“constituiram-se em greve por ndo terem sido apaapps 0s seus salarios dos meses de
novembro e dezembrd® Atraso maior motivou a paralisagdo dos cocheiras d
superintendéncia da Limpeza Publica, realizada wethg de 1900. Eles protestavam
por ndo serem pagos ha mais de trés méses.

Em outros casos, o simples adiamento do paganrdoa os trabalhadores a
se rebelarem. Em 10 de fevereiro de 1899, os coretie motorneiros da Companhia
Carris Carioca dirigiram-se ao escritério para becem os salarios, e la ficaram cientes
da resolucdo da diretoria de adiar o pagamentaa“paa marcha e regularidade do
servico nos dias de carnaval®. Se o motivo alegado pela diretoria pode nos parece
hoje um tanto esdrixulo, o mesmo deve ter ocorads trabalhadores naquele
momento.

As diversas greves envolvendo regulamentos, tosftiotidianos ou questdes

salariais também representam a luta dos trabalbag@io que consideravam justo e de

%98 jornal do Brasil 18/12/1906, p. 1.

90 Paiz 26/03/1898, p. 1.

"9 A Noticia, 25/03/1898, p. 1

10 Paiz 04/01/1899, p. 1.

92 Gazeta de Noticia®3/06/1900, p. 2Jornal do Commercia23/06/1900, p. 2.
930 Paiz 11/02/1899, p. 1.
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direito. As paralisacbes poderiam possuir um carptditico mesmo quando eram
motivadas somente por aspectos econémicos.

O advogado Evaristo de Moraes, ao rememorartsagdo de 1903 a 1909 em
diversos sindicatos — dentre eles a Sociedade sist®e&cia dos Cocheiros, Carroceiros
e Classes Anexas —, afirmou que teve que lutaraantvioléncia da policia, a ma
vontade dos patrdes e, principalmente, contra ariéesacdo do operariado. O que o
operario, “em regra, queria € o que se pode dizmludo alimentaria do problema:
diminuicdo nas horas de trabalho, aumento dosissl&tada mais***

As observacfes do advogado foram feitas em um monmdn desencanto e
ressentimento com o movimento operario, do quakgtava afastado e recebendo
criticas de alguns membros, inclusive de Marian@i@acompanheiro de longa dafa.
Os diversos motivos das paredes dos cocheiros receapns indicados até aqui
permitem repensar a ideia, presente na avaliac@oisky e também em parte da
historiografia, de que os trabalhadores queriannagpeo aumento de salario e a
diminuicao das horas de trabalho. Queriam maisibesam lutar por suas aspiracoes.

O proprio Evaristo de Moraes leva-nos a pensarmasmo quando lutavam por
diminuicao de horas de trabalho e aumento dosi@sjér significado pode ter sido mais
amplo. A paralisacdo de dezembro de 1906, abordadaa, foi organizada pela
Sociedade de Resisténcia dos Cocheiros, Carroee@dssses Anexas, e propunha uma
tabela de reivindicacbes aos proprietarios de l@cgomo aumento da remuneracgao e
reducdo das horas de trabalho. Moraes era o advagmdassociacdo no periodo e
também assumiu nesse conflito o papel de liderdbigate da policia, 0 advogado se
responsabilizou pela atitude dos grevistas. Ao rgcafo a natureza legitima do
movimento, ele garantiu que, contrariamente as ruigasi que corriam, 0S grevistas
“eram homens morigerados e trabalhadorpse procuravam pugnar pelos seus
direitos”. 7%

E necesséario levar em conta que Evaristo de Mdeaeava ir ao encontro das
expectativas da forca policial ao colocar os gtasicomo trabalhadores, que né&o
pretendiam perturbar a ordem e sim lutar por diseilEsses eram também o0s anseios do

proprio tribuno, que tinha uma visao legalista. Goaxpos Joseli Mendonca, ele fez

94 Evaristo de MoraesReminiscéncias de um rabula criminalisRio de Janeiro/ Belo Horizonte: F.
Briguiet, 1989, p. 222Apud: Joseli Maria Nunes Mendondavaristo de Moraes, tribuno da Republica.
Campinas: Editora da Unicamp, 2007, p. 126.

% Joseli Maria Nunes Mendong@p. cit, p.118.

%% Correio da Manha19/12/1906@pud: Joseli Maria Nunes Mendong@p. cit, p.111. Negrito meu.
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questdo de frisar que a referida parede ocorradfigamente e dentro das leis da

Republica’®’

Apesar dessas consideragfes, e tendo em vistao dagalismo dos
advogados encontrou ressonancia entre os cocleioagroceiros, também podemos
pensar que quando lutavam por melhores salaricw enpnos horas de trabalho, os
proprios trabalhadores acreditavam estar pugnaoddifeitos.

Em artigo intitulado “O dever supremo”, publicada edi¢cdo de primeiro de
abril de 1904 do jorndrazil Operériq foram analisadas as causas “dos insucessos das
greves ultimamente realizadas pelos operarios d€spital”, entre as quais
possivelmente se incluiam as paralisacbes orgaaszpdlos cocheiros e carroceiros
naquele ano. Segundo o periddico, as sociedadesidmries deveriam contribuir com
contingente para a formacdo de um centro de resiatélnico meio de se “poder
conseguir alguma coisa a bem da grande e sagrada’cd&sse centro deveria ser
responsavel por realizar uma greve geral “paraagalrdar e garantir os direitos que
porventura nos pretendessem soneff&r”.

Seguindo esse raciocinio, o0 jornal considerou @Fesentava insensatez e
irreflexdo pretender “conquistar direitos e nivelateresses sem a formacdo de um
Centro, s6 por meio de greves parciais, realizadasos recursos indispensaveis para a
sua sustentacdo até a producdo dos esperados’ef¥itBendo assim, por mais que
seja feita a critica, a passagem permite verifigae o0s proprios trabalhadores
entendiam que as paralisacdes tinham o intuitoodguistar direitos. A avaliagcdo do
Brazil Operarioreferia-se ao modo pelo qual as paredes devegarosduzidas. Ao
considerarmos essas greves como lutas unicamept®reias, perdemos outras
dimensdes que poderiam ter para 0s sujeitos daépoc

Acompanhando as paralisacbes ao longo do tempege v@de no periodo
imperial elas tinham como motivo a demissdo de @mheiros ou algumas medidas da
Camara Municipal. JA no periodo republicano, aléenlels e regulamentos, as
motivagbes consistiam em conseguir aumento salariatraso de pagamento e as
praticas normativas advindas das companhias depivete. Uma novidade foi a
demanda pela diminuicdo de horas de trabalho, redigecédo de dezembro de 1906.

Esse foi um momento em que a luta pelas oito ldedasabalho tornou-se um elemento-

97 Joseli Maria Nunes Mendong@p. cit, p.108.
%8 Brazil Operario,01/04/1904, p. 1.
99 Brazil Operariq 01/04/1904, p. 1.
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chave do movimento operario, embora seja precisonaf que 0s cocheiros e
carroceiros lutavam por uma jornada de 12 horas.

Em relagéo ao que motivou os trabalhadores dopoatesde outras localidades
a entrarem em greve, ocorreu um protesto em Sdo,Rau julho de 1900, por conta de
multas aplicadas. Os motorneiros da Light haviamidido contrariar a ordem da
chefia, de realizar o trajeto da Avenida Paulistal® minutos, e passaram a conclui-lo
em apenas 12 minutos. Apos broncas sem éxitoaballradores foram multados, o que
os revoltou e os levou a abandonar os bofid&utra paralisacéo nessa cidade sé viria
a ocorrer em 1910. Nesse caso 0 estopim “foi a sb&ai dos lideres da Unido
[Defensora dos Empregados da Light and Power], masealidade, os operarios dos
bondes estavam revoltados com a rigidez do regul@ngo excesso de cobrancgas dos
fiscais”.*

Ja em Lisboa, das trés paralisacdes realizadasopbeiros e/ou carroceiros até
1906, duas estiveram associadas a leis da Camanaijval. Outro motivo que levou os
trabalhadores dessa cidade a se mobilizarem faidanta do pagamento por dia para
por horas pela Companhia Carris de Ferro de Lidbamaio de 1892, os empregados
dessa empresa declararam que o0 pessoal ndo balhma enquanto a direcdo nao
garantisse os salarios anteriores a nova tabela.

Em seis de outubro de 1910, um dia ap0s a procEonda Republica em
Portugal, um grupo de aproximadamente 800 condumarda-freios de elétricos da
Carris, “uniformizados e empenhando a bandeira Wl &ssociacdo e estandartes
republicanos” percorreu “as ruas da capital, sditarivas ao novo regime, ao exército
e & patria”*® O grupo passou na redacdo do jo@a@éculae declarou que a direcdo da
empresa queria colocar os carros ha rua no dia@nt® pessoal, no entanto, se opos e
afirmou que so6 retornaria aos seus lugares quarglverno provisorio autorizasse e
desde que a direcdo se comprometesse a dar umeratgashe 800 réis diarios e 8 horas
de trabalho.

Ainda em outubro de 1910, mais especificamenteiad®8, declararam-se em
greve os carroceiros de Lisboa devido as péssioratigbes de salario, cuja média era

de 450 réis por dia, tendo eles ainda de pagamaussta a agua, lanternas, cotos e

9 Jodo Marcelo Pereira dos Santos. Os trabalhadorasLight S0 Paulo, 1900-1935 esede
Doutorado. Campinas: IFCH/ Unicamp, 2009, p. 137.

"11dem, Ibidempp. 145-146.

20 Séculp09/05/1892, p. 2.

30 Séculp07/10/1910, p. 4.
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ordenado ao moco das cocheiras. O objetivo daigagab era reclamar 800 réis para
os condutores de galeras, 700 réis para os comrgutier carrocas e 300 réis para 0s

sotas’*

No més de novembro, houve nova parede dos funasnda Carris, iniciada
no dia 14 e que contou com a adesao de funciondoi®snais diversos setores. Além
dos condutores e guarda-freios, paralisaram o Ilbrebtambém os revisores, 0s
empregados dos escritérios, expedidores, foguistagudantes. Havia requisicdes
especificas para os diferentes cargos, embora emmaivessem a demanda de oito
horas de jornadd?

Os motivos das paralisacfes nas cidades aqui nmawmli@e indicam algumas
semelhangas com a experiéncia dos trabalhadorésutgporte no Rio de Janeiro. Se
até agora vimos as motivacdes das paredes, nonpyGem serd analisado quem as

empreendia.

3.5 Afinal, quem eram os grevistas?

Para analisar o perfil de quem realizou as 22 isad@es da categoria, utilizei
uma primeira diferenciacdo presente na bibliografi@re greves. Diversos autores
fizeram a distingao entre as que foram empreengidagabalhadores de uma empresa
especifica ou aquelas levadas a cabo por uma ciategoe congregaria trabalhadores
de varias empresd¥ No caso especifico dos cocheiros e carroceirasreram ainda
duas paralisacOes ligadas a trabalhadores queaatuyaer conta propria, exatamente 0s
carroceiros que retiravam lixo das casas partieslaAlém de trabalharem como
autbnomos, eles representavam um nicho espec#ictvaddo transporte urbano e ndo
podem ser entendidos nem como uma categoria nemeuompeesa. Portanto, criei a

categoria “por conta prépria”.

40 Sindicalista13/11/1910, p. 4

50 Séculode 16 a 19/11/1910.

"% A tabela organizada pelo Grupo de Pesquisa Mudddsabalho da Universidade Federal Fluminense
apresenta justamente essa diferenca. Essa tabelontense disponivel no site <
http://www.historia.uff.br/mundosdotrabalhouff/indehtm> , verificado em 10/12/2011.
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Tabela 11: Promotores das greves dos cocheirosrecairos (1873-1906)

Promotores das greves Numero de greves
Empresa 15

Categoria 5

Por conta préopria 2

Das 22 greves, 15 foram realizadas por trabalhadigeempresas especificas.
Os empregados da Companhia Carris Urbanos forangques mais paralisaram o
trabalho, sendo quatro no total e todas em 1898rabalhadores de outras empresas
entraram com uma paralisacdo cada — caso da \dtell®u da Jardim Botanico. Ha
ainda os trabalhadores de empresas que néo esthretamente relacionadas com o
transporte, como os carroceiros da Limpeza Publicda Saude Publica.

Cinco paralisacbes foram realizadas pela categomi@s hé& algumas
especificidades entre elas. O tamanho das parf@isgpde ser medido pela adeséo dos
locais de trabalho dos cocheiros e carroceiros,egam as companhias de bondes, as
companhias de transporte de mercadorias feitasaenmcas ou caminhdes, as empresas
que faziam frete de passageiros em veiculos colmorisi, e os trabalhadores que
atuavam por conta propria.

A parede de janeiro de 1904, por exemplo, foi namlévpela taxa municipal de
3% por animal, que deveria ser paga pelos propnstdnas que acabou sendo cobrada
dos funcionarios. Essa paralisacdo ndo envolvewabslhadores das companhias de
bondes, mas aqueles que trabalhavam nas empresaandporte de mercadoria e
empresas de transporte de pessoas a frete. A gealieada em fevereiro de 1904
também teve 0s mesmos componentes como atore§pia@ois 0 seu motivo foi o
nao cumprimento por parte dos patrdes no trataafiorao ser findada a paralisagéo do
més anterior.

1890, 1900 e 1906 congregaram tanto os que tralzth@as companhias de
bondes quanto nas outras empresas, incluindo ¢®icos de praca, que eram aqueles
que poderiam trabalhar por conta propria. E intenete frisar que das cinco paredes
realizadas em termos de categoria, isto €, quearmmt grande contingente de
trabalhadores, trés delas (60%) estavam diretamelateionadas com leis e normas, 0
gue faz pensar que esses eram 0S motivos que rE@EgLiam unir os diferentes

trabalhadores do setor do transporte.
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Mobilizacdes que congregassem trabalhadores desds/eempresas exigiam
articulacédo e organizacdo dos trabalhadores, queriden combinar e coordenar as
acdes. Essas greves representavam também um moespeoial na formacdo da
classe, pois os trabalhadores se reconheciam cemdo interesses comuns e lutando
contra um mesmo inimigo.

Mesmo nas paralisacdes envolvendo a categoriaaquetas feitas por empresa,
é possivel perceber algumas diferenciacdes entgrupos que aderiam, ou ndo. No
primeiro capitulo, vimos que os trabalhadores ligado transporte urbano ndo se
resumiam aos cocheiros e carroceiros. Os ultimas geralmente identificados com o
transporte de carga e 0s primeiros com 0 transpbgtegpessoas. Havia ainda os
motorneiros, que conduziam os bondes elétricoscopslutores, responsaveis pela
cobranca nos bondes, os ajudantes de carroced®mecos de cocheira.

Na parede de 1890, o periodiGazeta de Noticiagfirmou que havia aderido a
greve 0s cocheiros e carroceiros de companhia®migeb, de caminhdes, de carrogas,
de tilburis e de outros veiculos. O mesmo jorndiciou que 0s gerentes e presidentes
das companhias de bondes conseguiram que saigpams ahrros. Estes foram guiados
pelos condutores e outros individuos mais ou mbeabsitados para tal servigo, pois 0s
cocheiros continuaram a se recusar a trabath&tesse caso especifico, os condutores
ndo aderiram a causa. Pode-se pensar que isso/aseaadato de a greve nao dizer
respeito a eles, que eram propriamente os artigo€atligo Penal relacionados a
acidentes. De qualquer forma, eles ndo aderiramraram também como elemento
desmobilizador, pois alguns atuaram como fura-greve

Em setembro de 1903, na paralisacdo organizada petheiros da Companhia
Sdo Christovdo, os trabalhadores desejavam a mesmaneracdo dada aos
empregados da Companhia Jardim Botéanico. O sedagococheiros acabou sendo
feito em sua maior parte por fiscais e condutbres.

Nas outras paredes, porém, ndo encontrei a mencéodutores como fura-
greves, sendo que eles apareceram em varias daasi@ a frente do movimento junto
aos cocheiros e carroceiros. Das quatro mobilizagéealizadas pelos funcionarios da
Carris Urbanos no ano de 1898, em trés apareceitiaadde que quem conduziu a
paralisacéo foram os cocheiros e condutores. Naé4e marco de 1898, por exemplo,
as 7 horas da manha declararam-se em greve osrogohe&ondutores da empresa, das

"7 Gazeta de Noticia©2/12/1890, p. 1; 03/12/1890, p. 1.
"8 Jornal do Commerciol6/09/1903, p. 2.
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trés secBes em que estava divididaCocheiros e condutores uniram-se ndo sé nas
mobilizagbes da Carris Urbanos. No dia 24 de mde;@898, as trés e meia da manha
quando deveria comecar o trdfego da Companhialdélael, manifestaram-se em greve
os cocheiros, condutores e mocos de caval&fica.

Ocorreram ainda conflitos entre cocheiros de umsnmaeempresa. Na parede de
agosto de 1898, os cocheiros da reserva revoltaeaper terem alguns cocheiros
efetivos perdido o direito de trabalhar nos carnpos,faltas cometidas, e mesmo assim a
administracdo consentiu que eles ficassem em atleidprejudicando-os na sua vez de
entrar para o quadro efetiVd.

Os cocheiros de reserva foram mencionados tambérexa de marco de 1898
na Carris Urbanos, em que os cocheiros pediam aondersalario e, os condutores, 0
fim da ordem da féria certa e determinada. Segar@azeta de Noticia®s principais
cabecas da greve foram ex-empregados e algunsiassque, despeitados com a
manutencdo da cota certa por cada veiculo, “proaurgor todos os meios aliciar os
atuais empregados, envolvendo-os em tao improcedeninto extravagante atitudé®.
Muitos dos cocheiros da reserva teriam insistenéenaferecido a administracao maior
cota para renda de alguns carros do que a estalaepexta direcdo da empresa.

Os fiscais das companhias eram responsaveis petmledos trabalhadores e
h& evidéncias de que, nas paralisaces, eles gartalficavam ao lado dos patrbes. Na
parede de setembro de 1903, os fiscais e condutorgsgram o lugar dos cocheiros
enquanto esses se mantinham paralis&d@3cupar a posicédo de fiscal, e, portanto, de
instrumento do controle por parte dos patrbes, infmedia necessariamente que o
individuo deixasse de se reconhecer nas demandatedumis empregados. Na greve de
dezembro de 1890, um fiscal foi tido como um dasaipais agitadore&*

E possivel perceber que havia diferencas e esgdaifies na categoria dos
cocheiros e carroceiros e que, em alguns momeditessos grupos ndo aderiram as
mobilizagbes. Como afirma Neville Kirk, “nem a dastrabalhadora nem qualquer
outra classe sera jamais um ente completamenteo umidndiferenciado, fixo e

congelado no tempo”. Coexistem entre os traballesdelementos tanto de semelhanca

"9 A Noticia, 15/03/1898, p. 2.

20 A Noticia, 25/03/1898, p. azeta da Tarde25/03/1898, p. 1.
21 Jornal do Commercio21/08/1898, p. 2.

22 Gazeta de Noticiad6/03/1898, p. 1.

2 Correio da Manha16/09/1903, p. 2.

2 Gazeta de Noticia©6/12/1890, p. 1.
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e diversidade quanto de divisdo e unidade. E argidede nao interdita
automaticamente “o mutualismo e a solidariedadelatse™ >

Acompanhamos até aqui algumas nuances do perfilgomgstas, mas quais
eram suas nacionalidades? Qual a idade e cor deabathadores? Os estudos que
abordaram as greves no Rio de Janeiro geralmeaiteam dos aspectos mais gerais
dessas mobilizagdes, mas em nenhum momento fomeseapados mais de perto aos
homens e mulheres que paralisaram o trabalho.

Na paralisacdo ocorrida em fevereiro de 1904, adeino dia 17, a policia
montou um forte esquema de repressdo e o chefastituicdo destacou forcas de
infantaria e cavalaria para acompanharem a movag&atdos grevistas. Segundo o
Correio da Manh&,100 carroceiros foram presos como grevistas elteva Reparticdo
Central de Policia. A maior parte dos detidos eempregados nas cocheiras da
Companhia de Transportes e Carruagens, a Rua Bar&#o Félix, e da Ricardo &
Cia., no Largo de Depésito.

Dos 100 grevistas presos, 97 foram levados parasa @e Detencdo ainda no
dia 17 de fevereiro, o que permite conhecer methgrerfil dos trabalhadores que
participavam das mobilizacdes. Entre os detidosa@ria era de cocheiros (32), depois
vinham os carroceiros (24), seguidos pelos ajudamhéecarroceiros (12). Havia ainda
outras ocupacoes ligadas ao transporte, como naecoscheira.

Como forma de tentar entender se havia diferengte es trabalhadores que
participavam da paralisacdo e os da categoria aomaodo, comparei os dados dos
presos por greves com os daqueles detidos na @aBatdnc&o por outros motives.

O mais novo entre os presos na mobilizacdo de dgvede 1904 foi Antonio José

Pereira, com 17 anos; o mais velho, José Joaquito,Rom 58 anos. A maior parte, no
entanto, encontrava-se na faixa etaria entre Zban8s, um pouco mais circunscrita do
gue a encontrada entre os trabalhadores do traaspetitdos por outros motivos, cujo
maior numero se concentrava entre 18 e 40 anogjuddiz respeito ao estado civil,
Entre os grevistas, 61 eram solteiros (62,5%), &ados (31,9%) e cinco viluvos

(5,3%). O percentual de casados era maior do geecontrado para 0s presos por

% Neville Kirik. “Cultura: costume, comercializag@oclasse”. In: Claudio H. M. Batalha; Fernando
Teixeira Silva; Alexandre Fortes (orgsQulturas de classe: identidade e diversidade nanfardo do
operariado.Campinas: Ed. da Unicamp, 2004, pp. 52-53.

28 Foi encontrado um total de 384 cocheiros e caimme@ara o periodo analisado na documentacéo da
Casa de Detencao.



214

outras razdes (21,6%), que incluia ainda 74,2%plei®s, 3,9% de viavos e 0,3% s
identificacao.

Entre os greviss presos, 94 eram brancos (97%), dois pretos €206) pardc
(1%). Ja entre os detidos por outros motivos, ocgrgual de brancos ce
vertiginosamente, passando para 60,6% (174 trab@ies), enquanto o de pre
aumentou, chegando a 13,5% (40), es ainda o de pardos, que somou 20,5%

Acrescentanse a esse grupo 14 trabalhadores identificados coonenos (5,4%

Grafico 4: Cor dos trabalhadores do transporte
presos como grevistas na Casa de Detengao
(1904)

B brancos M pretos ®pardo

294%

Fonte: Arquivo Publico do Estado do Rio de Janeir¢APERJ), Livro da Casa de Detencéo 13

Grafico 5: Cor dos trabalhadores do transporte
presos por outros motivos(1890-1906)

M Brancos M Pretos ®Pardos ™ Morenos

Fonte: Arquivo Publico do Esiado do Rio de Janeiro (APERJ), Livros da Casa d
Detencao 63, 69, 127, 130, 135, 136, 137,
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Com relagdo a nacionalidade, entre os grevistasstrangeiros somavam 84
pessoas (86,5%) contra 13 brasileiros (13,5%). Baa vez, 0s portugueses
corresponderam a 78% do total de grevistas, enguastespanhodis eram 8,2%. O
percentual de estrangeiros diminuiu entre os prpspsutras razdes e passou a 43,5%
(125), enquanto o de brasileiros subiu para 56,%82)( No caso desse grupo, 0s
portugueses contabilizaram 33,1% (95) do totalrdiealhadores e os espanhdis 3,4%
(10). Somam-se a eles 18 italianos, um cabo-vesddaimm polonés.

Embora a cor fosse atribuida pelo funcionario aespvel pelo preenchimento
dos dados, chama a atenc&o o contingente bem deimrancos entre os grevistas. O
percentual de estrangeiros também foi bem maisesgwo entre os que paralisavam o
trabalho e a maioria esmagadora era de portugugsescessario, portanto, questionar
se havia uma clivagem racial e étnica no movimesrganizado dos cocheiros e
carroceiros, que garantiria a participacdo nassagdapenas determinada parcela da
categoria. No proximo capitulo, analiso mais detidiate a presenca dos imigrantes
lusitanos nas organizacdes e mobilizacdes dos icoshe carroceiros e no movimento
operario em geral. O que posso afirmar, por ocaieca presenca macica de portugueses
nas paralisacdes da categoria aponta uma perspeotiin diferente da imagem
cristalizada por parte da bibliografia, que congideaqueles como fura-greves e menos

consciente$?’

2T Entre os que apresentaram essa imagem dos trdbadegortugueses, podemos incluir: Boris Fausto.
Trabalho Urbano e conflito sociaRio de Janeiro: DIFEL, 1979; Sheldon Leslie Mar@marquistas,
imigrantes e o movimento operario brasileiro, 18%R0. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1979.
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Grafico 6: Nacionalidade dos trabalhadores do transorte presos como grevistas e pe
outros motivos (1890-1906)
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Fonte: Arquivo Publico do Estado do Rio de JaneirdAPERJ), Livros da Casa de Detecao 63, 69,
127, 130, 135, 136, 137, 138

Outra possibilidade de analise é ponderar que, p@aseiras décade
republicanas, os negros e pardos eram os princgtads da acdo dos policiais

28 Dessa forma, anenor numero d

repressdo as contravencdes, no Rio de Ja
negros detidos como grevistas néo significa nedassante uma clivagem étnica r
mobilizagbes dos cocheiros e carroceiros, mas quprisdo por outros motivos e
foram o alvo primordial da ag&o polic

Ja nas ocorréncias policicsob guarda da Casa Rui Barbosa, foram encont
38 registros referentes as paredes de cocheirmsaeeiros. Desses, 29 estavam lige
a paralisacao de janeiro de 1904, cinco, a de setede 1903; duas, a de dezembre
1906; e uma, as de 1900 e fevereiro de 1904. E necessario comentar g
amostragem é irriséria se comparada ao numero atmliradores presos nes
paralisacdes. De qualquer forma, consiste em nmagéstentativa de conhecer um pot
melhor aqueles que estavam nas gr:

Do total de 38 registros, dois ndo tiveram a nacionalidat#mtificada, 1:
(28,9%) eram brasileiros e 25 (65,7%) estrangeikodre os estrangeiros, 20 er

portugueses, trés espanhois, um paraguaio e uan@alO percentual de portugues

28 Marcelo Badar6 Mattosvadios, jogadores, mendigos e bébados na cidadRidoade Janeiro d
séculoDissertacao de mestrado. Niteréi: UFF/ ICHF, 19981
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52,6% do total dogabalhadores, confirma a forte presenca de lugasparedes ligadi
ao setor de transporte. As idades se assemelhamcasatradas entre os grevistas
documentacgédo da Casa de Detencéo, tendo o maisl8canos e 0 mais velho, 53.

maioria dos trabaldores, no entanto, se encontrava entre 22 e 32

Grafico 7: Nacionalidade nas ocorréncias policiais
referentes as greves dos cocheiros e carroceiros
(1900-1906)

M Brasileiros M Portugueses Espanhdis M QOutros

Fonte: Fundacdo Casa Rui Barbosa, Ocorréncias Polais: DPM- 22 DF- 23/04/1903-
02/05/1905; 172 D- 14/08/1898-17/07/1900; 172 DP- 07/08/190R'03/190¢

Nas 38 ocorréncias, 22 tiveram ocupacOes declaradas. Dessas, 13 (¢
estavam ligadas ao transporte, como cocheirospamros e condutores. Chamz
atencdo, entretanto, que nove (41%) trabalhadoeédod apresentavam ocupac
como maritimos, carregadores e, principalmentbatradores do comércio. Em no
de janeiro de 1904, o portugués Joao José Tavargwdso por atacar o bonde
Companhia Vila Isabel. Ele era natural do Portdteso, 23 anos, e trabalhava
comércio’®

Trabalhadores de ramos que, a primeira vista estavam diretamente ligad
ao setor de transporte também foram encontradas est 97 detidos na Casa
Detencéo por causa da greve de fevereiro de 19®bnei quatro carregadores, d
ferreiros, um vendedor de ferro, um caixeiro, urmpicaeiro, um chacareiro e uli

roceiro. Além deles, outros dez foram identificadosente como trabalhador

2 Casa Rui Barbosa, Océncias da 2° Delegacia Policial, 09/01/1
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Essa diversidade de trabalhadores nas mobilizad®eocheiros e carroceiros
também apareceu nas paginas da imprensa. Na pdeedezembro de 1890 contra
alguns artigos do Cdédigo Penal,Diario de Noticiasinformou que no dia primeiro
foram recolhidos diversos cocheiros e carroceir@8 &stacao Policial, aléem de José
Pereira, um vendedor de empada. Este apoiava destagéo e dava assobios e foras a
policia, “no meio de grande quantidade de indivédymincipalmente menore§® A
passagem fornece alguma pista de como parte dalagépuse relacionava com
determinadas greves dos cocheiros e carroceirms €jscolocando-se contra a acéo
policial.

Ainda na mesma paralisagdo, uma lista de preseas pemultos ocorridos na
Praca General Osorio, no dia dois de dezembro &, li8cluiu o nome de seis
mulheres, entre elas Maria Petrolina da Conceidg8lana Francisca da Conceicdo. As
mulheres estavam definitivamente fora das profsdifadas ao transporte, que eram
essencialmente masculinds.E possivel que elas estivessem participando demalg
mobilizacao’>

Em 11 de janeiro de 1904, o ajudante de carroddioomaz da Silva Santos foi
preso no Morro da Favela como grevista e arruacéinoto a ele também foram detidos
0 ajudante de carroceiro David Ignacio dos Sanpmstugués, o maritimo Joao
Rodrigues da Silva, brasileiro, o trabalhador nonéwio José Bastos, brasileiro, e
Maria Benedicta, paraguaia e sem ocupacéo declatasiaria foi a Gnica identificada
como moradora do Morro da Favela. Ao contrario daisos, que foram acusados de
serem grevistas, ela foi detida como desordeirgue® indica que provavelmente s6
estava na companhia deles.

Maria, assim como outros moradores do Morro daelaesteve sobre a mira
constante da policia. Em 21 de fevereiro, foi nosai® detida com outros 22

moradores do Morro, sob a alegacéo de serem vagadendesordeirds? Como visto

3% Diario de Noticias02/12/1890, p. 1.

31 Elas aparecem apenas como proprietarias de veioatmpedidos de licencas para os mesmos. Sobre a
participacdo das mulheres na conducéo de veiocnldsinal do Brasilem 16/12/1906 noticiava que as
“francesas pediram a Prefeitura de Policia de Rarigrizacéo para guiar carro de praga”. Ao que tud
indica, nessa mesma época ndo havia qualquermsiaasso ocorresse em terras cariocas.

32 A greve organizada pelos motorneiros em Monteyid&u 1911, contou com a participacdo de
mulheres nos protestos de apoio a paralisacd@adab pela populagdo em geral. Anton Rosenthal.
“Streetcar Workers and the Transformation of Moittew: The General Strike of May 1911The
Americas Vol. 51, N. 4 (Apr., 1995), p. 485.

"33 Fundacdo Casa Rui Barbosa, Ocorréncias Poli€&#- 22 DP, 11/01/1904.

34 Fundacdo Casa Rui Barbosa, Ocorréncias Poli@#isi- 22 DP, 21/02/1904. Segundo Rémulo Costa
Mattos, “ao longo da Primeira Republica, o Morro Bavela foi dominando a crdnica policial e,
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no segundo capitulo, a modernizacédo do Rio de réarepresentou a perseguicdo aos
costumes das classes populares, sendo que algupssgespecificos foram mais
estigmatizados, como os moradores desse morro.

Trabalhadores de outras ocupacfes podem ter tidoratacdo direta com as
mobilizacbes do transporte, como ocorreu no dededezembro de 1890, em que foi
recolhido ao xadrez Manuel José Alves, dono de wtedonim na Rua Riachuelo.
Manuel foi preso nas imediacOes da estacdo de baladl€ompanhia de Carris Urbanos
por tentar iniciar os distlrbios e “aconselhar afgyoocheiros para néo trabalhare”.

Ele apareceria outra vez nos jornais dois diasidepo

“O Sr. Dr. Lourengo Rangel, 4° delegado, encetoteronos

interrogatérios dos individuos presos como gresista

Foram ouvidos 18, dos quais 6 foram postos emdéduss, por ter
aquela autoridade verificado néo recair sobrealgmbilidade, e sdo
0s seguintes: cocheiro Alfredo Pereira de Vascoscelavrador
Antonio Moreira Goncalves; carregador José Alvearpiateiro

Bento de Barros Pimentel, trabalhador Jeronymo Mada Rosa e
encanador Liberato Teixeira.

Foram remetidos para a detencdo os portugueses:

Francisco da Rosa, Antonio Afonso Fagundes, Luig 8antos e
Bernardino Pinto da Silva. Cocheiros; Pedro ManMelximo e

Manuel Martins, carroceiros; José Daniel da Silvarancisco da
Costa, trabalhadores; José Moreira, jardineiro; Mardosé Alves,
dono de botequim n.99 da Rua Riachuelo; AntonioAtfeeida

Ferreira, vendedor de balas; Sebastido MarquesBachorteldo”

A noticia registra um amplo espectro de traballeglgoresos por serem
grevistas. O dono de botequim Manuel José Alveseapa entre um horteldo, um
carpinteiro e um vendedor de balas. E importanssatear que os trabalhadores
remetidos & detencdo eram todos portugueses, oogdiema o peso desse grupo nas

greves.

principalmente, por ser considerado um destacauibdte® das ‘classes perigosas’ na cidade, teve se
nome generalizado para todos os morros tomadostiises’ e ‘casebres’, nos anos 1920”. Rémulo Costa
Mattos.Op. cit, 2008, p. 13.

35 Diario de Noticias04/12/1890, p. 1.

% Diario de Noticias06/12/1890, p. 1.
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Na paralisacdo de setembro de 1903, um bonderfmwina Rua Miguel Frias
as dez e meia da noite e, segundGazeta de Noticias‘os populares lancaram
querosene sobre o bonde e tentaram atear fogo,forem impedidos™®’ No dia
seguinte, um dos bondes atacados foi da Companidaldabel, tendo a policia
prendido cinco homens, quatro dos quais eram cacshda S&o Christovao, e um deles
tido como “desordeiro conhecido”, de nome Rafaeh&f*®

Alguns dos trabalhadores podem ter sido detidos sgemm participassem
efetivamente das acBes empreendidas pelos cocheiroarroceiros, mas varios
exemplos permitem verificar que muitos podem teid@agconjuntamente com o0s
empregados do transporte. Como veremos mais & flisab ocorria porque a acédo dos
grevistas se desenvolvia pelas ruas da cidade partilhava alguns simbolos comuns
aos populares daquele momento da historia do Riaudeiro.

A participacdo de populares nas paredes dos engmegias companhias de
carris nao foi uma exclusividade do espaco urbanomea. Na paralisagdo organizada
pelos motorneiros em Montevidéu, em 1911, um nustegrupo de vendedores de
jornais juntou-se para interromper a passagem dodds, jogando pedras e usando de
linguagem abusiva. Ao longo da paralisacdo, ougrapos passaram a agir, COmo 0S
pedreiros que atiraram tijolos para obstruir deds e um padeiro foi preso por fazer
um comicio para os funcionarios dos transpdrtesSegundo Anton Rosenthal, o
proprio oficio fazia com que os empregados das eoimps de transporte interagissem
com os mais diferentes trabalhadores que circulanasveiculos. Os condutores e
motorneiros teriam criado uma rede com o publieoatasse operaria de Montevidéu,
que teria permitido que suas reclamactes fossentasipela cidade inteira. Além
disso, essa rede possibilitou que eles se margivessn greve por semanas, ajudados
por doacdes em dinheiro e alimentos, vindas deigedensindicatos industriais.

Na cidade americana de Providence, em 1902, tarobémeu uma participacédo
ativa da populacéo na parede dos motorneiros comntéo cumprimento, pela empresa
de carris, da lei que estipulava 10 horas de tnabaem diminuicdo do ordenado.

Carroceiros, que haviam acabado de fazer uma matdo ma sucedida, bloquearam

37 Gazeta de Noticiad5/09/1906, p. 1.
738 Jornal do Brasi) 16/09/1903, p. 1.
39 Anton RosenthalOp. cit.,p. 485.
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0s bondes com seus veiculos. Participaram aindandagfestacées os estudantes da
Brown University e membros da classe média da eitf&d

No Rio de Janeiro, cocheiros e carroceiros e @ régtpopulacdo podiam em
alguns momentos estar em lados opostos, como raiizagdes dos usuarios em razao
de acidentes e dos quebra-quebras expostos noinpricag@itulo. No caso das greves,
no entanto, encontravam-se muitas vezes unidassoepiode ter sido favorecido pelo
fato de os cocheiros e carroceiros terem um comatidiano com a populacdo, que
permitiu ndo s6 o surgimento de conflitos, mas tamba criacdo de lacos de
solidariedade. Como mencionei anteriormente, ossogrenas manifestacbes dos
cocheiros e carroceiros eram trabalhadores dos dnaéssos oficios, o que indica
possibilidade de construcdo de uma solidariedad#adse. A seguir, analiso as formas
de organizacdo e acdo empreendidas pelos trabadisagwocurando averiguar mais
detidamente os possiveis pontos de ligacdo entevakas populares e as paralisacdes

dos cocheiros e carroceiros.

3.6 Virem os bondes e arranquem os trilhos: orgagdo e acdo das greves

No tocante a organizacao das paralisa¢cfes, dilas fbram comandadas pela
direcdo de associagoes ligadas aos cocheiros ecemos. Na noite do dia oito de
outubro de 1905, comissfes partiram do Centro derégados em Ferrovias em
direcédo as sedes das companhias para entregaetorbdh associacdo. No documento
dizia que era chegada a hora de iniciar a grevayidando os companheiros a
abandonar por completo o trabaff{b.

Em dezembro de 1906, a Sociedade de Resisténci@aabbeiros, Carroceiros e
Classes Anexas enviou a entidade patronal umaataped continha a demanda de
aumento da remuneracgdo e reducdo das horas dindrada assembléia da associacao
de resisténcia, realizada em 16 de dezembro, seygado Evaristo de Moraes relatou
que a Associacao dos Proprietarios de Vehiculogahaseitado algumas medidas da
tabela e rejeitado outras, e que caberia aos latales decidir o rumo das

negociacdes. Eles optaram pela gréde.

0 scott Molloy. Trolley wars: streetcars workers dre tline. Durham: University of New Hampshire
Press, 2007, p. 137.

"1 Gazeta de Noticia©9/10/1905, p. 1.

2 Cf. Joseli Maria Nunes Mendong@p. cit, p.107.
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Ja em setembro de 1903, alguns trabalhadores parteceseguido orientacao
contrdria a dada pela associagdo. O mesmo CensrcEdpregados em Ferrovias,
presidido nesse momento pelo tenente Vinhaes, idesigiar um oficio ao Ministro da
Justica, que o remeteu ao Chefe de Policia. Nondecto, estavam expressas as
reivindicacbes dos empregados das companhias dde®on/inhaes procurou a
autoridade policial, Hermes da Fonseca, e obteygdimessa que ia entender-se quanto
antes com as diretorias”. Vinhaes depois se dirgisede do Centro e relatou a um
grande numero de associados o desenrolar das aefesi Ele obteve dos
trabalhadores a “promessa formal que aguardarieesuitado das negociacdes”.

Nas palavras de Vinhaes, horas depois da reunifo, pequeno grupo de
empregados da S&o Christovao associados a elengstitaishos cometiam em diversos
pontos lamentaveis desatinos, prejudicando assirandgr maioria de seus
companheiros**® Dessa forma, alguns empregados da Companhia Sésto@#0
decidiram ndo acatar a decisdo da assembléiaiarart a paralisacdo, que ndo contou
com o apoio oficial da associagéo.

Por sua vez, duas das trés paredes do setor dgdrta urbano ocorridas no
periodo Imperial (1873 e 1876) contaram com a sug#s do advogado Luiz Fortunato
Filho, representante dos carroceiros que retiraliamn das casas particulares. Ele
expunha antes, durante e depois da greve as rea@ies e queixas de seus clientes
pelos jornais, arena que elegeu como principaft fi#anfluéncia da opinido publica.

Ja a Sociedade Beneficente dos Cocheiros ndo apaceco organizadora da
paralisacdo promovida pela categoria em dezembd®@e. Porém, apds o término da
parede foi essa associacao que enviou ao Miniatdustica um documento contendo as
demandas dos trabalhadores em relacdo ao regutamaredido pela policid?

Como se dava a organizacdo das greves em que N& Urmaa associacao
diretamente relacionada? Em alguns casos, a dedeédparar o trabalho ocorria
imediatamente apdés um determinado acontecimento.1@&nde fevereiro de 1899,
quando os empregados da Carris Cariocas chegarasceatrio da empresa a fim de
receberem seus salarios, ficaram cientes da résplda diretoria de adiamento.

W45

SegunddO Paiz “alguns desses empregados revoltaram-se e guidager greve”.

Eles teriam se dirigido a um lugar chamado Lagomlai puseram pedras nos trilhos

43 Jornal do Brasi) 17/09/1903, p. 1.
44 Jornal do Commercial9/01/1900, p. 1.
50 Paiz 11/02/1898, p. 2.
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para impedir o transito dos carros. Nenhuma oubt#icia foi publicada sobre a
paralisacéo, o que indica que ela provavelmentedaxta duragéo.

Em 21 de dezembro do mesmo ano, quando chegouajisidmte de servigo da
empresa que retirava o lixo — Sr. Malheiros — dmsroceiros, em nome de seus
companheiros, Ihe declararam que a parede tingarorna falta de pagamento de seus
salarios. O fato de escolherem um representangernmdiciar a mobilizacdo a empresa
indica uma organizacdo prévia. Provavelmente, elesreuniram e decidiram
primeiramente se parariam ou ndo, além de quemepsesentaria e quais as
reivindicacbes. O mesmo ocorreu em 20 de agostt888: no momento em que se
fazia a chamada dos cocheiros na Companhia Catands, o “cocheiro José Alarin
Soares de Mello, mais conhecido pela alcunha dab@da, apresentou-se em nome dos
companheiros que o seguiam e fez a declaracao lfalengreve, avisando que seria
morto aquele que trabalhas<é®.

Se nesses casos o0s trabalhadores em greve env@amapanheiros para
comunicarem a sua decisdo, no dia 15 de junho @8, k& funcionarios da Carris
Urbanos que se manifestaram em greve colocaramoletirb na porta da Companhia,
explicando as razdes para pararem e afirmandosjaeaen no seu posto, “firmes a ndo
trabalhar enquanto no for deliberado pela diretornieferido pedido™’ A redacéo do
documento em si indicava uma organizagao prévidrdbalhadores.

A realizacdo de uma paralisacdo dependia de unmamregnterior e ndo era,
segundo Charles Tilly e Edward Shorter, uma erugsiontanea. Seria necessario que
as demandas individuais fossem canalizadas pasactitetivos através das funcgdes
coordenativas e diretivas de uma organizacgéao, festseformal ou informal. Os autores
apontaram que a organizacdo poderia ser tantoteaghes habituais de parceiros de
trabalho, quanto estruturas mais elaboradas, comcedades mutualistas e
sindicatos.*®

As observacbes dos autores nos ajudam a entenderdegrparte das
mobilizacbes dos cocheiros e carroceiros, tendovesta que apenas trés das 22
paralisacbes contaram com a participacdo de agdesia Nas cinco greves que
reuniram grande parcela da categoria, trés delassifveram associadas a entidades.

Assim como apontaram Shorter e Tilly em relagédcaso francés, foi no cotidiano do

%0 paiz 21/08/1898, p. 2.
70 Paiz 16/06/1898, p. 1
48 Charles Tilly; Edward Shorte®p. cit, p.338.
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trabalho que os operarios do transporte do Ri@deitb conseguiram criar as redes que
permitiram a execucao das paralisacdes. Redes@stggrovavelmente se expandiam
também para espacos de sociabilidade caractesisfi@oclasse trabalhadora carioca
naquele periodo, como os locais de moradia, mu#ass compartilhados, e também os
momentos de lazer, tendo as conversas nos botaguihsyar de destaqié&

Depois de verificarmos como os trabalhadores orgaam as paralisacoes,
chegou o momento de acompanharmos as ac¢Oes empdesemqubr eles. Segundo
Michelle Perrot, a greve é um instrumento de pessa sentido de ser um instrumento
de luta, consistindo ainda em uma forma de expoesgéis revelava atitudes e
personagens sepultados pelo cotidiano do trabatteo@dade. A autora indicou que é
preciso conhecer as diferentes linguagens pelas ggagrevistas expressavam suas
reivindicacdeg™

Nos relatos dos jornais da chamada grande impreokee as paredes dos
cocheiros e carroceiros, quando os trabalhadoresapam o limite da acéo pacifica,
eles eram tidos como “desordeiros” e “turbulentds3i muito comum encontrar nas
paginas dos diarios cariocas as descricdes dosnffagis eventos”, em que eram
apontadas varias cenas de violéncia. Sendo assatengdo entender que significados
tinham as a¢bBes dos grevistas para eles mesmosa ea ociedade em geral. Além
disso, a busca da inteligibilidade dessas acd@srektcionada a um codigo maior de
valores compatrtilhados pelos trabalhadores caridod@al do século XIX e inicio do
XX.

No dia primeiro de dezembro de 1890, os carroceleosmpresa dos Srs. Silva
& Cia., estabelecidos no Largo da Imperatriz, “icipem que alguns de seus
companheiros saissem a trabalhar e ameacaram lbsiroscde bondes™! Essa foi
uma atitude comum a todas as greves dos empredadasompanhias de transporte, e
consistia ndo s6 em deixar de trabalhar, mas témgaedir, de varias formas, que o0s
veiculos circulassem. No mesmo dia, grevistas disgeem varios pontos da cidade
colocaram pedras sobre os trilhos dos bondes araemtlevantar alguns desfésA

estratégia de impedir a passagem dos veiculositmnérada em praticamente todas as

9 Sobre 0os momentos de sociabilidade dos trabalbadar Primeira Republica, ver: Sidney Chalhoub
Trabalho, Lar e Botequim: o cotidiano dos trabalbaes no Rio de Janeiro da Belle EpogGampinas:
Editora da Unicamp, 2001. Erika Arantes apontouc@® redes de sociabilidade dos trabalhadores do
porto estavam ligadas as sociedades recreativ@mpipacdes religiosas. Erika Bastos Arargs. cit.

%0 Michelle Perrot.Workers on strike. France, 1871-189ova Heaven/ Londres: Yale University
Press, 1987, p. 4.

! Di4rio de Noticias02/12/1890, p. 1.

2 Di4rio de Noticias02/12/1890, p. 1.
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greves, como na de janeiro de 1900, em que grevistaaram trilhos de bondes em
diversos locais, inclusive em frente a casa deaEjpitPessoa (Ministro da Justica na
época) situada na praia de Botaféyo.

A atitude de impedir a circulacdo de veiculos pselecompreendida pelo fato
de que os cocheiros e carroceiros eram facilmartistituiidos, mesmo que tivessem
algum grau de especializagdo, pois deveriam saeiuzir os veiculos e retirar licenca
para isso. Portanto, um recurso comum a todasredgsaera o envio de bombeiros para
a conducéo dos veiculos, mediante solicitacdo doesidas empresas. No dia primeiro
de dezembro de 1890, por exemplo, o Chefe de Ralé ordem para que as carrocas
que transportavam carne verde fossem conduzidabgmobeiros>* J& na paralisacéo
de setembro de 1903, realizada pelos cocheirosodap&nhia Sao Christovao, 400
pracas dos bombeiros foram colocados de prontidém gue o trafego de bondes néao
sofresse interrupcéd® Alias, foi 0 uso de bombeiros na conducéio de Vescum dos
principais fatores para conseguir que as greveagasisem ao fim.

Os patrées langavam mao de outras estratégias, ublimar os seus proprios
funcionarios para conduzir os veiculos, propriamest condutores e fiscais. Na parede
de dezembro de 1890, e em varias outras, foranamestte os condutores das
companhias de bondes que serviram como cocheirosdi® dois de dezembro, o
despachante da estacao de Sao Diogo, da Compaithfahsistovao, fez sair 25 carros,
servindo de cocheiros os condutores que estavgroriigis’>°

No mesmo dia, 0os cocheiros e carroceiros grevig@asiram-se em diversos
pontos da cidade “para verem passar 0os bondesddsigor pessoal que a isso nao

estava habilitado, limitando-se a dirigirem pillagti’>’

Os animos esquentaram e no
dia seguinte, as cinco horas da tarde, deu-se uoffita@ntre cocheiros e condutores na
rua General Pedra, ficando ferido o cocheiro deen@ustodio José Marques e tendo o
condutor José Francisco dos Santos sido preso aotopdo ferimentd®®

Os ataques eram dirigidos também aos cocheirom@oehaviam entrado em
greve. Os empregados da cocheira situada na RuRiadbuelo, entre os quais se
achavam dois elementos conhecidos pelas alcunhasbdeaxi e Jasmim, ficaram

durante todo o dia primeiro de dezembro de 189dhimao o transito de veiculos e,

53 Gazeta de Noticiad6/01/1900, p. 1
> Gazeta de Noticia®2/12/1890, p. 1
5 Correio da Manh&15/09/1903, p. 2.
" Diario de Noticias03/12/1890, p. 1.
> Gazeta de Noticia®3/12/1890, p. 1
8 Gazeta de Noticia®4/12/1890, p. 1
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segundo aJornal do Commercio“chegaram até a agredir o cocheiro de um carro da
Empresa Funerarid®’

As ameacas e agressdes surtiam efeito entre oslh@adbres. ODiario de
Noticias no dia dois de dezembro de 1890, relatou vaasssde cocheiros que saiam
com os carros e voltavam para as empresas alegaf@oem ameacas. Na edicdo do

mesmo dia ddornal do Commercicestava a seguinte noticia:

“As 6 horas da manh3, chegando o Sr. Silva Carvaiimo seu

estabelecimento, no largo do Depdsito, encontros senpregados
todos enfileirados no interior da cocheira e petguaio-lhes porque
nao iam trabalhar, responderam-lhe que ndo ques@nassaltados
pelos cocheiros de carrocas da Carris Urbanosimjuent resolvido a
parede. Interrogados estes declaram por sua vendpusaiam por
causa dos cocheiros do Sr. Silva Carvalho, quessataram, se ndo

os acompanhassem na pareG&”.

A passagem possibilita pensar que, por vezes, gsardaestratégia dos proprios
trabalhadores alegarem que ndo paravam por vomEigeia, mas por terem sido
ameacados por cocheiros e carroceiros de outrasesasp imputando sobre estes a
culpa. Mas os ataques aos que ndo aderiam as ragbiis ocorreram de fato, e muitos
podem mesmo ter parado pelo medo e/ou ter-se afmdwedisso para aderirem ao
movimento.

Pela acdo dos grevistas foi possivel verificar qles construiram o
entendimento de que, para conseguirem que suasidamBpssem ouvidas e atendidas,
era necessario parar a circulacdo, fosse de pessods mercadorias, dependendo da
abrangéncia da paralisacdo. Dessa forma, na meutdlizde dezembro de 1890, os
grevistas dirigiram-se também aos carregadores gu® conduziam carrinhos de méao,
ndo permitindo que eles passassem com as mercaderiaos substituissem
contingencialmenté*

Se nas paralisacfes localizadas em uma Unica ctiapa® bonde os afetados
eram 0s passageiros, e principalmente os donosméasias, nas paralisacdes que

envolviam grande parcela dos trabalhadores do setdransporte era a cidade como

9 Jornal do Commercic02/12/1890, p. 1.
% Diario de Noticias02/12/1890, p. 1.
1 Jornal do Commercic02/12/1890, p. 1.
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um todo que sofria as consequéncias. Nessas pagf@is fica evidente o peso dos
cocheiros e carroceiros no cotidiano da cidadeedigdo do dia dois de dezembro de
1890, oJornal do Commerciofez questdo de frisar que a greve “trouxe graves
perturbacdes ao comeércio, que viu-se obrigadoeararhper as suas transacdes, sem
poder receber nem despachar génefds”.

Segundo o mesmo jornal, a parede dos cocheirogaxenos paralisou ainda o
funcionamento da Alfandega, atrapalhando o granm@émento diario de café, trazendo
prejuizo para ensacadores, comissarios e expoesdOr comércio de carnes verdes
ficou afetado, assim como a producdo de péaes, pdarinha ndo foi entregue as
padarias. Além disso, foram afetadas as fabricasfd® de agucar, os servicos como a
limpeza das ruas e o transporte de mdftos.

As greves que envolviam a maioria da categoria abaheiros e carroceiros
impactavam diretamente a circulacdo de bens e g&es®dornal do Brasilexpds que
as duas horas da madrugada do dia quinze de jaieid®00, o transito de veiculos
estava completamente paralisado na cidade do Rlarggro, sendo visto raramente um
tilburi ou uma carroca. Ao longo do dia, foram ségidas diversas ocorréncias em
varios pontos da cidade. Segundo o mesmo periétii®o:ruas habitualmente, de
minuto a minuto, percorridas por bondes e outrdswas, agora desertas tinham o
aspecto sombrio dos dias anormais, transitadas geévistas em grupos e por tropas
de cavalaria e infantaria da Policia e do exércftbO amplo impacto de algumas das
paredes indica que nelas as relacdes de podedatdecse inverteram e os trabalhadores
passaram a controlar, mesmo que por algumas hardgas, 0s espacgos das ruas e o
movimento dos veiculd$?

Foi pela capacidade de afetar diretamente ndo soteesses dos donos das
empresas de transporte, como também os de outtoesala economia, que 0S
cocheiros e carroceiros conquistaram um poder gdgabha em algumas greves. Nesse
sentido, as paralisacées que envolviam grande parteategoria foram as que mais

conseguiram seus objetivos. Das cinco mobilizagéakzadas nessas condicdes, duas

%2 |pidem.

%3 |bidem.

7% Jornal do Brasil,16/01/1900, p. 1.

%5 Essa foi uma colocacéo feita por Rosenthal entdela greve de Montevidéu, em 1911, mas que
corresponde também as experiéncias de algumasspafals realizadas pelos trabalhadores do traesport
no Rio de Janeiro. Anton Rosenthap. cit.,p. 489.
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tiveram resultados positivd®® Ja nas paralisacdes concentradas em um s6
estabelecimento, ou em até trés deles, o salddbdoi menos otimista. Das 13
mobilizacbes cujos desfechos pude verificar, em wsacocheiros conseguiram
exatamente o que pedidthe, em outra, a demanda foi parcialmente ateri@idam
todos o0s outros casos, as paralisacfes terminaeam tsrem suas reivindicactes
solucionadas, e acabaram sob a forte repressawmltdapdo periodo republicano.
Contudo, mesmo nas mobiliza¢des que ndo tiverasderaandas atendidas, € preciso
levar em conta que um importante objetivo delas &mmbém demonstrar
simbolicamente a forca dos trabalhadores. Alémodias paralisacdes tinham o papel
crucial de organizar e criar lagos de identidadeeers trabalhadores.

As vezes, os trabalhadores encontravam estratdije@enciadas de ac¢&o. Nas
quatro paralisacdes ocorridas na Companhia Camimrlds em 1898, é possivel
perceber ummodus operandiO Jornal do Commerciade 21 de agosto desse ano
noticiou que, como das outras vezes que o pesadaadis Urbanos se manifestou em
greve, foram arrancadas as manivelas e as corr@o$esarros, o que muito contribuiu
para atrasar as primeiras partid&s.

Na parede de marco de 1898, também organizada eelpsegados da Carris
Urbanos, os grevistas atacaram, em diversas ruaslade, os cocheiros e condutores
gue tinham continuado no trabalho. Os animais fodmsratrelados dos bondes e
enxotados “para caminhos diversos, havendo pors estasides conflitos pela
resisténcia dos trabalhadores”. Em outras ruaatain os bondes abandonados, “tal a
violéncia do ataque, havendo sido em certos lugatimdos dos trilhos™° Alguns
bondes ficaram virados para o ar e foram usados tamicadas.

Na greve de 1890, houve tentativa de virar bontlesavia, o ataque aos
veiculos tornou-se uma estratégia crucial e cotestzas mobilizacdes a partir de 1898.

Em 15 de janeiro de 1900, as nove horas da manh&pnde que passava pela Rua do

% As que alcancaram resultado positivo foram asadeijo de 1900 e janeiro de 1904. E importante

frisar que as trés estavam relacionadas a leig@amentos, indicando assim a importancia dessas
medidas nas mobilizacBes da categoria e tambénder mpe os trabalhadores tinham, através de suas
greves, de interferir em algumas decisdes do goveue diziam respeito ao seu oficio. As outras duas
greves da categoria que ndo obtiveram o que estndp pleiteado foram as de fevereiro de 1904, que
objetivava o cumprimento do acordo feito com osdes na greve de janeiro do mesmo ano, e a de
dezembro de 1906.

"7 Os cocheiros da Companhia Carris Cariocas conseguem fevereiro de 1899, que a diretoria ndo

adiasse o pagamento dos ordenados como haviadickiemtes da paralisacéo.

788 Na paralisagéo realizada em 15 de margo de 1888 pecheiros e condutores da Companhia Carris

Cariocas, eles conseguiram obter um aumento satéai® nao o término da féria certa para os carros.

% Jornal do Commercia21/08/1898, p. 2.

70 A Noticig 17/03/1898, p. 1.
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Visconde de Itauna foi atacado por um grupo armdelcacete e pedras. Todos 0s
passageiros e os policiais que guardavam o bomiearfu e os grevistas “tombaram o
carro inutilizando-0”."* Na paralisacdo de 1903, varios bondes foram desralos
trilhos e/ou tombados?

Ataques aos trilhos e aos bondes das companhiaaee@m ja na Revolta do
Vintém, em 1880, como visto no segundo capitulse éornaram uma pratica comum
em revoltas populares dos primeiros anos da RegubA indignagdo contra a baixa
qualidade dos servicos oferecidos, as criticapaeegios concedidos pelo governo as
companhias, aliadas ao descontentamento com a iattagdo de servigos essenciais
como o transporte, estiveram na base de manifestagino os quebra-quebras de 1901
e 1902. Os movimentos representavam ainda a msstdiante das concepcdes das
elites, e respectivas praticas, de modernizacawikzacdo que estigmatizavam 0s
populares. A manifestacédo desses varios fatoressvpor exemplo, na hostilidade as
empresas de transporte, materializada justamentiestauicdo de trilhos e veiculos,
mesmo em movimentos que ndo estavam diretamea@aehdos ao transporte, como
a Revolta da Vacina (1904).

O ataque aos bondes e trilhos era um ponto comin® &s revoltas populares e
as paredes dos cocheiros e carroceiros. Poréngposapes estavam também presentes
nas proprias greves do setor de transporte. Easenais uma oportunidade que eles
tinham, enquanto passageiros, de expressar a agéigrcom companhias de bondes.

As acOes dos cocheiros e carroceiros nas greves sempre seguidas e
combatidas de perto pela policia, e os periddictsgmin diferentes leituras a respeito.
Na cobertura da paralisacdo organizada pelos aosheicarroceiros em dezembro de
1890, oJornal do Commercigeguiu 0 padrao de expor uma atitude dos gre\estas
seguida a reacdo da policia, como se o0s policiaisremgissem as acdes dos

trabalhadores. No dia primeiro de dezembro:

“Em diversos pontos da linha de bondes da compadkiaS.
Christovao, principalmente em Catumby e na CidadeaNgrupos
diversos andavam agredindo cocheiros de bonde®eaocdo pedras
sobre os trilhos, provocando conflitos com pragaspdlicia. A

ordem dos subdelegados do 1° distrito de Santdfepgito Santo,

"l Gazeta de Noticiad6/01/1900, p. 1.
"2 Gazeta de Noticiad5/09/1903, p. 1.
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foram presos varios individuos, autores das peatdids da ordem

publica”/"

Enquanto os grevistas foram taxados de “perturlesdda ordem publica”,
nenhum comentério foi tecido em relacdo as medidapolicia, e o siléncio indica a
concordancia com a repressao policial. A Unicaiceritse deu quando alguns
representantes da forca policial atacaram elemeqiesnao eram grevistas, 0 que
demonstra que as agressodes aos que faziam panebi&acéo, por sua vez, ndo eram
um problema para o jornal. Perseguindo individues lkjaviam colocado pedras nos
trilhos e se esconderam na estalagem da Rua Cobde nd® 130, dois pracas de
infantaria arrombaram a porta de um dos quartos.eAwarem no comodo, eles
distribuiram coronhadas na cabeca de “um pobre mprimofensivo”, ndo escapando
nem seus dois filhos pequenos. Depois de “tdo gelagrocedimento”, os pragas ainda
safram carregando dinheiro das vitiids.

A Gazeta da Tardemdo era contraria a repressao as desordens, wi&stpu
contra o fato de a policia agredir os carroceiros nao queriam trabalhar. Segundo
essa folha diaria, quando um grupo de policiaiscaigioceiros sentados a porta de um
cortico, intimava-os a voltarem a trabalhar imexhante e como eles recusavam eram
acutilados, o que o jornal considerava uma brwgdid “Reprimam a desordem, mas
ndo queiram obrigar por meios violentos a trabal@em nao quer”® Podemos
verificar que a policia agia, portanto, no sentide reprimir qualquer atitude
considerada ociosa, tentando garantir assim tratbates morigerados.

Na visdo daGazeta de Noticiasobre a mesma parede, a acéo policial néo so foi

desmedida como também aumentou os distlrbios:

“A forca policial, tratando de reprimir as desorsleinfelizmente
excedeu-se por forga tal que por sua vez deu eanseos disturbios,
movidos pelas represdlias.

Nos carros que conduziam presos, eram estes edpalda modo
brutal e maltratados, erguendo por isto justosegtos do povo

indignado”’"®

3 Jornal do Commercic02/12/1890, p. 1.
" Jornal do Commercio03/12/1890, p. 1.
> Gazeta da Tarded3/12/1890, p. 1.

"® Gazeta de Noticia©3/12/1890, p. 1.
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Os protestos do povo mencionados na passagem peimmaem verificar outra
relacdo dos populares com as greves dos cochetasaeeiros. A contestacdo néo era
dirigida somente as empresas de transporte, magtara acdo desmedida da policia, a
qual eles, enquanto trabalhadores, ja estavamuacados.

Na parede de janeiro de 1900, o carroceiro Joagjinhrares resistiu a priséo e
foi agredido por quatro pracas. Linhares acabaoddana cabeca e em diversas partes
do corpo. O fato atraiu outros carroceiros que @amsn a gritar: “— Nao pode! — Nao
pode!”. Chegaram alguns guardas do 9° regimentooe “muito custo conseguiram
levar o preso para a delegacia da 142 circunscuigima”’’’ Atitude muito semelhante
a descrita por Luiz Edmundo para a relacdo dos laggsicom a forca policial no
periodo:

“L& vem meganha!

Meganha sempre foi o guarda da policia. Anos atttasnavam-no
morcego, mata-cachorro.

Se h& quem fuja gritando, ha, também, sempre, qgeitando,
chegue pelo largo e proteste contra a acédo podinidberros fortes:

— Né&o pode!

Nao pode! Esse brado incontido, sincero e muitissimtempo, ndo
falta nunca onde existem, de uma parte a autorjdaidieia do poder
constituido e da outra parte, o povo na hora emregbenta algum
conflito.

E justa, por acaso, a autoridade ou exorbita? iésovem ao caso.
Berra-se sempre. Berra-se forte. Berra-se semrcessa

— N&o pode!™®

Esse texto indica que a atitude dos grevistas elidatacédo policial deve ser
entendida dentro dos codigos compartilhados pelssel trabalhadora do periddd.
Sidney Chalhoub expds, através da analise de tumftotidianos, que a atitude dos

populares em relacdo aos meganhas era uma combidagasubmisséo e resisténcia.

""" Gazeta de Noticiad,6/01/1900, p. 1.

"8 |Luiz EdmundoO Rio de Janeiro do meu temyRio de Janeiro: Conquista, 1957, vol. 1, pp. 108-10
apud: Sidney ChalhoubOp. cit.,pp. 268-269.

" Segundo Mattos, era um dado sensivel do cotidéo® trabalhadores, na primeira Republica, a
“énfase repressiva policial sobre suas organizag@aanifestacfes”. Marcelo Badaré Mattos. “Greves e
represséo policial aos sindicatos no processo meafifio da classe trabalhadora carioca (1850-1910)".
In: Marcelo Badar6 Mattos (org.)Jlrabalhadores em greve, policia em guarda: greveem@essao
policial na formacéo da classe trabalhadora cario&@p. cit.,pp. 52-53.
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Os membros das classes populares possuiam um goehex pratico de que tinham
que boicotar a autoridade policial, desconfiar del@sistir quando possivel. O autor
mencionou diversos casos de meganhas surradodpsaaperseguidos por populares.

Chalhoub afirmou que tdo importantes quanto

“as tentativas conscientes de membros da clasballiealora de
organizar suas lutas reivindicatorias sejam aséecids de que,
paralelamente a isto, havia-se arraigado profundmentre os
populares em geral a ideia de que se podia, ecaté\sa, resistir &
autoridade constituida todas as vezes que esta@igpase exceder

claramente no exercicio de suas func&s”.

As greves analisadas permitem observar que essa di resisténcia a
autoridade era parte importante das estratégiagdesados trabalhadores. Essa
resisténcia nos ajuda a entender ainda a parté@pdgQs populares em manifestacdes
gue a principio néo lhes diziam respeito.

A acao da policia fez com que os animos dos gesvst exaltassem em varias
paredes. Segund® Paizde 22 de dezembro de 1899, quando os carrocerdixal
paralisaram o trabalho, a “ostentacdo de for¢cgppde da policia revoltou os grevistas
gue romperam em algazarras protestando que ningaéaria voltar ao trabalho sem
que antes lhe pagassem”. A policia prendeu ddmaltradores, o que fez com que 0s
grevistas reclamassem a liberdade dos seus doigattmiros, “e declararam que sO
trabalhariam depois de eles serem soltos”. Estavaaal o 1° Delegado Auxiliar, “que
satisfazendo a exigéncia dos grevistas ordenoufagsem postos na rua os dois
presos”. Quando eles apareceram foram recebidosintarsalva de palmas e gritos de
vival’®!

Os jornais eram também procurados para que dersgeal acontecimentos
ocorridos durante as greves.Gazeta de Noticiapublicou que, no dia do término da
parede realizada em janeiro de 1890, um grupo deet@s da Companhia Vila Isabel

estava em uma venda em frente a estacdo da empresa:

“Sem haver o menor distdrbio ou perturbagdo damyrddgumas

pracas policiais invadiram a venda e atacaram bmarEnte o

80 Sidney ChalhoulOp. cit.,pp. 297-298.
810 Paiz 22/12/1899, p. 1.
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cocheiro Manoel José Machado, que ficou com umdgrderimento
na cabeca e varios outros no corpo.

O forriel, comandante da forca, assistiu a cerarege que com certo
agrado, pois que, quando o ferido voltou de fazecuaativo,
declarou-lhe que fosse dormir e desse gracas a pausao ter

apanhado mais'®

Alguns homens presenciaram o fato e se dirigiramoawal para narra-lo e
apresentar a vitima. Novamente encontramos 0 ataosigoliciais aos operarios do
transporte que n&do se encontravam trabalhandojohamo assim como bracos
direitos dos empregadores.

Em 1898, o reporter ddornal do BrasilGustavo de Lacerda denunciou as
violéncias praticadas por ordem do governo cordreoceiros em greve. O jornalista
acabou sofrendo um atentado e o periddico atachlinstro da Justica de Campos
Sales, Epitacio Pessoa, por ter mandado “dois tasms da policia atirarem para matar
no nosso repérter>® Esse é um exemplo de que as abordagens feitas fodtias
diarias tinham efeito direto nos acontecimentog®sgas envolvidas na parede. Nesse
caso, o proprio jornalista sentiu na pele as car&egjas.

Um ponto comum a quase todas as paralisacOes foesenca das forcas
repressivas imediatamente apés o comeco da greveveles, acontecia de uma
paralisacdo ser abortada pela chegada da politga alesmo de comecar. Digo quase
todas, porque nas duas paralisacfes realizadas gaimceiros que trabalhavam por
conta propria, em 1873 e 1876, ndo encontrei evidéde repressdo policial. Isso
ocorreu porque havia o entendimento de que elepod&riam se obrigados a trabalhar,
pois geralmente possuiam os meios de producasreasrpatroes de si mesmos.

No caso das paredes em que ocorreu repressaacassef que a colaboracao
entre empresérios e forca policial se dava nas waaiadas formas. Na paralisacao de
dezembro de 1890, o gerente da Companhia Vila llgaleedeu e mandou para o
delegado da freguesia do Espirito Santo trés casheior promoverem desordéfiO
diretor da Carris Urbanos, por sua vez, afirmou gu&hefe de Policia o chamou para
gue ele indicasse 0s pontos em que parecia maiemante a vigilancia policial, a fim

de obstruir a paralisacéo. O diretor era o teneotenel Silva Porto, e no mesmo ano, o

82 Gazeta de Noticia§4/12/1890, p. 1.
83 Nelson Werneck Sodrd histéria da imprensa no BrasiDp. cit, p.309.
84 Jornal do Commercio04/12/1890, p. 1.
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diretor da Companhia S&o Christovdo era um majogu® poderia lhes facilitar o
transito no governo.

No primeiro dia da parede de janeiro de 1900, oisttim da Justica Epitacio
Pessoa percorreu, acompanhado do coronel Hernfesndaca, os principais pontos da
cidade onde havia grevistas. Eles teriam aindaapgasgso escritorio da Companhia
Jardim Botanico. Ja na paralisacdo de fevereira@9f#, o Chefe de Policia mandou
intimar diversos donos de cocheiras e |hes assewvgue nao iria permitir a menor
arruaca e “que eles podiam, sob sua responsala|idaagir contra quem quer que fosse
que tentasse agredir os seus empregados ou impedifego de seus veiculo%®
Dessa forma, os dirigentes das empresas ndo so aenasultados diretamente pelas
autoridades, como também eram por elas autorizadesrimir os grevistas.

Nas greves que ganhavam maior vulto, houve igudbn@m maior esforco da
repressdo. Ao longo do primeiro dia da greve omgatd em janeiro de 1900, ndo sé a
policia da Capital esteve envolvida, mas também iniskdlo de Guerra, Marechal
Mallet, e o Ministro da Justica, Epitacio Pessa# tpria dado a ordem, segundo o
Jornal do Brasil, de atirar sobre qualquer grupo que tivesse atithdstil ou
desobedecesse as foré¥sUm forte esquema repressivo foi colocado nas ruas,
contando com as forcas da policia, do exércitop eatpo de bombeir6” Enquanto
varios policiais foram destacados para acompardlgyns pracas dos bombeiros
conduziram os veiculos, na falta de cocheiros.

No periodo de 1892 a 1904, o movimento de orgaéizda classe trabalhadora
ganhou visibilidade, porém também passou a sev ¢imin desconfianga e comecou a
ser acintosamente reprimido pelas autoridadesqa®f Segundo o relatério do Chefe
de Policia Cardoso e Castro referente a 1903 e, I234paredes de setores publicos,
como o transporte, o direito individual entravagthoem conflito com o interesse da

coletividade”. Nesses casos, “a acdo da policia derresponder a violéncia desse

8 Correio da Manh#18/02/1904, p. 2.

78 jornal do Brasil,16/01/1900, p. 1.

87 Segundo Claudio Batalha, na Primeira Republica4osos de transporte de mercadorias, assim como
os dirigentes de grandes fabricas, podiam contar aoajuda da policia e mesmo do Exército e da
Marinha”. Claudio H. M. Batalha. “Limites da libexde: trabalhadores, rela¢gfes de trabalho e cidadani
durante a Primeira Republica”. IBrouglas Cole Libby; Junia Ferreira Furtado (orgsrabalho livre,
trabalho escravo: Brasil e Europa. Séculos XVIIIE.)S&0 Paulo: Annablum@006,p. 105.

88 Angela de Castro Gomésinvenc&o do trabalhism&io de Janeiro: FGV, 2005, p. 57.
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recurso quase sempre intempestivo e subitaneojagem si representa uma coacao
intoleravel”/®°

Se, ao longo do tempo, as greves permitiram o aliohe experiéncias por
parte dos cocheiros e carroceiros, elas tambénral@va um recrudescimento da
repressdo. A acdo conjunta entre os diretoresaapanhias e a policia conseguiu, de
fato, aniquilar varios dos movimentos dos cocheieogarroceiros. Estes, porém,
encontraram saidas para impor sua for¢a, que tienprincipalmente em paralisar a
circulacdo de pessoas e produtos pelas ruas, bemo eorealizacdo de servicos
essenciais na cidade.

As varias mobilizagbes, por um lado, e 0 aumentedeesséo, por outro, foram
fundamentais ainda para a identificacdo de intesessmuns entre os trabalhadores do
transporte e de quem eram seus oponentes. O pedersgender o funcionamento de
um elemento fundamental do espaco urbano, o tralesgem como de afetar varios
setores econdmicos era um grande trunfo dos cosheicarroceiros. E juntamente com
0 apoio que tiveram de populares, ajuda-nos a eéatgrorque eles foram a categoria

gue mais empreendeu greves no Rio de Janeiroeséeulo XIX e 1906.

89 Cf. Marcelo Badaré MattosExperiéncias comuns. Escravizados e livres na foémada classe
trabalhadora carioca. Op. citp.150.
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Capitulo 4: Os cocheiros e carroceiros e 0 movinteaperario

As quatro horas da madrugada do dia 17 de dezed®r®06, em frente ao
edificio da Companhia Carris Villa Isabel no Boaelde Séao Cristévao, foram presos
cinco individuos. Eles foram acusados de espallgstebuir “entre diversas pessoas e
operarios boletins impressos incitando aos cochedarroceiros e operarios em geral se
declararem em greve por meio de ameacas para moggratrdes aumento de salério e
diminuicéo do servigo*°

Os cinco detidos declararam-se membros da AssacidedResisténcia dos
Cocheiros, Carroceiros e Classes Anexas. Em depetebt906, a referida associagéo
havia enviado a entidade patronal uma tabela qognb@ a demanda de aumento da
remuneracdo e reducdo das horas de trabalho. Nanlleta realizada em 16 de
dezembro, foi relatado que a Associacdo dos Ptapos de Vehiculos havia aceitado
alguns pontos da tabela e rejeitado outros, e gubalhadores decidiriam o rumo das
negociacoes, tendo optado pela greve.

O objetivo do presente capitulo é analisar ndo siamel da Associacdo de
Resisténcia dos Cocheiros, Carroceiros e Classexadn mas também de outras
organizacdes dessa categoria. Investigo em quelmadiassociacdes foram espacos de
construgdo de identidades e lagos de solidariedadsociedade de resisténcia dos
cocheiros e carroceiros foi tida pela bibliograitlemo uma das principais representantes
do sindicalismo reformista. Sendo assim, busco egursdo item quais as principais
caracteristicas dessa corrente. Como forma de dartehguns aspectos do socialismo
no Rio de Janeiro da Primeira Republica, acompanhi@jetéria de um importante
militante socialista, Mariano Garcia. Na Ultima tparanaliso a participacdo dos

imigrantes portugueses nas lutas dos trabalhadorBso de Janeiro.

4.1 Os trabalhadores e 0 associativismo

A Associacdo de Resisténcia dos Cocheiros, Caroscei Classes Anexas, que
promoveu a paralisacdo de dezembro de 1906, farem setembro do mesmo ano.
Segundo o militante socialista Mariano Garcia, @adla associacao teria partido de

outro militante, Melchior Pereira Cardoso, que r&® nem cocheiro nem carroceiro e

90 Arquivo Nacional (AN), 112 Pretoria Criminal dodRie Janeiro, 1912, Fundo T8, Notac&o 1968, p. 2



237

sim um operario de fabricas de cigaftbCardoso havia se envolvido anteriormente em
diversas associa¢gfes ligadas ao seu oficio, comAssbciacdo Cooperativa e
Beneficente dos Cigarreiros e Charuteiros, inawuram 1902, em Niterdi, e a
Associacdo dos Manipuladores de Tabaco, da quat&leresidente em 196%.

As associacdes de resisténcia como forma de lutaodéo movimento operario
ja estavam em pauta nas discussdes do segundoeSsmdBocialista, realizado em
1902/%* No Congresso Operério Brasileira, de abril de 19®6a das recomendacdes
foi justamente a resisténcia como principal atigielalas associacd€%. Portanto, a
criacdo da Associacao de Resisténcia dos Coché&rrspceiros e Classes Anexas no
mesmo ano estava em consonancia com uma tendémasageral do movimento
operario brasileiro.

Em texto da organizacdo dos cocheiros e carrocdirggdo aos “consécios,
aos companheiros de trabalho e ao operariado eati,Jeram expostos os motivos que
levaram a formacdo da mesflaSegundo o documento, esses trabalhadores seriam 0s
anicos que ndo tinham “descanso, nem horas de c&opgerfeitamente limitadas”.
Trabalhavam quantas horas fossem necessarias hama@ @los capitalistas, “sem serem
atendidas as exigéncias que, no interesse geradrigen ser respeitadas”. Outras
formas de exploracdo eram ainda infligidas aosathaglores e a regra até entdo havia
sido sofrer calado, “na maior humildade, ainda eswld homenagem ao Capitalismo!”:

“Esse estado de coisas ndo podia continuar. Negsdbem formadas
de dezenas de cocheiros e carroceiros surgia, smartempo, a ideia
de uma greve, que pudesse libertar a classe degganfiosa situacao
de oprimida sem protesto. Pareceu entretanto, destadores do
atual movimento operario que 0 momento ndo erargrgpara a

reivindicacdo dos direitos por meio da greve e quégs, dever-se-ia
organizar a nossa agremiacdo, legaliza-la, formagragrama da

resisténcia e apresenta-lo aos patrdes”.

0 Paiz 10/06/1913, p. 4

92 Claudio H. M. Batalha (org.Dicionario do movimento operério: Rio de Janeiro skculo XIX aos
anos 1920, militantes e organiza¢&#o Paulo: Editora Fundagéo Perseu Abramo, 2049, p

93 Marcos Vinicius PansardiRepublicanos e operérios: os primeiros anos do mewio socialista no
Brasil (1889-1903).Dissertacdo de mestrado. Campinas: Unicamp, 19232.

9 Claudio H. M. BatalhaLe syndicalisme “amarelo” & Rio de Janeiro, 1906309Thése de Doctorat.
Paris: Université Paris |, 1986, p. 95, vol. I.

"% Gazeta Operarial 7/12/1906, p. 2.

% |bidem.
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Nessa passagem destaca-se, primeiramente, o papes$ djderes do movimento
atribuiam a si mesmos, como as “almas bem formagias’teriam conduzido a luta.
Antes da realizagcdo de uma greve, deveria ser ftaradegalizada uma associagdo. O
mesmo texto faz questdo de frisar a existéncid,legeonhecida pelo governo, e que
passava pela publicacdo Deario Oficial dos estatutos “devidamente aprovados em
assembleia geral®’

No estatuto dessa organizacdo, documento basreoopeegistro de qualquer
associacdo, constavam os fins da mesma, como ood®wyer a coligacdo das classes
mencionadas no seu titulo, “assegurando seusaditest “procurando obter por meios
legais o aumento do salario e a diminuigdo do thabale acordo com as necessidades
econdmicas e higiénicas dos trabalhaddrés”

Comparando o estatuto da organizacao ligada at®icos e carroceiros com 0
de outras sociedades de resisténcia é possivehtesrcaliversas semelhancas. A
Sociedade de Resisténcia dos Trabalhadores enchieapiCafé, criada em 15 de abril
de 1905, assim como a entidade dos cocheiros eceas, tinha entre seus fins criar
uma caixa de resisténcia para auxiliar os asscsiato caso de grevé Entre as
caracteristicas comuns constava ainda a de inteogrconflitos entre empregados e
patroes.

Outro ponto semelhante as diferentes associacdegsiténcia, conhecidas
como ainda sindicais, era a assisténcia juridisssaas membrd8° Nesse caso, tanto a
associacao dos trabalhadores em trapiche quards eogheiros e carroceiros tinham o
mesmo advogado, Evaristo de Moraes. Nesta Ultinevagprevisto, em seu estatuto,
que por “deliberagcdo da assembleia instituidora dscolhido para esse cargo o
advogado Evaristo de Moraes, que prestou peramessina o compromisso de bem
servir a sociedadé®*

O advogado tinha a fungéo de defender os socioscémm de prisdo por delito
profissional”, e mesmo em outros casos se assise foscidido pela assembleia. Cabia
ainda a ele representar a sociedade “perante @gy@ijustica, os patrdes e os poderes

publicos”®? Nesse sentido, sua atuacdo poderia estar voltadeumprimento de

T |bidem.

"8 Djario Oficial, 17/10/1906, p. 3367.

99 Diario Oficial, 05/06/1906, p. 3603.

890 vitor Manoel Marques Fonsechlo gozo dos direitos civis: associativismo no RioJdneiro, 1903-
1916. Rio de Janeiro: Arquivo Nacional; Niteréi: Muiratfiy 2008, p. 128.

81 Djario Oficial, 17/10/1906, p. 3368.

892 Djario Oficial, 17/10/1906, p. 3367.
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normas sujeitas a fiscalizacdo, no caso de estasnsévoraveis as categorias
representadas. Moraes denunciou, em 1906, “asslngddizadas por comerciantes que
requisitavam carroceiros para transportar mercasl@rinoite com o objetivo de fugir da
fiscalizacdo e, assim, poder ultrapassar o pesmdasadorias transportad&$®.

Era uma formula comum a diversas associacfes, @aas ssindicais ou de
resisténcia, proclamar que na admisséo dos memboBkavia distingbes de cor, crenca
religiosa ou politica, e nacionalida®8.No caso da Associacdo de Resisténcia dos
Cocheiros, Carroceiros e Classes Anexas nao hatiagdio a cor e a nacionalidade, e
na associacao dos trabalhadores em trapiche eapaféce ainda a néo distincdo de
religido. Na entidade dos cocheiros e carrocewosdtipulada uma limitacéo de idade,
que deveria ser entre 16 e 60 affdsSegundo Vitor Manoel Marques da Fonseca, a
razao de limites dessa natureza era evitar 0 iggrde pessoas que “pudessem mais
gerar despesas, por meio de socorros e benefisérdiaque contribuir com suas
mensalidades®® De qualquer forma, a faixa etéria estipulada pemnizacdo dos
cocheiros e carroceiros correspondia a da mai@ariaategoria, que era entre 18 e 40
anos.

Entre os deveres dos socios da entidade dos coslesicarroceiros, constava a
procura da “unido coletiva e a harmonizacado gevadeio das suas classes, fazendo a
mais ativa propaganda em favor da associacdo eopmdo a entrada de novos
s6cios™®’ Era dever ainda pagar a importancia de trés risilagmo contribuicdo de
entrada e dois mil réis mensais.

Outro dever dos socios da mesma associacdo emrabsie, “tanto quanto
possivel, dos excessos alcodlicos e aconselhar smaneabstencdo a todos os
companheiros das classes unidas, a fim de evitaiosndesastres e crime¥® A
preocupacdo com a embriaguez aparecia em outragipagdes, como a Associacao
dos Marinheiros e Remadores, que recomendava ‘@oganheiros a abstinéncia de
bebidas alcodlicas®®®

O estatuto era responsavel ainda por determindmenstracdo da associacéao,

que no caso da organizacdo dos cocheiros e caoesoeia feita por um conselho,

803 Cf. Joseli Maria Nunes Mendondavaristo de Moraes: Justica e politica nas arenapublicanas
(1887-1939)Campinas: Editora da Unicamp, 200p, 105-106.

84 v/itor Manoel Marques Fonsea@p. cit.,p. 129.

895 Diario Oficial, 17/10/1906, p. 3367.

8% vitor Manoel Marques Fonsec@p. cit.,p. 129.

87 Diario Oficial, 17/10/1906, p. 3367.

88 |pidem.

899 vitor Manoel Marques Fonsec@p. cit.,p. 128.
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“composto por 20 membros, dos quais seis constdua diretoria propriamente
dita”.®'° Esta, por sua vez, era formada por um presidéftsecretario, 2° secretario,
um tesoureiro e um fiscal geral. Estrutura idéntedstia na associacdo dos
trabalhadores em trapiche e café. No entanto, @addVl. Batalha alertou que o “grau
de formalidade burocratica no funcionamento dagedades variava de acordo com a

orientacdo ideolégica™

! Sendo assim, enquanto as organizacdes de orientaca
reformistas, como a dos cocheiros e carroceirasyiam uma estrutura mais formal, as
de orientacdo sindicalista-revolucionaria geralmeatiotavam uma estrutura menos
burocratizada, “com comissdes diretoras no lugar dieetorias com cargos
hierarquizados®'?

Os estatutos das associagcdes tinham que cumpemmdeadas regras para que
as mesmas fossem reconhecidas pelas autorfdadegue fez com que os documentos
fossem muito semelhantes entre si. Contudo, osigstando tinham apenas a funcao de
conseguir uma legitimidade diante de outras esfamss também serviam como
cédigos de normas que regiam a instituicdo. E essamte perceber que esses
documentos ndo eram estaticos; transformavam-secaiglo com as necessidades e
conflitos enfrentados pelas associacdes. Se na greanizada pela Associacdo de
Resisténcia dos Cocheiros, Carroceiros e Classegadnem dezembro de 1906, por
exemplo, estava presente a demanda da reducaan@agode trabalho, no segundo
estatuto aprovado pela mesma organizacdo, em ®lBa pela regulamentacdo da
jornada de trabalho aparece como um dos fins denafé$

O primeiro estatuto da sociedade dos cocheirosrecearos foi aprovado em 30
de setembro. Naquela época, um dos membros dollcoreya José Moreira da Silva,
casado, natural do Rio de Janeiro, cocheiro, dretlfa e que foi um dos cinco presos
mencionados no inicio do capitulo. O grupo formawe comissdo que havia saido da
sede da Associacdo de Resisténcia dos Cocheiromc€iaos e Classes Anexas e
deveria divulgar um boletim contendo as demandasatiyoria, além do jorn@azeta
Operaria que apoiava a causa.

A divulgacéo da greve teve o efeito de consegaidesao de trabalhadores nao

s6 para a paralisacdo, mas para a propria associagénas 24 horas apos o inicio da

810 pjario Oficial, 17/10/1906, p. 3367.

811 Claudio H. M. Batalha.e syndicalisme “amarelo” & Rio de Janeiro, 19063090p. cit.p. 361.
821dem, Ibidem.

813 Sobre as diversas legislacdes relativas as asesiaver: Vitor Manoel Marques Fonse€p. cit.
(especialmente capitulo 2).

8141dem, Ibidemp. 160.
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parede, mais de 400 homens inscreveram-se na pagaoi Impressiona o fato de o
Jornal do Brasil ter apontado que a Associacdo de Resisténcia damhelfos
Carroceiros e Classes Anexas contava, no periodm &.000 sécio%> Isso
correspondia a grande parte dos trabalhadoresadspiorte naquele ano, pois 8.307
estavam matriculados na policia, entre cocheirodal®les, cocheiros de boleia e
carroceiro$®

O numero de membros indicado pelornal do Brasi] durante a greve de
dezembro de 1906, era bem superior ao de outrasiag8es operarias, como os do
Sindicato dos Trabalhadores em Fabricas de Tegidofoi criado em 1908 e em pouco
tempo chegou a 800 membros, ou ainda o Sindica®gerarios em Pedreira, fundado
em 1909, fechado em 1911, reaberto em 1912 e gsiiao no final desse ano, 2.000
sécios®™” O numero era ainda bem mais elevado ao encontpada a propria
associacdo dos cocheiros e carroceiros em anosriposs. Em 1912, a entidade
contava com 1.700 (sendo 500 brasileiros e 1.26@regiros), passando para 2.333
membros no ano seguinte, caindo para apenas 8639&/ e terminando o ano de
1917 com uma média de 1.088.Por mais que os 7.000 sécios indicados fetmal
do Brasil em 1906possam ter sido superestimados, podemos supor paelésacao
incentivou a adeséao de trabalhadores a associacao.

Durante a referida paralisacdo de dezembro de 1&@668enciam-se ainda as
relacdes da sociedade dos cocheiros e carroca&matras organizacdes. Mencionei
anteriormente que a organizacao dos cocheirog@ce#os negociava antes mesmo da
greve com a Associagdo dos Proprietarios de VedsciBegundo os organizadores da
associacdo dos trabalhadores do transporte, damtiindacdo desta os patrbes se
alarmaram e criaram uma sociedade para se contiagdar Os proprietarios de veiculos
basearam-se “no exemplo dos industriais de calggu®,anda hoje sendo a ‘Ultima
palavra’ da resisténcia do Capital contra o Trawal’ O Centro dos Industriais de
Calcado e Classes Correlativas foi fundado em 1f@@8mente em funcdo da
paralisacdo dos sapateiros no mesmo ano e objatigavdefesa, em qualquer

emergéncia e perante qualquer autoridade, dosesses da industria e profissdo

815 Jornal do Brasil 18/12/1906, p. 1.

816 Relatério apresentado ao Exm. Sr. Dr. J. J. Seahidito da Jurica e Negécios Interiores pelo
Desembargador Manoel José Espinola, Chefe de RdliciDistricto Federal. 1906. 12.

817 Marcela GoldmacheA “Greve Geral” de 1903 — O Rio de Janeiro nas démside 1890 a 1910ese
de Doutorado. Niter6i: UFF/ICHF, 2009, pp. 147 €15

818 Claudio H. M. Batalha (org.pDicionario do movimento operario: Rio de Janeiro stculo XIX aos
anos 1920, militantes e organizacéo. Op. @it.184.

819 Gazeta Operarial 7/12/1906, p. 2.
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exercida pelos seus membr88®. Segundo Fonseca, as organizacdes sindicais do
patronato “caracterizavam-se por oferecerem assist@dvocaticia e por promoverem
a troca de informacdes e difusdo de melhorias¢ésti*

A Associacdo dos Proprietarios de Vehiculos queoagregar “todos os
proprietarios de veiculos terrestres em torno das ni@anco e decidido mutuo-
protecionismo®?? Cada associado contribuia com uma joia de entcameespondente
a cinco mil réis por veiculos que possuisse, e mewsalidade de mil réis também por
cada veiculd®

Em 18 de dezembro de 1906, a Sociedade de ResstiyxTrabalhadores em
Trapiche e Café resolveu que os seus membros né@gadaam ou descarregariam
“uma unica saca para carrogas conduzidas por boosbeiu pracas de policia,
mostrando-se dessa forma solidariedade aos padiét Como visto no capitulo
relativo a greve, era uma atitude comum utilizanbeiros e policiais para conduzir os
veiculos no periodo de greve. Tanto a associacédrdbalhadores em trapiche e café
guanto a dos cocheiros e carroceiros possuiam emumnoo auxilio do advogado
Evaristo de Moraes e, anteriormente a greve, hafiramdo um pacto de solidariedade
moral e material, tornando-se coirnfASEsse pacto foi feito para fortalecer a acédo e
auxiliar a resisténcia pacifica da organizacdo tlabalhadores do transporte, que
afirmou que a associacao dos trabalhadores enthrapgi café tinha intuitos iguais aos
seus e que havia, ha pouco, vencido “a mais noggpeddutiva de todas as grevés.

Os vinculos entre a sociedade dos cocheiros ecewe e dos trabalhadores em
trapiche e café estavam calcados também em outesgos ocorridos em 1906. Em
agosto desse ano, a Sociedade de Resisténcia aloalirdores em Trapiche e Café
realizou uma greve em que conseguiu que fossedinath jornada de 10 horas, além
de ter sido assegurada a exclusividade do carregande café para os membros da
associacad’’ Todavia, o cumprimento da jornada acordada emakalhadores e
negociantes de café encontrou um empecilho. Seguada Cecilia Velasco e Cruz,

820 cf. Maria Cecilia Baeta Neves. “Greves dos sapmtele 1906 no Rio de Janeiro: notas de pesquisa’.
RAE - Revista de Administracdo de Empresak 13, n. 2, 1973, p. 53.

82Ly/itor Manoel Marques Fonsec@p. cit.,p. 128.

822 Arquivo Nacional, 1° Oficio de Titulos e DocumestRJ. Série: Sociedade Civil, p. 125.

823 bjario Oficial, 09/12/1906, p. 6831.

824 Jornal do Brasil 19/12/1906, p. 2.

825 Correio da Manh14/10/1906, p. 3.

826 Gazeta Operéarial7/12/1906, p. 2.

827 Maria Cecilia Velasco e Cruz. “Cor, etnicidadeoerfacdo de classe no porto do Rio de Janeiro: a
Sociedade de Resisténcia dos Trabalhadores enchieapi Café e o conflito de 190&Revista USPn.

68, 2005, p. 195.
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“Como os carroceiros néo tinham horario, e no seafeeiro toda a
carga e descarga dos veiculos era feita por s@edResisténcia, a
preservacdo do acordo pressupunha fazer com gearr@Eeiros nao
tentassem trabalhar depois das 17 horas, descadegafé com

outros ajudantes®?

A questdo esteve no cerne do conflito ocorrido @mae outubro de 1906. As
18 horas desse dia, um grupo de membros da Soei@eacorreu o local principal dos
negocios de café e interrompeu a descarga do rogu estava sendo realizada apos
o horario regulamentar. Contudo, a aproximacéao miais levou a retomada do
servigo, fazendo com que o fiscal-geral da assaciag sentisse desrespeitado. Este
chamou seus companheiros e formou um grupo de der80 homens “que puseram
logo a correr os ajudantes de carroceiros com amzdvada de pauladas e pedraddy”.

Esse conflito revela o quanto o trabalho dos cairos especializados no
transporte de café estava entrelacado ao dos admesg, e a diminuicdo da jornada
destes afetava diretamente os primeiros. Por um issb nos ajuda a entender por que,
logo apds a criacdo da associacao de resisténsiaabheiros e carroceiros, uma das
primeiras medidas foi enviar uma tabela aos pated&gndo a diminuicdo de horas
trabalhadas. Por outro, permite compreender o giawstado entre as duas organizacdes
e 0 apoio dos carregadores a greve dos carrocéircelacdo entre as sociedades dos
trabalhadores em trapiche e café e a dos coclerasoceiros indica que estes criaram
lacos com outras categorias, estando assim inseeaioum processo mais amplo de
construcdo de uma identidade de classe.

Apesar de ndo ter encontrado um pacto formal conmestabelecido com a
organizacao dos trabalhadores em trapiche e cgigssivel verificar algumas aliancas
com outras associacdes. Em 1906, a sociedade dbeims e carroceiros dividia o
mesmo endereco com a Unido dos Operarios Estivedameum sobrado a Rua de S&o
Pedro®*° Na “geografia associativa” — expresséo cunhada8ptalha para se referir ao
“conjunto de praticas de apropriacdo do espaconoripglos trabalhadores através de
suas organizacdes” —, as referidas organizaces situavam-se, assino eomaioria

das associacdes de trabalhadores no Rio de Jameicentro da cidade. Este era o local

828 1dem, Ibidemp. 196.

8291dem, Ibidemp. 196.

830 Gazeta Operéaria08/12/1906, p. 4.

81 Claudio H. M. Batalha. “A geografia associativasaciacdes operarias, protesto e espaco urbano no
Rio de Janeiro da Primeira Republica”. Eiciene Azevedcet alii (orgs.). Trabalhadores na cidade:
cotidiano e cultura no Rio de Janeiro e em S&o &asdculos XIX e XX. Op. Gip. 266.
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privilegiado da politica, onde ocorriam as prin@pananifestacdes, protestos e
comicios®®

O fato de dividirem o mesmo endereco aponta a kgyEi de lagos entre as
organizacdes dos cocheiros e carroceiros e a doadmes. Em 25 de novembro de
1906, ocorreu a inauguracado do pavilhdo social s¥@cacao dos trabalhadores do
transporte, tendo lugar uma sessao solene paranoange Entre os diversos oradores,
estava Décio d Almeida, representante Unido dosrdbips Estivadores. Estiveram
presentes ainda uma comissdo da Sociedade Unidbogosstas e da Associacao de
Resisténcia dos Trabalhadores em Carvao e Pedrdindlodo evento, foram dadas
salvas de palmas e vivas “aos cocheiros e caros;eos estivadores, aos trabalhadores
em trapiche e café, aos carvoeiros e ao operagiadgeral®*?

Na greve de 1906, a Associacdo de Resisténcia doketos, Carroceiros e
Classes Anexas acionou 0s contatos com as outgasipacdes mencionadas acima.
Assim que tomou o0 conhecimento de que “alguns ptEpios de veiculos haviam
chamado ao seu servigo trabalhadores em carvaedia’pa sociedade dos cocheiros e
carroceiros oficiou imediatamente a Associacao dsid€ncia dos Trabalhadores em
Carvéo e Pedra, pedindo providéncias e informatdes.

Outra associacdo manifestou-se em relacdo a mesmee. gNesse caso
especifico, era também formada por cocheiros. No 1di de dezembro de 1906,
estiveram na redacdo ddornal do Brasil representantes da Sociedade Uni&do
Beneficente e Protetora dos Cocheiros, incluindmwogado Zeferino de Faria. Eles
foram comunicar que a organizacdo nada tinha aorara parede, pois eram “seus fins
promover tudo quanto for bem dos cocheiros e classgelatas®>® A greve n&o era
considerada algo que propiciaria a melhora dasicoesl da categoria.

Se a sociedade beneficente procurava distinguitaseacfes da associacdo de
resisténcia, esta fazia 0 mesmo em relagdo a pamib texto de apresentacdo da
Associacao de Resisténcia dos Cocheiros, Carrsceitlasses Anexas foi mencionado
que ja existia na cidade uma organizacdo denomiftiacocheiros”, mas que o seu
carater era beneficente, “tendo sempre patrbegetarh e nunca se incomodando com

as questdes do trabalho e do salario, que sdoiasmportantes para o operariadd®.

821dem, Ibidemp. 254.

833 Gazeta Operéarial7/12/1906,
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Portanto, o documento marcava posicdo diante de sowedade que estava
consolidada naquela localidade, procurando apr&squohis seriam suas caracteristicas
distintivas.

As diferentes associacdes dentro de um mesmosgtoficavam um campo de
disputa pelo recrutamento de membros e pelo poderegresentar a categoria.
Expressavam também que, apesar de a associacdesidencia dos cocheiros e
carroceiros ter criado lagos com a de outras @@dis, havia uma fragmentacdo na
propria categoria.

O Centro de Empregados em Ferrovias, que aceitawao csOcios 0S
trabalhadores das companhias de carris, primeit@mfslicitou o surgimento da
Associacao de Resisténcia dos Cocheiros, CarraceirGlasses Anexas. No entanto,
estranhou a extensdo do seu titulo, tendo em gistaapresentava a proposta de atrair
ndo s6 0s carroceiros como também o0s cocheiros cieleb, seus socios em
potencial®’

Posteriormente, a disputa entre as duas organgagd®u-se mais acirrada. No
jornal do Centro, datado de sete de dezembro d6, ¥I8Dexposto que a sociedade
denominada de resisténcia era “composta de opgerque se deveriam constituir em
sindicato federado ao Centro”, tendo sido quebrddbxulos de solidariedade que
comecavam a estreitar-s&°. As duas associacdes tornaram-se grande rivaisieo q
estava relacionado ndo so a disputa por membrasprirecipalmente por diferencas de
orientacéo ideologica.

O Centro de Empregados em Ferrovias foi criado endefevereiro de 1903.

Em 1905, tinha como objetivo tanto aspectos deliauxiituo, como o pagamento de
pensdes para as familias dos associados que moqguemto de resisténcia, possuindo
uma caixa para tal fiff> Em setembro de 1903, alguns membros da organizacdo
contrariaram as indicagbes da dire¢do, que naguoeteento era ocupada pelo tenente
Vinhaes, e iniciaram uma gre¥®.Em outubro de 1905, a mesma associacio esteve &
frente de uma paralisac&b.

Outra associacédo ligada ao universo dos trabalbadiw transporte foi a Unido

dos Recebedores em Ferro-Carris. Criada no Riaaeird em 25 de marco de 1905,

870 Vehiculg 08/11/1906, p. 3

838 0 Vehiculg 07/12/1906, p. 3

839 Diario Oficial, 25/03/1905, p. 1426.
80 Jornal do Brasi) 17/09/1903, p. 1.
81 Gazeta de Noticia©9/10/1905, p. 2.
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seus socios eram os cobradores de bondes. Em é9@ya filiada a Federacdo das
AssociacBes de Clas&8. Michael Hall e Paulo Sérgio Pinheiro indicaram cae
federacao existia na cidade desde 1903 e “hawacsidda com objetivo de coordenar o
trabalho das associacdes locais”. Esta foi suceedimial905, pela Federacdo Operaria
Regional Brasileira e, em trés de setembro de 1p@ssou a se chamar Federacao
Operéria do Rio de Janeitt No que diz respeito & organizacdo dos cobradazes d
bondes, ndo encontrei referéncias sobre a pag@ipam greves, bem como o seu
registro junto ao governo.

Ja a Sociedade Unido Beneficente e Protetora dolse@os foi fundada em 17
de abril de 188%** Podemos supor que sua formacdo deve ter sidceitiada de
alguma forma pela mobilizagdo empreendida pelalpgfa, conhecida como Revolta
do Vintém, ocorrida em 1880 e analisada no primedqitulo. Sandra Graham indicou
que o motim inaugurou uma nova etapa da mobilizggiiiica popular na cidade.
Embora a autora estivesse referindo-se a assosiagpeblicanas e abolicionist4s é
possivel que o evento tenha acarretado ainda anipagdo dos trabalhadores do
transporte.

Segundo o estatuto da Sociedade Unido BeneficeRtetetora dos Cocheiros,
aprovado em 1906, entre os seus fins estava oodeoper “tudo quanto for a bem dos
cocheiros e profissdes correlativas”. Porém, essengcdo seria feita através de
“representacdes aos poderes competentes ou paugualutra forma legal”. Estava
previsto ainda o exercicio de comissdes ou atr@msigdesignadas pelas autoridades da
Uni&o ou do Distrito Federal, bem como o socorm ‘@ssociados e suas familids®.

No que diz respeito aos soOcios, € possivel estayeddgumas diferenciacdes em
relacdo a sociedade de resisténcia da mesma dategoguanto nesta Ultima, como
observado anteriormente, os socios poderiam tee €@ e 60 anos de idade, na
Sociedade Unido Beneficente e Protetora dos Cacheirfaixa etaria era de 12 a 50
anos. Outra diferenciagdo importante € que, enquarde resisténcia admitia apenas
trabalhadores ligados a essa esfera do transpodatra permitia os proprietarios de

veiculos além dos trabalhadores.

842 Claudio H. M. Batalha (org.Dicionario do movimento operério: Rio de Janeiro sculo XIX aos
anos 1920, militantes e organizacéo. Op. @it.275.

83 Michael Hall; Paulo Sérgio Pinheird. Classe operéria no Brasil — documentos (1989 8019540
Paulo: Ed. Alfa Omega, 1979, p. 160.

844 Diario Oficial, 18/11/1906, p. 6328.

85 sandra L. Graham. “O motim do Vintém e a cultumditiga do Rio de Janeiro. 1880Revista
Brasileira de Histoériayol. 10, n. 20, 1991, p. 222.

8% Diario Oficial, 18/11/1906, p. 6328.
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Em relacdo aos socorros oferecidos pela SociedauéoUBeneficente e
Protetora dos Cocheiros, os estatutos especificaatraytipos. Os de beneficéncia
consistiam nas “contribuices feitas em caso derenflade”; os de auxilio diziam
respeito a “pensdo em caso de invalidez ou nagu@stpara retirar-se para fora da
Capital Federal, por molésti&*’ Ja os socorros de patrocinio eram prestados paalef
dos direitos dos socios, quando estes eram acugmtaste 0s poderes publicos,
enquanto os socorros de funeral davam-se por acdsifalecimento.

Os socorros proporcionados pela associacdo dogicoste carroceiros foram
considerados, por Ronaldo Pereira de Jesus e DRAvidacerda, como comuns as
sociedades mutualistas fundadas na cidade do Ritameiro a partir de 1856° Ja
Fonseca apontou que as associa¢fes de auxilio misavam, fundamentalmente, a
garantia de algum tipo de beneficio para seus mestiBt como os socorros oferecidos
pela organizacdo dos cocheiros e carroceiros,and@ que essas associa¢cdes poderiam
estar ligadas especificamente a uma nacionalidadera empresa ou a uma categoria
profissional, como era o caso dos trabalhadorésadsporte.

Pelos socorros oferecidos pela Sociedade Unide®flBente e Protetora dos
Cocheiros, assim como por outras associacdes naifisalé possivel perceber que ela
tinha a funcdo de atender a determinados diretiogis que eram entao negligenciados
pelo Estado, fosse no periodo Imperial ou logo @gclamacéo da Republica. Dessa
forma, um grupo de trabalhadores se auto-orgar@Zou de enfrentar problemas muito
concretos do seu cotidiano, como o auxilio em dastoenca e desemprego, bem como
0 servico de um advogado, o que era de grande famuoa para uma categoria que
estava constantemente exposta a problemas com tgaJdgvido aos inameros
acidentes, como comentado no primeiro capitulo.cklaran der Linden apontou que,
na auséncia de um bom sistema de seguranca sixiahbalhadores lancaram méao de
varias estratégias. Entre elas estavam as assesiagé auxilio mutuo, que
representavam o desejo dos trabalhadores por uma e protecdo mais organizada:

0 seguro. Este consistia na combinacédo de vaabsltradores, que contribuiriam para

87 Diario Oficial, 18/11/1906, p. 6329.

88 David P. Lacerda; Ronaldo Pereira de Jesus. “Dicgimssociativa no século XIX: socorro mdtuo e
solidariedade entre livres e libertos no Rio deeifarimperial”.Revista mundos do trabalhegl. 2, n. 3,
2010, p. 136.

849 vitor Manoel Marques Fonsec@p. cit.,p. 118.
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um fundo comum que seria suficiente para contriemircasos de perdas de alguns dos
membrog™°

Se as sociedades mutualistas podem ser caradesipala tentativa de suprir
direitos sociais atraveés de praticas assistentag/iaquelas denominadas de resisténcia
tinham como objetivo lutar para que determinadositds, ligados eminentemente ao
mundo do trabalho, fossem atendidos pelo patranailo Estado. Segundo Batalha, as
dltimas tinham justamente fungbes sindicais: “lufgr melhores salarios, pela
diminuicéo da jornada de trabalho e por condi¢@esabalho mais digna&®:

Contudo, essa diferenciacao entre as associactesime de resisténcia € um
tanto empobrecedora e deixa de abarcar a comptiexika histdria da propria categoria
analisada nessa tese, e do movimento operaricaafxistiam muitas continuidades, e
ndo sé rupturas, entre as duas praticas assosiaiiBm primeiro lugar — assim como
ocorreu N0 movimento operario em geral — no casotidalhadores do transporte, as
associacdes de resisténcia ndo substituiram asipagées mutualistas. Embora tenham
surgido em tempos diferentes, elas coexistiram.ségundo lugar, a Associagéo de
Resisténcia dos Cocheiros, Carroceiros e Classega&nassim como diversos outros
sindicatos, oferecia assisténcias aos seus menasa@giais passavam pela mencionada
defesa feita por advogados. Constava ainda nastatauxilio de médico e farmacia,
bem como pecunidrios, aos sécios que forem vitieaacidentes no trabalh®™® Ja o
Centro dos Empregados em Ferrovias oferecia aydlia a realizacdo de funerais dos
seus sécios, bem como cuidava da instrucdo dosiagss e filho$>*

Indiquei nos capitulos anteriores que a Sociedad@dBeneficente e Protetora
dos Cocheiros esteve a frente das negocia¢gbes ddmistro da Justica apds a greve
realizada pela categoria em janeiro de 1900. Qotebet peticdo enviada a referida
autoridade mencionava que essa defesa de interessgém “dos limitados fins
definidos em seus estatutds®. No estatuto de 1906, aparecia entre seus fins a
promoc¢do do bem dos cocheiros e profissfes atdwésepresentacdes aos poderes

competentes ou por qualquer outra forma leJAlA atuacdo dessa sociedade na greve

80 Marcel van der Lindenworkers of the world: essays toward a global labéstory. Boston: Brill,
2008, p. 110.

81 Claudio H. M. Batalha. “Sociedades de trabalhaslore Rio de Janeiro do século XIX: algumas
reflexdes em torno da formagédo da classe opera@iatiernos AELyol. 6, n. 10/11, 1999, pp. 46-47.
21dem, Ibidem

853 Diario Oficial, 17/10/1906, p. 3367.

84 Dicionario, p. 206. (ou colocar documento do arquiacional)

85 Jornal do Commercial9/01/1900, p. 1.

8% Diario Oficial, 18/11/1906, p. 6328.
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de janeiro de 1900 mostrou, como apontou Batalhe, ega possivel que sociedades
mutualistas adotassem funcdes das sociedadesisténeis’"’

Em termos de exercicio da cidadania, ambas as $orassociativas dos
trabalhadores do transporte buscavam atenderitbdiseciais que eram negligenciados
pelo Estado. E, embora ndo fosse necessariamefteoocda organizacdo de carater
mutualista, esta também poderia cumprir eventuakreefuncao de lutar para que esses
direitos fossem garantidos pelo Estado ou pelo®@st E importante notar que o
discurso de reivindicacao dos direitos ndo € apemasatribuicdo minha, mas aparecia
como uma das funcgdes primordiais da Associacdo esis®ncia dos Cocheiros,
Carroceiros e Classes Anexas, no documento queeéstia seus principids®

Ainda no que diz respeito ao exercicio da cidaddraaia outro ponto comum
entre as duas formas de organizacdo: o propriadsedd associativismo. Como visto
na introducdo, T. H. Marshall indicou que os dogitivis estavam relacionados a
liberdade individual, ou seja, a liberdade de Wirea liberdade de pensamento e fé, a
liberdade de imprensa, o direito a propriedade @deluir contratos validos, e o direito
a justica®® Por sua vez, os trabalhadores utilizaram os dettvis, através dos
sindicatos, para conquistar direitos sociais. Agxpansao dos sindicatos, os direitos
politicos eram exercidos no Parlamento e nos coosdbcais para a acdo coletiva,
enquanto os direitos civis eram exercidos indiviicheéate. Os sindicatos subverteram
essa ordem na medida em que os trabalhadoresanattizcoletivamente os direitos
civis como instrumento para elevar 0 seu statuslse@condmico, isto &, “para firmar
a reivindicagdo segundo a qual eles, como cidadé&tsyvam habilitados a certos
direitos sociais®®

Se para Marshall o associativismo — pelo menos we djz respeito ao
sindicalismo — estava relacionado ao exerciciodite#tos civis, para Bryan S. Turner o

associativismo era um direito politico, assim camdireito de participacdo nos 6rgaos

87 Claudio H. M. Batalha. “Sociedades de trabalhaslore Rio de Janeiro do século XIX: algumas
reflexdes em torno da formacéo da classe operddp! cit.,p. 47. Em artigo de 2010, ao realizar um
balanco historiogréafico sobre estudos que tratadasnassociagdes mutualistas, Batalha indicou qae um
discusséo ignorada pelos diferentes autores etamjaste que essas sociedades cumpriam fun¢des que
poderiam ser chamadas de sindicais. Claudio H. &falBa. “Relancando o debate sobre o mutualismo
no Brasil: as relacdes entre corporagdes, irmarsiadeiedades mutualistas de trabalhadores e aiodic

a luz da producéo recentd&evista mundos do trabalhel. 2, n. 3, 2010, p. 16.

858 Gazeta Operéarial7/12/1906, p. 2.

89 7. H. Marshall.Cidadania e classe sociaBrasilia: Senado Federal, Centro de Estudos tEgtcas,
Ministério da Ciéncia e Tecnologia, 2002, p. 9.

890 1dem, Ibidemp. 86.



250

do governo e o de vof8! Fonseca afirmou também que o direito de livre ciasdo era
mais politico do que civil. Segundo esse autorifeitd de associacéo “tem uma feicdo
de congregar individuos para consecucao de finsigsrg, portanto, escapa dos limites
dos direitos civis, vistos normalmente como sin@snde direitos individuais, do
individuo, da pesso&®?

Concordo com Fonseca que o associativismo estia@amado ao exercicio do
direito politico. A proposta de Marshall de pensarsindicalismo formando uma
cidadania paralela, a industrial, ao sistema dadeaidia politica ndo permite verificar o
peso que os trabalhadores poderiam ter nessa @tfaea, apesar de nao ter uma forca
expressiva nos instrumentos convencionais dostasrgioliticos, como o0 voto e a
eleicdo para cargos do governo.

Mesmo reconhecendo a relacdo do direito politicom @ associativismo, a
esfera civil da cidadania foi de extrema importané&istar no gozo do direito civil era
uma exigéncia que aparecia em quase todas asaagsscno tocante a aceitagdo de um
membro, o que ocorria também nas organizacdes rdbslitadores do transporte.

Segundo Fonseca, a ideia de

“que 0 proposto estivesse no pleno gozo dos déraidis ndo sb o
gualificava como cidaddo, mesmo que néao eleita, litditado em
seus direitos, por exemplo em razéo de ser rédgdenacrime, mas
era, também, uma afirmacé@o de que a associacaorecanjunto de

individuos hébeis juridicamente, capazes de gerseas vidas e que,

livremente, uniam-se para consecucao de objetivosins”®*®

A obrigatoriedade de estar no gozo dos direitos ¢av além dos significados
gue poderiam assumir para o proprio grupo, compgsdonseca. Em uma sociedade
escravista como a do Brasil no periodo imperiagspo direito civil — o que incluia
primordialmente ser livre — era um fator crucialexarcicio associativo.

Sidney Chalhoub analisou a apreciacdo do Consellitsthdo sobre os estatutos
da Sociedade de Beneficéncia Nagcdo Conga Amigaodaciencia, em 1874, que fora
fundada com o objetivo de socorrer os membros @andicionalidade. Foram trés os

argumentos utilizados para a ndo aprovacdo do daemEm primeiro lugar, o fato de

81 Bryan S. Turner. “Contemporary problems in theotheof citizenship”. In:Bryan S. Turner.
Citizenship and social thearyondres: Sage Publications, 1993, p.A@ud: Vitor Manoel Marques
FonsecaOp. cit.,p. 18.

82 vitor Manoel Marques Fonsec@p. cit.,p. 58.

831dem, Ibidemp. 130.
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o presidente e o conselheiro da associacdo naoegalder e escrever os inabilitava,
segundo o Conselho, para os cargos ocupados. @balimolicou a importancia
“atribuida a instrucao primaria, ao saber ler ey, para o exercicio dos direitos de
cidadania®* Um dos outros motivos era justamente que a aggac@dmitia sécios de
diversas procedéncias africanas, mas nao declapia eles deveriam ser
necessariamente livres, abrindo assim margem padm@éssao de escravos, 0 que era
proibido pela legislagédo promulgada em 1860.

A respeito da relacao entre cidadania e assodatwj Fonseca considera que as
associagcdes constituiam uma maneira de a populdgése ela de nacionalidade
brasileira ou ndo, “buscar e alcancar direitosliz&ado e ampliando, de fato, sua
cidadania, e conduzindo o Estado a incorporar ¢aisjuistas a estrutura juridica
nacional”®®® Por meio das associacées, individuos reunidos ano tdos mesmos
interesses dao visibilidade a sua Iuta, congregams sesforcos, “configuram
interlocutores mais fortes no debate com o restdatesociedade e com o Estado,
ampliando as possibilidades de mudanca da realstamal como um todo*°

Fonseca expbs ainda que as associacdes correspordiam espaco de
sociabilidade, “em que os membros distinguiam umtide de grupo, vital numa
sociedade formada por uma grande parcela de pedssasraizadas por migracoes
internas ou internacionais, onde o risco de vivenarer sozinho fundamentava um
medo bastante rea®” No entanto, ao comentar alguns estudos sobre dsalts
mutualistas, Batalha afirmou que por mais que seade com a ideia de que o
associativismo, de forma geral, contribui paranggp lagos identitérios, é preciso ter
alguns cuidados. Segundo o autor, as formas conuorsg#ruiam as identidades nao
eram idénticas, e mesmo em sociedades de um mgwmm® \toltadas para uma mesma
clientela poderia ocorrer diferencs.

Se 0 associativismo era importante para a coréirde identidades entre seus
membros, embora seja necessario guardar espeaifesd de que forma se daria essa

84 Sidney Chalhoub. “Solidariedade e liberdade: stazies beneficentes de negros e negras no Rio de
Janeiro na segunda metade do século XX"Flavio dos Santos Gomes; Olivia Maria Gomes da €unh
(orgs.).Quase-cidadao: historias e antropologias da pds+eciEacao no BrasilRio de Janeiro: Editora
FGV, 2007, p. 231.

85 vitor Manoel Marques Fonsec@p. cit.,p. 205.

8% 1dem, Ibidemp. 206.

7 1dem, Ibidemp. 204.

88 Claudio H. M. Batalha. “Relancando o debate sabreutualismo no Brasil: as relacdes entre
corporacgdes, irmandades, sociedades mutualistastdghadores e sindicatos a luz da producao retent
Op. cit.,p. 21.
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construcdo no caso especifico dos trabalhadores8p&ito das sociedades mutualistas,
Batalha indicou que aquelas ligadas aos artificesoperarios especializados
mobilizavam, no final do século XIX, a valorizac@mobilitacdo do trabalho em um
contexto em que esse era altamente despréZafoi essa valorizacdo que se tornou
um elemento central na construcdo de identidade esttrabalhadores, verificado em
algumas categorias mais especializ&d3s.

Jesus e Lacerda vao mais além e afirmam que asag®®s mutuais de artifices
e operarios especializados, de condicao livregsgmtavam a “estruturacdo de veiculos
fundamentais para a construcdo da identidade dsetfd* Contudo, Batalha critica
essa posicao e afirma que foram poucas as socgedadealistas de trabalhadores que
contribuiram de forma mais direta “para a constvugé uma identidade de classe,
essencial no processo de formacéo da classe @¥érarSociedades mutualistas por
oficio ou por ramo de producéo podiam servir pafarcar uma identidade de oficio e,
principalmente, interesses coletivos. Batalha catecassim com Linden, para quem as
sociedades mutualistas auxiliaram os trabalhadereadquirirem capacidade de
organizacao.

Nesse sentido, a Sociedade Unido Beneficente etBratdos Cocheiros teve
um papel importante na organizagéo dos trabalhadtwdransporte. Sendo a primeira
sociedade formada pelos trabalhadores dessa aategampria as funcdes de auxiliar
os associados em questdes concretas do seu diaea aiém disso, esteve envolvida
com outros aspectos. Ao representar a categorieoemssoes ligadas ao governo que
visavam a alguma determinacdo sobre a categoriaimua intercedendo juntos aos
orgdos responsaveis em nome de seus associadeogardzacdo contribuia para a
construcado de interesses coletivos de oficio.

Em relacdo as associacfes de resisténcia, € maersual que colaboravam
diretamente para a construcdo da identidade dsecld#arcelo Badardé Mattos afirmou
que eram “espacos de articulacdo de mobilizacdemoeimentos coletivos com

finalidade de defesa de interesses profissionais @ classe, constituindo-se por isso

89dem “Sociedades de trabalhadores no Rio de Janeisgdalo XIX: algumas reflexdes em torno da
formacao da classe operari@p. cit.,p. 65.

870 |dem “Identidade da classe operaria no Brasil (11820)9atipicidade ou legitimidade?Revista
brasileira de histériayol. 12, n. 23-24, 1991/ 92, p. 121.

871 David P. Lacerda; Ronaldo Pereira de Je®s cit.,p. 40.

872 Claudio H. M. Batalha. “Relancando o debate sabreutualismo no Brasil: as relacdes entre
corporacgdes, irmandades, sociedades mutualistastdghadores e sindicatos a luz da producao retent
Op. cit.,p. 21.
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mesmo em veiculos fundamentais na construcdo daiddde e na formacédo de
classe®"

Assim como a organizagdo mutualista dos traballesdalo transporte, a
associacdo de resisténcia dos cocheiros e caosceEimbém estava voltada para a
defesa dos interesses da categoria. Porém, o shscer a acdo alteraram-se
consideravelmente. Em primeiro lugar, se a orgghzamutualista ndo promovia
greves, estas passaram a constar entre os firssdaiag&o de resisténcia e, segundo o
documento que a definia, ela foi formada para davasamento a paralisacdo que 0s
trabalhadores pretendiam organizar. Em segundor,lugaliscurso muda. Nao se
pretendia apenas a defesa da categoria, mas esjadtesgualmente fazer oposicdo a
opresséao dos patrdes, muitas vezes designadoscaqalistas.

A organizacdo de resisténcia ndo tinha contato asroutras trés associacoes
que representavam os trabalhadores do transporteidage, o que aponta uma
fragmentacdo no setor. Na edicdo de oito de nowerder 1906 deO Vehiculo,
periddico do Centro de Empregados em Ferroviaayasxposto que uma causa dos
males da categoria era sua desuffi4dDe qualquer forma, havia ligacdes com
organizacdes de outros oficios. Como afirmei amterénte, a associacao de resisténcia
dos cocheiros e carroceiros tinha um pacto de as@didade com a organizacdo dos
trabalhadores em trapiche e café, tendo esta adalimma greve em solidariedade a
paralisacdo da primeira. H4 ainda evidéncias cta@o contato com as organizacdes
dos foguistas, estivadores e carvoeiros.

No discurso dos dirigentes da associacdo dos coeshei carroceiros estava
evidenciada a questdo da unido com o operariaddo€ia idealizador da associagao da
resisténcia dos cocheiros e carroceiros e ele mesembro de organizacdes ligadas
aos cigarreiros, apontou a necessidade de a pairfestar constituida para unir-se ao
operariado em geral, o que justificou a sua ifi@&t®’> Em 1906, Evaristo de Moraes

afirmou que:

“Demais, é preciso que todos saibam: _ algumasadesssociacfes
tém, entre elas, uma tal identidade de interesses teabalhos dos

seus membros sdo tdo ligados que, em caso de dasgaria e

873 Marcelo Badar6 MattosExperiéncias comuns. Escravizados e livres na foémada classe
trabalhadora cariocaNiter6i: Tese apresentada ao Concurso para Baof@#ular de Histéria do Brasil
da Universidade Federal Fluminense, 2(04,16.

8740 Vehiculg 08/11/1906, p. 2.

87> Gazeta Operarial/12/1906, p. 2.
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imprescindivel, serdo todas levadas a unir-sepodendo uma classe
prescindir-se da outra: e indo 0 movimento ao pod¢; sem
perturbagcdo da ordem publica, determinar a paramatréffego
maritimo e terrestre, com grandissimo prejuizoefupno comércio e

do publico em geralf’®

O advogado referia-se a unido entre os carrocegeponsaveis pelo transporte
terrestre de mercadorias, e 0s estivadores, redpeisgela descarga dos navios, além
dos foguistas que alimentavam as caldeiras dessed@é¢ransporte.

Marcela Goldmacher afirmou que as organizacGestralealhadores eram
espacos de construcao de uma identidade coletmee ES90 e 1910, as transformagdes
na forma de producdo, em conjunto com a influérda movimento operario
internacional “reelaborada para a realidade biesildaquele momento, trouxeram
como consequéncia mudancas e coexisténcia dagrddsrformas de organizacao e
mudangas nas formas de identificacdo dos trabalesithy’

A partir das falas dos trabalhadores em resolugi@e€ongressos, jornais e
estatutos de associacdes, a autora tracou alguraasformacdes no movimento
operario ao longo do tempo. Um ponto que tambérarebsem relacdo aos cocheiros e
carroceiros diz respeito ao desenvolvimento paralaelsolidariedade operaria e da total
oposicdo de interesses entre os trabalhadorespatd@®es:’® Anteriormente, indiquei
como a identidade da categoria dos cocheiros eamros, no caso da associacao de
resisténcia, construia-se em oposicdo aos empmeEgaddenominados capitalistas.
Embora apresente algumas particularidades, o Cer&mpregados em Ferrovias
também fez questdo de frisar que 0os empregadosod@sanhias deveriam se unir, e
que a rebeldia e a exaltacdo sO deveriam ser tadasi “contra as sanguessugas que
nos tira a vida lentamente, servindo-se da astjieaa ociosidade lhe proporciona para
trazer-nos sempre na obediéncia, na submissaodderese na miséria infam&*

Entretanto, outras questbes levantadas por Goldmachntrapbem-se a
experiéncia dos trabalhadores do transporte. Arautudicou, por exemplo, uma
mudanca em relacdo a utilizacdo do termo “clashklels resolu¢cdes do Congresso

Operario realizado em 1906, ndo se falava em dagsrarias, nem como sindénimo de

876 Gazeta Operéaria8/12/1906, p. 1.
877 Marcela Goldmache0p. cit.,p. 82.
878 Gazeta Operarial 7/12/1906, p. 2.
8790 Vehiculg 08/11/1906, p. 3.
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categorias, como era usado anteriorm&ftdlaquele ano, e até como consequéncia
desse evento, foi criada a Associacdo de Resiatétws Cocheiros Carroceiros e
Classes Anexas. O termo “classes” tinha a conotdeé@ategorias”. Por sua vez, no
discurso de seus membros aparece a mesma corrégp@dcomo no caso em que
Cardoso congratulou a classe “pelo adiantado ppssacabava de daf*

Goldmacher indicou ainda que, nas greves de 196@yeh uma profunda
transformacao na relagéo dos trabalhadores comanldesEm 1890, membros ligados
ao socialismo “defendiam a criacdo de um partidbtipp operario e negavam a
validade das greves para a obtencdo das conquistéasndidas®®? Em 1903, os
trabalhadores percebiam o Estado como instrumentauchuesia. No inicio do século
XX, 0 anarquismo — corrente que questionava o papdtstado — ganhou espaco no
movimento operario brasileif§® J& o sindicalismo revolucionario consistia na sfifu
dos ideais anarquistas “concomitantemente ao exerpratico da organizacdo e da
mobilizac&o reivindicatéria®®* Sindicatos revolucionarios se expandiram pelo diio
Janeiro e essa era a tendéncia do Centro de Ermdpeega Ferrovias, em 1906. No
entanto, isso ndo significa que outras corrent@®o00 socialismo, deixaram de existir,
e a associacao de resisténcia dos cocheiros eemo®é um exemplo concreto disso.

Usar o termo “classes” com sentido de “categowa’ndo considerar o Estado
somente como um instrumento da burguesia, fez aaenog cocheiros e carroceiros
organizados na associacdo de resisténcia apanecesseum a escala menor do
desenvolvimento da classe operaria, cujo ideakEapstar em determinadas categorias
aderentes ao anarquismo. Contudo, a experiénciacdb®eiros e carroceiros indica-nos
que esse desenvolvimento ndo apontava para umaes@a Além de ndo ter sido
linear, constituiu-se em algo multifacetado e caxpl

No proximo item analisarei mais detidamente a ower@ que estavam ligados

0S cocheiros e carroceiros.

80 Marcela Goldmache0p. cit.,p. 90.

81 Gazeta OperariaQ1/12/1906, p. 2.

82 Marcela GoldmacheOp. cit.,p. 89.

83 Sobre as nuances do anarquismo no movimento @pestioca da primeira Republica, ver: Claudio
H. M. Batalha.O movimento operario na Primeira Republid@io de Janeiro: Jorge Zahar Ed., 2000;
Angela de Castro Gomes invencio do trabalhismdrio de Janeiro: FGV, 2005 (capitulo 2); Tiago
Bernadon de Oliveira. “Para além do sindicalismovas instrumentos e aliados para a revolugao
anarquista no Brasil (1917-1922Rnais do XXVI Simpoésio Nacional de Histéria. Asag&o Nacional
de Historia,2011.

84 Tiago Bernadon de Oliveir@p. cit.,p. 2. Para o autor, o sindicalismo era um métodatdepara fins
revolucionarios anarquistas e ndo uma doutrina.
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4.2 Eram os cocheiros e carroceiros amarelos?

A Associagdo de Resisténcia dos Cocheiros, Carozxe Classes Anexas €
considerada como um dos principais representardegueé ficou conhecido como
sindicalismo amarelo. A expressao era usada pekrgjaistas, no final dos anos 1910,
para designar os adversarios reformistas e tinheauéter negativo. O termo “amarelo”
surgiu no movimento operario francés e referia-ss dura-greve8® Outra
denominacdo, cunhada posteriormente pelo historidgloris Fausto, foi a de
“trabalhismo carioca”. Segundo Batalha, no entartoabalhismo” remetia ao
sindicalismo oficial do p6s-1930, 0 que seria uracannismo, “Mmesmo gque se possam
vislumbrar tracos comuns entre o fenbmeno da PrmBiepublica e o posterior
sindicalismo afinado com o Ministério do Trabalf8”.O acréscimo do adjetivo
“carioca” da a ideia de que era um fenbmeno exoeptie local, mas Batalha mostra
gue esse teve uma expressao mais ampla.

Tiago Bernadon de Oliveira denominou socialistagues “nutriam perspectivas
revolucionarias (ainda que para um futuro distdnt&® os colaboracionistas seriam
agueles que apregoavam o “entendimento e 0 consetrgoas classes sociais em meio
ao movimento operarid®’ Por sua vez, os dirigentes envolvidos na assarided
resisténcia dos cocheiros e carroceiros, assim atgnoutros sindicatos reformistas,
preferiam referir-se a si mesmos como socialif®as. mais que as definicbes sejam
importantes, € preciso ressaltar que havia matzésnsformacées no pensamento
socialista, que poderiam ser observadas, por exemltrajetéria do militante Mariano
Garcia, a ser explorada no préximo item da tese.

No texto de apresentacdo da associacdo de regstéos cocheiros e
carroceiros encontram-se algumas caracteristicasurt® aos diferentes sindicatos

reformistas:

“Antes de tudo, devemos salientar que, ao ser a@da a
Associacdo, ndo foram os cocheiros e carroceirosido® por
qualquer tendéncia revolucionéria ou perturbaderardem publica.

Sua Unica ideia consistiu na defesa, dentro daltesi,seus legitimos

85 Claudio H. M. Batalhal.e syndicalisme “amarelo” & Rio de Janeiro, 19063090p. cit.p. 14.
8% |dem. O movimento operario na Primeira Republicp. €it.,p. 32.
7 Tiago Bernadon de Oliveir®p. cit.,p. 6.
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interesses tao respeitaveis como os de outrosraei@ organizados

em associacdes semelhant&g”.

Nesse documento, um primeiro tragco comum a oussscaacoes reformistas é
a diferenciacdo em relacdo aos seus grandes Wesiso do movimento operario,
naquele momento: os sindicalistas revolucionartestes foram qualificados como
“tendéncia revolucionaria e perturbadora da ordeds.reformistas consideravam-se
diferentes dos seus opositores porque agiam deatiegalidade.

Como forma de entender o peso da legalidade naepoéc reformista dos
sindicatos, proponho revistarmos alguns aspectosfuddacdo da associacdo de
resisténcia dos cocheiros e carroceiros. Segundocomento de apresentacdo, havia
surgido primeiramente um desejo de realizacdo da grave. Mas a orientacdo de
algumas pessoas, como Cardoso — idealizador daias®o —, foi de ndo ser aquele
momento propicio para “a reivindicacdo dos direjpos meio de greve e que, antes
dever-se-ia organizar a nossa agremiacao, ledaliZarmar o programa da resisténcia
e apresenta-lo aos patr6&%>.

Depois de formada e legalizada a associacdo, cam@iin questao de insistir,
foi organizada uma tabela de reivindicacbes. Ap@tensas negociacbes entre a
resisténcia e a associacdo dos proprietarios, tenddsto de Moraes — advogado da
primeira — como mediador, foi decidida a greveajyé as reivindicacdes foram aceitas
apenas parcialmente.

Distribuido nas ruas por membros da associacaoletitn de greve frisava que
a paralisacdo era feita “contra 0s nossos des®&/b$8so nos remete a mais uma
caracteristica comum aos sindicatos reformistade ajue a greve era o ultimo dos
recursos. A trajetéria de formacdo da associacdesisténcia também deixa claro que
a paralisacao deveria ser precedida por outrosesl@s, como a propria legalizacdo da
organizacao.

O boletim de greve afirmava ainda que a paralsaeéia realizada “dentro das
leis que a Republica nos concede”, e agiriam “masifiente, sem armas”.
Completavam expondo que tinham a seu lado “a dugti@ Direito e com essas

companhias néo podiam perd&t*.Segundo Joseli Maria Nunes Mendongca, esse rigor

88 Gazeta Operéarial7/12/1906, p. 2.
89 Gazeta Operarial 7/12/1906, p. 2.
890 Gazeta de Noticiad,7/12/1906, p. 1.
81 1dem.
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legalista poderia estar relacionado a influéncia ddvogados. Evaristo de Moraes
condicionou sua solidariedade a referida paraliségananutencéo da legalidad&?,

Esse ndo foi o primeiro momento em que 0s cochedraarroceiros eram
representados por advogados e tinham contato cesnkein duas das primeiras greves
da categoria, Luiz Fortunato Filho foi o represetdados carroceiros do lixo. Esse
advogado foi responsavel por escrever artigos owsis em defesa dos carroceiros,
bem como por entregar documentos aos érgdos darngovem 1899, por sua vez, o
advogado da Sociedade Unido Beneficente e Protddsr&ocheiros, Zeferino de Faria,
integrou uma comissao para discutir a confeccaaurdenovo regulamento para o
transporte de veiculos. Esse mesmo advogado eutr@goMinistro da Justica um
documento contendo as reivindica¢gfes da cate@pis a greve realizada pela mesma.
Faria esteve ainda entre os representantes daiagssmocjue, em 1906, declararam-se
contra a paralisacao organizada pela sociedadestgéncia.

No segundo capitulo, procurei demonstrar que dmltnadores do transporte
estavam constantemente em contato com leis e nsedjda tentavam regular e
controlar o seu oficio. Em diversos momentos o$fi@nos e carroceiros demonstraram
conhecimento da legislacdo, como nas greves eépstentregues a Camara Municipal.
Em 1890, uma comissao de trabalhadores dirigiu-sslacdo dd&azeta da Tarde
indicou os artigos do Cédigo Penal que estavamtipnesdo®®®

Uma possivel explicacdo para o fato de os trabaliead do transporte
interagirem, de maneira geral, com o universo eiasfdi o intenso contato deles com a
legislacédo, tanto como seu objeto, quanto comotssjsobre a qual agiam. A acdo no
universo da lei — que envolvia considera-la como espaco de luta, assim como
procurar agir dentro dela — ndo partia somenteadosgados e lideres socialistas, mas
encontrava ressonancia nos cocheiros e carrocgimes apoiavam essa forma de
conduta. E preciso esclarecer que nio consideroisgee necessariamente tenha
condicionado as escolhas dos trabalhadores, nerasgas a¢des foram univocas, como
aponta o Centro de Empregados em Ferrovias, gqhe tmientacdo politica muito
distinta.

A acdo no ambito legal nos ajuda a entender owtracteristica comum aos
sindicatos reformistas: a tentativa de transforemadeis as reivindicagdes profissionais.

Os cocheiros e carroceiros, como apontei nos outaystulos, possuiam uma

892 Joseli Maria Nunes Mendong@p.cit., p. 11.
893 Gazeta da Tarde02/12/1890, p. 2.
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experiéncia acumulada no debate em torno das Itgialmente, tentaram que suas
reivindicagcdes passassem a fazer parte das meegisistivas.

Uma ultima caracteristica comum as associacfesmisfias era o recurso a
ajuda de intermediarios para solucionar os cosflgociais. Nesse sentido, € possivel
ainda rastrear varias experiéncias anterioresmaigdio da associacado de resisténcia e
gue apontam nessa direcdo. Por terem as leissgjolmentos policiais como objeto de
vérias de suas paralisacdes, os trabalhadoresuasporte j& estariam, de certa forma,
familiarizados a negociar diretamente com 0s ageaitegoverno.

Muitas das caracteristicas das associacfes refaanimencionadas foram
altamente criticadas pelos seus principais oposewnte sindicatos revolucionarios. O
Centro de Empregados em Ferrovias repreendeu &ias®o de resisténcia pela
utilizacdo de intermediarios para solucionar ctwdlientre empregados e patrbes. Na
edicdo de oito de novembro de 1906 @eVehiculg foi exposto que “s6 em nossas
préprias maos esta o remédio do nosso sofrimé&ftdla edicdo de 12 de junho de
1907 do mesmo jornal, afirmou-se que, em um a lawpucdo, “a questdo operaria
passou das generalidades romanticas e sentimeisaidefinicbes terminantes e
positivas: a luta de classe”. Sendo assim, 0 mawioneperario ndo deveria admitir a
presenca de elementos estranhos a esse, nemrdeeititeios>>

Outra oposigédo aos reformistas, denominados naguoeieento de socialistas
pelos seus oponentes, era a pretensdo de insistigeiata eleitoral, mesmo tendo
formado sindicatos. O trecho seguinte estava presem O Vehiculode sete de
dezembro de 1907:

“Quanto a nds, ndo ignoramos que ainda que o opdoachegasse a
ter uma situagdo politica completamente sua (pddgislativo,
ministérios e poder executivo exclusivamente congsosde
operarios), nada poderia conseguir em seu benefériéo por meio
da revolucdo social, pois no dia em que a atuagherada
promulgasse um s6 ato contra os privilégios burgjess exércitos
sairiam para a rua e mudariam a situacao polftizajue as principais
patentes sdo também, em todos 0s paises, 0s pincigpitalistas,

proprietarios e industriai$®®

8940 Vehiculg 08/11/1906, p. 2.
8950 Vehiculg 12/06/1907, p. 2.
890 Vehiculg 07/12/1906, p. 1.
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Dessa forma, somente a revolucdo seria capaz darnweddadeiramente a
condicdo dos trabalhadores. O Estado tinha umatapdm muito negativa para essa
concepgao, como aponta uma passagem de Juan Bpyoduzida en® Vehiculo “o
Estado é a opresséo por dentro e a guerra pori8ra”

Ja para os sindicatos reformistas, como a assocthgéesisténcia dos cocheiros
e carroceiros, a melhoria das condigcbes dos traBdates, ou a emancipagdo dos
mesmos, passava pelo didlogo com e pela acdo démtEstado. Os membros desses
sindicatos estariam incluidos entre os socialis@i®cas, cuja imagem foi analisada por
parte da historiografia brasileira como oposta avdwdadeiro” militante operario da
Primeira Republica. Este seria ligado ao anarquiswmesso a participacdo na “politica
burguesa” e defensor das téticas da acdo diretargdaizacdo sindical e da greve geral
revolucionaria como forma de emancipacéo do pnideta®®

Indiquei que a Associacdo de Resisténcia dos Qushetarroceiros e Classes
Anexas foi um dos maiores representantes do simtitareformista. No entanto, este
sindicalismo representou apenas um dos momenthstfgia do socialismo no Brasil.
Como forma de entender determinados pontos dessaent®my proponho
acompanharmos alguns aspectos do pensamento aagdaide Mariano Garcia, um
importante lider socialista que esteve presentem@#acdo da associacdo de resisténcia
dos cocheiros e carroceiros.

Assim, incluo meu trabalho entre os estudos qugirann a partir de 1980 e
procuraram rever o papel dos socialistas na Pranké@publica. Como apontou Benito
Schmidt, ao analisarem a atuacdo desses indiviEladiversas partes do Brasil, esses
autores buscam “compreender seu reformismo ndo cdesvio’ da ‘verdadeira’
consciéncia de classe, mas como resultado de opfétesdas por sujeitos historicos
concretos (individuais e coletivos) em um campo pdssibilidades historicamente

determinadas®®®

4.3 A trajetoria de Mariano Garcia

87 1dem.

89% Quem apresenta o retrato dessa imagem é Benio Bishmidt. “Os partidos socialistas na nascente
Republica”. In: Jorge Ferreira; Daniel Aardo Reaisg§.). As esquerdas no Brasil 1. A formacdo das
tradicBes (1189-1945Rio de Janeiro: Civilizacdo Brasileira, 2007, p313

891dem, Ibidemp. 140.
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O nome de Mariano Garcia é encontrado em praticaredos os textos que
trataram do socialismo no Brasil da Primeira RejpablEmbora sempre citado, sua
trajetéria foi pouco explorada e ele aparece maisoccoadjuvante de uma trama em
que saltam nomes como José Augusto Vinhaes e lraizci e Silvd® Mesmo néo
sendo muito estudado, Mariano Garcia foi julgadm@dburocrata sindical” por Boris
Faustd®* e como “oportunista” por Ligia Silva, no sentide gue teria usado a classe
operaria como trampolim para seus objetivos po&ti&?

Mariano Antonio Garcia, mais conhecido como Mari&warcia, nasceu no Rio
de Janeiro. Segundo as suas palavras, foi opetésite os onze anos de iddfeSua
ligagdo com o movimento operario comecgou aindanm@elio, uma vez que, em 1889,
publicou junto com Gustavo de Lacerda o jornal apeA Nova Fasg Entretanto, a
Proclamacao da Republica teve um significado cruraperspectiva de Garcia. Em

texto de 1912, ele revia esse momento:

“Desde que se proclamou a Republica, esse regimengsl embalou
toda a nossa mocidade, que era 0 nosso sonhoiolgvies que entao
julgavamos ser o Unico regime compativel com dgast igualdade
humana. (...) NOs, o operariado, vimos com graratsfacdo nos
primeiros atos e decretos do governo provisori® tamos enfim
também ter o direito de votar e poder ser votaolais todos os cargos

de eleicdo popular®?

Para ele, aquele havia sido um momento de reatizalgh um sonho. A
ampliacdo do direito de voto pelo Governo Provis@ieu ao proletariado a esperanca
de participacao politica. Continuando sua memaessé contexto especifico, apontou
que o operéario tipégrafo José Francisco da Veigaofo‘primeiro que apos a
proclamacdo da Republica procurou unir o operaria@dsileiro para a conquista de

90 E necessario fazer excecdolioionario do movimento operariaue trouxe um verbete mais longo
sobre Mariano Garcia do que os dedicados a Frai8iva e a Vinhaes. Muitos dos dados biograficos
gue consegui de Garcia foram baseados nessa dérali€CH. M. Batalha (org.)Op. cit Além disso,
cabe destacar as informagdes sobre esse militaeserntes na tese de doutoramento do mesmo autor:
Idem. Le syndicalisme “amarelo” & Rio de Janeir806-1930. Op. cit.

91 Boris FaustoTrabalho Urbano e conflito sociaRio de Janeiro: DIFEL, 1979, p. 55.

%2 | fjgia O. M. Silva. Movimento sindical operario na Primeira Republiddissertacdo de mestrado.
Campinas: Unicamp, 1977, p. 94.

9930 Paiz 05/09/1913, p. 5.

04 cf. Angela de Castro Gome8p. cit.,p. 75

95 A Epoca27/11/1912, p. 6.
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todos os seus direitos politicos, econdmicos eas3c’® Em texto de 1920, o mesmo
autor exp0s que o objetivo inicial do movimento ararganizacdo de um partido
operario, e como forma de propagar tais ideiasriado o jornalA Voz do Povoem
seis de janeiro de 1838 No primeiro nimero desse periédico, encontra-seremdo

na pagina inicial um convite para os trabalhadseeemscreverem no Partido Operario,
que, oito dias antes da eleicdo para a Constituggeolheria candidatos que l|hes
representariam. A justificativa apresentada nogjoimi a de que acreditavam que era de
“interesse comum haver na Constituinte opinidesodas as classes, de modo que a
LEI seja uma verdadeira emanacao do povo, e ndagienas classes privilegiadas,
como foram todas as leis do impérig®.

Garcia chegou a fazer parte desse jornal e afipeua folha teve curta duracéo
porque Mauricio Jose Velloso, dono das caixaspiestem que era compogia/oz do
povq “queria que o jornal seguisse orientacdo poldicuburguesa, ao passo que 0s
outros, entre 0s quais ja entdo andavamos tamlyém,@r uma politica genuinamente
operéaria™®

Os conflitos ndo ficaram restritos a esse episd8egundo Garcia, “ja entéao
existiam grupos divergentes pela vaidade e aml@edmando, sem uma orientacéo de
acordo com os interesses do operariado”. As disgeteam dado origem a trés grupos
distintos: o de Gustavo Lacerda, ao qual Garcevasttrelado e que segundo ele “foi 0
primeiro que se organizou com um programa”; o grdipigido pelo tenente Vinhaes,
que teria sido fundado depois, e o de Franca @.Silaveria ainda outros grupos, que
ele considerou “sem importanci®® No entanto, Garcia ndo nos informou como teriam
sido configurados tais aliangas.

Franca e Silva apresentou sua leitura dos acorgatis. Segundo ele, entre as
inUmeras reunides para se discutir a formacao dpastido operario feitas no inicio de
1890, Gustavo de Lacerda teria ido protestar cantyae fora organizada pelo tenente
Vinhaes. Apés essa reunido, Vinhaes e Franca a Séaproximaram, na tentativa de
organizacao do partido. Essa aproximacao teriaigrado “Gustavo de Lacerda e outro

individuo de nome Mariano Garcia que fizeram ex@apeamente guerra pessoal ao

%% A Epoca27/11/1912, p. 6.
%7 A Raz&013/04/1920, p. 6.
998 A \Voz do Povo6/01/1890, p. 1.
999 A Raza013/04/1920, p. 6.
910 A Raza017/05/1920, p. 7.
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Sr. Vinhaes sem conhecer ainda os intuitos madmos do homem que tinha abracado
a nossa ideia®**

Lacerda teria convocado, entdo, uma reunido sdgadaquela que seria
realizada no Recreio Dramatico para decidir sobfenglacdo do partido operario.
Franca e Silva, que acabou se desentendo com \éinail@nou que procurou Lacerda
para tentar dissuadi-lo do encontro. Propds quessainissem no combate do inimigo
comum, que era justamente Vinhaes. Entretanto, uowwdmo resposta a suas
observacdes “os maiores balddes e impropériosatios;por Garcia e Lacerd.

Dessa forma, no dia nove de fevereiro, ocorreraas deunides. A realizada no
teatro Phoenix, presidida por Lacerda, comparecéapessoas. Ja a do teatro Recreio
Draméatico contou com a presenca de cerca de 3'8®egundo Franca e Silva, a
reunido do Recreio ndo foi nada consensual e n&@besatacou Vinhaes, como varios
outros também o fizeram. Consensual nao foi aindeaso do grupo reunido no
Phoenix, que se cindiu logo no dia seguinte a éayriendo Dias da Silva se desligado
de Lacerda, instituindo o Congresso Operdfio.

O partido operario criado por Lacerda teve o jbfd@perariocomo 6rgao de
imprensa™® Nas eleicdes para Camara dos Deputados, no finaB80, esse partido
teve os piores resultados entre as organizacdesirise que disputavam o pleito.
Tancredo Leal obteve 54 votos; Gustavo Lacerdavebtenco e Mariano Garcia,
somente trés. A titulo de comparacéo, Franca @ §dwnhou 699. Do grupo de Vinhaes,
Bento José Ribeiro obteve 950. Porém, o Unico datalidos partidos operarios eleito
foi Vinhaes, com 5.401 votos. Possivelmente elebea muitos votos ndo operarios
porque havia sido indicado pela chapa oficial detitRa Republicano da Capital
Federaf'®

Entender o porqué de Garcia e Lacerda terem, alasrps de Franca e Silva,
empenhado uma guerra contra Vinhaes — e, postemenrompido com o préprio
Franca e Silva por ele ter se aliado a esse —&r poatizar o pensamento dos militantes
socialistas no inicio da Republica. Em 1920, Gaegipds sua visdo sobre a formacao

dos partidos operarios:

910 Combate09/06/1902, p. 2.
%20 Combate09/06/1902, p. 2.
30 Combate13/06/1902, p. 2.
%40 Combate13/06/1902, p. 2

%50 Combate21/06/1902, p. 1

%1% Marcos Vinicius PansardiRepublicanos e operarios: os primeiros anos do memto socialista no
Brasil (1889-1903).Dissertacao de mestrado. Campinas: Unicamp, 129%6

© ©
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“O primeiro programa de Partido Operério aqui caidhe foi 0 que
fez por esse tempo, Gustavo Lacerda, com um pregrambora
atrasado, mais que naquele tempo era 0 mais adliar@@aganizava o
operariado por classe, cada associacdo tinha odslegado que,
reunindo aos delegados das demais classes, formavaiinecéo

suprema, a Federac&o, tendo por divisa “o opeparisi e para si*’

Na memoria que construiu daquele momento, o pnegido partido de Lacerda,
embora atrasado quando visto a partir de 1920y enais adiantado para a época. Ja a
afirmacédo de Lacerda (“operario por si e para pag si”) nao ficou restrita a esse
partido e se tornou uma marca constante no pensandenGarcia. Para entender
melhor o seu significado, é necessario verificarootrecho da passagem acima, no qual
Garcia comentou um discurso feito por Herculandidétas a uma turma de bacharéis
de Direito. Nesse discurso, Freitas, que recebdesgnacao de “velho republicano
burgués” por Garcia, chamou a atencdo dos formapdos a questdo social. Para
Garcia, essa era uma evidéncia do quanto era \dliglza empreendida pelos operarios
a ponto de chamar a atencdo da “burguesia intédigeNo entanto, ele fez uma

ressalva a participacao burguesa no seio do mownogerario:

“Que venham porém, sempre guardando respeitavahdia e nunca
se imiscuindo diretamente em nosso meio. A divieaKall [sic]

Marx, vOs todos conheceis, era: a emancipacaaaloallbhadores deve
ser obra dos proprios trabalhadores; a de Gus&@\@derda era : “o

operario por si e para si*®

Ele evocou Marx e Lacerda para afirmar sua co@eiate que a luta operéria
deveria ser realizada pelos proprios operarios.chiostexto das disputas de 1890,
Vinhaes era considerado um elemento estranho a@rggmo. Ele havia nascido em
1857 no Maranhdo, filho de um rico comerciante ygrés, e foi educado na Europa.
Ao retornar ao Brasil, ingressou na Marinha e enaé¢tro Tenente quando iniciou sua
carreira politicd*® Vinhaes poderia ser considerado estranho pordoeipamente nao
era operario e tinha origem abastada. Em segurgiw, lele ndo militava unicamente

nos partidos operarios, sendo também filiado atid®aRepublicano. Este, inclusive,

%1 A razaq 13/04/1920, p. 6.

918 1dem.

19 Boris FaustoOp. cit.,p. 45; Sheldonm Leslie Maramnarquistas, Imigrantes e Movimento Operério
no Brasil, 1890-192(Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1979, p. 105.
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teria ajudado a elegé-lo. Mencionei no capitulerot que Vinhaes esteve a frente da
associacado dos empregados em ferrovias, em 1988dgwm grupo de trabalhadores
resolveu ndo seguir as orientacées da organizag@gclarou greve em setembro desse
ano.

Sendo assim, a luta contra Vinhaes nao teria se weckssariamente por ciime
da aproximacao dele a Franca e Silva, mas porquka¥s ndo era considerado, por
Lacerda e Garcia, um representante legitimo participar do partido operario. E
possivel, entdo, pensar que o0 posicionamento deaGestaria ligado ao fato de ele ser
um operario, mas isso ndo necessariamente conav@as posi¢coes tomadas. Franca e
Silva, por exemplo, também era um operario, maecipamente um tipografo. No

entanto, criticava veemente o lema de Lacerdaep&wario por si e para si”:

“Este lema tacanho, egoista e mesquinho, é umaagBer completa
das conquistas da sociedade moderna, principalimea@ o
proletariado, que quer a igualdade de todos, perantlei e a
aproximacao das classes. Lacerda adotando senelleama, exclui
ipso facto o individuo que nao for operariode colaborar na
reconstrucdo de todas as formas sociais e poliicuse aspiram as

classes desfavorecidas da forturfa”.

Franca e Silva criticou 0 mote de Lacerda e fezstfio de distingui-lo de seu
posicionamento. Este era denominado de “excluswisenconsistia em negar que a
politica operaria fosse conduzida por elemento® “dwijam a politica dos partidos
militantes e aqueles que viviam exclusivamenteethalimento dos seus capitaié*.A
diferenca entre o posicionamento de Garcia e Lacemirelacdo ao de Franca e Silva é
que os primeiros limitavam a participacdo no partidperario somente aos
trabalhadores, enquanto Franca e Silva admitiartecipacéo de elementos de outras
classes, excluindo-os apenas da direcdo. Dessa,fdentro do pensamento socialista
dos anos iniciais da Republica, Mariano Garciagsgmtava uma parcela mais radical.

A participacdo de Garcia na organizacdo de umdmadperario com orientacédo
socialista ndo se restringiu aquele capitaneadd_poerda em 1890. Ele liderou, por
exemplo, a formacédo do Partido Operario Sociaksta 1895. Uma das reunifes de

fundacdo dessa organizacdo ocorreu no Bellodromoioha, contando com a

900 Combate13/06/1902, p. 2
921 Cf. Marcos Vinicius Pansarddp. cit, p. 102.
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participacdo de cerca de 300 a 400 oper&hosontingente bem mais expressivo do
que aquele que compareceu a reunido do teatro Rh&2npessoas) para a formacgéo
do primeiro partido do qual fez parte. Esses numfpem pensar que, nesse momento,
0 personagem principal desse capitulo havia deixigdeer apenas um “individuo de
nome Mariano Garcia” para se tornar bem mais codbem movimento operario.

A suma do ideal desse partido, expressa em segrgpna, consistia na
“completa emancipacdo da classe operéria, e demidibolicio de todas as classes
sociais, convertendo-as em uma ¥8"Algumas medidas politicas e econémicas foram
consideradas necessarias para a realizacdo deaspmaclOes. Entre elas pode-se
destacar o sufragio universal, a instrucao graturrigatoria e a reducao do trabalho a
oito horas. Estavam presentes também questéewaslaspecificamente as mulheres,
como as garantias de todos os direitos politiaogie para elas, assim como a proibicéao
do seu trabalho na induastria sempre que fosse rfipativel com a moral e a
higiene” %4

Segundo Batalha, esse programa apresentava algemsdhancas com o do
Partido Socialista Brasileiro, criado em 1962Para Garcia, a ideia de formac&o desse
partido teria surgido no segundo Congresso So@alsganizado em Sao Paulo, em
1902, por Estevam Estrefi¥ Embora n&o tenha comparecido ao Congré§sdarcia
comentou sobre o0 evento nas pagina&daeta Operariae afirmou que seu programa
serviu de inspiracdo para a organizagao que ciuaano ano de 1902, a Federacédo do
Partido Socialista da Capital Federal.

Entre a chapa aclamada, em 1902, para a FederacBartido Socialista da
Capital Federal estavam presentes nomes como valestté de Moraes, advogado que
esteve intimamente relacionado ao movimento opmer&ribastante ligado a Garcia,
especificament&® A inclusdo no partido de pessoas que ndo eranddaerepresenta

uma mudanga no posicionamento de Garcia. No cantgxtformacédo dos partidos

9220 Operarig 12/10/1895Apud Edgar CaroneMovimento operario no Brasil (1877-194&@0 Paulo:
Difel, 1984, p. 311.

923 |bidem.

924 |bidem.

9% Claudio H. M. Batalha. “A difusdo do marxismo esusialistas brasileiros na virada do século XIX".
In: Jodo Quartim de Moraes (ordgiistoria do marxismo no BrasiCampinas: Ed. da Unicamp, 1992, p.
31, vol. 2.

9% A Raz&017/05/1920, p. 7.

%270 Paiz 10/06/1913, p. 4

98 5obre a relagdo de Evaristo de Moraes com o mewav@perario, ver: Joseli Maria Nunes Mendonga
Op. cit. (capitulo 2); e Ana Paula Barcelos Ribeiro da&ibiscurso juridico e (des)qualificacdo moral
e ideolégica das classes subalternas na passagenodernidade: Evaristo de Moraes (1871-1939)
Dissertacao de mestrado. Niteréi: UFF, 2007.
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socialistas, em 1890, ele poderia ser incluidoeeosr mais radicais, por sua recusa a
participacdo nos partidos operarios de qualquenexiéo que estivesse fora da classe
operaria. Em 1902, a situacgdo era diferente.

O grupo mais radical nesse momento passou a sersegpado por aquele
ligado ao jornaBrazil Operariq que comecou a ser publicado em 1903. O discweso d
defesa da independéncia de classes, feito por stemm&€omo Hermes de Olinda,
aprofundou-se. Em determinado momento, esse peoiqEissou a aceitar somente a
colaboracao de legitimos operarios, que identidieasa oficina de trabalho, assinassem
e nao fizessem elogios a burgue¥és.

A Gazeta Operéaridoi criada por Garcia em 1902. Assim como outaregis
organizados por ele, quase sempre estiveram rekids ao surgimento de um partido
politico do qual fazia parte. Essa foi uma pratemum na Primeira Republica.
Segundo Schmidt, cada partido operario geralmenka to seu préprio jornal, “que
servia, simultaneamente, de nucleo aglutinador ilieanes, veiculo difusor das ideias
de determinado grupo e, consequentemente, insttome&®e articulacdo (e
diferenciacdo) com outros grupos, operarios ou.#&o"

A importancia dos jornais para a propagacao deiasddos partidos socialistas

pode ser percebida na passagem do periddioz do Povage 1890:

“Mas, qual o novo Protheo, qual o novo Hércules cevestird as
formas dos deveres que vimos de enunciar (...)?

A imprensa, por meio do jornalismo, responde Mapirque o0
jornalismo é a intervencgéo ativa e constante de @ai seus proprios
negocios, e o pais esclarecido intervém por dusmaf® em seus
interesse; - pela acdo, em épocas precisas; patémptodos os

d|a. 1931

Portanto, a imprensa foi dada um papel ativo nalghcdo dos ideais
socialistas. Dessa forma, outros jornais ligadaspaostidos operarios surgiram em todo
o Brasil. O Centro Socialista de Santos, criado X85, tinha como periddicé
Questdo SocialGarcia chegou a colaborar nele em 188&m S&o Paulo, os italianos

fundaram, em 1900, o Centro Socialista Internatienlancaram o jornafvanti!, em

929 Marcos Vinicius PansardDp. cit, p. 216.

930 Benito Bisso SchmidOp. cit.,p. 168

%1 A Voz do Povd6/01/1890, p. 1.

932 Claudio H. M. Batalha (org.pDicionario do movimento operario: Rio de Janeiro stculo XIX aos
anos 1920, militantes e organizacdap. cit.,p. 71.
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sua lingua patria. Entretanto, os jornais ndo astaatrelados apenas a divulgacao dos
ideais socialista®D Vehiculg por exemplo, era o periddico do Centro dos Engiteg
em Ferrovias, que era um sindicato com direciongor@marquista, em 1906.

Ja aGazeta Operaridoi lancada no dia 28 de setembro de 1902. O ndene
Mariano Garcia aparece como diretor, e a redagavdisituada a Rua Bardo de Séao

Felix, n.° 163>° Garcia apresentou assim o seu periédico:

“Ai ttm os companheiros a Gazeta Operaria. Ela @aminha,
representa o meu esforgo auxiliado poderosamemterpogrupo de
companheiros que, como eu sao dedicados a causaoska
emancipacao; seu programa, seu ideal, € o idedbdizs nés, é
franquear as suas colunas a todos os propagandist@ascipados e
conscientes de que nosso caminhar s6 pode seo pa@alismo (...)
Nao pretendemos doutrinar, mais [sic] ceder as nesluaos

doutrinadores

Como expds Garcia, &azeta Operariaecra um espaco de propaganda do
pensamento socialista e sua fundacdo estava deetariigada a intencédo de formacao
da Federacdo do Partido Socialista da Capital BedBarcia indicou ainda a filiacdo
tedrica dos companheiros que colaboravam no joqued, apresentou como operarios
adeptos das doutrinas de Benoit Malon na FrangatiTna Italia, e Magalhdes Lima
em Portugal. Do Brasil, foram indicados os homedalgrinadores como Abreu Lima,
Eugenio George, Gustavo de Lacerda, Estevam [steeliesse vulto de todas as
grandes ideias que se chama Vicente de Sdtza”.

Segundo Batalha, Malon era a principal fonte déuéncia do socialismo
europeu entre os socialistas brasileiros da Pranképublica. Ele foi também a fonte de
outros nomes citados por Garcia, como MagalhdesaLemFilippo Turat’>® A
influéncia de Malon no pensamento de Garcia podedstectada, por exemplo, no
estimulo as formas de organizacao do proletarieaiop as cooperativas de consumo e

0s sindicatos.

933 A Redagdo mudou de endereco ao longo da publiaesse periddico e,, a partir de 30 de novembro
de 1902, constava o endereco Rua do Cotovelo, 17-B.

934 Gazeta Operaria28/09/1902, p. 1.

9% |bidem.

%% Claudio H. M. Batalha. “A difusao do marxismo esagialistas brasileiros na virada do século XIX”,
Op. cit.,pp. 21-22.
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No primeiro nUmero d&azetaencontram-se homes importantes do movimento
operario, que se articularam em torno desse ped6dli Evaristo de Moraes assinou a
“Carta aberta a Mariano Garcia”, em que respondiecavite de Garcia para participar
do projeto e apontou um desanimo em relacdo aomeoio operario. Mesmo assim,
mostrou-se disposto a auxiliar os que, como Garaiaga estavam “cheios de
esperancas e confiantes nos sonhados elementatéyagora ndo tém aparecidd®.
Eugenio George, por sua vez, escreveu sobre oefmaeitre a moral do Estado e a
moral socialista. Segundo o mesmo jornal, George fprimeiro a publicar, apds a
proclamacao da Republica, livros socialistas nasiBrainda no primeiro numero do
jornal foi apresentado o programa do Partido SigtzalBrasileiro, que havia sido
fundado no Segundo Congresso Socialista, realiegad8ao Paulo ainda em 1902.

Colaboraram nesse periodico ao longo de sua dyragéros nomes de peso do
movimento operario, inclusive alguns daqueles ogagdor Garcia como principais
doutrinadores no Brasil. Estevam Estrella, por gdemescreveu uma série de artigos
cujo titulo era “A Reforma” e Vicente de Souza moid o primeiro artigo do niumero
um daGazeta intitulado “Para o resgate”.

Além de textos que tratavam explicitamente da @gapda dos ideais
socialistas, o periodico trazia ainda noticias eabmovimento operario da cidade e
comentarios sobre as condi¢fes de algumas categioadia 16 de novembro de 1902,
o jornal afirmava que os regulamentos e imposigiEes$abrica de Tecidos Alianca,
assim como o de outras fabricas de tecido, eranatéeas’>® As vezes surgiam
noticias sobre 0 movimento internacional, como nig@sobre a greve de Barcelona,
publicado no dia 19 de outubro de 19¢2Algumas paralisacdes do Rio de Janeiro
também foram amplamente noticiadas [ieéa&eta como a dos sapateiros em janeiro de
1903. ApOs sairem vitoriosos, 0s sapateiros fizetema marcha até a redacdo da
Gazeta onde deram gritos de viva ao jornal e a seuatir&@arcia®*

Ha um certo consenso na historiografia atual de guvirada do século
representou um momento de desencanto dos sasatist relacdo a Republica e aos
partidos como meio de luta. Para Batalha, a mudd@gamo ocorreu por trés razdes: a

constatacéo da fraqueza dos partidos politicodasiao periodo, o reconhecimento das

%7 segundo Gomes, @azeta Operaridzambém divulgava as ideias do Centro das Classesafigs,
criado em 1902 por Vicente e Souza. Angela de G&dmesOp. cit.,p. 65.

9% Gazeta Operaria28/09/1902, p. 1.

939 Gazeta Operarial6/11/1902, p. 1.

90 Gazeta Operaria19/10/1902, p. 2.

%1 Gazeta Operaria30/01/1903, p. 1.
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forcas crescentes do movimento sindical, e a eXpea de derrota da Revolta da
Vacina em 1904 Todavia, esse autor considerou que os socialis@sprimeira
década do século XX, priorizaram, em um primeironmaoto, a formacgdo de
associacbes de resisténcia ou aspectos de um iswooialcoletivista para,
posteriormente, construirem o partido operario.

O papel do partido politico foi altamente discutpuelos socialistas brasileiros
no inicio do século XX. Segundo Pansardi, no seguohgresso Socialista realizado
em 1902, os debates mais acalorados giraram em dertuta politica e principalmente
da luta parlamentar, ndo sendo esbocada qualgaeiidade. Estevam Estrella, por
exemplo, questionou a possibilidade dos socialistaginuarem na trilha eleitoral,
lembrando a corrupcédo das urnas. Ele concluiu §oehavia esperanca de conquista de
postos no legislativo, devendo a luta politica isessmente de propaganda e preparar
para a futura revolucdo. Ja a defesa da atuacdioraldoi feita por De Ambrys, que
propds uma mogado em que declarava a importancas dm®cialistas se alistarem nas
listas eleitorais e 0s estrangeiros conquistaresa @seito, naturalizando-se. Essa parte
da mocéao foi combatida, segundo Pansardi, poresetts movimento que apostavam
na “prioridade da luta econémica em detrimentouda politica”?** J& Murcia prop6s a
organizacado de ligas de resisténcia antes do padijuanto Girau defendeu a criagéo
de cooperativas de consumo como na Bélita.

Garcia ndo esteve alheio a esse debate internaaialismo brasileiro. Seu
pensamento e sua acao pratica evidenciam que @l@ba&idonou a importancia da luta
politica e do partido operario. Em 1902, ele estatee 0s organizadores de um partido
socialista no Rio de Janeiro. Sua trajetoria, nargn, mostra que ele adotou algumas
das propostas esbocadas no Segundo Congressoi@perar

Garcia foi um dos criadores da sociedade de raesistédos cocheiros e
carroceiros, em 1906. Ele foi ainda um dos fundeslole uma associagao ligada aos
cigarreiros e charuteiros, que representava ooofjue ele exercia enquanto operario.
Em 1902, inaugurou-se em Niter6i a Associacdo Catipa e Beneficente dos
Cigarreiros e Charuteiros, tendo Garcia como peesed e Cardoso como primeiro
secretarid’® Concomitantemente a essa associacéo, ele premdRio de Janeiro a

Caixa Auxiliadora dos Manipuladores de Tabaco, aigetivava montar uma

%2 Claudio H. M. Batalha.e syndicalisme “amarelo” & Rio de Janeiro, 19063090p. cit.p. 191.
943 Marcos Vinicius PansardDp. cit, p. 232.

%0 Estado de S. Payl81/05/1902.

945 Gazeta Operaria05/10/1902, p. 3
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cooperativa de producdo, e foi constituida “debairwoponto de vista das doutrinas
socialistas™®*°

Apesar de ter participado de associacoes de msisté de outras formas de
organizacao, os partidos ndo deixaram de fazee parhorizonte de Garcia. A sede da
sociedade dos cocheiros e carroceiros serviu, ed9,18&0mo base para o Partido
Operario Socialista, dirigido por Cardoso, e dolqgGarcia participou. Segundo
Batalha, o programa desse partido trazia uma ndei@sn relacdo aos anteriores, ao
propor a conquista do poder do Estado a partioderale do poder localt’

Em 1912, um novo partido socialista foi criadodietigacdo com a organizacao
dos cocheiros e carroceiros, e Cardoso novamemte diretor:*® Nesse mesmo ano,

Garcia exp0s:

“Pela nossa parte, desde que proclamou a Repulioags nos
esforcado para formar um partido operario no Brasim ideias de
reivindicacdes operarias (...)

(...) continuamos a trabalhar para que um dia pessarganizar um

partido operario no Brasif*’

Os partidos criados por Garcia, assim como aqetegue participou, tiveram
pouca duracdo. Essa é uma caracteristica obseevagmaticamente todos os partidos
operarios criados no Brasil durante a Primeira Rigal Schmidt apontou que essas
organizacdes enfrentaram diversos entraves parsegoimem se estabelecer e levar
adiante suas propostas de conquista de direit@icpsle socais para a classe operaria.
Obstaculos como a repressao patronal e governdmdmgen como o carater
oligarquico, fechado e regionalizado do sistemaitipotpartidario na Primeira
Republica. Além disso, havia as dificuldades “dengnicacao e articulacado dos nucleos
dos diversos estados e as rivalidades internas gnipos e individuos ligados a essa
corrente ideolégica, motivadas por razbes que v@odigergéncias pragmaticas a
vaidades pessoai&®

%96 Gazeta Operaria28/09/1902, p. 3. Em chamada para reunido pulgicer dia 30 de novembro de
1902, o endereco da associacdo era 0 mesmo dadcedia; Gazeta Operari&azeta Operaria,
30/11/1902, p. 3.

%7 Claudio H. M. Batalha. “A difusdo do marxismo esosialistas brasileiros na virada do século XIX”
Op. cit., p.33.

%48 Evaristo de Moraes Filh@ Socialismo BrasileiroBrasilia: Ed. UnB, 1981, p. 255

%9 A Epoca27/11/1912, p. 6.

90 Benito Bisso Schmid©Qp. cit.,pp. 166-167.
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Mesmo quando Garcia propds a organizacao de cdiyaerale consumo, essas

nao eram um fim em si:

“Como Venceremos

(...) Pois, se n6s vamos constituir, associacOedadse, sob qualquer
denominacdo, pagando mensalidades, joias, conamsrem
espontaneamente com o que podemos para a publidac@thetos,
jornais doutrinarios, (...) por que ndo reunimagotisso em um Unico
fim, organizando cooperativas de consumo, primeisogde producéo
depois, a eleicdo de nossos companheiros, aindasdgorque esta
ultima parte é secundaria? (...)

Querem que fagamos a emancipacdo do operariadqaéica, sem
auxilios matuos?

Em vez de perder esfor¢cos em pregar a greve eocaddido e a todos
esse recurso, esse dinheiro tdo mal empregado rerpropaganda

ilogica, formem suas cooperativas de consutio.”

Dessa forma, as cooperativas de consumo seriammeiode chegar a eleigcédo
dos operarios, e essa ndo deveria ser vista coragpante secundaria. Se a afirmacao
da importancia da politica ocorria em um debateriv@t ao socialismo, essa posicéo
teve que ser mais reafirmada ainda diante de @i#mento presente no movimento
operario: o anarquismo.

Na passagem acima, |é-se claramente a criticaagleiaGao anarquismo, que
perderia esforcos “em pregar a greve e o 0dio @ ¢ud todos”, ainda visto como uma
“propaganda ilégica”. Ao questionar se seria padsifazer a emancipacdo do
operariado sem politica e auxilio mutuo, por sug e&e estaria respondendo a uma das
criticas dos anarquistas feitas ao pensamentdistaia

Ainda no mesmo artigo, Garcia expos: “Pela nossaneipacdo, seja como for,
dentro da lei, e do respeito absoluto a todos osgergos constituidos, para
conquistarmos, para vencefP> Aqui esta presente uma distincdo que os socilista
faziam questdo de firmar em relagdo aos anarquiatade que eles lutavam pelo
operariado dentro da ordem.

Garcia esteve presente ainda em outros partidoslegdes, além dos

mencionados anteriormente. Em 1913, ele foi catalidantendente do 2° Distrito pelo

%10 Paiz,09/09/1913, p. 4.
%20 Paiz,09/09/1913, p. 4.
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partido Confederacdo Brasileira do Trabalho e acal@o se elegendo, apesar das
previsdes que o consideravam eleito, tendo-se sadpede fraude na apuracdo. Em
1926, ele foi novamente candidato a intendentecidindo na derrot&’

Garcia produziu sua prépria leitura do baixo sscetos candidatos e partidos

operarios nas eleicdes.

“Mas as classes operarias, o proletariado Util,groduz as riquezas,
ao iniciar-se o atual regime, tomou-se de umajéaiza pela politica,
abandonou as urnas, a ponto de ficar o sistenmaralegntregue aos
homens que queriam galgar as posicoes eletivasnti@itb ou dos
sindicatos de todos os trampolineiros que, forte® @poio dos
dirigentes, e até da nossa magistratura, ndo laedifcil contratar
cabos eleitorais sem escrapulo, que se prestavaaTvis de mesarios
e fazer atas falsas, tendo o descaramento de teyeromes trocados

dos candidatos, para ‘elegerem’ seus patrgés.”

Portanto, o proletariado teria errado ao abandasagleicbes e permitir que o
pleito fosse dominado por candidatos que quisesgengxemplo, “galgar as posi¢oes
eletivas do dinheiro” e fossem capazes de frawdesp a que ele comentou.

A Gazeta Operéariaque havia deixado de circular em 28 de feveragd 903
apos 22 edicoes, foi relancada por Garcia em 1Bi@8sa fase, o periodico esteve
diretamente ligado a categoria dos cocheiros e@girns. Apesar de fazer parte, no ano
de 1906, de duas associacdes ligadas a seu oficmgdrreiro, a organizacdo dos
cocheiros e carroceiros foi a que serviu de basa paGazeta “Os cocheiros e
carroceiros, sao pois, 0 nucleo mais forte e qgaesenelhor orientacdo no momento
atual, para a conquista dos direitos de sua exgdockasse, e para o levantamento do
operariado em geraf™

Indiquei anteriormente que um grande rival da aaséo de resisténcia dos
cocheiros e carroceiros era o Centro dos Empregaddserrovias. As rixas aconteciam
nao apenas porque disputavam potenciais soOcios daman categoria, mas
principalmente por causa das diferencas politidas.artigo deO Vehiculg de sete de
dezembro de 1907, referia-se nos seguintes terr@asa@a e dazeta Operaria

953 Claudio H. M. Batalha (org.Dicionario do movimento operério: Rio de Janeiro skculo XIX aos
anos 1920, militantes e organizacdap. cit.,p. 71.

%4 A Razd030/01/1921, p. 6.

9% Gazeta Operaria01/12/1906, p. 1.
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“Fundador de um jornal que se diz operario, patadim causa
socialista, a sua agéo nesse jornal, desde opsm@dios, tem sido
a mais nociva possivel. Sem preocupar-se com esegdes vitais da
organizacdo, sem despedir 0 mais ténue raio deddwdrinaria e
emancipadora, vive a explorar a inconsequéncia rdafiddes,
iludindo os trabalhadores com inexequiveis projetescasas para

operarios e convertendo a sua gazeta em cartastmeias, com 0
interesse de talvez fazer dela um balc&o de exglormercantil®®

A passagem critica 0s anuncios publicadosGaaeta alegando que assim o
jornal ndo conseguiria ser, de fato, independe@@rcia foi acusado de iludir os
trabalhadores e de perseguir os libertarios “serioralguma para issé®>’ Em outro
artigo da mesma edi¢ao, foi apontada uma faceteeiante de Garcia. Este teria escrito
no jornal Terra Livre (divulgador do ideédrio anarquista), considerandm-mais bem
orientado do Brasil. No entanto, Garcia def@azeta“uma orientacdo completamente
inimiga da orientacéo deerra Livre’ %8

Foram justamente exemplares @azeta Operériague os cinco membros da
associacdo dos cocheiros e carroceiros distribujtento com o boletim de greve,
ocorrida em dezembro de 1906, quando foram prégsrnal servia como porta-voz
da associacdo no momento da paralisacédo, tendegudldiversas noticias e artigos
relacionados ao evento.

Ao comentar essa paralisacdo em momento posté&mgia afirmou que a
policia pds-se ao lado dos patrdes, tendo o Sror@brAmaro, inspetor geral dos
veiculos, perseguido os carroceiros de maneiraab@ri®s grevistas “violentados pela
policia e vendo que a greve se prolongava, derapoiseencidos e apresentaram-se ao
trabalho ficando grande numero recolhidos & Detergéuitos despedidod®?

A mesma policia que havia violentado os cochegua® proteger os patroes,
segundo ele, ndo se colocou diante dos mesmogpaiuando estes, dois anos depois,
nao cumpriram uma lei municipal. Essa lei consistia que as carrogcas deveriam
possuir travas, “0 que importava em uma pequenpedaspara 0s patrdes e grandes

beneficios para os cocheiros e carroceiros e Eapatres animais™’

%% 0 Vehiculg 07/12/1906, p. 3.

%7 |bidem.

%8 |bidem,p. 1.

99 A Tribuna do Povp18/04/1909, p. 1.
%0 hidem.



275

Garcia exp0s que o0s patrdes teriam ameacado taeee se tal lei fosse
executada. O mesmo inspetor geral de veiculos, @@onel Amaro, que havia estado
ao lado dos patrdes na greve dos cocheiros e eansae dezembro de 1906, mais
uma vez 0s apoiou e garantiu que a lei ndo seeeutxda, “e confiados nele e nos seus
advogados, os patrdes nao tratam de botar trasasan@cas®®*

Garcia mostrou-se extremamente decepcionado copoliaia, que ndo se
colocou em posicao hostil aos donos das carrotgso teria ocorrido porque os que
estavam a frente dessa policia, assim como alguesngssas leis colaboraram, nao

eram republicanos sendo no nome:

“Da republica eles s6 queriam o titulo (...) Naarfzos despeitados,
mas sentimos profundamente que até os vinte anosegiene

republicano, para o qual colaboramos também, emhodestamente,
sejamos forcados a proclamar que alguns propagasdisos

passavam de contadores do conto de vigério, quenara de uma
propaganda para regime melhor que o anterior, ea sstabrigavam
para no momento da vitoria desse ideal mostrarensga democracia
era de mentira que a republica que eles almejavamez de ser o
regime da igualdade, do povo para 0 povo, era imeeglo povo

enfraquecido, faminto, sem direitos que ai estdeas mandbes do
dia unidos a toda sorte de exploradores do podo, podem praticar,

na certeza da impunidad&?

A sua decepcdo era ndo somente em relacdo aapoif@as a diversos
governantes que ndo se mostraram verdadeiros regoulid e apoiaram a causa nao por
acreditarem nela, mas porque no Império nada seAartomarem o poder, eles teriam
traido os ideais republicanos de democracia edgdal deixando o povo em situagcao
precaria. Portanto, para Garcia o problema nado eegime republicano em si, mas 0s
gue tomaram o poder sem verdadeiramente acredi@praticarem seus ideais.

Garcia teve uma longa trajetéria de dedicacdo sacaperaria e sua luta foi feita
através dos diversos jornais, partidos e asso@apde participou. Uma entre as varias
causas pela qual Garcia militou foi a moradia desr@rios nos suburbios ele sempre

procurou atuar também nas questdes contemporaneasligiam o operariado, como a

%% pidem.
%2 |hidem.
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vacinacao obrigatéria em 198%.Sua trajetéria aponta alguns caminhos do pensament
socialista e indica que, assim como essa correfgetambém ndo deve ser avaliado

somente pelos termos de seus detratores.
4.4 Imigrantes portugueses e 0 movimento operario

Dos cinco presos mencionados na introducdo despéulca trés eram
portugueses: José Lisboa, solteiro, 39 anos; Jaseifa da Silva, solteiro, 21 anos; e
Miguel Pereira, casado, 30 anos. Relembrando o®m&e imigrante lusos entre os
cocheiros e carroceiros no Rio de Janeiro, é pelsshcontrar que, entre 1850 e 1870,
segundo as licencas para veiculos, eles represemt@8% dos cocheiros e carroceiros
com nacionalidade declarada, e, entre os trabaleadosres da Casa de Detencao
identificados com essa ocupacéo, no mesmo perdsdmyrtugueses perfizeram 75% do
total. Ja no periodo de 1890 a 1906, entre osatetld mesma instituicao identificados
como cocheiros e carroceiros, 0s imigrantes poesggl representavam 81,9% dos
estrangeiros e 44,8% do total. Ja na greve orgadeizan fevereiro de 1904, dos 97
presos, 75 haviam nascido em Portugal.

No final do oitocentos, a imigracdo portuguesa noasB aumentou
consideravelmente. Entre 1820 e 1883, entraranb2@lportugueses; no periodo de
1884 a 1890 foram 91.489, passando para 202.428 881 e 1900, e 218.193 entre
1901 e 1913° Esse aumento esteve relacionado & transformagé@eeugal. Por um
lado, ocorreu um crescimento demografico da popfolado pais desde meados do
século XIX?°® Por outro, esse foi 0 mesmo periodo de introduificapitalismo no
meio agrario, através de companhias que se lancar@nagricultura comercial,
principalmente no Alentejo e Ribatejo. Medidas tdasapelo Estado favoreceram a

exploracdo rural capitalista e levaram a uma quddapadrdao dos pequenos

%3 A Epoca,15/12/1912, p. 9. Mattos indicou que Garcia e Vieate Souza criaram, em 1902, o Centro
das Classes Operarias (CCO), “que combinava furgifidais e partidarias”. O autor afirmou ainda qu
0 CCO se envolveu com “a mobilizagdo que desagaouvenolta da vacina™. Marcelo Badar6 Mattos.
Experiéncias comuns. Escravizados e livres na foimala classe trabalhadora carioc®p. cit, pp.
102-103.

%4 Gladys Sabina Ribeir€abras e “pés de chumbo”: os rolos do tempo, olasiianismo na cidade do
Rio de Janeiro (1890-193pissertacdo de mestrado. Niterdi: UFF/ ICHF, 2q0%,.

%5 Miriam Halpern PereiraA politica portuguesa de imigracadauru: Edusc; Portugal: Instituto
Camodes, 2002, p. 20.
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proprietarios rurais e da mao de obra do campo,ocamestricdo ao uso das terras
comunais, presente do Cédigo Civil de 18%7.

A populacdo que saia do campo a procura de podaitels de emprego nas
cidades encontrou dificuldades decorrentes dogdémdo desenvolvimento industrial
do periodo. Nas condicfes de reduzida elasticidad®ercado de trabalho, devido ao
desenvolvimento econOmico-social de Portugal, a geméo tornou-se uma
possibilidade concref&’ Grande parte dos emigrados dirigiam-se ao Brasiégundo
Miriam Halpern Pereira, isso foi incentivado pelmmgua comum e a ilusdo de uma
civilizacdo idéntica”, que apareciam como fatore® dacilitariam a integracdo. A
autora nos alerta ainda que a orientacdo prefalepelo Brasil esteve diretamente
relacionada & politica de imigracéo desse Pis.

Os emigrantes eram principalmente das aldeias de ©Wo pais, tendo Porto
sido o primeiro lugar de origem dos imigrantesed66 e 1898. Segundo Eulalia M.
L. Lobo, eram em sua maioria “camponeses semipratados”, “trabalhando em
atividades artesanais, manufatureiras e industnaigidade préxima ou nas oficinas
risticas do campd™® Uma parcela era formada por caixeiros, artesamse€arios ja
desligados do campo. Devido as caracteristicassttat@a familiar na época e ao
cerceamento a imigracdo por parte do governo po#Bjgos emigrantes eram
predominantemente homens e jovéfis.

Os imigrantes portugueses representavam cerca%del@@otal da populacdo do
Rio de Janeiro, em 1890, e 68,5% dos estrang&ir@m 1906, eles compunham 16%
do total e 63% dos estrangeiré$.Ao longo da segunda metade do XIX, eles foram
responsaveis por substituir os escravos em muitaguwhcdes exercidas anteriormente

por estes. Um oficio, de 1849, informou que:

%6 Eylalia M. L. Lobo.Imigracdo portuguesa no Brask&o Paulo: Editora Hucitec, 2001, p. 15.

%7 Miriam Halpern PereiraOp. cit.,p. 22.

%8|dem, Ibidemp. 25.

99 Eulalia M. L. Lobo Op. cit.,p. 21.

970 Miriam Halpern PereiraOp. cit.,p. 89. Esta autora indica o impacto de alguns nigces juridicos
sobre a emigracdo em Portugal. Os homens entre2b4anos tinham que pagar uma fianca para sair do
pais. Por isso, dos “emigrantes saidos entre 188P4, 20% tinha menos de 14 andem, lbidemp.

101.

1 | obo acredita que “o censo de 1890 tenha subedtiragpopulacéo estrangeira em razdo do uso de
dois critérios nem sempre explicitados para detema nacionalidade: a cidadania ou o local de
nascimento”. Euldlia M. L. LobdOp. cit.,p. 24.

972 Recenseamento do Rio de Janeiro (Districto FedeRaplisado em 20 de Setembro de 1906 de
Janeiro: Officina de Estatistica, 1906, p. 127.zLEelipe de Alencastro calculou que os portugueses
compunham cerca de 10% dos habitantes da Corte84®) & chegaram a 20% do total de habitantes em
1872. “Proletarios e escravos: imigrantes portugsi@scativos africanos no Rio de Janeiro, 18501872
Novos Estudos). 21, 1988, p. 54.
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“uma grande parte de individuo das ilhas (AcoredMadeira)
empenhava-se exclusivamente em recolher aguaonts fpublicas
da cidade, com carrogas e tonéis puxados por aimabastecendo

assim quase toda a cidade que antes empregavasregdmvos para

esse fim™®"

JA em 1876, o contador da Céamara Municipal escreeresidente da
instituicdo a respeito da receita obtida com anfias para trabalhadores ao ganho. Ele
afirmou que houve uma “enorme diferenca, devidongimdiicdo dos escravos que se
empregavam ao ganho e a invasao pelos estrangeiiese todos portugueses, que nao
tiram licenca™’* Ao longo do século XIX, ocorreram disputas potbaiho entre
portugueses, de um lado, e escravizados e libaettosutro. Foi possivel perceber a
construcdo de uma hierarquizacdo no mercado-dali@lcarioca, tendo os primeiros
reservado para si as melhores oportunidades, nadimgindo os escravizados e libertos.

No que diz respeito a ocupacao dos imigrantes goeses no Rio de Janeiro,
eles representavam um grande contingente ndo e® @htcocheiros e carroceiros da
cidade’”® Ao analisar os codices de legitimacédo e apresént@e passaporte na policia,
no periodo de 1820 a 1834, Gladys Sabina Ribeidicon que grande parte dos
imigrantes lusos declararam estar ligados ao camdtm 1822, 100% deles alegaram
trabalhar nesse setor, enquanto, em 1834, 588%. maioria designou possuir a
profissdo de caixeiro, sem qualquer qualificativajue aponta que os imigrantes nao
vinham necessariamente para um trabalho especifico.

De qualquer forma, os imigrantes lusos eram maiemtae os empregados do
comércio, assim como entre 0os empregadores. Eraimoan pratica de negociantes
admitirem seus patricios, formando uma importagde ide solidariedade na nova terra.

Em 1829, 71,4% dos empregadores dos imigrantes eeums parentes! Este

973 Cf. Luiz Felipe de Alencastr@p. cit.,p. 41.

7" AGCRJ, Cddice 18.1.70, folha 66.

7> parte das discussbes sobre a presenca dos iregortugueses no mercado de trabalho carioca foi
feita por mim e por Gladys Sabina Ribeiro no cadpitA atuagdo dos imigrantes portugueses nos
movimentos sociais, como fonte de garantia e ataegéo de direitos”. InFernando de Souset alii
(orgs.).As relag6es Portugal-Brasil no século X>arto: Fronteira do Caos Editores/ CEPESE, 2010.

9% Gladys Sabina Ribeiro. “Perfil do imigrante porég nos codices de legitimacéo e apresentacdo de
passaportes na Policia — Arquivo Nacional do Ridaleeiro”. In: Isménia de Souza Martins e Fernando
de Souza (orgs.Portugueses no Brasil: migrantes em dois aR& de Janeiro/ Porto: Muiraquita -
FAPERJ/ CEPESE, 2006, pp. 81-&termo caixeiro designa os empregados do coménaigeral.

977 Cf. Gladys Sabina Ribeir@ liberdade em construcéo. Identidade nacional eflitos antilusitanos

no Primeiro ReinaddOp. cit.,p. 198.
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predominio dos portugueses no comércio estendatése Primeira Republica, embora
tenha diminuido um pouco.

Os imigrantes lusos tiveram um papel fundamentallatas da categoria por
melhores condi¢cdes e criacdo de leis que regulasssn o trabalho. O movimento
caixeiral iniciou-se na década de 1850 e buscavsseguir o fechamento dos
estabelecimentos aos domind65.No periodo imperial, o discurso utilizado fazia
referéncia a religido catdlica, ja que alegavamagudias santos e domingos deviam ser
reservados para a Igreja.

Com a Proclamacédo da Republica, a luta pelo reptosonical acrescentar-se-
ia a exigéncia de regulamentagédo e diminuicdo Weafa de trabalho no comércio. O
discurso nesse periodo passou, entdo, a clamacipga@ania social, apelando para a
intervencdo do Estado no sentido de conseguir que direitos fossem legalmente
garantidos, e ndo apenas consequéncia de acordiogirais com os patrdes, que
poderiam romper-se em momentos de conflito.

Alguns caixeiros ndo se contentaram com os lindesagéncia previstos na
relacdo com os patrdes e buscaram a utilizacdouttasoestratégias e mecanismos
reivindicativos. Certos empregados qualificadosagain na justica para reclamar o que
Ihes era devido. Isso porque, como apontou Falftapeigis, “mesmo que 0s caixeiros
cumprissem com sua parte durantes anos, nada igague os patroes fossem
recompensa-los com o esperado ou ‘merecido’. Airpdati, restava ao empregado
romper por sua vez o subentendido acordd”.

Outros caixeiros, entretanto, partiram para dispata campo aberto. Em 1906,
0 movimento irrompeu na forma de constantes piguetenotins organizados. Dessa
forma, as reivindicacdes veladas transformaranmse@géncias, decorrendo tanto “da
tomada de consciéncia dos empregados de que sSusslicacdes eram ‘direitos’,
quanto do crescente sentimento de pertencimentorgonto da classe caixeiraf*

Ha indicacbes de que os imigrantes portuguesegrmniessnas lutas no Brasil
possam ter trazido experiéncias de sua terra Natabr José de Carvalho, que esteve

envolvido na fundacdo da associacdo dos Empregadl@omeércio do Rio de Janeiro

978 Sobre 0 movimento dos caixeiros, ver: Fabiane ritgigi Proletarios de casaca: trabalhadores do
comeércio carioca, 1850-192Zampinas: Editora da Unicamp, 2007; Eduardo Navaiotz. “Os tempos
do ‘Maldito Rejume” — Reminiscéncias dos caixeidasRio de Janeiro”. IrHistoria em cadernqsvol.
4,n.1,1986.

79 Fabiane Popinigi<Op. cit.,p. 126.

%0 |dem, Ibidemp.81.

%1 Cf. Idem, Ibidemp. 134.
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(AEC), havia sido caixeiro em Lisboa, onde parbcigla Associacdo dos Empregados
no Comércio daquela Capital. Segundo artigo dentlaxiMagalhdes, de 1925, o
comércio do Rio tinha “prevencdo notavel contralisBoetas que tinham fama de
vagabundos, responddes e demolidores do rejifthe”.

Devido ao peso no movimento operario, 0s imigramtesaram-se também
motivo de especial preocupacdo e implementacamliiécps repressivas por parte do
Estado, enfocadas nos processos de expulsdo. Ardeosta por Adolfo Gordo,
promulgada em 1907, era a favor da deportacdo tdangeiro que comprometesse a
“ordem nacional ou a tranquilidade publi¢&®.

Contudo, o projeto de uma lei a respeito da expuld@s estrangeiros no
Congresso ja datava de pelo menos 898m janeiro de 1904, Gil Vidal, codinome
de Ledo Velloso, que era editorialista@orreio da Manh&®, afirmou que esse projeto
voltou a ser discutido em funcéo da greve dos ¢axhe carroceiros ocorrida naquele

meés:

“Ora, a industria de transportes nesta capital jgasa exploram os
portugueses. Conseguintemente trata-se de umagpE@e ao

portugués. N&o é licito que isto seja objeto dedduvO governo do
Brasil dificilmente expulsara o aleméo, o inglésmamericano, que
tém costas largas. Os expulsos hdo de ser poregyaapuando muito

algum espanhol®*®

Portanto, na opinido de Vidal o fato de a grevetdasalhadores do transporte,
em sua maioria portugueses, ter reavivado os sgeseem aprovar a lei de expulséao
indicaria que o alvo potencial eram os imigrante®$. Havia, segundo o jornalista, um
antilusitanismo por parte do governo no period@, sgria expresso, por exemplo, pela
decisdo do Ministro do Interior de descartar umsaceomercial porque “sé tinha

empregados portugueses”, mesmo que na concorr@acianha oferecido as melhores

%2 Jacintho Magalhdes. “A sessdo solene desta asdociam comemoracdo a data de 30 de outubro”.
Boletim da Associacdo dos Empregados no ComércidRidode Janeiro.Rio de Janeiro, ano 1,
31/10/1925, n° 4Apud: Eduardo Navarro Stot@p. cit.,p. 14.

%3 Artigo 1° da Lei Adolfo Gordo, 05/01/1907.

%4 Segundo Lena Medeiros de Menezes, “um decreto uia @uracéo, instituido em 1893, foi
responsavel pela expulsdo de 76 estrangeiros,@ peaite dos quais por ‘crime politico”. Lena Medsi

de Menezes. “Os processos de expulsdo como foatasapHistéria da Imigragdo Portuguesa no Rio de
Janeiro (19-7-1930)". In: Isménia de Souza Marérsernando de Souza (org&prtugueses no Brasil:
migrantes em dois atoRio de Janeiro/ Porto: Muiraquitd - FAPERJ/ CEPESG, p. 91.

95 Rémulo Costa MattosPelos pobres! As campanhas pela construcdo de dwiiEs populares e o
discurso sobre as favelas na Primeira Republitese de Doutorado. Niteréi: UFF/ ICHF, 2008, p.,162
98 Correio da Manha13/01/1904, p. 1.
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condicOes para o fornecimento de géneros para msgasterio. Segundo o jornalista, 0
preconceito presente na postura do Ministro paremiaacometido “o presidente da
Republica e todos os ministros, empenhados a pe¢dega laboriosa colbnia que tanto
contribui para o desenvolvimento e riqueza do Brdsi

Depois de aprovada a lei de expulsdo de estrasgan 1907, os portugueses
foram de fato os mais atingidos. No periodo de 10921, 181 deles foram expulsos,
contra 121 italianos e 113 espanh8fsOs deportados estavam predominantemente
relacionados as organizacoes e mobilizacdes ddmlhedores e, segundo Lena
Medeiros de Menezes, o aumento de expulsdes efiffé & 1921 acompanhou o
processo de acirramento do movimento operario rioge’®°

O peso dos lusos nos movimentos sociais da Prinké@iblica pode ser
sentido ndo so pelo contingente deles que foi sppdb pais, mas também pelo nimero
de lideres das lutas dos trabalhadores. Segunddo&hdaram, entre 1890 e 1920, no
Rio de Janeiro e em Sado Paulo, 23 lideres foramtifid@dos como portugueses, ao
lado de 24 italianos e 22 espanhdfs.

Os dados acima contradizem uma imagem preser#pata que caracterizava o
trabalhador portugués no Brasil como passivo, fueae e possuidor de menos, ou
nenhuma, consciéncia de classe. No livro anaratiesihista intituladoA terra Livre,
langcado em S&o Paulo em 1907, percebe-se clarapssg@ereconceito:

“E bastante ridiculo o papel que os portuguesesdésempenhando.
Esses pobres ‘Maneis’ (...) correm para a centealpdlicia e se
tornam seus fantoches, prontos para assassinastgese\enquanto que
agqueles que produzem todas as coisas e ndo posmganestdo

pedindo somente mais um pedaco de pHo”.

Verifica-se aqui um caso de antilusitanismo. Ribemdicou que esse foi
recriado na Primeira Republica, relacionado até&sisa a disciplinarizacao do trabalho
e a imposicdo do assalariamento. Nesse conteximigantes poderiam representar o

“protétipo do bom trabalhador” desejado pelas eastominantes e combatido por uma

%7 |bidem.

%8 Sheldon L. MaramOp. cit, p. 43.

99| end Medeiros de Meneze3p. cit, p. 97.

90 sheldon L. MaramOp. cit.,p. 21.

91 A terra livre.S&o Paulo, 5 de fevereiro de1907, pABud: Sheldon L. MaramOp. cit.,p. 32.
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parcela dos trabalhadoréé.De acordo com seus interesses e com as circuiaanc
imigrante luso poderia, sim, vestir o papel atidlouia eles — de ordeiro e bom
trabalhador. Contudo, através da andalise de progessminais e jornais, a autora
apontou que eles também ndo foram avessos a pacécd nos sindicatos e nas
greves?

Aos imigrantes lusos ndo era atribuida, na épopanas a imagem de
trabalhadores ordeiros e pacificos, por um ladduratgreves e menos conscientes, por
outro. Uma matéria do jorn@dl Nac&do,de 26 de novembro de 1873, ao comentar a
mobilizacdo dos carroceiros do lixo em torno daiséec da Camara Municipal de

montar uma empresa para monopolizar o serviganatiro seguinte:

“Ontem, depois da meia noite, percorreram algumas desta cidade,
grupos de desordeiros, que se ocupavam em inseltatacar os
urbanos que encontravam isolados.

Eram pela maior parte carroceiros, e todos eldsigaeses.
Chamamos a atencado da policia para esse fato. Enmgrahum seria
tolerado esse escéandalo.

E preciso conter os estrangeiros turbulentos e zasdaue se

esquecem assim do respeito que devem a terra uelbeu™**

Os carroceiros portugueses eram considerados g@mlal jcomo “turbulentos e
audazes”, imagem semelhante a atribuida aos Isbagte trabalnavam no comércio,
que, como Vvisto anteriormente, tinham fama de mdpes e vagabundos. A
qualificacdo dada poh Nacdoaos carroceiros deve ser entendida no interiornoie u
campanha que o periddico fazia contra a imigragiituguesa. Segundo o0 mesmo, essa
imigracao se desenvolvia “em espantosa progreséaoreeacar de absorcdo o elemento
brasileiro pelo elemento portugués®.

O periddicoA Nacéaofoi acusado de ter revivido “esquecidos odiosyaido a
altura de uma questéo de nacionalidade o que p@Eddéro é questdo de lixo”. O jornal
justificou-se, entéo, afirmando que os carroceid@s eram “0s legitimos representantes

da nobre nacdo portuguesa®. Ao se mobilizarem, eles contrariavam a imagem

%92 Gladys Sabina Ribeirdlata galegos: os portugueses e os conflitos deattabna Republica Velha.
S&o Paulo: Editora Brasiliense, 1990, p. 48.

993 1dem, Ibidemp. 36.

994 A Nacdo27/11/1873, p. 2.

95 A Nacdo,.27/11/1873, p. 1.

9% A Nacd0,28/11/1873, p. 1.
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esperada, que era a do “portugués pacifico, trabath honrado®”’ Contudo, foi
utilizada exatamente essa mesma imagem em defesasdanigrantes. Uma carta
publicada nalornal do Commercioem dois de dezembro do mesmo ano, expds que o
povo portugués era, “por indole, pacifico e amigdeil’. °*® Segundo a mesma missiva,
0s homens empregados na remocao do lixo, em @specifio eram desordeiros, pois
ao serem “privados desse modo de vida, submeteram-sodas as ordens das
autoridades®

O estigma do imigrante portugués como passivo &dueve foi reproduzido,
em parte, pela historiografia. Maram, ao comparape@rariado carioca e o paulistano,
aponta que o ultimo era superior por ter os itakaoomo maior grupo estrangeiro na
forca de trabalho. Enquanto isso, 0 grosso da nedobda na Capital Federal seria
formado por portugueses e brasileiros, consideratis passivos

E claro que varios portugueses ndo aderiram aosmmeatos sociais, assim
como havia trabalhadores brasileiros, italianodgeoutras nacionalidades na mesma
situagdo. Ao mesmo tempo, mostrei a participa¢ad inograntes lusos em diversas
mobilizacbes de grande peso na Primeira Republicemo a dos cocheiros e
carroceiros, o que faz pensar que ndo existia uguaaf homogénea do trabalhador
portugués: nem aquela que o estigmatizava apenas [gassivo, nem a que poderia vé-
lo somente como combativo.

Uma visdo mais complexa do trabalhador luso evidese em situacdes que
ocorreram conflitos entre os proprios imigrantegjoe diz respeito ao posicionamento
diante do movimento operario. Em 17 de janeiro @210 portugués Julio Gongalves,
empregado de padaria, foi “preso em atividade gtaviacusado de atear fogo a um
cesto de pao conduzido por um outro padeiro, Alvde Oliveira, também
portugués™®* Este Gltimo foi atacado por seu patricio por n@o aderido &
paralisacdo, revelando assim que as atitudes dogrames nada tinham de
homogéneas.

Junto com o portugués Julio, foi preso o espahbohardo Fernandes, também

acusado de atacar Alvaro. Ja na greve dos cocletasoceiros de dezembro de 1906,

%7 |bidem.

8 jornal do Commercid)2/12/1873, p. 3.

999 |hidem.

100 sheldon L. MaramOp. cit.,p. 32. O autor chega a relativizar as generalizagdbre os portugueses,
mas o faz citando o caso dos imigrantes lusos mpies@&m Santos que, aliados aos espanhdis, fizeram
dessa cidade “um centro de agitacdo e organizguEdria”.

190! Francisco Carlos Martinh@p. cit.,p. 219.
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além dos trés portugueses citados anteriormentamf@resos na mesma acao 0s
brasileiros Manoel José Junqueira e José MoreirsSitlea, também acusados de
incitagéo a greve.

A constatacdo de trabalhadores de diferentes maldades lado a lado em
diversas mobilizacbes pode nos ajudar a relativoména imagem cristalizada da classe
trabalhadora carioca: a de que os conflitos étnécaacionais teriam necessariamente
enfraquecido o movimento operario da cidade. O quatas vezes, serviu de exemplo
para corroborar essa tese foi um conflito envoledmasileiros e portugueses, no dia 13
de maio de 1908, reunidos na sede da Sociedadedist&hcia dos Trabalhadores em
Trapiche em Café. Ap6s uma série de confusbesda sansformou-se em um a
verdadeira praca de guerra, acabando completardestaiida pelos proprios sécios e
resultando em um morto e varios ferid®%.

Segundo Maram, esse episodio exemplifica como asflitos internos
acarretaram o declinio de varios sindicaf6$Para Boris Fausto, as diferencas étnicas
e nhacionais ndo sO limitaram a acdo operaria, ctemabém teriam definido a
predominancia do sindicalismo que ele denominotirdbalhismo carioca”, de carater
reformista. Ao comparar os trabalhadores do pooidRb aos de Santos, esse autor
afirmou que na ultima cidade havia uma “classe @jsemrelativamente homogénea,
composta em grande parte de estrangeiros (espaehp@tugueses)”. No Rio, 0s
estrangeiros tiveram que concorrer com a maioria tlabalhadores nacionais ja
instalados, sendo eles negros em sua maioria. dsi¢fes tendentes ao paternalismo
ou a conciliagdo encontram campo na maior incidgédciEstado e nas expectativas dos
trabalhadores nacionai®*

Alguns autores que se dedicaram aos trabalhadoresrtb apresentaram uma
visdo diferente do tema e das questbes por eletalss Marli Albuquerque, por
exemplo, rejeitou a tese de que os conflitos ésntedam limitado a organizacdo dos
portuarios, e mostrou como a acgdo politica delasnearcada pela solidariedade de
classe’®® Maria Cecilia Velasco e Cruz ndo descartou a di@erdo conflito, mas

apontou a solidariedade de classe entre os pasudtia ressaltou a importancia, no

1092 5 conflito é narrado por Erika Bastos ArantesetBs, brancos, amarelos e vermelhos: Conflitos e
solidariedades no porto do Rio de Janeiro”. In: ¢dkr Goldmachar; Marcelo Badaré Mattos; Paulo Cruz
Terra (orgs.)Faces do trabalho: escravizados e livrigteroi: EQUFF, 2010, pp. 120-121.

1003 sheldon L. MaramQp. cit.

1904 Boris FaustoTrabalho Urbano e conflito social. Op. gipp. 32-33.

1905 Marli B. M. AlbuquerqueTrabalho e conflito no porto do Rio de Janeiro, 4920.Dissertacdo de
Mestrado. Rio de Janeiro: UFRJ, 1983.
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movimento operario carioca, dos sindicatos ligadas esses trabalhadores,
principalmente na conquista de uma crucial reiviagfio dos portuérios:cosed shop
que era um sistema de sindicatos fechados, onsiadisalizados tinham preferéncia na
disputa pelo trabalhtf®®

Erika Bastos Arantes analisou mais detidamente it envolvendo os
portuarios da Sociedade de Resisténcia e afirmo@, qus depoimentos dos
trabalhadores nacionais, foram apontadas diversagularidades que nao passavam
obrigatoriamente pela questdo da nacionalidadereSidente eleito, o portugués José
Fernandes, foi acusado de dever dois meses de lidadsaAlém disso, contestou-se a
eleicdo, ja que nao fora divulgada com a devidacaaténcia, impedindo que muitos
nao votassem simplesmente por ndo saberem do.pMuitoo fator importante é que
nem todos os brasileiros se mostravam contréarisgstrangeiros’’

Conflitos entre brasileiros e portugueses pelo atkrcde trabalho ocorreram
constantemente no Império e na Primeira RepubhNoaentanto, esses embates ndo
devem ser associados diretamente as limitac6eslesraobilizacdo da classe. Como
mencionado no capitulo anterior, para Neville Karlclasse trabalhadora ndo era um
corpo completamente indiferenciado e unido. A dikxde presente nela, entretanto,
nado interditaria automaticamente a solidariedaoleneitualismo de class&”

A solidariedade entre os trabalhadores poderiaalguns casos, transpor as
fronteiras nacionais. Uma carta do consulado poésigio Rio de Janeiro, datada de 20
de janeiro de 1907, expde que em razdo de uma geeveompanhia de Navegacao
Lloyd Brasileiro, foram contratados 40 foguistas lRantugal. Estes, ao desembarcarem
aqui, foram informados do que se passava pelaiagdocdos foguistas no Rio. Sendo
assim, “declararam logo aderir a greve, pois de@alguma queriam fazer mal aos
seus colegas brasileiro¥’° Os trabalhadores portugueses afirmaram que foram
iludidos ja que, no momento da contratacdo em Baktindo foram avisados da
ocorréncia da paralisagao.

Se em alguns momentos as diferencas nacionais ®ralimhadas, em outros

eram apagadas em nome da luta por uma causa coRuainexatamente iSso que

109 Maria Cecilia Velasco e Cruz. “Tradicdes negrasforanacdo de um sindicato: sociedade de
resisténcia dos trabalhadores em trapiche e caféeR)aneiro, 1905-1930Afro-Asia,24 (2000).

1007 Erica Bastos Arante€p. cit.,pp. 123-124.

1098 Neville Kirk. “Cultura: costume, comercializagdocksse”. In: Claudio H. M. Batalha; Fernando
Teixeira Silva e AlexandLre Fortes (orggulturas de classe: identidade e diversidade nanfardo do
operariado.Campinas: Ed. da Unicamp, 2004, pp. 52-53.

1909 Arquivo Histérico-Diplomatico de Portugal. Missdeiplomaticas e Consulados de Portugal, Rio de
Janeiro-1850-1910, caixa 35, 20/01/1907.
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fizeram os portugueses, brasileiros e trabalhadigesutras nacionalidades, no Rio de
Janeiro, que em suas variadas mobiliza¢des buscaedinores condi¢cdes de vida

Os imigrantes ajudavam a alargar os direitos justaenquando lutavam por
conquistas sociais, muitas delas estreitamenteioakkdas ao mercado de trabalho.
Dessa forma, foi crucial a intensa participacdo g@ostugueses nos movimentos
associados a contestacao operéaria.

Dessa forma, os imigrantes portugueses estavam elodg serem
obrigatoriamente elementos pacificos e desprovides solidariedade de classe,
ocupados tdo somente com a labuta do dia a dierésgo, explorados pelos patrdes e
tidos como bons trabalhadores pelas autoridadéesg®! Juntos com trabalhadores de
outras nacionalidades, eles lutaram para garants direitos e alarga-los.

Nesse capitulo procurei rever algumas caracterzagélacionadas a categoria
dos cocheiros e carroceiros do final do Rio deidam® século XIX e inicio do XX.
Lutar por direitos, e em torno das leis, poderiastdf-los de uma imagem ideal do
operario que esteve atrelado a figura do anarquiststes, sim, verdadeiramente
combativos e conscientes. O fato de a categoritboseada por um grande contingente
de portugueses, por sua vez, os enquadrava dentnm éstigma presente na época que
afirmava que os imigrantes lusitanos eram fura@gevpassivos.

Contudo, a experiéncia dos cocheiros e carrocawdRio de Janeiro do periodo
ilumina outras possibilidades. Os trabalhadoredrdonsporte, mesmo sendo em sua
maioria portugueses e nem sempre seguindo um ah@viento anarquista,
constituiram-se na categoria que mais realizouegrewntre 1873 e 1906. Além disso,
as varias paralisacdes dos cocheiros e carrocemogregaram 0S mais diversos
trabalhadores, o que indica caminhos de constrdeaona identificacdo de classe. Eles
também criaram lacos de solidariedade com outraggoaas. Havia ainda
fragmentacao e dissidéncia na categoria, prespategxemplo, nas disputas entre as
associagOes de diferentes orientagfes politicagarRo, a experiéncia dos cocheiros e
carroceiros aponta que a formacao da classe teatmthn carioca foi multifacetada e nao

linear.
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Epilogo: Cidadania e trabalhadores no Rio de Jarifinal do século XIX e inicio do

XX.

“Os despojados de seus direitos ndo podem ficgposicao
passiva. Seria condenar-se a si proprios a pioredagvidoes, a

aquela que tem a responsabilidade da subsistérd#aos frutos do

BN

trabalho a aristocracia ociosa. Se as classes @agiros e dos
operarios querem rever a habilitagcdo de cidaddesileiros, que
perderam, devem associar-se para obter o sufragiersal dos
homens de trabalho, unido a representagdo dirdistréal. Venham
também deputados do povo, artistas, empregadosrdércio, gente

t&o boa como os incapazes portadores de perganiittho”

Essa conclamacao foi publicada em 1881, no j&teablucadppropagandista do
regime republicano. O que estava em pauta eraapievada naquele ano, pela Camara
dos Deputados, referente as eleicbes. Estas, qas aram indiretas, obrigatorias e
realizadas em dois turn8$’, passaram a ser diretas, facultativas e em tunizm.(iOs
votantes continuaram a ter o mesmo perfil estatokelgmela Constituicdo de 1824, isto
e, eram homens de 25 anos ou mais, excluindo-deenesl e escravos.

Além disso, pela Constituicdo, era necesséarioytoama renda de 100 mil réis
para lhes ser permitido o voto no primeiro turn@0@ mil para o segundo. A partir de
1881, a renda minima para o voto de turno uniceqas ser de 200 mil réis, e a lei
exigia uma comprovacdo mais rigida dos rendimemtés, sendo valida apenas uma
declaracao de terceiros. Essa exigéncia acabotaadasmesmo as pessoas que tinham
a renda necessaria, jA que alguns ndo conseguioamprava-la e outros nao se
dispuseram a tal procedimerfd® Uma estimativa de 1890 indicava que um
trabalhador médio no Rio de Janeiro recebia no ma&¥@6 mil réis por més, por seis
dias de trabalho por semal?&® Dessa forma, a lei de 1881 retirou de muitos
trabalhadores a possibilidade de exercerem ogafirpoliticos, pois aumentou a renda

necessaria e dificultou os critérios de sua congiée.

1010 Revolug&0,07/04/1881, p. Jpud: Marcelo Badaré MattosExperiéncias comuns. Escravizados e
livres na formacéo da classe trabalhadora cariotase apresentada ao Concurso para Professor Titular
de Histdria do Brasil da Universidade Federal Fhanse. Niteroi: UFF, 2004, p. 97.

1911 Nos municipios, as elei¢des para juizes de pazvereadores ocorriam em um s6 turno. José Murilo
de CarvalhoCidadania no Brasil: o longo caminhRio de Janeiro: Civilizacdo Brasileira, 2000, @. 3
10121dem, Ibidemp. 39.

1013 Cf, Sheldon Leslie MaranAnarquistas, imigrantes e o movimento operario teas, 1890-1920.

Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1979, p. 119.
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Outra alteracdo de grande impacto trazida pelddel881 foi a exclusdo dos
analfabetos do direito ao voto. A taxa de alfalagio era de apenas 15% do total da
populacdo brasileira, ou 20%, se levada em corgaaapa populacdo masculif&:
Essa medida atingiu macicamente a classe trabalyagice possuia um baixo niumero
de pessoas que sabiam ler e escré¥20 impacto das alteracdes instituidas em 1881
pode ser medido pelas estatisticas eleitorais:8t8, bs eleitores correspondiam a 13%
da populagéo livre; em 1886, apenas 0,8% da pdpulagptou nas eleicbes
parlamentares, significando um corte de aproximauéen 90% do eleitoradd®
Portanto, é possivel compreender o trecho do peddrevolucédcao indicar que a lei
de 1881 representou a perda, por parte dos tratmaltsg da habilitacdo de cidad&os
brasileiros, associada ao exercicio do direitatipoli

Ja a proclamacéao da Republica foi vista “por muibdgantes operarios como a
inauguracdo de uma nova era de direit85”.Mariano Garcia afirmou que trouxe
grande satisfacdo ao operariado a determinacadowBrrg provisorio de que eles iam
“enfim também ter o direito de votar e poder setagios, para todos os cargos de
eleicdo popular’®™® A eleicdo para a Constituinte, em 1890, mobilizon grande
namero de trabalhadores no Rio de Janeiro, quegaraen uma possibilidade de fazer
com que a legislacdo se tornasse uma emanacaovdo'@mao de algumas classes
privilegiadas, como foram todas as leis do impéfib”

Como mencionado no quarto capitulo, nesse periatamf criadas trés
organizacdes operarias que indicaram candidat@sgpaleicdo. No entanto, o resultado
foi bem fraco e o Unico candidato eleito foi o t@eeJosé Augusto Vinhaes, que
também havia sido indicado pela chapa oficial daidRa Republicano da Capital
Federal. Apesar do pouco sucesso obtido, outrdgdpsiroperarios foram criados ao

longo das primeiras décadas da Republica, consmuieleger pouquissimos

1014 30sé Murilo de Carvalh@p. cit., p. 39.

1915 Na documentacédo que analisei, encontrei os dagsrabalhadores do transporte que sabiam ler e
escrever entre os 97 detidos na Casa de Detencéazémde participarem da greve de fevereiro d¢.190
Desses 97, 72 eram analfabetos (74,2%) e 27 (2%8&t)etizados, nUmero compativel com os dados
para a populacdo masculina apresentados por Cantdthentanto, o Censo de 1906 aponta que 59,8%
do total da populacdo do Rio de Janeiro sabia lezserever, enquanto 40,2% era analfabeta.
Recenseamento do Rio de Janeiro (Districto FedeRéalisado em 20 de Setembro de 1Ri6 de
Janeiro: Officina de Estatistica, 1906, p. 111.

1016 30sé Murilo de Carvalh®p. cit.,p. 39.

1017 Claudio H. M. Batalha. “Limites da liberdade: tadttadores, relacdes de trabalho e cidadania durante
a Primeira Republica”. IDouglas Cole Libby; Junia Ferreira Furtado (orgErabalho livre, trabalho
escravo: Brasil e Europa. Séculos XVII e XB&o Paulo: Annablum@006, p. 107.

1018 A Epoca27/11/1912, p. 6.

1019 A oz do Povo6/01/1890, p. 1.
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candidatos. Garcia, por exemplo, se candidatougnsaoliticos até, pelo menos, 1926
e ndo venceu uma eleicdo sequer.

Garcia indicou que o fracasso dos candidatos duisigs operarios nas elei¢cdes
estava relacionado ao fato de que, ao se inicia@gone republicano, o proletariado
teria tomado uma ojeriza pela politica e abandonaslournas®®® No entanto, é
necessario considerar que a Constituicdo de 188daamanteve limites para a
participacdo da maioria da classe trabalhadoraleides- 2% Apesar de ter abolido a
necessidade de uma renda minima, permaneceu &acfoidos analfabetos, o que
atingia diretamente os trabalhadores. Segundo MedeesSouza Magalhdes, a exclusédo
dos analfabetos, instituida em 1881 e mantida maepra Constituicdo republicana,
deve “ser entendida como parte do processo deitsugEd do trabalho escravo pelo
livre, ou seja, de construcdo de uma nova relagédtatalho™* Tratava-se de uma
medida de controle e excluséao do direito de votgrdade parte da classe trabalhadora.

Outra limitacdo a participacdo dos trabalhadores el@icbes consistia na
garantia do voto somente aos brasileiros ou imtgeanaturalizados. Portanto, uma
parcela significativa da classe trabalhadora emawvaise excluida das eleices, pois
eram poucos 0s imigrantes naturalizados. ClaudiMHBatalha indicou que, para os
estrangeiros, “renunciar a sua prépria cidadani mpédadania brasileira podia
significar abrir mao da protecdo que poderiam obder suas representacdes
diplomaticas em troca dos direitos e protecdo &idus recebidos pelos cidadaos
brasileiros de suas instituicde8®>

O sistema politico corrupto foi outro elemento deseajador da participacao
eleitoral da classe trabalhadora. O processo araotado pelo partido no poder e o
voto ndo era secretd* Garcia comentou fraudes, como a de cabos eleitoyae
serviam de meséarios e faziam atas falsas, “tendesearamento de lerem os nomes
trocados dos candidatos, para ‘elegerem’ seusqsifft°

Para entender o papel dos partidos operarios sripdp socialistas no Rio de
Janeiro ao longo da Primeira Republica, € necesgqag nao os julguemos apenas pelo

peso insignificante no parlamento ou pelas votapdeso expressivas. Marcelo Badaro

1020 A Raz&030/01/1921, p. 6.

10215 direito ao voto era garantido somente aos honadfadetizados e maiores de 21 anos.

1922 Marcelo de Souza Magalhdes.encenacéo da questdo da higiene: o Conselho Npaticomo
teatro (Rio de Janeiro, 1892-190D)issertacdo de Mestrado. Niter6i: UFF/ ICHF, 199974.

1923 Claudio H. M. BatalhaOp. cit, p. 107.

19241dem, Ibidemp. 109.

192> A Raz&030/01/1921, p. 6.
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Mattos, a partir das proposicoes de Antonio Gramiadicou que 0s partidos eram
organismos que tinham a funcdo de organizar euinsis trabalhadore$?° Por mais
que geralmente tivessem uma duracdo efémera, asizagbes partidarias cumpriram
um importante papel na formacdo da classe trabalhadarioca ao difundirem o
pensamento socialista e congregarem diversos liad@les em torno de ideias comuns.
Todavia, a corrupcado das urnas e a perda da espeman conquistar postos no
Legislativo foram alguns dos motivos que influeremia na mudanca de tatica dos
trabalhadores no inicio do século XX. Nesse contes$ sindicatos passaram a ser
privilegiados como estratégia de 1Gt4’

Entre o final do Império e inicio da Republica, fiwisoria a participacdo dos
trabalhadores urbanos e da populagdo em geral liticgpmficial. José Murilo de
Carvalho afirmou que o povo nao era politicamemgamwizado, nem tinha consciéncia
do sentido do votd®’?® Contudo, as varias limitagdes impostas ao eleitmomo as
qualificagbes necessérias para votar e o propsiersa eleitoral — impediam que o
sufragio fosse um instrumento de participacdo ipalftopular.

Dessa maneira, quais as formas utilizadas pelbalbadores, e pela populacao
em geral, para se fazerem ouvir? Embora estivepsaticamente excluidos da politica
oficial enquanto eleitores e eleitos de organizaddeestidas de autoridade politica,
eles encontraram outras vias de participacdo. @ssvabaixo-assinados, as peticdes e
0S requerimentos enviados ao Poder Legislativo cpali do Rio de Janeiro,
mencionados nessa tese, indicam uma atuacdo efetsvassuntos da cidade, como o
transporte. Os habitantes demonstravam que sed@nteicomo portadores de direitos
quando reclamavam contra os abusos cometidos psetaliZacdo municipal,
contestavam alguma postura, demandavam a criacaouttlias que solucionassem
problemas enfrentados no cotidiano ou questionaxagontratos estabelecidos entre o
governo e as companhias de bonde. Os trabalhaddwedransporte também
expressavam, através de requerimentos e abaixtades| suas leituras e expectativas

sobre as leis e os decretos que procuravam regatamtrolar seu oficio.

1026 Marcelo Badar6 MattosExperiéncias comuns. Escravizados e livres na fomada classe
trabalhadora carioca. Op. citp. 103.

10271550 nao significa que o partido tenha sido egdwfo horizonte de alguns socialistas. Como exposto
no quarto capitulo, Mariano Garcia afirmou, em 19fi#e desde a proclamacado da Republica, ele havia
se esforcado para formar um partido operario ngiBeacontinuaria a trabalhar nesse sentil&poca,
27/11/1912, p. 6.

1928 30sé Murilo de Carvalh®p. cit.,p. 75.
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Algumas demandas da populacdo foram atendidase a@euwmonstra que havia
um certo didlogo entre o poder publico e os hatdtanla cidade. No entanto, esse
dialogo tinha limites, o que fica evidenciado nasras vias de luta por direitos da
populacdo, e especificamente dos trabalhadoresp amnprotestos e determinadas
greves que aconteciam fora da oficialidade e colwaem risco a ordem publica
prezada pelas classes dominantes. Digo “deternshgaarque existiam diferentes
concepcdes sobre as finalidades das greves, camaipdicalistas revolucionarios, que
as viam como estratégia para se “promover umauesolsocial profunda®

A Revolta do Vintém, ocorrida entre o final de 987 inicio de 1880, e as
mobilizagbes de 1901 e 1902 tinham o transporteoctama principal. Inseriam-se,
assim, entre as diversas mobilizacées popularegid&® principalmente nas duas
primeiras décadas da Republica, que tinham ensaasqueixas a questdo do aumento
dos precos dos alimentos, a moradia, salide, ag;6esdsanitarias e a educac&d.

Como demonstrado no primeiro capitulo, contempa$ina esses eventos
indicaram haver neles uma “consciéncia do diréitd"Se levarmos em conta que as
revoltas eram uma das possibilidades de a populagpor as suas queixas — que
incluiam ainda textos e cartas em jornais e oseragentos ao governo — percebemos
que aquelas manifestagcbes nao demonstravam apeadpercepcao intuitiva e pouco
elaborada de direitos e deveres que as vezes emplam reacdes violentas”, como
indicou Carvalhd®®? As acdes empreendidas nas mobilizacdes ligaddsamsporte,
como a retirada de trilhos, bondes revirados ejeass, ataques aos funcionarios das
companhias, apontam um entendimento por parte dogahtes da cidade de que os
atos de violéncia coletiva eram importantes masaieachamar a atencédo do governo
ou dos gerentes das companffd3Chamar a atencado e conseguir o que pediam, como
ocorreu nas duas mobilizacbes em que a questacemdente era o valor da passagem
(1901), ou o imposto a isso atrelado (1879/1880).

Outro importante espaco de exercicio da cidadaraan as associagcbes. O

associativismo foi intenso tanto na segunda medadeitocentos, quanto nas primeiras

1929 Tiago Bernadon de Oliveira. “Para além do sinicab: novos instrumentos e aliados para a
revolugdo anarquista no Brasil (1917-1923hais do XXVI Simpdsio Nacional de Historia. Asag@o
Nacional de Histéria2011, p. 3.

1030 Teresa A. MeadéCivilizing” Rio. Reform and resistence in a Braaih City, 1889-1930Filadélfia-
PA: The Pennsylvania State University Press, 1p8245.

1031 Essa foi uma atribuicdo de um articulista, queeasa sob o pseuddnimo de Lord Melville, a respeito
da participacéo popular na Revolta do Vintdoernal do Commercic31/12/1879.

19321dem, Ibidemp. 76.

1033 Teresa A. Meadép. cit, p. 256.
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décadas do século XX. Entre os anos de 1903 e B8P6sociedades civis no Rio de
Janeiro foram registradas junto ao governo fedekal.associacées poderiam ser
culturais, educativas, religiosas, sindicais e, ®m maioria, mutualistas (53985
Estas procuravam atender determinados direitogsisagile eram entdo negligenciados
pelo Estado, como o auxilio em casos de doencanerdis, bem como assisténcia
médica e farmacéutica. Algumas foram criadas persexavos e seus descendefiteés
outras estavam relacionadas a imigrantes, comornbsgoueses’>® e varias em torno de
ocupacdes manuais.

Determinadas associacdes de auxilio mutuo cumprinarmpapel decisivo de
valorizacéo dos trabalhadores, através da “defesdido e a instrugdo dos associados,
quase sempre profissional (por meio de aulas, bibliotecas)™?” Algumas delas
ultrapassavam a tentativa de suprir direitos seciai lutavam pela categoria,
desenvolvendo, assim, fungdes proprias dos simdicadTomo analisado no quarto
capitulo, a Sociedade Unido Beneficente e Protettrm Cocheiros atuou como
representante dos interesses dos trabalhadoresaap@s/e realizada em janeiro de
1900. Além disso, no estatuto de 1906, constava seus fins a promocao do bem dos
cocheiros e profissbes através de “representagdespa@deres competentes ou por
gualquer outra forma legal”.

Associagbes denominadas, a época, “resisténciégds”®, “coletivos” e termos
afins possuiam funcdes sindicais que consistiameyemplo, na luta pela diminuicdo
da jornada , por melhores salarios e por condigé@s dignas de trabalho. Vimos que a
Associacado de Resisténcia dos Cocheiros, Carraceir@lasses Anexas, criada em
1906, tinha como fim assegurar os direitos doscisdos e obter melhores condigbes
de trabalho por meios legais. No caso dessa owginz assim como de outras com
carater reformista, a greve aparecia como Uultimcurs® nos conflitos entre os

trabalhadores e os patrbes. De qualquer forma, saciagdo de resisténcia dos

1034 vitor Manoel Marques da Fonseddo gozo dos direitos civis: associativismo no RéoJdneiro,
1903-1916Rio de Janeiro: Arquivo Nacional; Niteréi: Muiratfii2008, pp. 115 e 120.

1035 A Sociedade de Beneficéncia Nagdo Conga Amigaatese@ncia, por exemplo, foi criada em 1872.
Sidney Chalhoub. “Solidariedade e liberdade: s@ded beneficentes de negros e negras no Rio de
Janeiro na segunda metade do século XIX"Olfivia Maria Gomes da Cunha; Flavio dos Santos Gome
(orgs.).Quase-cidadao: historias e antropologias da pds+eciEacao no BrasilRio de Janeiro: Editora
FGV, 2007, p. 231.

1036 Um exemplo disso foi a Benemérita Sociedade Poesm Caixa de Socorros D. Pedro V, criada em
1863. Vitor Manoel Marques da Fonseca. “Associsitid portugués no Rio de Janeiro, 1903-1909". In:
Isménia de Lima Martins; Fernando SouBartugueses no Brasil: migrantes em dois afdieroi:
Muiraquitd, 2008, p. 142.

1937 Marcelo Badaré Matto©p. cit.,p. 78.
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trabalhadores do transporte lancou mao desse celngs apOs a sua criagao, pois 0s
patrbes ndo responderam a sua tabela de reividdicad paralisacao do trabalho foi
justamente uma tatica com bastante frequénciazadéi pelos sindicatos no Rio de
Janeiro na Primeira Republica.

Contudo, entre as 22 greves realizadas por toshe carroceiros, entre 1873
e 1906, apenas duas tiveram claramente a direcéogdaizacées da categoria, 0 que
indica que a paralisacao foi uma valiosa formauda mesmo para aqueles que néao
pertenciam a associa¢cfes. Apontei, no terceirdudapique as greves constituiram-se
em estratégias encontradas pelos trabalhadoresradspbrte para exporem suas
demandas a respeito das medidas de controle ssdm@capacao por parte da policia e
da municipalidade. Mesmo no caso de algumas grguestinham como motivo
principal a melhoria dos salarios e a diminuic¢as laras de trabalho, os trabalhadores
acreditavam estar lutando por direitos. Dessa fproheterminadas paralisacfes
significavam uma possibilidade de exercicio dadaaa, ja que nelas os trabalhadores
tentaram alargar os direitos.

Os trabalhadores se relacionavam com as leis atde/éequerimentos enviados
ao governo, de greves e ainda por meio do acedsstiga, que se revelou mais uma
dimenséo do exercicio da cidadania. Embora essandéo néo tenha sido analisada
nessa tese, € possivel afirmar que a Justica &ad@fa como outro espaco de luta.
Gladys Sabina Ribeiro indicou que, durante a Premepublica, muitos trabalhadores
brasileiros e estrangeiros entraram com processoso cforma de garantirem e
conquistarem direito¥>®

Se pensarmos a cidadania como garantia de dipotogarte do Estado, tanto o
Império quanto a Primeira Republica foram bem ptesa Vimos que os direitos
politicos, tidos como o direito de eleger e seitelgara cargos politicos, eram restritos
a uma pequena parcela da populagdo. No que diritespos direitos civis, uma
alteracdo substancial foi a abolicdo da escraviei@o]1888. Entretanto, medidas como a
exclusdo do voto aos analfabetos e a perseguigadiagem, prevista no Codigo Penal
de 1890, estavam associadas principalmente acmt®dos egressos do cativeiro.

As garantias de direitos sociais por parte do gaveram praticamente nulas,
tendo ocorrido um retrocesso na primeira Consétuiepublicana ao ser retirado do
Estado a obrigacéo de fornecer educagdo primgpant&i, no segundo capitulo, que o

1038 Gladys Sabina Ribeiro. “Cidadania e luta por tiieha Primeira Republica: analisando processos da
Justica Federal e do Supremo Tribunal FedeTfaimpo vol. 13, n. 26, 2009.
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governo federal chegou a aprovar alguns direitoa pa trabalhadores, principalmente
a partir do final da década de 1910. Porém, adelap Estado com os trabalhadores
dava-se ainda através das leis que tentavam cantrategorias que exerciam seus
oficios no espaco publico, como a dos cocheirar®ceiros. O contato entre Estado e
trabalhadores ocorria também na violenta repregshcial aos movimentos destes e a
ociosidade, ja que o trabalho se tornou, no discyditico governamental, “uma
atividade saneadora e mobilizadora necesséria ateray@io da ordem socidf’*°

Contudo, o cidaddo ndo era apenas o individuo ab spi atribuiam certos
direitos, mas ainda aqueles sujeitos historicos spuentendiam como portadores de
tais!*°Isso nos ajuda a entender por que, diante de nérvioede tanta precariedade e
restricdes aos direitos do cidaddo, os cocheircam®ceiros encontraram maneiras de
lutar pelo que consideravam serem seus direitdse Brfinal do século XIX e inicio do
XX, o Rio de Janeiro foi palco de varias transfogfies nos transportes e nas relacoes
de trabalho. Procurei demonstrar, nesse estudopsjueabalhadores envolvidos nao
foram meros expectadores e atuaram ativamente2atdns requerimentos enviados ao
governo, das suas associacdes, tanto mutualistas de resisténcia, e das inUmeras
greves, tendo em vista que a categoria foi a que mealizou paralisacdes na cidade,
entre 1870 e 1906.

A construcdo da cidadania foi um processo histGeoo que ocorreu uma
relacdo, muitas vezes conflituosa, entre a atudgdestado e as expectativas e lutas da
populacdo — especialmente dos trabalhadores. S&sita, as formas de mobilizacao e
organizacdo dos trabalhadores foram um dos priscipatrumentos de acesso aos
direitos por parte das classes dominadas entreabdo século XIX e inicio do XX.

1039 Angela de Castro Gomésinvencéo do trabalhism®io de Janeiro: FGV, 2005, p. 300.
1040 Ricardo de Aguiar PacheoD.cidad&o esta nas ruas: representacées e pradcasca da cidadania
republicana em Porto Alegre (1889-199Pprto Alegre: Editora da UFRGS, 2001, p. 125.
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54.3.27 Carris: documentos diversos

54.3.28 Carris: concessoes e pedidos de concessoes

54.4.7 Carris: Cia. Ferro Vila Izabel

54.4.9 Carris: processo criminal contra os veresgl@ue recusaram

cumprimento as portarias do Ministério de ObradiPas

55.1.2 Carris: F. C. Vila Isabel

|2}

55.4.29 Carris: Cia. F. C. do Jardim Botanico. Requerimgemte exame

para motorneiros.

55.4.31 Carris: Requerimentos para exames pararngatos

[*2)

56.1.14 Carris: Cia. F. C. do Jardim Botanico. Requerimemte exame

para motorneiros.

56.2.18 Carris: Carris: The Rio de Janeiro Tramway Lighd &#ower &
Cia. Requerimentos de exame para motorneiros, agcid

atestados.

56.2.3 Carris: Requerimento para exames para motorneiros.
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56.3.11 Carris: exame para motorneiros

56.3.3 Carris: requerimentos para exames de nmetosidezembro dge
1905.

57.3.17 Carros Publicos

57.4.1 Veiculos: Diversos Assuntos

57.4.3 Veiculos

57.4.10 Veiculos

57.4.13 Veiculos de carga: Carrogas, caminhdesygaes de pipa d"agua,
carrinhos de mao, etc.

57.4.15 Veiculos

57.4.17 Licencas diversas

57.4.20 Veiculos

57.4.22 Veiculos

58-1-22 Veiculos existentes no Distrito Federal

Arquivo Historico-Diplomatico de Portugal
Missoes diplomaticas e Consulados de Portugal,deidaneiro-1850-1910, caixa 35,
20/01/1907.

Arquivo Nacional
GIFI- 6C46. 19/01/1900- Gabinete do Chefe de Palici
112 Pretoria Criminal do Rio de Janeiro, 1912, Buh8, Notacéo 1968.

Arquivo Publico do Estado do Rio de Janeiro
Livros da Casa de Detencao 01; 03 a 07; 63; 69; &Y, 135 a 138.

Fundacédo Casa Rui Barbosa
Ocorréncias Policiais: DPM- 22 DP- 23/04/1903-021085; 172 DP- 14/08/1898-
17/07/1900; 172 DP- 07/08/1903-17/03/1905.

b) Impressas
Boletim da Intendéncia Municipal. Janeiro a makio de Janeiro: Typographia do

Jornal do Commercial 900
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Codigo de Posturas da lllustrissima Camara Munitipdio de Janeiro: Empresa
Typographica Dous de Dezembro, 1854

Cddigo de Posturas, leis, editais e resolu¢des rdanddéncia Municipal do Distrito
Federal.Rio de Janeiro: Papelaria e Typographia Mont. Alge1894.

Coleccéo das leis do Imperio do Brasil de 18B& de Janeiro: Typographia Nacional,
1857.

Coleccéo das leis do Imperio do Bra#lio de Janeiro: Typographia Nacional, 1878.

Consolidacao das leis e posturas municip&s de Janeiro: Paulo Souza & Comp.,
1905.

Posturas da Céamara Municipal do Rio de JaneiR®io de Janeiro: Typographia
Imprensa Nacional, 1830.

Recenseamento do Rio de Janeiro (Districto FedeRaplisado em 20 de Setembro de
1906 Rio de Janeiro: Officina de Estatistica, 1906.

Sexo, raca estado civil, nacionalidade, filiacaalte e analphabetismo da populagéo
recenseada em 31 de dezembro de 1B%® de Janeiro: Officina da Estatistica,
1898

Literatos e memorialistas:

ASSIS, Machado de. “Anedota do cabrioleReliquias da casa velhaRio de
Janeiro/Belo Horizonte: Livraria Garnier, 1990.

A SemanaSao Paulo: Editora Hucitec, 1996

BILAC, Olavo. “O Bond”. In: Olavo Bilac. Obra reunida.Rio de Janeiro: Nova
Aguilar, 1996.

POMPEIA, Raul. “Viacdo urbana’. InRaul PompéiaCrénicas 2 Rio de Janeiro:
Civilizacao Brasileira: Oficina Literaria Afranioddtinho: Fename, 1983.

RIO, Jodo doA alma encantadora das rugSao Paulo: Companhia das Letras, 1997.

Obras de viajantes:

CHAMBERLAIN, Henry. Vistas e costumes da cidade e arredores do Rigadeiro
em 1819-1820, segundo desenhos feitos pelo TeGé@imberlain R. ASao
Paulo: Kosmos, 1943.

DEBRET, Jean-Baptista/iagem Pitoresca e Histdrica ao BrasBelo Horizonte:
Itatiaia/ S&o Paulo: Edusp, 1989, 3 vols.
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EBEL, Ernst.O Rio de Janeiro e seus arredores em 1&&b Paulo: Editora nacional,
1972.

EWBANK, Thomas.Vida no Brasil ou Diario de uma visita a Terra dacaueiro e da
Palmeira.S&o Paulo: Ed. da USP; Belo Horizonte: Ed. Itafi2B76.

LUCCOCK, John.Notas sobre o Rio de Janeiro e partes meridionasBudasil.
Tomadas durante uma estada de dez anos, de 18888350 Paulo: Livraria
Martins, 1942.

RIBEYROLLES, Charles.Brasil Pitoresco.Belo Horizonte, S&o Paulo: Itatiaia,
EDUSP, 1975.

Periodicos:
Lisboa:

O Século.

O Sindicalista

Rio de Janeiro:

A Epoca.

A Greve.

A Noite.

A Noticia.

A Razao.

A Reforma.

A Tribuna do Povo
AVoz do Povo.
Brazil Operario.
Cidade do Rio.
Correio da Manha.
Correio Mercantil.
Diario de Noticias.
Diario do Rio de Janeiro.
Diério Oficial.
Echo Popular.
Gazeta da Tarde.

Gazeta de Noticias.
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Gazeta Operaria.
Jornal do Brasil.
Jornal do Commercio.
O Combate.

O Paiz.

O Vehiculo.

Revista lllustrada.

Sao Paulo:
O Estado de S. Paulo.

Relatérios dos Chefes de Policia do Rio de Janeiro
Referentes aos anos 1873, 1875, 1880, 1884, 1800, 1904 e 1906.

Regulamentos dos empregados da Companhia Carris #erro de Lisboa
Regulamento da circulagcdo dos carros da Companheari€ de Ferro de Lisboa
Lisboa: Typographia Universal, 187 Regulamento da circulagdo dos carros da
Companhia Carris de Ferro de Lisbobkisboa: Imprensa Nacional, 1886pmpanhia
Carris de Ferro de Lisboa. Regulamento geral parpessoal menor empregado na
traccao eléctricalLisboa: Typographia Belenese, 198&gulamento da circulacdo dos

carros da Companhia Carris de Ferro de Lisba&sboa: Santo Amaro, 1904.
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