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RESUMO

O presente trabalho analisa a participacdo doggamtores, cocheiros e carroceiros no
setor de transporte na cidade do Rio de Janeirce €824 e 1870. Mostro que

trabalhadores livres, libertos e escravizados lparim esse setor ao longo de todo o
periodo. Investigo como os diferentes trabalhad@stmvam representados, além de
averiguar se havia alguma segmentacéo e hieraggwizaendo em vista que muitos eram
estrangeiros, africanos e portugueses, busco erteedo o conhecimento que traziam

pode ter influenciado a organizacao do transpaenieca.

Palavras-chave:transporte — trabalhadores — Rio de Janeiro



ABSTRACT

The present work analyzes the participation ofgrertcoachmen and caters in the transport
sector in the city of Rio de Janeiro between 1824 E870. | show that free, freedmen and
enslaved workers shared this sector during theogetisearch how the different workers
were represented, and if it’s possible to find segmentation or act of hierarchizing. Lot
os them were foreigners, africans and portuguesed, | try to understand how the
knowledge that they have brought could have infidethe organization of the transpot in
Rio.

Keywords: transport — workers — Rio de Janeiro



SUMARIO

INTRODUCAO
CAPITULO 1: Mundos do trabalho x Mundos da escravidio

CAPITULO 2: Trabalhadores livres, libertos e escravzados no setor
de transporte

2.1. Perfil dos trabalhadores

2.2. Hierarquizacéo e segmentacao do setor de tragpmste
2.3. Mudancas no transporte

2.4 As posturas e o transporte com veiculos
CAPITULO 3: Transporte terrestre no Mundo Atlantico
3.1 Transporte terrestre em Portugal

3.2 Carregadores na Africa

3.2.1 Caravanas

3.2.2 Recrutamento

3.2.3 Formas de carregar

3.2.4 Conflitos e negociacoes

3.3 Mdsicas de trabalho

CONSIDERACOES FINAIS

FONTES E BIBLIOGRAFIA

ANEXO DE IMAGENS

13

33

43

56

60

64

69

76

79

81

82

86

87

91

104

110

118



Introducéo

“Tudo que corre, grita, trabalha, tudo que transpercarrega é negro”.

O trecho acima foi escrito pelo viajante Ave-Laldem) que esteve na Bahia em
1858. Apesar de se referir a Salvador, ele se a&dlsanas descricbes feitas por outros
viajantes sobre a cidade do Rio de Janeiro no grioco sentido de apontar os negros
CcOmo 0s principais responsaveis pelo transportaateadorias e pessoas.

Thomas Ewbank, por exemplo, que esteve no Brasié ei845 e 1846, afirmou
qgue: “Toda a parte comercial do Rio de Janeiro ngusairmente bem adaptada para
ferrovias e, se 0 povo decidir ndo continuar azatilos negros como bestas de carga, seria
de seu interesse possui-faA comparacdo dos negros com os animais de cafgiaé
ainda em outro momento de seu texto: “Aqui ndo tegarros puxados por quadripedes
para o transporte de mercadorias. Os escravosssamimais de tracdo assim como de
carga”?

Os estudos que analisaram os carregadores negr&sonde Janeiro tiveram 0s
livros de viagens como principal forftédssim como a documentacdo que utilizaram, os
autores acabaram cristalizando a imagem de queopbdetransporte na cidade no século
XIX, principalmente na primeira metade, era rea@@pelos carregadores negros. Mesmo

Luiz Carlos Soares, que cotejou as informacgOesvidgantes com dados de outras fontes,

! Ave-LallemantViagem pelo Norte do Brasil em 18580 de Janeiro: Instituto Nacional do Livro, 1961.

2 Thomas Ewbankvida no Brasil ou Diario de uma visita & Terra dac@ueiro e da PalmeiréS&o Paulo:
Ed. da USP; Belo Horizonte: Ed. Itatiaia, 19763p.7

% |dem, Ibidemp.93. A comparacéo dos escravos com bestas deeatsadida dentro da intencdo do autor
de denunciar os abusos da escravidao. Ele afirmddupouco que pode ver, deduzo o quanto é haacgio
situagcdo do escravo”. Sua constatagdo foi antezatbduma série de descricdes de instrumentos tleator
dos negros, como mascaras e colares de ferro. @igrEuicidio cometido por eles, foi visto por Ewka
como uma forma de “terminar a vida a suporta-latansos em que lhes é oferecidlem, Ibidemp.325

4 Marilene Rosa Nogueira da Silvdegro na rua: a nova face da escravid&dio Paulo: Hucitec; Brasilia:
CNPq, 1998; Luiz Carlos Soares. “Os escravos dégaro Rio de Janeiro do século XIXRevista
Brasileira de Hist6ria 16 (Mar/ ago.1998). Marco Zero/ ANPUH; Mary C. Hsch.A vida dos escravos no
Rio de Janeiro (1808-1850540 Paulo: Cia das Letras, 2000; Maria Cecilitadt® e Cruz. “Tradicdes
negras na formacdo de um sindicato: Sociedade sistBecia dos trabalhadores em trapiche e caféd®io
Janeiro, 1905-1930Afro-Asia24 (2000). CEAO/ FFCH/ UFBa; Leila Mezan Algrar(i.feitor ausente —
estudo sobre a escraviddo urbana no Rio de JanBietropolis: Vozes, 1988.
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continuou a apontar que na segunda metade do séculansporte de cargas era
caracterizado pela forte presenca dos escravoardm

Por sua vez, Ana da Silva Moura foi a Unica autpra tratou dos cocheiros e
carroceiros e afirmou que eles teriam substituislcasregadores negros a partir de 1850,
sem enfrentarem nenhuma concorréncia significaBeaantes o transporte de cargas era
feito por cativos, a partir desse periodo ele passser monopolizado pela méo-de-obra
livre, primeiramente constituida por imigrantestpgueses e depois pelos trabalhadores
nacionais.

Embora tenham tratado do mesmo tema, o transpertargas na cidade do Rio de
Janeiro na segunda metade do XIX, Soares e Mouesexgaram visdes distintafara o
primeiro, 0s escravos ao ganho seriam a maiorid e trabalhadores no transporte de
carga. Enquanto Moura prop6s que eles foram sufukig pelos cocheiros e carroceiros,
gue representavam uma mao-de-obra livre.

Apesar de questionar a afirmacao de Moura de guiecalucdo dos cocheiros tenha
se dado sem nenhum conflito, a indicacdo de trabalies livres, e entre eles muitos
imigrantes brancos, fez com que eu refletisse salm@acterizacdo do setor de transporte
como formado exclusivamente por carregadores nedmsdo em vista que a frase de
Ave-Lallemant, citada anteriormente, sintetiza essacterizacao, resolvi problematiza-la.
Afinal de contas, “tudo que transporta e carregago”?

Como forma de responder essa e outras questoeB dsga dissertacdo em trés
capitulos. No primeiro deles, abordei de forma rdaisda como os trabalhadores do setor
de transporte apareceram na historiografia solR@ae Janeiro do século XIX. Procurei
entender as raz0es da segmentacdo encontradagears fistoriadores preocupados com a
histéria da escraviddo abordaram o setor de tramspomo sendo formado somente os
carregadores, tidos como cativos e majoritariamafnieanos. Enquanto que a Unica autora
gue pesquisou 0s cocheiros e carroceiros exposegse setor seria dominado pelos

trabalhadores livres.

® Luiz Carlos Soaresp. cit.,p.116.

® Ana Maria da Silva MouraCocheiros e carroceiros: homens livres no Rio deheees e escravos$Sao
Paulo: Hucitec, 1988.

" E preciso ressaltar que o transporte néo era a temiral do artigo de Luiz Carlos Soares. Seutiobjera
analisar os escravos ao ganho na cidade no Riardsrd, e o carregamento seria uma entre as paiscip
atividades exercidas por eles.
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Busquei também dialogar com algumas obras que amasir que trabalhadores
livres, libertos e escravizados conviviam, no R Jhneiro do século XIX, tanto nas
fabricas quanto nas ruas, além de partilharem sudspacos, como moradia, lazer,
alimentacéo e transporte.

No segundo capitulo, verifiquei se era possiveloetnar trabalhadores livres,
libertos e escravizados convivendo no setor despiate ao longo do século XIX. Procurei
tracar um perfil desses trabalhadores, além desanae que forma se dava a participagédo
deles nesse setor. Analisei ainda os conflitodigsstedades surgidos.

O terceiro capitulo parte da hipotese de que arnmaaios trabalhadores envolvidos
no transporte na cidade do Rio de Janeiro era fiangper estrangeiros, portugueses e
africanos, e que eles poderiam trazer conhecimatdgdsincionamento do transporte em
suas terras de origem. Conhecimentos esses queigmoder influenciado, de alguma
forma, a organizacao do trabalho do lado de céattim#co.

A intencgéo foi tracar, em linhas gerais, como seadaos séculos XVIII e XIX, o
transporte terrestre de pessoas e mercadorias gag&loe nas trés principais regides da
Africa exportadoras de escravos para o Rio de @anEnfoquei também um aspecto
especifico, a muasica, entre as formas que os afrscatilizaram para reinscreverem seus
conhecimentos, sob o julgo da escravidao, no psocgs trabalho do transporte no Rio de
Janeiro no século XIX. Busquei assim as possi@isxdes entre os cantos entoados pelos
carregadores do Rio e os de outros trabalhadoggesiro Mundo Atlantico.

O cenério em que se desenrola a trama dessataigseé o Rio de Janeiro, entre
1824 e 1870. Este recorte permitiu verificar pro@s transformacdes ocorridas naquela
gue era a capital do Brasil. Modificagbes néo s8isiema de transporte, como também na
composicdo da méo-de-obra. A data de 1824 foi leslaobm funcéo de serem desse ano
as primeiras licengas que pesquisei.

Uma grande influéncia para essa dissertacao fagabras do historiador inglés E.
P. Thompsofi. Ele levantou, entre outras coisas, a importaneiasel buscar em um
contexto historico especifico os elementos culsumimorais presentes no processo de

formacdo da classe. Esta perspectiva analiticanceniivou a procurar costumes mais

8 E. P. ThompsonA Formagédo da classe operéria ingled@io de Janeiro: Paz e Terra, 198fem. As
peculiaridades dos ingleses e outros artigpampinas: Ed. da Unicamp, 200dem. Costumes em comum:
estudos sobre a cultura popular tradiciond8Bo Paulo: Companhia das Letras, 1998.
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antigos, no caso relacionados aos trabalhadorésdsporte, que foram reinterpretados e
sedimentados ao longo do processo.

Dialoguei também com obras da histéria social qetepderam analisar diversas
identidades presentes nas experiéncias dos traloaisa como as étnicas, raciais, de
género’ No caso especifico das identidades étnicas, existeamplo debate sobre as
diferentes concepcbes, travado principalmente eaaada antropologia. Uma posicao
tedrica que ainda hoje possui ampla ressonancirnalada por Fredrik BartH. Nela, o
aspecto relacional € fundamental, jA que a criagdoanutencdo das fronteiras entre
membros eutsiders— isto €, como 0s grupos se definem em termdsldg’ em relacdo
a “Eles” — se da no processo de interdcao.

Convido o leitor a acompanhar nas préximas pagcwso os trabalhadores
envolvidos no transporte, no Rio de Janeiro no leéxuiX, trilharam seus proprios

caminhos.

° Maria Clementina Pereira Cunha fez um pequeranialdas principais vertentes atuais da histotmso

na “Apresentacéo” do livro. Maria Clementina Pexédunha (org.)Carnavais e outras f(r)estas: ensaios de
histéria social da culturaCampinas: Editora da Unicamp, CECULT, 2002.

10 Este autor teve certa influéncia nos estudos ruspaficos que analisaram o redesenhar das icetgid
étnicas africanas no Brasil. Um exemplo bastam éi o de: Mariza de Carvalho Soar@evotos da cor:
identidade étnica, religiosidade e escraviddo no Bé Janeiro, século XVIIRio de Janeiro: Civilizag&o
Brasileira, 2000.

™ Fredrik Barth. “Grupos étnicos e suas fronteiras” Philippe Poutignat e Jocelyne Sreiff-Fenaeorias

da etnicidadeSé&o Paulo: Fundacédo Editora da UNESP, 1998. SigesJafirmou que uma visdo dominante
tem prevalecido nas ciéncias sociais a partir das 4960 defendendo que grupos étnicos sdo sistemas
autodefinidos e conseqiientemente grupos étnicascydares tém sido definidos nas bases da auto-
identificacdo e identificacdo por outros. O trabalte Barth é citado com unurn point nas anélises
antropolégicas sobre grupos étnicos. Cf. Sian Jdmesarcheology of ethnicity. Constructing idenitieshe
past.London: Routledge. p.60.
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Capitulo 1: Mundos do trabalho x Mundos da escraviéo

“Identificada com a histéria do trabalho livre @ssiado), a histéria social do trabalho
no Brasil contém em si mesma, um processo de éxxlugla ndo figura o trabalho o
trabalhador escravo. Milhares de trabalhadoresdurante séculos, tocaram a

producéo e geraram a riqueza no Brasil, ficam osw@tdesaparecem num piscar de

olhos”?

Por muito tempo, pOde-se perceber a separacaostmibgrafia brasileira, citada
acima por Silvia Hunold Lara, em que de um ladaresin as obras que analisaram
exclusivamente a escraviddo, e do outro, as gharticomo objetivo a historia social do
trabalho. E como se tratassem de mundos completardistantes, o da escraviddo e o do
trabalho. Claudio H. M. Batalha, por sua vez, afiumem 1999, que n&do havia “uma Unica
obra publicada no Brasil sobre a classe operaripenimdo anterior a 18882. Existiriam
duas razbes para isso. A primeira delas é que stéagia da classe operaria s6 era
considerada a partir da expanséao industrial o@mms anos 1880. Tudo que viria antes
era considerado, portanto, como a “pré-histéria’cldegse. A outra razado é que se tinha
como inconcebivel a existéncia da classe opendni@inente com a escravidao, portanto,
antes da Abolicad

A mesma separagdo apareceu nos estudos que tratdwamtrabalhadores
envolvidos no setor de transporte na cidade dodeiganeiro no século XIX. Enquanto
alguns estudos analisaram somente os carregadigee)s a uma mao-de-obra negra, e

prioritariamente escrava outro focalizou exclusivamente os cocheiros eocairos,

2 Sjlvia Hunold Lara. “Escravidao, cidadania e histdlo trabalho no Brasil'Projeto Histéria,S&o Paulo,
(16), fev. 1998. p.26

13 Claudio H. M. Batalha. “Sociedades de trabalhaslo®Rio de Janeiro do século XIX: algumas reflexde
em torno da formacao da classe operar@ddernos AELy.6, n.10/11, 1999. p.45.

¥ |dem, Ibidemp.46.

15 Trabalhos que tratam dos carregadores no Rioawas¥IX: Marilene Rosa Nogueira da Silvdegro na
rua: a nova face da escravida8ao Paulo: Hucitec; Brasilia: CNPq, 1998; Luiz Garboares. “Os escravos
de ganho no Rio de Janeiro do século XIR&vista Brasileira de Historidl6 (Mar/ ago.1998). Marco Zero/
ANPUH; Mary C. KaraschA vida dos escravos no Rio de Janeiro (1808-18S€ép Paulo: Cia das Letras,
2000; Maria Cecilia Velasco e Cruz. “Tradi¢bes msgna formac¢@o de um sindicato: Sociedade de
Resisténcia dos trabalhadores em trapiche e cadéléRJaneiro, 1905-1930&fro-Asia24 (2000). CEAO/
FFCH/ UFBa; Leila Mezan AlgrantD feitor ausente — estudo sobre a escraviddo urlranRio de Janeiro
Petrépolis: Vozes, 1988.
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relacionados a uma méao-de-obra branca livre, foanpad imigrantes, e posteriormente por
nacionais’

Apesar de serem praticamente onipresentes na gisatios viajantes sobre a
cidade na primeira metade do século XIX, as infgdea sobre eles geralmente estavam
contidas em trabalhos que se dedicaram a aspeeissgerais da vida do escravizado no
espaco urbano do Rio de Janeiro. Esses estudos fpatalicados principalmente a partir do
final dos anos 1980, e estavam inseridos em um mimefervescente do debate
historiografico sobre a escraviddo no Brasil em qaenovos trabalhos, hoje bastante
conhecidos, comecgaram a insistir na necessidatheld@ a experiéncia escrava na histéria
da escravidad’

O livro A vida dos escravos no Rio de Jangenle Mary C. Karasch, cuja primeira
edicdo americana € de 1987, pode ser considerado oloma pioneira no estudo dos
escravizados no ambiente urbano do Rio de Janaifmimeira metade do século XIX, e
ainda hoje é tido como a maior referéncia sobre &mma especifico. Com relacdo aos
carregadores, a autora afirmou que essa era umamg®es mais importantes exercidas
pelos cativos no Rio. Baseada no relato do viajegi€s John Luccock, ela apontou que
havia uma lei ndo escrita que ndo permitia queeob@es carregassem qualquer coisa,
nem caminhassem longas distancias, ficando osvizadas, portanto, com o monopolio e
o fardo de carregar bens e gente pelas ruas daecftia

Segundo Karasch, havia uma gradacéastdtusentre os carregadores. Aqueles que
teriam ostatusmais alto eram os responsaveis pelo transpori2. dedo VI e D. Pedro I.
Outro grupo de carregadores com algstatus eram 0s que transportavam redes e
cadeirinhas, sendo estes distinguidos por suasardkesy librés. Por sua vez, um dos

trabalhos mais lucrativos e mais prestigiosos estay porto e na alfandega, como

18 Ana Maria da Silva MouraCocheiros e carroceiros: homens livres no Rio deheees e escravo$ao
Paulo: Hucitec, 1988.

YAlguns exemplos desses trabalhos: Jodo José Rellido escrava no Brasifdo Paulo: Brasiliense,
1986; Célia Maria Marinho de Azevedonda negra, medo brancRio de Janeiro: Paz e Terra, 1987; Sidney
Chalhoub.Vis6es da liberdade: uma historia das ultimas désada escraviddo na corte Sdo Paulo :
Companhia das Letras, 1990; Silvia Hunold L&ampos da violéncia: escravos e senhores da Capitim
Rio de Janeiro,1750-1808i0 de Janeiro: Paz e Terra, 1988.

8 Mary C. Karaschop. cit.,pp.263-264.
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estivadores. Enquanto isso, 0 servico mais comude status mais baixo, era o de
carregamento de agua e de dejélos.

As informacdes sobre os carregadores, no seu b&o,baseadas essencialmente
nos relatos de viajantes estrangeiros, como Margh&n, Enrst Ebel e John Luccock. A
autora, inclusive, cita nas notas as gravuras @m-Baptiste Debret que considerou
correspondentes ao tema tratado. As Unicas excegddsrmos de fonte nesse caso sédo
uma ocorréncia policial sobre a morte de um negrgahho e duas escrituras da venda de
escravizados juntamente com equipamentos para ioegtec aluguel de meios de
transporte?

Leila Mezan Algranti, en® feitor ausentese propds a analisar a escraviddo urbana
no Rio de Janeiro através dos crimes de cativoetermlia “detectar as articulacdes e a
camada escrava como um todd’Seu recorte, porém, é bem mais circunscrito qde o
Karasch, compreendendo os anos entre 1808 e 182Rudo, ao tratar dos carregadores a
autora nao utilizou a documentacao policial e agsamo Karasch recorreu aos registros
dos viajantes. Algranti afirmou que os carregadar@sduziam toda e qualquer carga
independente da quantidade, e que eram de forrabhagaravos ao ganho, ou trabalhavam
sob o regime de alugu®l.

Marilene Rosa Nogueira da Silva e Luiz Carlos Sagper sua vez, tiveram como
centro da analise os cativos ao ganho no Rio dardatio século XIX. Ambos utilizaram
como fonte principal os pedidos de licenca encaadnb pelos senhores para que seus
cativos andassem ao ganho. A diferenca entre sfése recorte temporal, enquanto Silva
analisou o periodo entre 1820 a 1888, Soares ctroaese principalmente entre 1850 e
1870, e a sua escolha foi justificada pelo nUmerbcgncas encontradas para esse periodo
ser bem maior que nas épocas posteriores ou apterio

Segundo Marilene Silva, ndo se pode tratar 0s &s£r@ao ganho como um grupo
homogéned? Existia entre eles uma hierarquia que estavaioglada ao ganho recebido,
ao tipo de trabalho, além de diferencas étnicaslterais. Ao analisar os carregadores

negros, no entanto, Silva apontou que eles seedd@avam pelos produtos que

191dem, Ibidempp.263-267.

20 |dem, Ibidemp. 549.

21 |eila Mezan Algrantipp. cit, pp.22-23.
?2|dem, Ibidempp.86-87

23 Marilene Rosa Nogueira da Sihap. cit.
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transportavam, possuindo menor ou matatus A autora acabou por ndo aplicar aos
carregadores os critérios de diferenciacdo expasatmsa, como 0s étnicos e culturais, e
retoma de certa forma a classificacdo em diferestatis exposta por Karasch. Em
nenhum momento esta autora baseou suas afirmagbes gs carregadores na fonte
principal de seu trabalho, isto €, os pedidos aenfa. Assim como nos outros trabalhos
citados anteriormente, ela também utilizou prinlo@mte os relatos de viagem.

Soares, no entanto, na sua analise sobre os adoregaentrecruzou os relatos dos
viajantes com dados dos pedidos de licenga. Dessef ele afirmou que se a informacéo
de Johann Moritz Rugendas for procedente, € muiwdpel que os pedidos de licenca
para os Congos estivessem relacionados com o tid@sfe carga. A partir do dado de que
2.715 cativos nao tiveram suas atividades mencasjamlautor especulou que estes foram
empregados como carregadores, constituindo-se assmria entre os ganhadores
cativos®*

Como € possivel constatar, os carregadores naditaémasn o centro dos trabalhos
expostos, e foram geralmente descritos dentro ddegoe de funcdes exercidas pelos
cativos no ambiente urbano. O artigo de Maria Gedlelasco e de Cruz corresponde a
uma certa exce¢ao neste universo historiografios, geu tema é um grupo especifico de
carregadores, os envolvidos com o trabalho no pBftoanalisou, no entanto, o comeco do
século XX, e retrocedeu, de forma sucinta, ao s€XUX “a fim de investigar o mercado
de trabalho portuario, os atores e as relacbfesomiedntes nos trapiches e casas de
café”?

Ainda que utilize o regimento da Companhia dos Elwsn Trabalhadores da
Alfandega da Corte, a autora afirmou que eram poseatarios e cenas de rua descritas
pelos viajantes que se podiam encontrar informagi@s ricas e sistematicas sobre a
organizacdo do mercado de trabalho ligado & vidaait?® Baseada nas narrativas de
vigjantes, a autora afirmou que os carregadoresgiegparecem sempre como sujeitos

plenos da acdo, negociando as tarefas a realizar ¢(. preservando margens de

24 LLuiz Carlos Soaresp. cit.,p.116.
% Maria Cecilia Velasco e Cruap. cit, p. 254
%6 |dem, Ibidemp. 256



17

sociabilidade e lazer ao irem comemorar o pagameotoservico no botequim da
esquina™®’

Provavelmente por se pautar nos carregadores 8gadoporto, Cruz apontou
somente a especificidade étnica das turmas delhtabgadas ao transporte de café. Os
minas aparentemente monopolizavam o mercado dahimberado pelas firma comerciais
envolvidas com a exportacdo de café. E mesmo abvieér a importancia dos minas em
detrimento das outras nagfes africanas, ela afigpeupelo menos um fato é evidente, o
de que em meados do século XIX, os carregadoresafde em sua maioria africanos
escravizados ou libertos, “ja constituiam uma fvadé classe especifica e claramente
delineada na formacao de trabalho empregada monsigtortuario

A minha monografia de final de curso teve o obgetile analisar as experiéncias
dos carregadores negros no Rio de Janeiro da paimmetade do século XIX. Tendo em
vista que os relatos de viagem foram as fonte<ipars utilizadas pelos diferentes autores
para entenderem o0s carregadores, procurei revisi@arsd a parte escrita desses relatos,
como também a iconografia produzida pelos viajaatés de entender como elas podem
nos informar sobre o0s sujeitos sociais ali registsa Analisei ainda as licencas para
escravizados ao ganho referentes a primeira mdtadéculo XIX*

Levando em conta as questdes que permeiam o géaerarrativa de viagem, tentei
mostrar que, apesar dos preconceitos culturaiapi@m com que oS viajantes vissem 0s
negros, e principalmente os cativos, com um ollland® e opaco que muitas vezes 0s
impedia de entender os significados de suas exp#E eles registraram alguns aspectos de
suas vidas. Embora os viajantes tenham feito registextuais e iconograficos, sobre os
carregadores que os enquadravam em determinadssfickgdes e tipificacdes, o que
impossibilita um pouco perceber as relacbes emdis encontra-se uma forma coletiva de
trabalho estruturada pelos préprios carregadoréss Bpareceram como sujeitos ao

negociarem as tarefas que iriam realizar, deciditamanho da turma dependendo da

%" |dem, Ibidem p.260

28 |dem, Ibidem p.263.

9 Paulo Cruz TerreCenas de trabalho; carregadores negros no Rio deifa (1808-1850)Monografia de
conclusao de Bacharelado, Unicamp, 2005.
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guantidade do volume e dos pesos das cargas,usirem para a compra da liberdade, além
de compartilharem uma vis&o do que era o servigo

O que h& de comum em todos os trabalhos, inclumaoeu, € afirmar que os
negros, em especial 0s escravos ao ganho, monayantizo transporte de cargas e pessoas
pelas ruas da cidade no século XIX. O embasamesgsadcolocacdo esta certamente nas
fontes utilizadas pelos autores.

A principal fonte utilizada pelos trabalhos citadwgeriormente foram os relatos de
viagem. Um costume da cidade citado em todos eskdes foi justamente o dos homens
de negdcios e toda a populacéo livre do Rio pretailizar os carregadores negros para
todo tipo de transporte, desde de uma carga p@d@dana simples carta. Luccock contou
gue um carpinteiro que iria auxilid-lo em deterndimaarefa, parou na porta da casa na
intencdo de alugar algum preto para que lhe cassegalgumas ferramentas. Luccock
lembrou-lhe que sendo leves, ele mesmo poderi@gétas, mas iSso seria um erro tao
grande quanto ele préprio usar as mHo&sse trecho tem mais uma intencdo de
ridicularizar o costume do que propriamente teetdender o papel do escravo naquela

situacdo, ou as razdes de utiliza-los nesse s&oém, em outro momento ele expds que:

“No momento em que se retirava a minha bagagenodiopentendi de carregar nas

minhas préprias maos um bacamarte de baionetaviswaluma capa de 1a. Nao tinha

ido muito longe, quando um senhor inteiramente a@secido para mim fez-me parar,

pedindo-me que entregasse 0 que eu estava carcegamd dos servos, acrescentando
que nao era direito privar os pretos do seu gaébaepgue isso fazendo eu incorreria
em grave risco. Mais tarde ele se explicou, asaagorme que até contra ofensas
imaginarias gente das classes mais baixas as ezesa vingancas sériay’”.

O autor, que antes havia apenas ridicularizado eestume, apresentou aqui
possiveis razbes para o0 uso dos negros. Podemumntias das palavras do senhor que se
dirigiu a ele, no sentido de que ele poderia quecapar aqueles que provavelmente eram
seus cativos. De qualquer forma, a passagem peesyecular que os cativos poderiam,
assim como seus senhores, ter algum beneficioividaae de carregar. Debret também

mostrou, em seu relato, a tentativa de entenderotisos de tal costume, ao comentar:

%0 |dem, Ibidemp.71.

31 John LuccockNotas sobre o Rio de Janeiro e partes meridionai@rhsil. Tomadas durante uma estada
de dez anos, de 1808 a 18880 Paulo: Livraria Martins, 1942. p.73.

32 |dem, Ibidemp.75.
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“Embora pareg¢a estranho que nesse século de leziepare ainda no Rio de Janeiro
como costume de transportar enormes fardos a cab@szacarregadores negros é
indiscutivel que a totalidade da populacdo brasileia cidade, acostumada a esse
sistema que assegura a remuneracao diaria de esempregados nos servicos de rua,
se opde a introducdo de qualquer outro meio depoate, como seja, por exemplo, o
dos carros atrelados. Com efeito, a inovacao camgteria dentro de pouco tempo nao
somente os interesses dos proprietarios de nunsessEravos, mas ainda a propria
existéncia da maior classe da populacdo, a do pequapitalista e das vilvas
indigentes, cujos negros todas as noites trazemngaaa os vinténs necessarios muitas
vezes a compra das provisdes do dia seguihte”.

Nessa passagem o autor constatou que o transgorteetadorias era quase um
monopolio dos escravizados ao ganho. A adocéo elg®s como meio de transporte, e a
resisténcia a introducao de qualquer outro meiajdscrita pela condicdo dos carregadores
serem cativos ao ganho, e por isso garantirem amarreracdo aos seus senhores.

Existe uma consideravel bibliografia que tratagosnte do uso dos relatos de
viagem como fonte para a historia. Os autores tavam a questdo de como 0s registros
feitos pelos viajantes eram permeados por diveggestdes, como, por exemplo, a
formacdo que ele obteve, a sociedade de onde asimtencées de sua viagem, %tc.
Outro ponto fundamental € o género de viagem nd gsses relatos se inseriam. A
dindmica da desse género foi constituida, entrea®wtoisas, pelo universo de cépias e
remissOes entre os autores. Eneida Maria Mercadeite por exemplo, abordou como
Guillobel, e os viajantes que copiaram as imagehs, dembora possuidores de diferentes
concepcdes estéticas e formais, partilhavam valergsrocedimentos de registro do
universo social observadd®.

Na minha monografia, apontei como o0 costume de tdigau negros para o

transporte foi visto pelos viajantes como algo daréstico da sociedade observada. Os

%Jean-Baptiste DebreViagem pitoresca e histérica ao Bradlelo Horizonte: Itatiaia; S&o Paulo: USP,
1978. p.234.

3434 Algumas das obras que tém se dedicado & anéligedacaio dos viajantes: Miriam L. Moreira Leite.
“Relatos de viajantes como fontes da histéria $a@gopulacdo brasileirallivros de viagem: 1803- 1900
Rio de Janeiro: Editora UFRJ, 1997; Karen Macknasbda.A nova Atlantida de Spix e Martius: natureza e
civilizacdo na Viagem pelo Brasil(1817-1828f0 Paulo: Hucitec, 1997; Eneida Maria MercadSeta.A
pena e o pincel na Viagem Pitoresca e HistéricdBaasil de Jean-Baptiste Debrd¥lonografia de
Bacharelado, Campinas: IFCH/ UNICAMP, 1999; Enéitlaia Mercadante Sel®esvendando figurinhas:
um olhar histérico para as aquarelas de Guillodeissertacdo de mestrado. Campinas: UNICAMP/IFCH,
2001; Robert W. Slenes. “Lares negros, olharesdosarhistérias da familia escrava no século XRéyvista
Brasileira de Historian® 16. Marco Zero/ ANPUH. Mar/ ago.1998, v.8; Rob&rSlenes. “As provagdes de
um Abrado africano: a nascente nacao brasileikdagem alegdrica de Joham Moritz Rugend&&vista de
Historia da Arte e Arqueologj& (1195/6).

% Eneida Maria Mercadante SelResvendando figurinhas: um olhar histérico para aguarelas de
Guillobel, op. cit., p.70.
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carregadores, nesse sentido, representavam algbapex; portanto, digno de ser anotado.
Segundo llka Boaventura Leite, o “critério maidizaido pelos viajantes para a escolha do
gue deveria ser mostrado em seus relatos foi dcexdsto é, procuraram, sempre que
possivel, realcar as diferencas”.

Os carregadores eram algo exotico, diante do afloar viajantes, por serem
utilizados como meio de transporte de mercador@sseoas pela cidade. Exoticos também
por que eram negros e em grande nime&endo assim, praticamente todos os viajantes
gue pintaram alguma cena, ou escreveram algumésslirsobre as ruas do Rio,
principalmente no que concerne a primeira metades@mlo XIX, mencionaram 0s
carregadores.

O que importava para os viajantes era mostrar digu@ de diferente e peculiar ao
seu publico, formado principalmente por europewsnericanos. Dessa forma, por mais
gue eles tivessem visto outros grupos envolvidogarnsporte — como trabalhadores livres
e brancos, por exemplo — mesmo que em quantidadeorn#o que 0S nhegros e
escravizados, isso ndo seria tao interessantdatarrdMesmo assim, € possivel encontrar
algumas informagdes muito esparsas como a de Lkicpee; ao comentar o Rio em 1813,
diz que “as carruagens comecaram a fazer-se maierogas, algumas magnificas e,
guando a caminho da Corte faziam-se puxar por gcawain vez de mulas e servir por
lacaios brancos em vez de escravs”.

Larissa Moreira Viana afirmou que havia uma tendérmtre viajantes norte-
americanos e ingleses de considerar como nao-lwazertos povos europeus, COMo 0S
portuguese?’ Dessa forma, seria possivel que os portugueséstarastivessem incluidos
entre os carregadores negros nos registros, eseritmagéticos, dos viajantes. Porém, o
gue pude perceber é que nas descricOes sobre regamores, eles foram geralmente
indicados ndo s6 como negros, mas também como slenolagem africana.

Robert W. Slenes, por sua vez, propds que devidopegconceitos culturais dos

vigjantes, os relatos produzidos por eles tornamex¢emamente precarios como fontes.

% |lka Boaventura LeiteAntropologia da viagem: escravos e Libertos em MliG&rais no Século XI)Belo
Horizonte: Ed. UFMG, 1996. p.95.

3" paulo Cruz Terrayp. cit.,p.36

%8 John Luccockep. cit.,p.163.

%9 Larissa Moreira Vianas dimensdes da cor. Um estudo do olhar norte-araedi sobre as relacées inter-
étnicas no Rio de Janeiro, primeira metade do s2¥UK. Niterdi: Dissertacdo de mestrado, UFF. p.89
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Para penetrar no mundo da escravidado sdo necessatios tipos de informacao ou outras
leituras desses relatt’.

Dentro da perspectiva apontada por Slenes, tanto Carlos Soares, quanto eu,
cruzamos as informacgdes dos viajantes com a arddsdicencas para escravos ao ganho
para tentar obter informacdes sobre os carregadeg®s. Ambos vimos, para a primeira
e para a segunda metade do século XIX, que a graaibeia era formada por escravizados
e africanos. Mais uma vez foi possivel perceber egsga conclusdo tem a ver com a
documentacdo escolhida, pois nds dois haviamogadiil uma fonte que permitia
encontrar somente cativos e alguns poucos libe@esdo assim, a possibilidade de
identificar outros tipos de trabalhadores envolgido transporte tornou-se dificil devido as
limitacGes da prépria documentacéao.

Soares afirmou, em relacdo aos escravizados quevedam as funcdes declaradas

nas licencas:

“Se realmente a maior parte desses escravos foiegamgta no transporte de carga,
pode-se imaginar que ja nos anos 1850 tenha sdesianio mais intensamente no
comércio ambulante a tendéncia de substituicAccdtdgos pelos trabalhadores livres
imigrantes. E possivel que estes trabalhadorescasamejeitassem com muita
freqUéncia as atividades do transporte de cargie eles seriam facilmente nivelados
aos trabalhadores escravos. Isto talvez expligpeesencga ainda macica de cativos
entre os carregadores na segunda metade do sésskdp™’

A passagem acima contrasta com a proposi¢do dé/iana da Silva Moura, Unica
autora a focar os condutores de veiculos, propritangs cocheiros e carroceiros. Moura
afirmou que por volta de 1850 seria 0 momento @msicdo na infra-estrutura de
abastecimento e transporte. Se antes o transpartei® por cativos, a partir dessa data
ele passa a ser monopolizado pela mao-de-obra, lpnimeiramente constituida por
imigrantes portugueses e depois pelos trabalhadoaesonais. Esta autora utilizou
principalmente as licencas pedidas pelos propitstéie veiculos, nas quais ndo aparecem
nenhum liberto e um numero infimo de escravizadonquanto condutores. Os carroceiros
e cocheiros, segundo a autora, possuem difereBggaanto os primeiros participavam do

transporte e abastecimento da cidade ao nivel ithdill e artesanal, os cocheiros de

% Robert W. Slenes. “Lares negros, olhares brartuissdrias da familia escrava no século XIRevista
Brasileira de Historian® 16. Marco Zero/ ANPUH. Mar/ ago.1998, v.8. p.203
41 Luiz Carlos Soaresp. cit.,p.116
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aluguel estavam ligados as firmas de importacdoxmoreacdo, e as empresas que
prestavam servicos urbanos de coches e carruagens.

Os cocheiros e carroceiros foram descritos comazaaao as mesmas funcbes que
foram atribuidas, pelos viajantes e autores quatibgaram, aos carregadores. Servi¢cos
como mudancas, “carregamento de materiais de cgastraterro, lixo, agua (...) fretes de
café, couro, tabaco, mandioca em farinffaA autora, no entanto, expds que eles nao
sofriam, a partir de 1850, nenhuma concorrénciaifgigtiva com escravizados ou outros
grupos estrangeiros. Essa falta de concorréndéeadausado, segundo ela, “a frouxiddo dos
lagos de categoria, de um baixissimo nivel de éénsia de classe” Na sua explicacdo
sobre a transicdo é como se os trabalhadores megrae depois nacionais, ocupassem o
lugar dos cativos sem nenhum conflito e tensdce€Egabalhadores “como que brotam”,
usando uma expressdo da propria autora para explisargimento das companhias de
transporte e abastecimento.

Estamos diante, portanto, de um dilema: Soarem@firqgue na segunda metade do
século XIX o transporte de cargas era realizadospescravos ao ganho e Moura que esse
setor era dominado exclusivamente pelos trabalkadaorres. Vé-se assim claramente a
situacdo relatada por Silvia Lara e Claudio Batalaguanto o estudo que enfocou a
guestao do transporte relacionado ao trabalhovesando tocou nos trabalhadores livres, o
gue tratou desse setor em relacéo aos trabalhddwess propds uma substituicdo, embora
antecipe para 1850, o marco temporal que geralni@ndguado em 1888.

Serd que esses trabalhadores realmente ndo dividiaransporte de cargas e
pessoas na cidade? Ou sera que se trata de urngaisél por parte de nds historiadores
de ndo termos percebido que trabalhadores liveesawdzados e libertos podem sim ter
partilhado o setor de transporte? Viséo parcia gs® esta associada, como vimos acima,
em grande parte com as fontes que utilizamos eizainos — 0s viajantes e as licencas
para escravos ao ganho, no caso dos carregadore®s dicencas pedidas pelos
proprietarios de veiculos, no caso dos cocheiroarmceiros. Nesta dissertacdo, busco

justamente verificar como os diferentes gruposvastarepresentados nesse setor.

42 Ana Maria da Silva MouraCocheiros e carroceiros: homens livres no Rio deheees e escravo, op. cit.,
p.44
**Idem, Ibidemp.45.
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A procura pela convivéncia dos trabalhadores livessravizados e libertos nos
espacos e processos de trabalho nas cidades ibmasista relacionada com uma mudanca
na historiografid’ Depois de 1998, quando foi publicado o artigo d&isS e 1999,
guando saiu o do Batalha, muitos estudos vém siogimostrando como esses diferentes
trabalhadores interagiam, entre os quais destasglaisonados ao Rio de Janeiro.

Maria Cecilia Velasco e Cruz, em trabalho mencioraateriormente, propds que
para entender a formagcdo e atuacdo da SociedaBedgigténcia dos Trabalhadores em
Trapiche e Café, criada em 1905, era preciso rat@o seculo XIX. A autora afirmou que
a composicdo social da classe trabalhadora urbranafarmou-se imensamente com a
chegada dos imigrantes italianos, portuguesesanksés, embora isso ndo tenha ocorrido
entre os operarios do porto do Rio de Janeiro.6gs08 continuaram sendo maioria entre a
mao-de-obra e ela observou que “ha no porto do deiaJaneiro, uma forte linha de
continuidade entre os escravos e libertos dos seimpos imperiais e 0s proletarios da
Primeira Republica®® Continuidades essas que estavam, por exemploomaa fde
contratacdo, o “trabalho avulso”, que consistiria engajamentos curtos e selecao
aleatéria, e era utilizado no transporte e manwu$eicargas desde o Oitocentds.

No porto, e nas instalacbes em torno dele, tambk#gitgavam grande parte dos
trabalhadores analisados por Jodo José Reis. &l@oasos homens que trabalhavam ao
ganho, também conhecidos como ganhadores, na Bahidois momentos. O primeiro
deles foi numa Greve organizada pelos trabalhadaceganho em 1857. O segundo
momento se deu em 1887, em torno do Livro de Ma#$cdos ganhadorés.

Em ambos os momentos, os ganhadores estavam @d@siem cantos, que eram
grupos, etnicamente delimitados, que se reuniana pderecer Seus Servicos em
determinados locais da geografia urbana de Salvadlorentanto, ocorreram algumas
mudancas. O numero de escravizados, com certementodelas, ja que em 1887 eles eram
apenas cinco, constituindo-se excecdo entre os meéddros registrados. Outra mudanca

foi em relacéo aos africanos, pois, se na primmeetade do século XIX eles representavam

44 Claudio H. M. Batalha. “A Historiografia da classgeraria no Brasil: trajetéria e tendéncias”Freitas,
Marcos C. deHistoriografia brasileira em perspectiv&ao Paulo, Contexto, 2001.

%5 Maria Cecilia Velasco e Cruap. cit.,p.274.

¢ |dem, Ibidemp.254.

47 Jodo José Reis. “A greve negra de 1857 na BaRi¥ista USP18. Jodo José Reis. “De olho no canto:
trabalho de rua na Bahia na véspera da aboligdnd-Asia n.24, 2000.
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praticamente 100% dos ganhadores escravizadoseeoBb em 1887 eles compunham
somente 49% dos trabalhadores com nacionalidadeioneala’®
Embora em todo o século XIX, a maioria dos ganteglde Salvador se dedicava

ao transporte de cargas e bagagem, mudou a formarealizavam essa atividade:

“Apesar de continuarem a carregar, individualmepéguenos volumes e cestos e, em
grupo, cargas mais pesadas com a ajuda de pada aorlongo da segunda metade do
século podem ter passado também a utilizar carrdeasluas rodas puxadas por
jumentos e burros, ou um tipo de carro com quait@as pequenas que 0s proprios
ganhadores puxavarf’”

As transformacdes na cidade incluiam a introdugdonayos meios de transporte de
passageiros, como os bondes puxados a burros,dgl@émm elevador que ligava a cidade
Baixa a Alta, percurso que antes era realizado adeias carregadas por negros. As
cadeiras tornaram-se, segundo Reis, cada vez spassas no final do século e o proprio
declinio da escravidao em Salvador teria elimirmdtividade de carregador de cadeirinha,
que “talvez representasse o mais explicito simbelpacional da subordinacéo negta”.

O autor expds, ainda, que embora os ganhadoresgeskassem prioritariamente
a funcéo de carregador, essa nao foi a Unica.dbnaim que eles fossem carregadores e, ao
mesmo tempo, tivessem ocupacdes especializadasetuwd ligadas ao setor de
construcdo. Esse foi um dos fatores que podemftaenciado o fato de que, nas vésperas
da abolicdo, os cantos estariam pautados por ugaai@aacao mais orientada por principios
classistas. As funcbes especializadas permitiraenoguganhadores experimentassem, de
tempos em tempos, o0 assalariamento e, portant@egatvivenciando assim a experiéncia
de classe mais “classica”. Sendo assim, tendo sta gue o trabalho de rua em Salvador
era ocupado, as vésperas da abolicdo, em grantepuar“gente de cor”, classe, raca e
etnia estavam misturados num jogo complexo. Nesspmtura especifica, Reis afirmou
que o lado da classe prevaletia.

Dois outros autores que também privilegiaram aisaéle categorias especificas no
periodo anterior & Abolicdo foram Fabiane PipinigisArtur José Renda Vitorino. A

primeira tratou das reivindicacdes no Rio de Jangdrs caixeiros — como eram chamados

“8 Jodo José Reis. “De olho no canto: trabalho deauBahia na véspera da abolicam, cit,p.217
% |dem, Ibidemp.210.
*0|dem, Ibidemp.210.
*1|dem, Ibidemp.240.
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os empregados no comércio — pela diminuicdo daashde trabalho. Segundo a autora,
havia uma especificidade nesse oficio, ja que patempregados, em geral ambos de
origem portuguesa, conviviam em uma certa proxidedaA relacdo estabelecida entre

eles, no entanto, ndo era apenas uma “situacdad#ege para o dominado, mas um campo
de disputas®?

Popinigis acompanhou, entdo, os diferentes peasfimddos, ao longo do periodo
estudado, dos conflitos entre empregados e pagnletorno da demanda de fechamento
das portas nos domingos e feriados e diminuicddhdess de trabalho nos outros dias. A
primeira mudancga foi que, se antes os conflitosr@en no &mbito privado das casas e/ ou
das lojas, depois eles passaram a ganhar as ne@msaeam um aspecto reivindicativo e
coletivo. Em 1906, por exemplo, 0s caixeiros pamirpara o confronto direto com o0s
patrbes e a autora afirmou que vérios deles foratados pelas colunas policiais dos
grandes jornaig®

Vitorino, por sua vez, analisou a organizacao s@edos compositores tipogréaficos
“dentro das condicdes geradas pela escraviddocubos¥IX”, através da greve ocorrida
no Rio de 8 de janeiro de 1858. Durante essa gr@wveategoria mostrou que estava
construindo uma identidade coletiva, baseada narizatdo socio-econdmica do seu
oficio. Mas para alcancar tal fim, os operariosustavam formar canais organizatorios
adequados a fim de expressar, as vezes contradimie, os anseios de reconhecimento
do trabalho naquela sociedade marcada pelo esti@égela desqualificacdo do trabalho
manual.®

As associacbes criadas pelos trabalhadores nodpede formacdo da classe
operéria carioca constituiram o tema estudado gaud® Batalha em artigo citado
anteriormente. Este autor afirmou que existem eMwmsede ruptura e continuidade no
movimento operario do século XX em relacdo ao ®€kUX. Seria falsa, segundo Batalha,
a idéia que as sociedades de resisténcia, criaggspmmeiros anos do século XX,
substituiram definitivamente as sociedades mutaaligjue surgiram na década de 1830.

Essas Ultimas sociedades eram voltadas para orsaderseus associados em caso de

°2 Fabiane Pipinigis. “As sociedades caixeirais éeoHamento das portas’ no Rio de Janeiro (18501902
Cadernos AELy.6, n.10/11, 1999. p.112.

%3 |dem, Ibidemp.115.

> Artur José Renda Vitorino. “Escravismo, proletdra greve dos compositores tipogréficos de 1858 n
Rio de Janeiro"Cadernos AELy.6, n.10/11, 1999. p.99
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doenca, invalidez, desemprego, etc. As sociedada®gisténcia, por sua vez, exerciam
funcbes eminentemente sindicais, como luta por onethsalarios e pela diminuicdo da
jornada de trabalho. Mas isso ndo quer dizer glgaifizas das velhas sociedades acabaram
incorporando fungdes de resisténcia, do mesmo modalgumas das novas sociedades de
resisténcia adotaram praticas assistenciais”.

Batalha afirmou que entre 1835 e 1899 foram criadés sociedades de
trabalhadores no Rio de Janeiro. Essas associsighasn como seus membros apenas
homens livres, ndo havendo impedimento ao ingrdssolibertos nos estatutos. Apesar
disso, ndo se pode negar que elas estavam insendss sociedade escravista. Um dos

pontos levantados é de que:

“o controle dessas organizacBes sobre o mercaddratmlho é absolutamente

inexistente, j& que esses trabalhadores livreyastaubmetidos a concorréncia dos
escravos de ganho, muitos a servico de um artesdlficpdo, além, é claro, dos

escravos que trabalhavam nas oficinas, o que tarsbériria para explicar a fraqueza
das corporacdes de oficio no Brasil colonial”.

As associacdes mutualistas operarias geralmentigus/am-se contrarias a
escravidao, sobretudo a partir dos anos 1870. Aaw@sgéo era considerada como um
obstaculo a qualquer esforco de valorizacdo doaltnab ja que “reforcava a
desqualificacdo do trabalho manual na cultura dam@brasileira®’

A discusséo sobre associacdes tem relacdo conchbsikus e carroceiros, por que,
ao contrario de Ana Maria da Silva Moura, que afiuirmao ter encontrado evidéncias
concretas de associacgdes criadas por essa categorientifiquei duas delas. A primeira é
a Sociedade Unido Beneficente e Protetora dos @osheriada em 17 de abril de 1881.
O proprio titulo j& remete as associa¢gOes de cunltaalista, além do que constava no seu
estatuto a funcdo de “socorrer os associados efamdas”>® Esta associacdo conviveu a
partir de 1906 com a Sociedade de Resisténcia @abeCos, Carroceiros e Classes

Anexas, fundada em 23 de setembro do mesmo ano.

%5 Claudio H. M. Batalha. “Sociedades de trabalhaslo®Rio de Janeiro do século XIX: algumas reflexde
em torno da formacao da classe operadp’ cit.,p.47

%6 |dem, Ibidemp.62.

%" |dem, Ibidemp.65.

°8 Estatuto da Sociedade Unido Beneficente e Prateims Cocheiros. Dirio Oficial, novembro 1906.

9 |dem , Ibidem.
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A segunda associacdo apresentava caracteristisiistadi da primeira, jA& que
objetivava defender os interesses profissionaigratas das classes envolvidas. Tinha
como um dos seus fins procurar obter, por meiosidedo aumento do salario e a
diminuicdo de trabalho, de acordo com as necessdadonOmicas e higiénicas dos
trabalhadores®® Foi esta mesma associacdo que esteve & frenteeda de 1906, e,
segundo aJornal do Brasi) contava nesse periodo com sete mil sdtids.interessante
perceber que, durante essa greve, o presidentecilzd&de Unido Beneficente e Protetora
dos Cocheiros foi até dornal do Brasilpara informar que esta nada tinha a ver com a
paralisacad?

Rafael Maul de Carvalho Costa também analisou @réia organizativa dos
trabalhadores no Rio de Janeiro na segunda metasiécdlo XIX. SO que, ao contrario de
Batalha, que focou somente as associa¢cOes dehadbaés livres, Costa tratou ainda
daquelas realizadas pelos escravizados. As soeiedigdtrabalhadores, segundo este autor,
eram tanto as que se reuniam em torno de uma catggofissional especifica, quanto as
gue englobavam diversas categorias, e ainda aseqf@mam em torno de identidades
étnicas, mais especificamente, negras. Este afitoroa que, apesar de serem proibidas
pela legislacdo, ndo se pode negar, a existénaeagdaizacdes de escravizados no Bfsil.

Essa forma mais ampliada de pensar as associagdésabalhadores proposta por
Costa faz com que se possa identificar formas argévas entre os carregadores do Rio,
mesmo que nao se tenha comprovado a existénciantesc como na cidade de Salvador.
Segundo o depoimento de J. B. Moore, 3@lect Comittee on the slave tradss
carregadores minas de café do Rio de Janeiro ad@mntdinheiro para alforria um dos
outros, sendo reembolsados por prestacdes méhsaimrles Ribeyrolles, por sua vez,
afirmou que negros minas da cidade formavam un@ocagdo entre si, e que sustentavam

uma caixa de resgate que a cada ano alforriavaidaelguns as terras africaras.

% Estatuto da Sociedade Unido Beneficente e Prateims Cocheiros. Diario Oficial, outubro 1908.

®1 Jornal do Brasil, 18/12/1906.

®21dem , Ibidem.

%3 Rafael Maul de Carvalho Costarabalhadores do Rio de Janeiro na segunda metadeégulo XIX:
algumas experiéncias organizativ@ssertacdo de mestrado. Niteréi: UFF, 2006. p.2

64 Cf. Manuela Carneiro da CunHdegros estrangeiroS&o Paulo: Brasiliense, 1985. p. 34.

6 Charles Rybeyrolle®rasil PitorescoBelo Horizonte, Sdo Paulo: Itatiaia, EDUSP, 19%5.308-209.
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Costa encontrou uma situacdo muito semelhante natues da Sociedade
Beneficente Socorro Mutuo dos Homens de Bleste estatuto, estava entre as obrigacfes
e direitos dos associados:

“Os sécios sujeitos ganharéo da vantagem de erdrsorteio [anual] para a libertacao;
e uma vez libertos poderdo exercer todos os calgoSociedade, para os quais,
enquanto naquela condicdo, ndo poderdo ser nomeaddsitos.*®

As irmandades religiosas negras também cumprianmeg das funcées de uma
associacao de poupanca, e Karasch mencionou alaasmandade de Nossa Senhora do
Roséario e Sdo Benedito do Rio de Janeiro que, €84, llbertou seu primeiro irmao
escravd’ Verificou-se em outras partes do Mundo Atlantiooganizacdes com carater
parecido. No caso da Bahia, os cativos reuniamrset@no das “juntas”, também
conhecidas como “caixas de empréstinf§sJa na regido da Africa Ocidental, de onde
vinham os cativos denominados como minas no Riqlaleeiro, é possivel encontrar
também essas associacdes de poupanca. Elas emamradasadesusuentre os Esan, e de
esuswna Yorubalandia. O componente principal delas aeaaada membro tinha objetivos
econdmicos especificos que pretendiam atingir.édmirem-se, eles juntavam capital para
que cada um pudesse comecar seus prdjetos.

Marcelo Badar6 Mattos afirmou que a experiéncia amvivéncia entre
escravizados e livres foi fundamental no processfodnacéo da classe trabalhadora do
Rio de Janeiro. Este autor abordou essa convivémiadiversos aspectos, como no
mercado de trabalho, nas organizacfes criadas,daémcdes coletivas. Ele tocou ainda na
questdo da consciéncia de classe, tendo em vigteotaessiva (porém néo linear) auto-
identificagcdo dos trabalhadores a partir de seterdsses comuns e de oposicao de
interesses em relacéo aos seus explorad6tes”.

%6 Cf. Rafael Maul de Carvalho Costm. cit.,p.65.

7 Mary C. Karaschgp. cit.,p. 466. A autora citou ainda um caso de um grupmit@s, no Rio de Janeiro
em 1838, que buscou a liberdade de Fernando Mioagdada Santa Casa com um caso incuravel de
elefantiase.

% |dem, Ibidemp. 467.

%9 Onaiwu W. Ogbomo. “Esan women traders na precal@tonomic power’ln: Bessie Housse-Midamba;
Felix K. Ekechi (ed.).African market and economic power. The role of wonme African economic
developmentWestport: Greenwood Press, 1995. p.17.

"0 Marcelo Badaré Matto€xperiéncias comuns. Escravizados e livres na foémala classe trabalhadora
carioca. Niter6i: Mimeo, Tese apresentada ao Concurso pacdessor Titular de Histéria do Brasil da
Universidade Federal Fluminense, 2004£6.
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Este autor ressaltou o cuidado ao utilizar a esi@snercado de trabalho para o
século XIX. Nao se tratava de um mercado de trabiate assalariado classico, ja que a
escraviddo o marcou até, pelo menos, os anos @ete abolicdo. O preco dos cativos,
por exemplo, era importante na incorporacdo de maisnenos trabalhadores livres aos
empreendimentos. A presencga escrava no meio udyanainda um fator de fixacdo dos
salarios, como no caso das fabricas, em que o®Pmgs aluguéis dos escravizados
definiam o patamar da remuneracdo. Sendo assiwvarea¢ado salarial dos trabalhadores
livres, ndo se pautava apenas pelos critériosict@sde oferta e procura de méo-de-obra
proletarizada™*

Segundo Mattos, os trabalhadores escravizadoges lbonviviam tanto nas fabricas
guanto na rua. Eles partilhavam ainda outros espa&gpono moradia, lazer, alimentacdo e
transporte. Ao compartilharem os corticos, por glemos trabalhadores de diferentes
condicdes civis tornavam-se uma sé comunida@am relacdo as acdes coletivas, Mattos
enfocou ndo sé as greves dos trabalhadores lintas,também as dos escravizados. Ele
citou o exemplo da paralisagcdo dos cativos do elgalmento da Ponta da Areia, em
18577°

O fenbmeno da convivéncia entre trabalhadores \egados e livres também foi
observado por alguns autores em relacdo aos Estawides da América. George M.
Fredrickson, citado por Gladys Sabina Ribeiro, épomue nas cidades norte-americanas
os brancos também trabalhavam lado a lado conbedds e escravizados. A competicéo
fez com que os homens brancos direcionassem oosnqgara ocupacdes menos
remuneradas, ou menos valorizadas, guardando pdetesminadas posi¢cdes. Depois da
Guerra Civil neste pais, a situacado acentuou-sleamcos marcaram definitivamente sua
posicdo nas atividades mais especializadas, qg@exmaior controle e treind.

Um outro exemplo da competicdo vivenciada peldsatreadores nesse pais pode
ser observado na autobiografia escrita por Fred@&wuglass, publicada em 1845Nesta

! |dem, Ibidemp.36.

2|dem, Ibidemp.62.

3 |dem, Ibidemp.6.

4 Cf. Gladys Sabina Ribeird\ liberdade em construcéo: identidade nacional afiitos antilusitanos no
Primeiro ReinadoRio de Janeiro: Faperj/ Relume Dumard, 2002. p.206.

> Sobre as caracteristicas principais dessa obém dh sua relagdo com outras obras auto-biogréaficas
escritas por negros no E.U.A., ver: Eric J. Sunstgf{garg.) Frederick Douglass; New Literary and histrical
essays. Cambridge: University Press, 1993; Huston A. Baker“Introduction”in: Frederick Douglass.
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obra, ele contou desde a sua infancia até trésdapmss de sua fuga para o Norte, feita em
1838. Ele trabalhou em diversas fazendas da faddliseu proprietario. E, apdés um plano
de fuga malsucedido, foi mandado para a cidadeatten®re. La, ele foi alugado para um
construtor de navios, e aprendeu a calafetar. Thawam lado a lado nesse lugar, brancos e
negros, sendo que a maioria desses era livre. Agdigfies de trabalho pioraram muito
guando os brancos decidiram que néo iriam maigltrabao lado dos homens de cor que
eram livres, com receio de que perdessem seus gogpreproveitando-se da urgéncia que
0 patrdo precisava para entregar 0s navios, osdsatecretaram greve e afirmaram que
n&o voltariam a trabalhar até que os carpinteiegsas fossem dispensadSs.

Embora, néo tivesse sido dispensado, Douglass @afigpie sofreu consequéncias
diretas. Ao considerarem como degradante trabalbar negros, os brancos tornaram as
condi¢cOes de trabalho para ele as piores possieiexpds que, apés apanhar muito de
um grupo de brancos que dividiam o local de trabatim ele, foi pedir ajuda a seu senhor,
que chegou a leva-lo a um advogdf®or mais que seja necessario levar em conta que
esses combates no ambiente de trabalho foram defatsob a oOtica de um autor que
escreveu sua biografia justamente como forma dendér os horrores da escravidao, esta
obra levanta a possibilidade de pensar que o aoreatre os diferentes tipos de
trabalhadores podem ter gerado muitos atritos,nfizeeclodir conflitos até mesmo
violentos.

Retornando a situacéo brasileira, alguns autorasatram a atencao para um outro
elemento presente no mercado de trabalho carioicaigoante, principalmente portugués.
Segundo os célculos de Luiz Felipe de Alencass@artugueses correspondiam a 10% da
populacéo total da Corte em 1849, e chegaram a &0%4872. Baseado nesses dados,
Alencastro afirmou que o mercado de trabalho dadeigoderia ser dividido em trés fases:
1% africana até 1850pluso-africana até 1870%3uso-brasileira, a partir de 187%.

Narrative of the life of Frederick Douglass. An Aioan slave. Written by himselHarrisonburg: Peguin
Books, 1987; John W. Blassingame. “Introductiam”Frederick Douglass\arrative of the life of Frederick
Douglass. An American slave. Written by him$édw Haven: Yale University Press, 2001.

% Frederick Douglasd\arrative of the life of Frederick Douglass. An Aioen slave. Written by himself.
New Haven: Yale University Press, 2001. p.68.

" |dem, Ibidemp.68.

8 Luiz Felipe de Alencastro. “Proletarios e escravosgrantes portugueses e cativos africanos nodgio
Janeiro, 1850-1872Novos Estudos).21, Cebrap, julho de 1988. p44.
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Segundo Gladys Sabino Ribeiro, a importancia da-eedobra lusa poderia ser
percebida ja na primeira metade do século XIX. @oi@ndo os autores que apontaram
como de pouca monta ou igual a zero, Ribeiro pmcuanostrar a relevancia da imigracao
lusa no periodo. Ela estimou que, em 1834, os cmdoportugueses representavam
21,51% dos trabalhadores livres adultos da Cor@.estudo da imigragcdo no Primeiro
Reinado seria importante justamente para matizesd® dual da sociedade carioca, em que
de um lado estavam os trabalhadores cativos ediee de outro os senhores, na sua
maioria portugueses ou luso-descendentes. Havia ‘tuowa face trabalhadora da Corte,
branca, pobre e portuguesa, que precisa ser degleendté mesmo para desfazermos as
visdes sobre os proprios portugueses, pensadosisoerquanto personagens da Familia
Real, da nobreza, da burocracia ou do comércioaisg trato®

Sobre a convivéncia entre trabalhadores portuguesesscravizados, Ribeiro
afirmou que africanos e lusos chegavam ao Rio coma faixa etaria semelhante,
geralmente menores adolescentes ou jovens adtisse fato traria, segundo a autora, o
entendimento da formacdo do mercado de trabalhtdaae, nesse periodo. Engrossado
“por levas de pessoas na mesma faixa, certametds espacos seriam palco de trocas
culturais e eventualmente de aliancas, mas solwretadcontendas variadas na luta pela
sobrevivéncia® Haveria no mercado da Corte uma espécie de seapdenttendo os
portugueses reservado para si as melhores opatiesdmarginalizando os escravizados e
libertos.

Neste capitulo, verifiquei, através da bibliografta existéncia de trabalhadores
livres, libertos e escravizados partilhando o nuwcde trabalho na cidade do Rio de
Janeiro durante todo o século XIX. Mas qual a ingyaria de se constatar a existéncia de
diferentes grupos partilhando o espaco de trabaltwr@dito que os diferentes tipos de
trabalhadores construiram seus lacos de solidaieedaseus conflitos nessa convivéncia,

além de criarem e recriarem suas identidades. l6allva lado a lado de escravizados e

9 Gladys Sabina RibeiroA liberdade em construcdo: identidade nacional @flitos antilusitanos no
Primeiro Reinado, op. citp.180.

8 |dem, Ibidemp.167.

81 |dem, Ibidemp.201.

82 |dem, Ibidemp.202.



32

livres dava, muitas vezes, significados de libeedaols primeiros e representava escravidao
para os segundds.

No préximo capitulo, busco se também é possivedrdrar os trabalhadores livres,
libertos e escravizados no setor de transporteateatorias e pessoas na cidade do Rio de

Janeiro no século XIX, e ver como eles estavanesgntados.

8 Reis fez essa constatacdo em relacdo aos conit® @scravos e libertos, porém eu estendo aos
trabalhadores livres em geral. Jodo José ReisréRegnegra de 1857 na Bahiah. cit.,p.10.
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Capitulo 2: Trabalhadores livres, libertos e escrazados no setor de transporte

“Quem compra um escravo forte e saudavel pode daginar sua pataca por dia,
para isso basta mandéa-lo aos armazéns do porto”.

O trecho acima foi escrito por Leithold, que estegerio de Janeiro em 1819, e fez
referéncia aos carregadores que trabalhavam n@orelgi porto como sendo escravizados
ao ganho. Diversos outros relatos de viajantesnafem justamente que grande parte
desses carregadores trabalhava ao ganho pelaglouB$s de Janeiro no século XIX.
Thomas Ewbank, que esteve no Brasil entre 184546, 1&pbs que 0s escravizados ao

ganho eram aqueles:

“que trabalham para os seus senhores, e que amtrégdas as noites, de volta para
casa, determinada importancia, guardando parasaaps sobras, si as houver; outras
vezes, nos maus dias, repdem a diferenca do g&hho”.

A historiografia, por sua vez, analisou a escravidd ganho como uma relacao de
trabalho propria do meio urbano. E abordou, de mamgeral, que esse tipo de trabalho
teria permitido ao cativo da cidade ndo s60 umardidnge maior de movimento, como
também um maior acesso a compra de alforria, s@a@uo com o escravizado que vivia
no campd® No entanto, a0 mesmo tempo em que levantaram geimalo mercado ao
ganho como um espacgo privilegiado de liberdade padsibilidade de acesso a ela, os

estudos praticamente ndo trataram sobre o papegaldsadores libertos e livres e das

8 T. Von Leithold. Minha excurs&o ao Brasil ou viagem de Berlim ao @& Janeiro e volta, Acompanhada
de numerosa descri¢cdo dessa capital, da vida nee@de seus habitantes, bem como conselhos payaeos
buscam melhorar sua sorte no BraSiio Paulo: Companhia Editora Nacional, 1966. p.36.

8 Thomas EwbankVida no Brasil ou Diério de uma visita a Terra dac2ueiro e da PalmeiréS&o Paulo:
Ed. da USP; Belo Horizonte: Ed. Itatiaia, 19766p.1

% Trabalhos que analisaram os escravos ao ganhm, j& doram citados no capitulo anterior: Maril&usa
Nogueira da SilvaNegro na rua: a nova face da escravid&a.o Paulo: Hucitec; Brasilia: CNPq, 1998; Luiz
Carlos Soares. “Os escravos de ganho no Rio dérdatteséculo XIX".Revista Brasileira de Historjal6
(Mar/ ago.1998). Marco Zero/ ANPUH; Mary C. KarasA vida dos escravos no Rio de Janeiro (1808-
1850) Sao Paulo: Cia das Letras, 2000; Maria Cecilim&t® e Cruz. “Tradi¢cdes negras na formacédo de um
sindicato: Sociedade de Resisténcia dos trabalbadan trapiche e café, Rio de Janeiro, 1905-19%00-
Asia 24 (2000). CEAO/ FFCH/ UFBa; Leila Mezan Algrar@.feitor ausente — estudo sobre a escravidao
urbana no Rio de Janeir@etrépolis: Vozes, 1988.
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possiveis relacdes entre eles proprios e entreeeles cativos que exerciam as mesmas
atividades’

Tendo em vista que os viajantes, e a historiografie se baseou bastante neles,
consideraram os carregadores negros como sendoamasoria escravos ao ganho, creio
gue para tracar um perfil dos trabalhadores endo$vino setor de transporte € preciso
voltar os olhos para o mercado de trabalho ao ganhw um todo na cidade no século
XIX. Enquanto isso, 0 uUnico trabalho que analissucocheiros e carroceiros no Rio de
Janeiro indicou que eles eram unicamente trabatbadieres, e ndo fez qualquer mencéao
aos escravizados ou libertos ao gaftho.

O objetivo deste capitulo € justamente tracar am@ise mais conjunta e assim
buscar como os trabalhadores escravizados, libertbgres estavam representados no
mercado ao ganho, e mais especificamente no traagp® pessoas e cargas pelas ruas da
cidade no periodo entre 1824 e 18%0.

Para que os trabalhadores andassem ao ganho patasio Rio de Janeiro era
necessario o pedido de uma licenca junto a Camaracial da cidade. A obrigatoriedade

da retirada de tal licenca foi instituida pela postda Camara Municipal que afirmava que:

“Art. 5° Ninguém podera ter escravos ao ganho smamlicenca da Camara Municipal,
recebendo com a licenga uma chapa de metal numexagleal devera andar sempre
com ganhador em lugar visivel. O que for encontmd@mnhar sem a chapa, sofrera
oito dias de Calabouco, sendo escravo, e sendw dito dias de cadeia. Quando o
ganhador for pessoa livre, devera apresentar fiqaerse responsabilize por ele, afim
de poder conseguir a licenca e a chapa, a qualrestifuida quando por qualquer
motivo cesse 0 exercicio de ganhador. O ganhadofagiencontrado com chapa falsa
ou sem licenca, serd condenado com oito dias dégpe 30$000 de multa, além das
penas em que incorrer pelo Codig8

8 A excecdo é o trabalho de Juliana Barreto Fa@aslos Eugénio Libano Soares e Flavio dos Santos
Gomes. Eles trataram dos ganhadores forros e IhoeRio de Janeiro, embora focados no fim do period
escravista — 1879-188Blo labirinto das na¢bes. Africanos e identidadedRim de Janeiro, século XIRio

de Janeiro: Arquivo Nacional, 2005. Especialmeatgtalo 3.

8 Ana Maria da Silva MouraCocheiros e carroceiros: homens livres no Rio deheees e escravo$ao
Paulo: Hucitec, 1988.

89 0 que chamo de libertos s&o aqueles que consegairtberdade por meio de alforria, e os livres sdo
aqueles que ja nasceram sob essa condicdo. Efrgatisesta presente na documentacéo, ja queestobb
geralmente foram identificados como “preto forro™“preto livre”.

% postura da Camara Municipal do Rio de Janeirode setembro de 183&6digo de Posturas — leis,
editais e resoluc¢des da Intendéncia Municipal dstiito Federal — Compilagdo do ano de 1894 — Abrang
periodo de 1838;189Agradeco imensamente a professora Sheila da (eastia, que pesquisou as posturas
anteriormente e me cedeu uma coépia impressa dessas, como das licengas para africanos livres, ACR
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A patrtir da leitura das licencas pude obter mdisrmacdes sobre elas. Os senhores
gue desejassem colocar seus escravizados ao gamboadh encaminhar um pedido a
Camara informando seu nome, enderego, assim conmonoe dos Seus cativos, a
procedéncia deles e, as vezes, a ocupagao queekiancer. Caso o pedido fosse aceito, era
necessario efetuar um pagamento de 1$000 réisvoslai cada trabalhaddr.A licenca
vigorava por um ano, e 0 procedimento deveria spetirdo no ano seguinte, caso
guisessem manter o trabalhador de ganho na rua.

Medidas semelhantes a da obrigatoriedade das &sepgra os trabalhadores ao
ganho foram implantadas em outros lugares do BiasilSalvador, por exemplo, em 1835
a Camara da cidade concebeu uma lei que tinhalpetivm regulamentar e disciplinar o
mercado de trabalho africano de rua. A lei obriggue o ganhador se matriculasse,
declarando nome, endereco, nome do senhor (casenfogscravizados) e o tipo de
trabalho que realizava. Dados muito semelhantespadégdos no Rio de Janeiro. A
diferenca consistia que no caso de Salvador a cuktrideveria ser atualizada
mensalmente, e 0 ndo cumprimento implicaria no pag#é de uma multa de dez mil réis,
o dobro no caso de reincidéncia, j4 no Rio a punéca a prisad’

Uma outra diferenca significativa entre as duaade#d é que em Salvador a postura
agia principalmente sob um aspecto peculiar danarggdo do trabalho na rua desta
cidade, os cantos. Para Jodo José Reis, comonastapitulo anterior, os cantos eram
grupos, etnicamente delimitados, que se reuniana pHerecer seus Servicos em
determinados locais da geografia urbana. A lei 8@61pretendia dividir a cidade em
capatazias, que substituiriam os cantos, além ide orposto de capataz no lugar do
capitdo-de-canto. A intencdo, segundo Reis, erdruilesa autonomia dos cantos,
“subordinando-o a freguesia, ou seja, a jurisdigiotorial dos brancos. J4 que este néo
podia evitar que os africanos circulassem livree@atia cidade, procurava controlar seus

centros de reuniac®

Céd. 39.1.30. A grafia desta e de todas as ouitages foi atualizada, embora eu mantenha a pgibua as
palavras escritas com letra mailscula no original.

%1 Esse valor aparece inclusive num Gnico recibo mmado no Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro
92 Jodo José Reis. “A greve negra de 1857 na BaR&vista USP18. p.17.
% |dem, Ibidemp.18.
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Essa postura acabou ndo vigorando. Com o tempautasidades cederam as
pressdes dos senhores e, principalmente, dos gaekadegros. Em 1857, no entanto, a
Camara baiana editou uma nova lei, que da anteeimou a exigéncia da matricula e da
chapa, na qual nada consta sobre os cantos. Essagpsegundo os proprios vereadores
da época, havia sido ndo so inspirada, mas “literate copiada do cédigo municipal do
Rio de Janeiro® Essa lei acabou sendo um dos estopins da greva eegSalvador no
mesmo ano.

Assim como na Bahia, a obrigatoriedade das licengafio deve ser entendida
dentro do contexto de outras medidas que tentaomtnotar 0s negros no espaco publico,
tanto de lazer como de trabalho. O artigo sobieascas emitido pela Camara Municipal
do Rio, por exemplo, estava incluido junto a p@stiure define outras restricbes aos negros

em geral:

“Art. 1°. Em todos os juizes de Paz do Império hiaveim livro de matricula de
todos os escravos existentes, ou que d'ora emedisagcerem, com declaracdes
dos nomes, naturalidade, idades, estados, ocupacbesn assim dos nomes e
residentes dos senhores

Art. 6°. Todo escravo que for encontrado das 7shena diante sem escrito de seu
senhor, datado do mesmo dia, no qual declara @foue vai, sofrera 8 dias de
prisdo, dando-se parte do senhor.

Art. 31°. Fica proibido andarem pretas de ganhdrdeta praga, e 0s escravos que

ali forem mandados por seus senhores fazer comypiagjeverdao se demorar além

do necessario para efetua-las e fiscal os mandarérgar?®

Esses sdo alguns exemplos de medidas que tentawatar la liberdade dos
escravizados na cidade. A escraviddo urbana canssé, portanto, num paradoxo, como
propds Algranti; os momentos longe dos senhores, m@smo tempo em que
proporcionavam a criacdo de um ambiente prépriaesfrute da liberdade, eram também
a reafirmacao de sua condicdo servil, ja que “urte fesquema policial encarregava-se de
seguir-lhes os passo¥’O vazio deixado pela auséncia de fiscalizacdd dataenhor era,
no entanto, preenchido pelo poder publico.

O mercado de trabalho ao ganho, no entanto, assmo © mercado de trabalho

urbano em geral, ndo era formado s6 por escraszadlgropria postura municipal, ja

% |dem, Ibidemp.22.
% Cf. Marilene Rosa Nogueira da Sihap. cit ,pp. 103-104.
% | eila Mezan Algrantipp. cit, p.50.
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citada acima, previa que trabalhadores livres magsem a licenca para se empregar ao
ganho. Nestas licencas, os livres e libertos dawerinformar os seus nomes,
nacionalidade, ou “nagao”, endereco e funcdo. Deweapresentar também um fiador,
cuja exigéncia era de que fosse um proprietarie, pudesse se responsabilizar pelos
abusos cometidos pelos que pretendiam trabalhgaoo. No dia quatro de fevereiro de
1867, por exemplo, o portugués Antonio Gaspar Gamegsisitou licenca para andar ao
ganho, tendo como fiador o negociante Manoel JosesAla Silva.

A participacao dos trabalhadores livres pode t siaior do que a demonstrada na
documentacao das licencas para ganhadores. Atdavésalise de licencas para carros e
carrocas pedidas por seus proprietarios, encont@etidamente a expressdo de que
trabalhavam “a frete”, como também “ao ganho”. Aagiexpressdes aparecem aqui como
sinbnimos, e indicam que se cobrava por um detadinservico de transporte, de
mercadorias e pessoas, realizado. Em 22 de mal®&4i& por exemplo, o portugués Jose
Antonio de Oliveira, morador na Rua da Babilonia3n9ediu licenca para trazer uma
carroca de entulho ao ganfio.

Como forma de buscar os trabalhadores envolvidasetar de transporte, procurei
fazer uma analise mais matizada do mercado dellitala@ ganho na cidade do Rio de
Janeiro no século XIX, utilizando para isso o @tento de diferentes fontes. Entre elas
estdo as licencas para 0s escravos ao ganho, sgeaige as referentes a primeira metade
do século XIX e, com relagéo ao periodo de 185878 1utilizei os dados apresentados por
Luiz Carlos Soares.

Uma grande diferenca esta entre as 169 licencdadgsedor 158 requerentes que
analisei para a primeira metade do século XIX, 8627 senhores para o periodo de 1851 a
1870, identificados pela pesquisa realizada pomeSogEle explicou que no caso da
primeira metade do século XIX, grande parte da oh@ruacao se perdeu ou foi consumida
pelo tempo. Isto pode se confirmar pelo fato deee@ncontrado 26 pedidos de renovacéo,
além de 14 pedidos de novas chapas, por motivoged#a e extravio, dos quais nao

localizei as primeiras licengas. Dos 16 escravigalikiados no relatério do Fiscal da

" AGCRJ, Cddice 44-127.

% AGCRJ, Cédice 57.4.10. Outros exemplos: em 0985810 fiscal da freguesia da Gléria informou que
achava-se no depdésito da freguesia uma carrocardmgAGCRJ- Cdadice 57.4.15. Em 29/03/1855, o ffisca
da Freguesia do Engenho Velho prendeu a carroddadeel da Cunha, morador na rua do Pedregulho, por
estar ao ganho sem ter licenca da Camara. AGCRile€b1-1-17.
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Freguesia de Santa Rita, de 30 de junho de 183@xemplo, ndo achei também nenhuma
das respectivas licencas. Esses séo apenas algmples que podem mostrar que parte da
documentacdao relativa a esse periodo foi realnpartida.

A discrepancia de numeros, no entanto, € muitodgrgnara ser explicada apenas
pela perda da documentagc&o. Poderiamos pensas, gn&o numero de escravizados ao
ganho teria aumentado na segunda metade do sétmiém, a quantidade de cativos
decaiu vertiginosamente nesse periodo na Corten5&849 eles computavam 41,5% da
populacéo total, em 1872 eles passaram a represantente 17,8% dos habitantes do
municipio®

Mary Karasch apontou diversas razdes para essaudgéo na populacédo escrava.
Uma delas foi a alta taxa de mortalidade nos amogis da década de 1850. A outra foi
gue o aumento dos precos dos escravizados, devifim @o trafico negreiro e a demanda
de bracos nas fazendas de café, teria levado nagtdsres a alugar ou vender seus negros
para as areas rurdi®. A partir desses dados fica dificil considerar quatimero de
licencas tenha aumentado na segunda metade do 3@%uém virtude do crescimento de
negros ao ganho nas ruas da cidade.

Uma outra hipbtese plausivel para explicar essaratita seria a de que a
fiscalizacdo, e consequentemente a obrigatoriedadé&enca, teria se tornado maior no
decorrer da segunda metade do século P& maior incidéncia de licencas ocorreu no
ano de 1847, foram 63. Foi nesse mesmo ano quepardeber uma maior padronizagio
no texto delas, além de terem sido expedidas deafonais rapida. Essa uniformidade pode
ter sido alcangada justamente com o aumento damdEm#arilene Rosa Nogueira da
Silva, que pesquisou as licencas relativas ao ¢gerde 1820 a 1886, mostrou que o maior
aumento ocorre entre 1860, que tinha cerca de 808,70, pico no numero de pedidos,
com cerca de 1300. Em 1880, elas cairam someraelpat® Embora a autora ndo tenha

analisado esses dados, talvez essa seja uma am@stde um maior nimero de negros ao

% Sidney ChalhoubV/isdes da liberdade: uma histéria das ultimas désada escraviddo na cort&&o
Paulo. Companhia das Letras, 1990. p.199.

109 Mary C. Karaschop. cit.,p.28

101 sSindey Chalhoub afirmou que, na segunda metadesédolo XIX, implantou-se de forma mais
contundente a suspeicdo generalizada em relacdoegpss da cidade. O meio urbano, & medida que ia
crescendo, escondia cada vez mais a condicdo slickeécravo. Tornava-se necessario, entéo, ao devés
uma suspeicao “pontual e nominal”, uma “suspeigemlizada e continua que se torna o cerne dicaoli
de dominio dos trabalhadores”. Sidney Chalhopbgit.,p.192.

102 Marilene Rosa Nogueira da Sihap. cit.,p.154.
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ganho pelas ruas, mas de uma maior fiscalizac@miedo por parte do Estado na segunda
metade do XIX.

De qualquer forma, creio que o numero de licengasrd@radas ndo correspondeu
exatamente ao numero efetivo de cativos a andgamioo pelas ruas da cidade na primeira
metade do século XIX, seja porque parte da doclag@atse perdeu, seja também porque
possivelmente muitos saiam ao ganho sem as delidgagas. Foram 169 pedidos para
199 trabalhadores, e esse € um namero irrisopessarmos na populacédo negra do Rio de
Janeiro no periodo. Em 1849, por exemplo, a popal&scrava chega no seu auge com
110.602 pessoas no municipio, enquanto que paeanestmo ano temos apenas 25
licencas. O numero certamente foi muito maior aéSmo porque 0s negros ao ganho ja
tinham um papel marcante no funcionamento da cidageimeira metade do século.

Os livres e forros que requereram licengas paraasaganho pelas ruas da cidade
contabilizaram 63, todos referentes ao periodeet860 e 1870. Mais uma vez o nimero
parece ser muito diminuto se comparado com a pc@ulivre da cidade no period§.As
razdes para essa discrepancia podem ser as mesaoitaslags anteriormente, como perda da
documentacdo e, principalmente, o fato de que muwiiam ao ganho sem a devida
licenca.

Nas licencas para pedidas por proprietarios deuleidém-se, para o periodo de
1837 a 1850, 378 registros, e 330 proprietariosreiiftes. Ja para o periodo de 1851 a
1870, foram 1718 registros, e 1528 proprietaridereintes. A outra documentacao é
relativa a Casa de Detencdo do Rio de Janeiro leros desta instituicdo possibilitam
verificar a origem dos detidos (nacionalidade eiradidade de brasileiros e estrangeiros),
as idades, as ocupacoes, locais e motivos da prida@s possuem ainda uma ficha
antropométrica, na qual eram anotadas a cor, altwa dos olhos, et®* Foram
encontrados 194 trabalhadores relacionados agotreasnos livros referentes ao periodo
entre 1860 e 1870. Desses, 123 eram livres, Sawesce 20 forros.

103 0 nimero se torna irrisério também quando compacain o fato de que em 1879 foram feitos 717
pedidos de licenca para ganhadores livres. CidalBarreto Farias, Carlos Eugénio Libano SoaFéawo
dos Santos Gomegp. cit.]126.

104 A Casa de Detencao foi criada por um decreto d@eGlho de 1856, e era utilizada principalmerseap
detencdes de curta duragdo. Cf. Charleston JoSewka Assist. ali]. “Fontes para o Estudo da Imigracéo
Portuguesa no Arquivo Publico do Estado do Rioateido”.in: Isménia de Lima Martins, Fernando Sousa
(org.) Portugueses no Brasil: migrantes em dois aligeréi: Muiraquitd, 2006. p.40.
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Os trabalhadores ao ganho, também conhecidos cant@adores, desenvolviam as
mais diversas funcdes possiveis no meio urbang. &tbem desde vendedores ambulantes,
barqueiros, passando por oficios industriais en&émo a mendicancia e a prostituicdo
constituiram modalidades de garffio A documentacéo permite verificar que algumas
ocupacdes, que exigiam um grau maior de espegjabz&ram exclusivas dos livres, como
corretores e guarda livros. As vendas de produtosgntanto, eram exercidas tanto por
livres quanto por cativos. Enquanto isso, outragdaides estavam ligadas apenas aos
escravizados, como serventes de obras e ganhoscesio. Esses eram carregadores
responsaveis pelo transporte de cargas leves, gzamt até mesmo moveis. Eles
“transportavam, com cestos a cabeca os mais diésr¢ipos de objetos e ndo deixavam de
colocar em suas cabecas uma rodilha (pano de a@gwdé&seiro enrolado) que servia como
almofada para atenuar o peso da carga levada tw.t®s

A grande maioria dos trabalhadores, no entanto,identificada apenas como
“ganhador” ou “andar ao ganho”, que era uma denacdio utilizada para todas as funcbes
exercidas ao ganho e que néo tinham especializag@oCarlos Soares afirmou que entre
0S cativos que nao tiveram as suas atividades oradas, nas licencas que pesquisou,
pode-se imaginar que eles foram empregados emeparte como carregadores. Isto por
gue esta atividade ndo exigia nenhuma especiatizap&nas o dispéndio de forca fisica, e
0s senhores ndo declaravam suas ocupacgOes, at® ipesue ndo era um procedimento
obrigatério'®” Contudo, é preciso ter em mente que ndo haviasemaracdo muito rigida
nas atividades por eles exercidas, sendo que uro gaddia trabalhar na casa do seu
senhor, e também transportar algum tipo de merizadorvender alguma coi$&.

Apesar de ser tida como uma das principais ocupagdég ganhadores no Rio de

Janeiro do século XIX, o carregamento ndo eraidigtado na documentacdo analisada.

1051 uiz Carlos Soaresp. cit, p.109.

106 1dem, Ibidem.p.119.

107 1dem, Ibidemp.116.

108 Katia Mattoso afirmou, em relagdo a Salvador, tpelistincdo entre escravos ‘de ganho’ (...) e os
domésticos era ténue, pois 0s proprietarios saaserdeles ou os alugavam segundo as necessidades do
momento”. Katia M. de Q. MattosBahia Século XIXRio de Janeiro, 1992. p.538. Em relacdo aos
ganhadores de Salvador, em 1887, Jodo José Reiswafue “carregar e se empregar em outras atlesla
nao era necessariamente incompativel, em épocasdaou de prosperidade. Além disso, eu creio gque 0
cantos, embora pudessem abrigar principalmentegadores — apenas um quarto dos ganhadores daclarar
ter oficio —, também funcionavam como espécie dneg informal de emprego para diversas ocupacdes”.
Jo&o José Reis. “De olho no canto: trabalho devauBahia na véspera da abolicaafto-Asiag n.24, 2000.
p.214.
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Uma saida encontrada para tentar computar o nusheecarregadores foi adotar a hipétese
de Luiz Carlos e considerar que boa parte daqisdesificados somente como ganhadores
eram, na verdade, carregadores.

No que diz respeito aos cocheiros e carroceiraslioencas para proprietarios de
carros, apenas dois indicaram os condutores devegéugdos. O brasileiro Nicalo Antonio
Cosme dos Reis, pediu licenca, em 23 de fevereird8%3, para um carro de boi que era
conduzido por seus escravizados crioulos Atharedibeotonio”® J& o brasileiro Joaquim
da Fongeca Guimarées requisitou licenca, em seisalleo de 1961, para dois carros de
boi conduzidos pelos portugueses Manoel Antonicafies/e Antonio Teixeira?

Se em apenas dois casos foram indicados os coadutos veiculos, o que fez,
entdo, que eu supusesse que 0s proprietarios dos egam também os condutores dos
mesmos? Alguns exemplos da documentacdo comprossa kipotese, como um
requerimento assinado por homens que se proclamanigiarios e condutores de pipas
d’agua, enviado & Camara em 23 de abril de 1866. portugués Henrique dos Santos
pediu recompensa por ter comparecido com sua eadeipa d’agua num incéndfG.
Ana Maria da Silva Moura, por sua vez, prop0s gei€arroceiros trabalhavam a frete e
por conta propria, além de serem proprietariosudeferramenta de trabalho, que era seu
anico rendimentd®®

Como forma de computar os possiveis proprietauespmpderiam ser condutores eu
selecionei somente os homens que possuissem \e@ulete’* As razdes para isso
consistem, em primeiro lugar, no fato de que pos=rros particulares era um sinal de
status sendo mais comum, portanto, eles ndo conduzissm proprios veiculos e
utilizassem seus escravos para isso. Em segundqupmao ha qualquer indicio de que as

mulheres conduzissem os veiculos, embora pudessssnigos:® A eles foram somados

19 AGCRJ, Cédice 57.4.15

19 AGCRJ, Cédice 57.4.13

"1 AGCRJ, Codice 51.1.17

12 AGCRJ, Cédice 51.1.17

113 Ana Maria da Silva Mourayp. cit.,p.41

114 Uma postura de 1853 instituiu que todos os cocheileveriam ter uma matricula na Reparticdo da
Policia. Uma forma de poder verificar o nUmero exd¢ proprietarios que conduziam 0s seus carrie, ser
portanto, confrontar as licengas para carros comatgculas dos condutores. O problema € que nd@segoi
localizar essas matriculas na documentacao dadgliardada no Arquivo Nacional.

115 Sobre a participacédo das mulheres na conducaeideles, o Jornal do Brasil em 16/12/1906 noticiava
gue as “francesas pediram a Prefeitura de Pol&cRadis autorizagdo para guiar carro de praga’jueotudo
indica, nessa mesma época nao havia qualquerggsiaasso ocorresse nas terras cariocas.
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agueles que eram identificados como cocheiros eamros nos livros da Casa de

Detencéo.

Tabela 1: Trabalhadores do setor de transporteéamddrJaneiro (1824-1870)

Periodo Escravizados | % Libertos % Livres %
1824-1850 | 152 33,1 3 0,7 304 66,2
1851-1870 | 2766 68,6 36 1,0 1229 30,4

Fonte: AGCRJ- Codices 66.1.44 a 6.1.47, 39.1.301.57, 57.4.10, 57.4.13, 57.4.4, 57.4.15, 57.4.18,
57.4.20; Luiz Carlos Soares. “Os escravos de gaohRio de Janeiro do século XIXRevista Brasileira de
Historia, 16 (Mar/ ago.1998). Marco Zero/ ANPUpL116. APERJ, Casa de Detencéo, 01, 03 a 07.

Os dados da tabela 1 possibilitam repensar vésipscéos dos estudos que trataram
dos trabalhadores no setor de transporte no Rimdeiro do século XIX. Ao contrario do
gue afirmou Moura, por exemplo, o sistema carrdgd&e surgiu a partir de 1850. Se for
levado em conta que 0s cocheiros e carroceirosegseptavam a totalidade dos
trabalhadores livres presentes nas fontes referanpeimeira metade do século, eles eram
inclusive a maioria da mao-de-obra do transpoiserte na tabela 1.

A mesma autora exp0s ainda que 0s carroceiros offians, a partir de 1850,
nenhuma concorréncia significativa com escravizamosutros grupos de estrangeiros, ja
gue os considera como sendo majoritariamente mdnde livre nacional. Porém, os
carroceiros foram descritos como realizando as ragsfn¢cdes dos carregadores,
transportando mudancas, carregamentos de mateiaisnstrucdes, fretes de café. Nao se
deve, portanto, considerar que em um primeiro méonkavia os carregadores e depois
eles seriam subitamente substituidos pelos cocheiarroceiros. A tabela acima mostra
justamente que em nenhum momento esses trabalbagmaeeceram sozinhos, sendo que
na segunda metade do século, os carregadores@sexaganho representavam inclusive a
maioria do setor.

Sendo assim, o transporte de mercadorias e pepst@ssruas da cidade nao era
monopolio dos escravizados ao ganho, principalmeatprimeira metade do século XIX,
como propuseram 0s estudos que trataram da es@pavidana, nem monopodlio dos

trabalhadores livres na segunda metade, como afirMoura. Trabalhadores livres,
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libertos e escravizados dividiram o mesmo setoloago de todo século. O importante,
portanto, é verificar quem eram os diferentes thatolores envolvidos e de que forma se

dava a participacao deles.
2.1 Perfil dos trabalhadores

Tendo em vista de que o Rio de Janeiro no sécufoexa uma cidade escravista,
uma primeira diferenciagdo entre os trabalhadaretasa entre os escravos e os livres. A
tabela 1 apresenta a participagao dos trabalhadsoeavizados, libertos e livres no setor
de transporte, segundo a documentacado pesquisadao Periodo de 1824 a 1850 tem-se
gue 152 eram escravizados, trés libertos, e 304slivChama a atencdo justamente o
grande numero de livres. Eles representavam 662%tdl de trabalhadores, superando
assim os escravizados (33,1%) e libertos (0,7%}a Ra periodo de 1851-1870, os
trabalhadores livres deixaram de ser maioria, emt@nda possuissem um percentual
consideravel (30,4%). Os escravizados, no entémtoaram-se a maior parte (68,6%), e os
libertos mantiveram um padrao (1,0%).

Os dados demograficos demonstram que a populat@odtn Rio cresceu pouco
entre 0s censos de 1849 e 1872: de 266.466 par@/2/Mabitantes. A maior mudanca, no
entanto, deu-se em relacdo a populacdo escravamSBE349 havia 110.602 cativos na
Corte (41,5% da populacdo total), em 1872 foram prdaados 48.939, representando
apenas 17,8% dos habitantes do municifio.

Comparando os dados demograficos com os da tabalas& que para a primeira
metade do século XIX, quando o numero de cativoRidale Janeiro chega a seu auge, 0s
percentuais de escravos encontrados entre a pépulfatal desta cidade (41,5%) e entre os
trabalhadores do setor de transporte (33,1%) rn@Eesentou uma mudanca muito gritante.
Porém, ocorreu uma inversdo em relacdo a segundadenelo século. Enquanto a
populacdo cativa da Corte regrediu vertiginosamepéssando a representar somente
17,8% dos habitantes, os escravizados tornaramag®ianentre os trabalhadores do setor
de transporte (68,6%).

Essa mudanca provavelmente ndo ocorreu por uma ewdi@da de cativos nesse

setor, e sim por limitagcbes das fontes. Como viethberiormente, a documentacao

118 Sidney Chalhoulpp. cit,p.199.
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encontrada em relacdo a primeira metade do sédoek muito reduzida. Tendo em
vista a dimenséo alcancada pela populacao catiVimaladesse periodo, chegando o Rio a
ser a cidade com maior niumero de escravos nas éasgudr volta de 1850, a proporgéo
de escravos ao ganho empregados no transportéaitesrdo muito maior.

Um outro ponto a ser notado sobre o perfil dalsathadores do setor de transporte
— sejam os carregadores, sejam 0s cocheiros coceans — é que este era um universo
essencialmente masculino. Nao encontrei qualqueémresia da participacdo feminina, e
elas apareceram apenas como proprietarias de esclas que trabalhavam ao ganho
como carregadores, ou proprietérias de veicdlos.

Em uma cidade como o Rio em que a competicdo patienais e imigrantes, além
das disputas entre escravos e livres, tornou-sa vad mais acirrada no decorrer da
segunda metade do século XIX, uma caracteristigaoriante de ser analisada € a
nacionalidade, e também as “nacdes”, dos trabathado

As principais divisdes dos escravizados no Rio,séoulo XIX, de acordo com
Karasch, estavam no lugar de nascimento, AfricBrasil. Em relacdo a primeira metade
do século XIX, foi possivel verificar que entregamhadores 2,51% eram crioulos, isto €,
nascidos no Brasil, 70,85% eram africanos, e 26,6#% tiveram a nacionalidade
declarada. O percentual de africanos nao diferéondial presente no Censo de 1849, ja que
33,1% eram brasileiros e 66,9% eram africanosnidwa&e em conta somente a populacao
negra®*®

Os africanos continuaram sendo maioria entre osa@s€ ao ganho na segunda
metade do século XIX, 76,53%, contra 15,97% briasges 5.5% nao tiveram suas origens
especificada$’® E entre os libertos presentes na documentacdostibdicdo foi
praticamente a mesma. Sendo que africanos perfizér&o, os brasileiros 17% e 0s sem
identificacdo 6%. Os unicos libertos que Soarescinaou, foram 0s que colocaram seus
cativos ao ganho. E interessante perceber quet@®rm@im africanos, sete de nacido mina

(cinco homens e duas mulheres) e um de nacéo Miga-fnomemj?° Esses dados véo de

7 Em tabela que apareceram as ocupacdes de afridfaerdss na Casa de Detencao, entre 1860 e 1900,
100% dos que foram indicados como carregadoresoanam. Cf. Juliana Barreto Farias, Carlos Eugénio
Libano Soares e Flavio dos Santos Goropscit.p. 190.

118 Mary C. Karaschop. cit.,p.112.

19 uiz Carlos Soarep. cit.,pp.114-116.

129dem, Ibidempp.128-129
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encontro as pesquisas sobre alforrias no Rio derdamue apontaram justamente que 0s
africanos eram maioria entre os alforriados.

Sheila Siqueira de Castro Faria exp6s que, emaelagrimeira metade do século
XIX, os africanos eram maioria (46%), enquanto sutos computavam 42%. Uma das
razdes encontradas para o aumento da proporcéfra@sos entre os que se alforriavam,
comparando com os dados do século XVIIl, pode seaiar entrada de escravizados nos
portos do Rio. Segundo Faria, € possivel conjeciyua havia, por parte dos senhores,
uma predisposi¢cdo maior de libertar seus cativegldea facilidade de acesso a mao-de-
obra trazida pelo trafico, mas ela cré que “tamb¥mve maior pressdo, por parte dos
cativos, para conseguir a liberdade, justamentardma ampla oferta da época”.

Entre os escravizados encontram-se alguns idetds; por exemplo, como Joéo
Benguela ou José Miré&? “Benguela” e “mina” sdo termos de identificacaméeicos,
criados no contexto do trafico Atlantico, que péalerdenotar portos de exportacdo, vastas
regides geograficas, o estado ao qual estavamgadue antes da travessia transatlantica, a
lingua que falavam ou, ainda, grupos étnicos paaties'*> Segundo Mariza de Carvalho
Soares, as nacdes redefiniam as fronteiras entgeupss étnicos através da formacao de
unidades mais inclusivas, as quais ela denominolgagos de procedéncia’. Quando
instalados no Novo Mundo, os cativos se agrupavartoeno das ditas nacoes. E, se essas
eram inicialmente uma identidade atribuida, acaimas@ndo incorporadas pelos grupos e
“servindo, de forma alternativa ou combinada, cqoato de partida para o reforco de
antigas fronteiras étnicas ou para o estabelecordnovas configuracdes identitarids”.
Por mais que esses termos sejam imprecisos, etegaap para as principais regides
exportadoras de escravizados da Africa.

121 sheila Siqueira de Castro Far@inhas pretas, damas mercadoras. As pretas mimasidades do Rio de
Janeiro e de S&o Jodo Del Rey (1700-185erdi: Mimeo, Tese apresentada ao Concurso paressor
Titular de Histéria do Brasil da Universidade Fediéluminense, 2004.112.

122 AGCRJ, Codice 6.1.44

123 Mathias Réhrig Assuncado. “From slave to populdtuce: the formation of afro-brazilian art forms in
nineteenth-century Bahia and Rio de Janeilwsro Americanalll, 12 (2003), p.161.

124 Mariza de Carvalho Soares. “O Império de Santels na cidade do Rio de Janeiro, no século XVIII".
Topoi, Rio de Janeiro, mar. 2002, p.60. Segundo Paul bgyej “nacdo” era uma categoria étnica européia
aplicada aos africanos. Embora a lingua por segdisiprecisa e somente um indicador de culturéemsos
presentes nas linguas européias para caractenizeidade, como nagdo, eram essencialmente lingosst
Paul E. Lovejoy. “Ethnic designations of the slénaele and the reconstruction of the history ofgratlantic
slavery”.In: Paul Lovejoy and David D. Trotman (edTyans-Atlantic dimensions of ethnicity in the adiric
diaspora.London, New York: Continuum, 2003. p.10.
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Para a primeira metade do século, os dados daat@bapontam o Centro-Oeste
Africano (60.3%) a Africa Oriental (20.6%) como reematal provavel da maioria dos
africanos envolvidos no ganho no Rio, os da Affdcadental computavam apenas 10.9%.
Com relagdo a segunda metade, 44,4% dos cativoprex@niente do Centro-Oeste
Africano, 23,5% da Africa Ocidental, 13% da Afri@riental, enquanto 19,1% dos
africanos eram de nacdes desconhecifadpesar das diferencas entre os percentuais
relativos a Africa Ocidental e Oriental, os dadpsrdam o Centro-Oeste como principal
regido de onde vinham os escravos que trabalhavagareho na cidade do Rio de Janeiro
no século XIX.

Os dados das licencas se assemelham com os edcsnpara a cidade. Karasch
apontou que antes de 1811, 96,2% dos escravosodaidkam do Centro-Oeste Africano.
Embora o nimero tenha diminuido apds isso, nuricapeaa menos de 66%. Em nenhum
periodo os escravos provenientes da Africa Ocitl@magaram perto de um quarto do
tradfico para o Rio, pois menos de 2% eram impodadivetamente dessa regido. A
porcentagem mais alta (6% a 7%) de africanos otddena cidade reflete o trafico entre a
Bahia e Rio, principalmente depois de 1835. A irtiowia crescente da Africa Oriental na
cidade reflete-se na porcentagem do niimero devescvandos dessa regido, entre 16,8% e
26,4% dependendo do periotfd.

25| uiz Carlos Soaresp. cit.,pp.115-116.
126 Mary C. Karschop. cit.,p.50.
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Tabela 2. Procedéncia dos negros nos pedidos delfica para ganhadores (1824-1850)

Procedéncia %
N°de negros

Africa Ocidental

Calabar 1 0,7
Mina 14 9,6
Nagb 1 0,7
Total (Africa Ocidental) 16 11,0

Centro-Oeste Africano
Congo Norte

Congo 19 13,0
Cabinda 20 13,7
Manjolo 6 4.1

Total (Congo Norte) 45 30,8

Angola-Norte

Angola 7 4,8
Cabundé 1 0,7
Cassange 5 3,4
Rebola/ Rebolo 4 2,7
Total (Angola-Norte) 17 11,6
Angola Meridional

Benguela 22 15,1
Ganguela 1 0,7
Total (Angola Meridional) 23 15,8
nao identificados (Centro-Oeste)* 3 2,1
Total (Centro-Oeste Africano) 88 60,3
Africa Oriental

Mogambique 30 20,5
Total (Africa Oriental) 30 20,5
Crioulos 5 3,4
Total (Crioulos) 5 3,4
ndo identificados** 7 4,8
Total (Geral) 146 100,0

As regibes da Africa acima seguem a classificagiia por Mary C. Karasch, em seu livkovida dos escravos
Rio de Janeiro (1808-1850). op. qip,481-495.

*Encontrei nas licencas negros provenientes dedsggue Karasch aponta como sendo do Ceédxste african
embora a localizagéo exata ndo tenha sido ideadidic

*NUmero referente aos negros que tiveram a pratadé&evelada, mas que nao encontrei na lista dasih.
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David Eltis e David Richardson, em um estudo solréfico Atlantico, afirmaram
justamente que metade dos emigrantes do Centre@é&stano veio para a regiao sul do
Brasil, cujo principal porto era o do Rio de JameNMessa regido, segundo estes autores,
oito em cada dez escravizados vieram do CentroeOAficano’?’ Manolo Garcia
Florentino também afirmou que a maior fonte dosaaérados que vinham para o Rio era
a regido de Congo-Angola. Ele calculou que 81%ndo%0s negreiros aportados na cidade,
entre 1790 e 1830, veio dessa redffo.

Apesar de ndo constituirem a maioria entre osaafos alforriados, no periodo de
1790 a 1864, os minas representaram a maior pastdilebrtos entre os trabalhadores do
transporte’?® Segundo Sheila Faria, os minas, no Rio de Jar@iszam uma organizacao,
baseada na tradicdo, muito poderosa e que pergoralécadas. Eles teriam formado uma
“elite”, capaz “de articulagbes especificas pardilsertar do cativeiro, enriquecer e se
tornar visiveis aos olhos da sociedade escravist®rdsil’**® Como visto no capitulo
anterior, existem indicios de que os minas tenhaminhdo o carregamento de café e
formado uma caixa de resgate que a cada ano alfarelguns de seus membtdsNao
parece ser, portanto, mera coincidéncia que efdgte conseguido ser majoritarios entre
os alforriados do setor de transporte.

Os escravos e libertos ao ganho, e entre eles tandeggmassa de carregadores, que
circulavam pelas ruas da cidade eram em sua maioiganos, tanto na primeira quanto na
segunda metade do século XIX. O processo de trabaly carregadores foi com certeza de
fundamental importancia na construcdo de lagos aglasiedade, assim como no
redesenhar e na reafirmacao das identidades éthissa importancia pode ser evidenciada
tanto por que grupos de procedéncia especificoscgar ter controlado parcelas do

127 David Eltis and David Richardson. “The structuré the Trnsatlantic Slave Trade, 1595-1867'.
(unpublished paper presented to the Social Scietstery Meeting, 1995)Apud: Philip D. Morgan. “The
cultural implications of the Atlantic Slave Tradafrican Regional Origins, Americans Destinationgdan
New World Developments'Slavery and Abolitioryol.18, n. 1, 1997. p. 125.

128 Manolo Garcia FlorentindEm costas negras: uma histéria do tréafico Atlantitescravos entre a Africa
e 0 Rio de Janeiro (séculos XVIII e XIR)o de Janeiro: Arquivo Nacional, 1995. p. 89.

129 A 'média entre os africanos alforriados na cidadede 58,6% de “congo-angolanos”, 26,6% de “afro-
ocidentais” e 14% de “afro-orientais”. Cf. JuliaBarreto Farias, Carlos Eugénio Libano Soares ed-thas
Santos Gomesp. cit.p. 118. “Mina” era uma forma genérica com que asaszados da Africa Ocidental
eram identificados no Rio entre os séculos XVIXIX

130 gheila Siqueira de Castro Farig. cit.,p. 137.

131 Cf. Maria Cecilia Velasco e Cruz. “Tradicdes negram formacédo de um sindicato: Sociedade de
Resisténcia dos trabalhadores em trapiche e cadéléRJaneiro, 1905-1930&fro-Asia24 (2000). CEAO/
FFCH/ UFBa, p. 258 e Manuela Carneiro da Cui®mgros estrangeiro$§ao Paulo: Brasiliense, 1985. p. 34.
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carregamento — como no caso dos minas e a hegenmitriansporte de café —, quanto por

gue os viajantes acreditaram ter visto varios sigafacanos relacionados com o trabalho

dos carregadores, sendo que eu analiso no proxapibutdo um desses aspectos que € a
musica.

No entanto, apesar de os africanos serem muitosgroado de trabalho ao ganho
carioca, e mais especificamente o setor de tratgspgganhava cores diferentes ao longo do
século. O portugués Antonio Jose Lameira, moradorPnaca da Aclamacdo n°49,
apresentou, em 30 de abril de 1846, um pedidocgeda para uma carrot4.Manoel
Ribeiro, também portugués, requisitou em primeiontarco de 1847, licenca para uma
carroca:®® Assim como eles, outros 171 portugueses enviamaidps de licencas para
seus veiculos na primeira metade do século. Desgaaf os trabalhadores lusos
representaram 56,6% de todos os trabalhadores tiar@eriodo no setor de transporte.

A constatacdo do grande percentual de lusos, portaai contra os estudos que
afirmaram que a imigracao portuguesa no Brasilnragira metade do século XIX teria
sido de pouca importancia ou igual a zero. Poroolairio, concorda com Gladys Sabina
Ribeiro, autora que propds que ndo s6 a populagitaha na cidade do Rio de Janeiro,
nesse periodo, foi bem maior do que estimada, cambém constituiu um dos elementos
cruciais do mercado de trabatti§ Ribeiro estimou que, em 1834, os cinco mil porasgs
representavam 21,51% dos trabalhadores livrescadaddt Corté>®

Apesar de o numero de imigrantes portugueses duaam na cidade do Rio de
Janeiro a partir de 1850 ter aumentado considerevee, o percentual deles decaiu entre
os trabalhadores do setor de transpBft€les passaram a representar 22,2% do total de
trabalhadores livres, mas é bem provavel que esiéve em um numero muito maior.
Entre os trabalhadores livres da Casa de Detengéntificados como cocheiros e

carroceiros, por exemplo, os lusos perfizeram 75%.

182 AGCRJ, Codice 57.4.10

133 AGCRJ, Cédice 57.1.17

134 Gladys Sabina Ribeir@ liberdade em construcéo: identidade nacional efitos antilusitanos no

Primeiro ReinadoRio de Janeiro: Faperj/ Relume Dumara, 2002. p.148

3% |dem, Ibidemp.180.

1361 uiz Felipe de Alencastro calculou que os portsgsecompunham cerca de 10% dos habitantes da Corte
em 1849, e chegaram a 20% do total de habitantelB@&eh “Proletarios e escravos: imigrantes portagse
cativos africanos no Rio de Janeiro, 1850-18R@vos Estudos).21, Cebrap, julho de 1988. p.54
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A documentacdo da Casa de Detencdo permite tragapeufil dos imigrantes
portugueses envolvidos no transporte. As regidesnde vinham se assemelham com as
encontradas para a populacdo lusa na cidade, senuor parcela originaria do Norte
(principalmente Porto), e um contingente considdrées Acores. O carroceiro Antonio
Caetano, por exemplo, nasceu na llha de Sado Miguél. diferenca é que entre os
cocheiros e carroceiros presos ndo apareceu nemmoio de Lisboa, apesar deles
representarem 25,4% dos imigrantes.

Quanto a faixa etaria dos cocheiros e carroceioogigueses é possivel verificar
gue a maior parte tinha entre 20 e 30 anos. Enfbesa possivel encontrar um caso como
o do carroceiro Luiz da Costa Oliveira, preso a®sios:*° J& o cocheiro Jose Nunes da
Silva foi 0 mais velho detido, com 48 art§$Segundo Ribeiro, os imigrantes portugueses
no Rio de Janeiro, na primeira metade do século, XPdm em grande parte “homens,
macicamente vindos do porto ou do Norte de Porjsgdteiros, com idade entre 10 e 30
anos, vindos ‘a empregar-se’}*!. Entre os trabalhadores dessa nacionalidade fsiyms
encontrar que a grande maioria era formada poeismdt Além disso, é provavel que
aqueles que eram muito jovens nao tenham sido #ados entre os cocheiros e

carroceiros por que essa exigia algum grau de iedigac&o™*?

Tabela 3: Nacionalidade ddrabalhadores livres do setor de transy

1%. Metade do Século XIX 4 Metade do Século XIX
Nacionalidade | Numero % NuUmero %
Aleméo 1 0,3 5 0,4
Americano _ _ 1 0,1
Argentino _ _ 1 0,1

137 APERJ, Casa de Detencdo, 05

138 Segundo Luiz Felipe de Alencastro, 46,1% dos iamitgs eram originarios do Norte (Porto e Vianadh 26
de Lisboa e 25,4% dos Acgores. Luiz Felipe de Alstiozop. cit.,p.36

139 APERJ, Casa de Detencao, 05

140 APERJ, Casa de Detencdo, 07

141 Gladys Sabina Ribeirop. cit.p.188.

142 Na postura de 1853, aparece que para que oshizaloaés fossem matriculados na Policia, eles deveri
passar por exame de pericia. AGCRJ, Caodice 57.4.3
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Brasileiro 93 24,6 65 53
Espanhol 7 1,9 8 0,6
Francés 1 0,3 3 0,2
Inglés _ _ 1 0,1
Italiano _ _ 3 0,2
Portugués 213 56,3 247 20,1
Sueco _ _ 1 0,1
Uruguaio _ _ 1 0,1

S/ nacionalidade 63 16,6 893 72,7
Total 378 100 1229 100

Fonte: AGCRJ- Cddices 51.1.17; 57.4.10, 57.4.131.8%8, 57.4.17 a 57.4.20. APERJ, Casa
de Detencéo, 01, 04 a 07.

Porém, os portugueses ndo eram o0s Unicos estrasgpiesentes entre 0s
trabalhadores livres. A tabela 2 apresenta quayisl€los lusos, os estrangeiros com maior
representatividade eram os espanhdis, seguidos ip&lianos, alemaes, franceses, ingleses
e suecos. No entanto, além de europeus envolvidbspossivel encontrar também
americanos, argentinos e uruguaios.

Os brasileiros correspondiam a 24,6% na primeitg3& na segunda metade do
século XIX. O percentual diminuiu bastante, maseen lprovavel que grande parte dos
brasileiros estivesse incluido entre aqueles sesntificacdo, principalmente no que
concerne a segunda metade do século XIX. EntreOoBr&sileiros identificados como
cocheiros e carroceiros, detidos na Casa de Deteded eram pardos, cinco pretos, dois
brancos, um moreno e dois sem identificac&o. Isdica que os brasileiros livres presentes
nao eram necessariamente brancos, e, pelo conjéagoe a maior parte era de pardos.

Os que nao tiveram a nacionalidade declarada fa&6% na primeira e 72,7% na
segunda metade do século. Moura notou que a partl853 o item nacionalidade s6 era
especificado se o requerente fosse estrangeironélusdo da autora € de que os que ndo
tiveram a nacionalidade declarada eram brasiles@sgo assim a participacdo da méo-de-

obra livre nacional teria se tornado predominaatsegunda metade do séctffo.

43 Ana Maria da Silva Mourap. cit.,p.40
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No entanto, eu percebi que a nacionalidade deirosed anotada principalmente a
partir de 1862, que ndo por coincidéncia foi o daos relatérios dos fiscais de freguesia a
gue tive acesso, sendo que o dado da nacionalid@deapareceu em nenhum deles.
Analisando os nomes dos requerentes presenteseladrios e que também realizaram
pedidos em outros anos, verifiquei que varios delam portugueses, o que faz pensar que
0s estrangeiros ndo necessariamente tiveram urtieigegdo muito menor na segunda do
gue na primeira metade do século, mas de que o dadwcionalidade deixou de ser
marcado nas licencas.

Gladys Sabina Ribeiro afirmou, em relacdo a primeiretade do século, que a
naturalidade dos imigrantes portugueses foi magermhida, na documentacdo por ela
analisada, nos anos de controle mais rigido desiggaicdo*** Essa informacdo pode ir ao
encontro da hipotese que apresentei, no sentidquedeo dado sobre a nacionalidade os
proprietarios de carros deixou de ser anotada coais nfrequéncia — fato que
provavelmente estava ligado a questbes de contladeimigrantes — e ndo que eles
deixaram de participar no setor de transporte.

A maioria dos trabalhadores no transporte, osafas e 0os portugueses, chegavam
ao Rio no século XIX em uma faixa etaria semelhaggealmente menores adolescentes ou
jovens adultos$® E possivel que véarios deles tenham sido trangfmstaos mesmos
navios, ja que diversos traficantes de african@sgram a realizar também o translado de
imigrantes lusos. O agoriano Jodo Severino d”Ayiflar exemplo, conhecido de traficante
de escravos, transportava também acorianos parasi 8°

Ao chegarem ao Rio, os cativos africanos e os anigs lusos enfrentavam
condicbes que foram muitas vezes tidas como sentelaprincipalmente no caso dos
portugueses engajados. Em troca das despesasndpadirteg maritimo, que era cobrado o
dobro da tarifa normal, os engajados s6 podiamnalesesar no Brasil com autorizacdo dos
representantes do navio ou do capitdo. Nos pontasil&iros, por sua vez, havia um
auténtico leildo de homens, muitos semelhante eb3e$ de escravos africanos. Os

engajadores locais pagavam a passagem e condugiamigoantes aos proprietarios que

144 Gladys Sabina Ribeirap. cit,p.192
4% |dem, Ibidemp.202.
148 Cf. Luiz Felipe de Alencastrop. cit.,p.37.
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haviam encomendado a mé&o-de-obra e “a quem osagloges cobravam uma soma igual
ao duplo ou triplo do preco da passagef”.

Dessa forma, o imigrante contraia uma divida compsgrao que o colocava em
situacdo de dependéncia e prolongava a impossitddidde mudar de trabalho. Era
necessario entre um ano € um ano e meio para qeegusse saldar a divida e poder
escolher outro empredd® A situacdo dos engajados teria sido semelhants mdutered
servantsque desembarcavam nas Antilhas e na América dte Morséculo XVIIE*® No
Brasil, por sua vez, era recorrente a comparagis dem os escravos africaros.

Como forma de enfrentar as condicbes muitas vedesrsas, os africanos e o0s
portugueses elaboraram estratégias de sobrevivé@gaimigrantes lusos geralmente
encontraram uma rede familiar que Ihes auxiliava emprego e moradia. Em 1829, por
exemplo, 71,4% dos empregadores dos imigrantes samparentes’

Era muito comum encontrar grupos de cocheiros B@gros portugueses que
habitavam em um mesmo endereco. José Luis MachAdtoaio Silveira dos Santos, por
exemplo, moravam, em 1848, na Rua da Ajuda n. f28§iesia de Sdo Jo¥&.No dia 27
de novembro de 1860, os carroceiros Jodo JacikRthagcisco Ignacio Morgado, Joaquim
Mendes Godinho, Manoel Botelho e Manoel Pereiranfopresos pelo subdelegado de
Santana por serem suspeitos. Apesar dos sobremd@imé@sdicarem um grau de parentesco,
todos os cinco moravam na Rua de S&o Pedrd¥i.o4.

Esse foi um padrdo encontrado também entre osgquases identificados como
ganhadores. Antonio Bernardo, Antonio Ferreira, dddnJosé da Silva e José de Pinho
moravam, em 1867, na Rua Fresca *3ao foi possivel identificar se os enderecos
indicados eram uma sO residéncia, ou se tratavacodeos ou casa de comodos. De

qgualquer forma, esse dado permite vislumbrar imigsaque desempenhavam uma mesma

147 Miriam Halpern PereiraA politica portuguesa de imigracaBauru: Edusc; Portugal: Instituo Camées,
2002. p. 37.

18 Sobre os engajados ver: Miriam Halpern Pereipacit., pp. 22-43 e Luiz Felipe de Alencastop, cit.,
p.36.

149 uiz Felipe de Alencastrap. cit., p.36.

150ver: Artur Jose Renda Vitorin@ercamento a brasileira: conformagdo do mercadarebalho livre da
corte das décadas de 1850 a 188ampinas:Unicamp, tese de doutorado, 2002.

151 cf, Gladys Sabina Ribeirop. cit,p.198.

132 AGCRJ- Codice 57.4.13

153 APERJ, Casa de Detencdo, 4

15 AGCRJ- Cddice 44.1.27.
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funcé@o coabitando num mesmo endereco. Possibititasdim um estreitamento dos lagos
de solidariedade que auxiliavam a superar as tifcies do dia-a-dia.

Os espacos de convivéncia e solidariedade podesidemais amplos e agregado
um maior nimero de pessoas, como no caso da Sdeiéttado Beneficente e Protetora
dos Cocheiros, em que os imigrantes portuguesesnfdaidos como maioria entre 0s
membros->® Esta associacéo foi criada em 17 de abril de 188bnstava no seu estatuto a
funcdo de “socorrer os associados e suas famfia&ssim como outras associacées de
cunho mutualista, ela era voltada para o auxiliceles associados em caso de doenca,
invalidez, desemprego, eftt.

No caso dos ganhadores lusos ocorreu ainda desvdeles apresentarem um
mesmo fiador. Este possivelmente era uma pessoanda/éncia social dos trabalhadores,
a quem eles podiam recorrer e pedir um favor corfi@nga. Manoel José Alves da Silva,
por exemplo, afiancou quatro portugueses, enquah#ddo Alves da Cruz cinc® Nao
foi possivel identificar se eles eram patricios ddgncados, porém ambos eram
negociantes.

Um caso especifico de fianca permite vislumbrar @@ncondicdo dos libertos
poderia ainda os remeter as suas relacdes sogmdal escravidao. Francisco, preto forro
de nacdo Cassange, apresentou José Joaquim Coediloa. Este declarou que “tendo
sido senhor do preto Francisco de nacdo Cassamnge] pretende uma licenca (...) e como
seja mister uma fianca de pessoa idbnea, e aclsndomesmo abaixo assinado nas
crencas de a dat®

A bibliografia exp6s como os libertos muitas vementinham relacdes com seus
ex-senhores. Sidney Chalhoub, por exemplo, apacdowo havia, por parte dos senhores,

uma forte expectativa da continuidade de relacGessqais anteriores a alforria do

155 Eduardo Neves Moreira afirmou que essa era umastaxiacdes, criadas no Rio de Janeiro no final do
século XIX e inicio do século XX, e que buscavamaimio e promover a unido entre 0s portuguesesi® s
descendentes. Eduardo Neves Moreira. “As assodag@as pelos portugueses no Rio de Janeiraimfut
das comunidades portuguesas”. Publicado no site
http://www.euacontacto.com/opiniao/index.asp?chawézo&NewsID=7567 em 25/07/2006.

156 Estatuto da Sociedade Unido Beneficente e Pratems Cocheiros. Diario Oficial, novembro 1906.

157 Sobre as associagdes de trabalhadores no Riond#alao século XIX ver: Claudio H. M. Batalha.
“Sociedades de trabalhadores no Rio de Janeir@éddsXIX: algumas reflexdes em torno da formacéo d
classe operaria”Cadernos AELy.6, n.10/11, 1999.

%8 AGCRJ, Cédice 44.1.27

%9 AGCRJ, Codice 44.1.27
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escravizado, e como essa libertacdo estava ligattee outras coisas, a producdo de
dependente¥®? Karasch citou a afirmacdo de Seidler e Freireyssjue a maioria dos
homens libertos continuava com seus antigos sesihere€onsiderou que a observacgéo
possivelmente estava correta devido a quantidadéfaleias condicionais. Os libertos que
continuavam mantendo relacdes de dependéncia camasBgo dono “raramente
experimentava uma mudanca em suas condi¢cdes de wdguranca pessoal, pois ele lhe
servia de protetor*®!

N&o foi possivel saber se Francisco tinha umarafoondicional, o que aumentaria
seus lacos de dependéncia com seu antigo senhotuddo eles mantinham relacbes
pessoais, e se essa, por um lado, produziria urandepte para o senhor, por outro,
garantia uma certa seguranca para o liberto. Rem@rovavelmente exercia a mesma
atividade que quando era cativo. Mas se antes smu@enhor que pedia a licenga, tudo
indica que Francisco, até aquele momento, aindandiég que ele se responsabilizasse por
seus atos.

Os escravos carregadores também construiram sh@sagrredes de solidariedade.
Novamente encontramos o padréo de organizacaougugrsd que no caso especifico dos
carregadores eles estavam atrelados diretamemieesso de trabalho. As narrativas dos
viajantes permitem encontrar uma forma coletivatrdbalho estruturada pelos préprios
carregadores. Os membros dos grupos, sempre comnlidem escolhido entre eles,
negociavam as tarefas a realizar, decidiam o tamdalturma dependendo da quantidade
do volume e dos pesos das cargas, e, em alguns, cas@am-se para compra da
liberdade'®? Vé-se assim, possibilidades de existéncia totaiendiferentes das expostas
por Marilene Silva. Ao invés da “divisdo do seugppela rivalidade da conquista diaria
gue garantia o seu sustento”, o trabalho surge aaom&spaco privilegiado para unido e

construcao de lacos de solidariedade entre osyeaivees >

189 5idney Chalhoub. “Visbes da liberdade: senhoszsagos e abolicionistas da Corte nos Gltimos daos
escravidao”Histoéria: questdes e debatd988, ano 9, n. 16, p.20.

181 Mary C. Karaschop. cit.,p. 472.

152 v/er, por exemplo: John LuccodKotas sobre o Rio de Janeiro e partes meridionai8chsil. Tomadas
durante uma estada de dez anos, de 1808 a BH@BPaulo: Livraria Martins, 1942. p.74; Jean-Bigpt
Debret.Viagem pitoresca e historica ao Braddlelo Horizonte: Itatiaia; S&o Paulo:USP, 1978. B.23

163 Marilene Rosa Nogueira da Silvap. citp.121
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2.2 Hierarquizagéo e segmentacao do setor de trarmpe

A partir da segunda metade do século XIX, o nanderamigrantes portugueses no
Rio de Janeiro aumentou consideravelmente, enquamte cativos africanos diminuiu.
Segundo Luis Felipe de Alencastro, a entrada dosepos estaria relacionada com o
declinio da populacédo cativa na Corte. Uma dasesmp@ra isso foi de que “quando o
proprietario-rendeiro possuia um escravo ndo dcadib empregado na cidade, a
concorréncia dos proletarios portugueses e a ctiast® queda dos salarios o levava a
vender seu escravo aos fazendeif8$Caso o escravo fosse qualificado, sua venda para a
zona rural era menos rentavel. Por isso, o pr@pitettinha todo o interesse em facilitar a
venda de seu bem ao Unico comprador disposto a psga preco tedrico: o proprio
escravo™®

Na segunda metade do século XIX, os portuguesasastndo sé chegando em
maior nimero como também ocupando as funcdes des aram realizadas pelos cativos.
O estatistico Sebastido Ferreira dos Santos afirmwu 1860, que atividades como os
transportes e outros trabalhos da capital, queaiantente empregavam muitos escravos
ao ganho, ja eram desenvolvidas em grande partegimihadores livres, em sua maioria

imigrantes portuguese& Um oficio de 1849, por sua vez, informou que:

“uma grande parte de individuo das ilhas (Acoresvadeira) empenhava-se
exclusivamente em recolher dguas nas fontes pébtleacidade, com carrogas e
tonéis puxados por animais... abastecendo assirseqimala a cidade que antes
empregava muitos escravos para esse fifm”.

Ao confrontar essas informagcdes com a minha pesusje uma questao: se 0s
trabalhadores livres substituiram os escravizadss servicos de transporte, na segunda
metade do século XIX, por que os cativos represantaa parcela mais significativa nos
dados que encontrei?

Como visto anteriormente, uma das principais ocbgmclos escravos ao ganho na
cidade do Rio de Janeiro no século XIX foi comoregador. Existem inUmeros relatos

sobre a importancia desses trabalhadores na paimegtade do século, e ao que tudo

1641 uiz Felipe de Alencastrap. cit.,p.43.

165 |dem, Ibidemp.43.

166 cf, Luis Carlos Soaresp. cit.,p.110.

187 Cf. Luiz Felipe de Alencastrop. cit.,p.41.
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indica eles continuaram a ser maioria entre osaeesrao ganho na segunda metade. Nesse
periodo, no entanto, foi possivel encontrar tamtréabalhadores livres como carregadores.
O portugués Antonio Pedro de Mattos, por exempia,carregador de caixa, branco, 23
anos, e foi preso em 20 de dezembro de 1870 porwiderado vagabund® No
entanto, o percentual de livres (1,1%) nessa fueg@aito menor do que o de escravizados
(98,9%).

No oficio exposto mais acima apareceu a referémsatrabalhadores livres como
condutores de veiculos. As fontes que utilizei meglte indicaram que os livres
compunham a maior parcela entre os cocheiros ecesrs (95,4%). Contudo, existem
evidéncias de escravizados entre esses traballsadia® posturas municipais, editadas em
1853, relativas a essa ocupacado, estava previg@artwipacdo de cativos, ja que foi
indicado que quando os infratores fossem escragna $substituida a pena de priséo
simples pela de 15 dias com trabalho na Casa dee@@o’'®® Além disso, José
d’Assumpcao, em requerimento de 13 de fevereird 84, disse ter “seus escravos e
carrocas trabalhando no Cais da Imperatriz nos snésgulho e agosto do ano findo os
quais venceram 49$800 réis®. Em 11 de fevereiro de 1833, por sua vez, Manosé J
Mendes pretendia “propor a ensinar escravos t@us somo alheios a bolial™*

Luiz Carlos Soares em sua pesquisa com as licgpgias escravos ao ganho
encontrou trés individuos cuja funcdo declaradalereocheiro$’? E na documentacéo da
Casa de Detencéo, dos 168 cocheiros e carroceiensificados, 51 eram escravizados. E
interessante que a grande maioria deles era forp@adaioulos (72,5%). A razdo para isso
parece residir no fato dos cativos brasileirosragoeeferidos para ocuparem oficios mais
especializado$”® Contudo, quando somados com os nimeros de oomgasf os cativos
representavam apenas 4,6% dos trabalhadores disse o

O que ocorreu na cidade do Rio de Janeiro, na dagmetade do século XIX, ndo
foi que os trabalhadores livres tivessem substtuiteiramente os escravizados no servico

de transporte. Foi possivel perceber uma hieraagé@nesse setor, como Ribeiro afirmou

168 APERJ, Casa de Detencdo, 07

%9 AGCRJ, Cédice 57.4.3

179 AGCRJ, Cédice 6.1.45

"L AGCRJ, Cédice 6.1.43.

1721 uiz Carlos Soaresp. cit.,p.141

173 Cf. Sheila Siqueira de Castro Faua, cit.,p.90.
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ter encontrado de forma mais geral para o mercadoathalho carioca na primeira metade
do século. Segundo esta autora, 0os portuguesesntedservado para si as melhores
oportunidades, marginalizando os escravizados ertti. Dessa forma, apesar de
transportarem praticamente as mesmas cargas, difguenciava e hierarquizava era a
forma de conduzi-las.

O fardo de se conduzir mercadorias nos ombros bwasaabecas era com certeza
maior do que transporta-las em veiculos. Além dissdigura do carregadores estava
altamente atrelada ao trabalhador cati/aCom o crescimento da cidade, e o aumento das
redes de comércio e transporte de pessoas, obssrvoa decorrer do século XIX a
introducdo de um numero cada vez maior de carredrdbalhadores livres parecem ter
reservado para si essa parcela do setor do traespepresentando a maioria dos
condutores de veiculos como as carrogas. O traesp@anual de cargas e pessoas, por sua
vez, estava a cargo principalmente dos escravizatibsrtos, os carregadores.

Esses diversos trabalhadores tinham que disputeangporte de mercadorias e
pessoas pelas ruas do Rio de Janeiro no século fXt¥ndo com que conflitos fossem
deflagrados. Segundo Mary Karasch, quando os ciemézs passaram a utilizar cavalos e
carro¢as no lugar de carregadores escravos, ossgtiotestaram a mudanca na medida de
gue isso significava a perda da posicao favorit@sdenquanto negros ao ganho. A
mudanca também poderia significar a venda deles @aona rural, o que diminuiria a
oportunidade de comprarem a prépria liberdade, al@nperda da certa liberdade de
movimento vivenciada na zona urbaf.

17 Soares, como ja citei no capitulo anterior, afiimae é possivel que os trabalhadores brancosssien

as atividades do transporte de carga, onde elesrs&acilmente nivelados aos trabalhadores escrakoi
Carlos Soarespp. cit, p.161. O que talvez precisasse ficar mais expli€ilgque era transporte manual de
cargas.

1750 Dr. Antonio Corréa de Sousa Costa expds em §86%s cativos “entregam-se 4 um grande nimero de
profissbes e estabelecem deste modo uma tristesanideadora concorréncia com o trabalho livre./ Ha
entretanto certas profissbes em que se encontrenaior numero de escravos; assim entre os criados, 0
carregadores de fardos, os cozinheiros, lavadeicaf;eteiros, lavradores, etc., existe um numero
consideravel de escravos.” Antonio Corréa de S@asta.Qual a alimentacdo de que usa a classse pobre do
Rio de Janeiro e sua influencia sobre a meskasse Rio de Janeiro: Typographia Perseveranca, 1868).Apud:
Artur Jose Renda Vitorinap. cit.

176 Mary C. Karasch. “From porterage to proprietorshipican ocupations in Rio de Janeiro 1808-1850".

S. L. Engerman e E. D. Genovedtace and slavery in the Western Hemisphere: quaivet studies.
Princeton: Princeton University, 1975. pp.377-378.
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As disputas ocorriam ndo s6 entre os carregadooss aocheiros, mas, as vezes,

entre os proprios carregadores. No dia 03/05/18@2 exemplo, o Jornal do Commercio
noticiava:

“Ha dias os pretos ganhadores da praca das marighastem por costume carregar
para terra a carne seca trazida de bordo dos nawoganos e lanchas, exigiram
aumento de 20 rs. [vinte réis] no preco por quéafazaquele servico. Ndo querendo
sujeitar-se a tal exigéncia, os donos da carne m=mdveram chamar trabalhadores
brancos que incumbiram de fazer aquela descarganO®2/05/1872], ao meio-dia,

guando se fazia a descarga na praca das Marinpeetos, em numero de 50, armados
de cacetes, e um deles com uma foice, assaltararab@dhadores ocupados naquele

servico, que eram cerca de 12. Travou-se luta dankBiendo alguns dos trabalhadores

atirados ao mar’’

O trecho acima exp0ds conflitos entre carregadora&scos e negros pelos postos de
trabalho, o que confere também um caréter radid@uta. Este periddico ndo identificou
se 0s brancos contratados eram imigrantes portegubtas, de qualquer forma, ocorreu
uma situacdo analoga a afirmacdo de Alencastrosembido de que a introducédo de
trabalhadores brancos fez com que se diminuissemaneracdo dos servigcos antes
executados pelos escravos ao gaifBor outro lado, embora dornal do Brasilndo haja
indicagdo se 0s negros presentes eram cativosbertos, oDiario do Rio de Janeiro
afirmou que o ocorrido havia sido uma “parede & andd Costa da Mind”® Se a
informagdo do periddico estiver correta, os minastinuaram marcando presenca no
trabalho portuario na década de 1870. E, além desse conflito revela um grau elevado
de unido e organizacdo dos carregadores negrosrianantre essa parcela do setor de
transporte.

Embora palco de contendas, o servico de transpamdém foi um espaco de
construcdo de redes de solidariedade. Como viseiamente, foi usual a evidéncia da
formacao de grupos que exerciam as mesmas furigéesaso dos cocheiros e carroceiros
a unido estava pautada principalmente na naci@uidja que os portugueses foram

encontrados dividindo um mesmo endereco e sendorimauma associacdo criada pela

177 Jornal do Commercio, 03/05/1872. Esse conflittpj@nalisado por Artur Jose Renda Vitoriogp, cit; e
Maria Cecilia Velasco e Cruap. cit, p. 269.

178 No caso da disputa relata pelo jornal, a contéatagos trabalhadores ndo diminuiu a féria, mas
representou uma barreira para que 0s negros cassegualcancar o objetivo de sua paralisagdo, pe e
justamente um aumento.

179 Cf. Maria Cecilia Velasco e Cruap. cit, p.269.
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categoria. Entre os carregadores, por sua veza ajod as identidades étnicas pudessem
contar como fator, 0s grupos eram essenciais pargaaizacao do trabalho.

E possivel que os lacos de solidariedade tenharmémmntransposto diferencas de
cor e de oficio. O cocheiro Joaquim Ferreira eran@w, portugués, morava no Rio
Comprido e tinha 19 anos. Em 02 de agosto de 16é8pi preso na freguesia de Santana
por “opor-se & prisdo do preto Roma8”Com certeza conhecidos, a defesa do preto feita
pelo cocheiro branco provavelmente estava atreladaa relacdo de amizade.

A entrada cada vez maior de imigrantes portuguesesdade do Rio de Janeiro, e
a diminuicdo da populacédo cativa, fez com que $eamais acirrada a disputa no mercado
de trabalho ao longo da segunda metade do sécfo Mo setor de transporte de
mercadoria e pessoas nao foi diferente. E se existadéncias de que os trabalhadores
livres, principalmente lusos, passaram a ocupaic@es que antes eram exercidas pelos
cativos, € de se admirar que 0s escravizados tigesém a maioria entre os trabalhadores
do transporte. Embora tenham sido praticamenteuiebasd da conducdo de veiculos,
enquanto carregadores, ligados principalmente atwo,peles conseguiram manter uma

posicdo de destaqd®.Nem que para isso tivessem que se valer de vial&fic
2.3 Mudangas nos transportes

Sobre a utilizacdo de veiculos para o transportpedsoas pelas ruas do Rio de
Janeiro, o cronista Luis Edmundo afirmou tanto emado quanto no 1° Império
continuaram quase inalterados os habitos colonfsscadeirinhas e serpentinas eram

abundantes, enquanto as carruagens eram espafsas1836, o comandante do natim

180 APERJ, Casa de Detencéo, 05

181 Erika Bastos Arantes, informou que tendo em \gst& a populagéo negra diminuiu cada vez mais, seria
possivel concluir que “os brancos tivessem sulidtitos negros nos diversos ramos do mercado dallicab
carioca”. No porto, no entanto, isso néo teria ndorde forma tdo intensa e 0s negros continuasamot
uma presenca forte naquele espaco. Erica Bastaste&r® porto negro: cultura e trabalho no Rio de
Janeiro dos primeiros anos do século XD{ssertacdo de mestrado. Campinas: UNICAMP/ IFCBD02
p.27.E importante lembrarmos que o carregamentouatagle mercadorias era uma funcédo importante
desempenhada na &area do porto. Segundo Ribeyrptiesjolta de 1860, eram os “pretos de ganho” que
trabalhavam como estivadores, fazendo este segnite os armazéns e o porto e carregando e desmade
navios. Charles RibeyrolleBrasil PitorescoBelo Horizonte, S&o Paulo: Itatiaia, EDUSP, 19780p.

182 Como apontou o conflito entre os carregadoresasegr brancos relatado no Jornal do Commercio,
03/05/1872, citado anteriormente.

1831 uiz Edmundo©O Rio de janeiro no tempo dos vice-reis (1763-18B&silia: Senado Federal, 2000. Na
parte “Os transportes”.
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Vénus observou que no Rio de Janeiro encontravam-se npoteos equipamentos
elegantes e de quatro rod&s.

Outros observadores descreveram mudancas mais ficgigmas. Henry
Chamberlain, por exemplo, afirmou que a cadeireoemeeio de condugdo mais usado até
1808, mas foi suplantado pela chege- portugues&Chaise”.'®> Luccok também expds
gue os veiculos com rodas estavam substituindedesre cadeirinhas, e para Ebel, em
1824, o que havia como meio de transporte era speci de sege de duas rotfis.

Noronha dos Santos, autor da obtaios de transporte no Rio de Janeiro (Historia
e legislacao) afirmou que a sege ja era conhecida na cidad#ed@sncipios do século
XVIII. Nessa época, no entanto, raras pessoas ninbarros e ndo havia nenhum de
aluguel. As necessidades de transporte eram #atsspelas cadeirinhas e liteiras. A partir
de 1808, com a vinda da familia real, aumentoafego e, conseqiientemente, a circulagao
de veiculog®’

Com relagdo ao numero de carros existentes naesidathinha pesquisa permite
verificar que na primeira metade foram feitos pedigara 621 veiculos. Ja para o periodo
de 1851 a 1870, foram 2477 veiculos. A maioriardgsierimentos referiu-se a um veiculo,
66,13% do total, para a primeira metade, e 55,18%@ a segunda. Em seguida, vinham os
pedidos para dois veiculos, 18,51%, para a primeitb,77% para a segunda metade do
século XIX. Dessa forma, grande parte possuia apemaveiculo e provavelmente eles
préprios os conduziam. Os proprietarios com maisosaté 1850 foram Jodo Francisco da
S. com 14 seges, e Guilherme de Sockou, com navesca&inco seges, 12 cabs, e uma
carruagem. Na segunda metade, o requerimento casveigulos veio da sociedade de
Bandeira & Faria, com pedido para 55 carrocasileury.

184 Cf. C. de Mello LeitdoVisitantes do primeiro ImpéricGao Paulo: Companhia Editora Nacional, 1934.
p.95.

185 Henry ChamberlairVistas e costumes da cidade e arredores do Riaudeird em 1819-1820, segundo
desenhos feitos pelo Tenente Chamberlain Baa.Paulo: Kosmos, 1943. p.43.

188John Luccockpp. cit., p.364. Ernst Ebel.O Rio de Janeiro e seus arredone$824. Sdo Paulo: Editora
nacional, 1972. p.30. Leithold descreveu a estautlas seges como “carros de duas rodas, pequenos,
semicobertos e forrados, por dentro, de couro vl verde e tdo estreitos que mal podem nefdarsse
duas pessoas. Duas cortinas de couro protegenfrpeta contra a chuva e de cada lado ha uma jaleela
correr, que deixa ao menos respirar nas horaslae.ct Von Leithold,op. cit.

87 Noronha dos Santoleios de transporte no Rio de Janeiro (histéri@gislacdo) Rio de Janeiro: Jornal
do Commercio, 1934. vol.1, pp.81-82.
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Pela documentacdo foi possivel verificar os difeseweiculos utilizados: carrogas,
tilburys, seges, carruagem de quatro rodas, cdedsoi, carros de alfandega, cabs. Havia
ainda os veiculos denominados carros, e carroslrdefamlas. A grande maioria dos
pedidos, no entanto, foi feito para as carrocass etpresentaram 83,89% do total de
veiculos para a primeira e 59,38% para a seguntadmeo século XIX.

Em varios dos requerimentos foram indicados a guestinava o uso das carrogas.
Eram carrocas de carregar lenhas, trastes, de ziondudancas, carrocas de aterro, e
aguelas que enviavam géneros agricolas aos merddaigisa também um grande ndamero
de carrocas empregadas em servigos essenciaislmainiana, como as que conduziam
pipas d’agua, as de agua servida, que consisttamegamento do esgoto, e além daquelas
empregadas na conducdo do lixo das casas parésupara o lugar destinado para o
deposito. Os carros de alfandega, por sua vezizaeam o servico exterior dessa
instituicao.

Na documentacao, havia ainda a diferenciacdo estw@iculos que saiam a frete e
os de uso particular, aos ultimos ndo eram cobriadipgstos junto a Camara e era proibida
a realizacdo de qualquer servico a fféd\No periodo até 1850, do total de 378 pedidos,
366 eram para carros a frete (96,8%) e 12 paricplares (3,2%). J& para o periodo de
1850 a 1870, 1300 a frete (75,6%) e 418 particslézé,4%). Ndo s6é o numero de carros
particulares aumentou em relagdo aos dois periaowap também a propor¢do, mas
mesmo assim a grande maioria era de carros a frete.

Possuir um carro particular era uma questaetatis Entre os proprietarios desse
tipo de veiculo, encontramos, ao contrario dososaarfrete, a designacao de doutor antes
dos nomes, e titulos como o do Bardo de Mau4,Matqués de Abrantes e o0 da Marquesa
do Parana. Por sua vez, um abaixo assinado, eneiadb853 por alugadores de seges,
carros, e carrinhos reclamou da proposta da Cadeolocar a numeragdo nas costas

destes veiculos. O problema estaria em que esSaracéio:

188 O fiscal da freguesia de Santa Ana escreveu a @aManicipal, em 24 de abril de 1857: “N&o tendo
hoje as carrogas particulares obrigacéo de praamrarCamara, titulo algum, pois que apenas pagaasim

na recebedoria, e trazem algumas um titulo queesigrthm - particulares -, € facil a simulacao @Eera
carrocas de servicos a frete, que devem trazer acnntento desta llma. Camara, nela satisfazerem o
respectivo imposto, que ja tive ocasiao de teefostuspeitas a cerca de algumas que sendo deoszifvite,
trazem o rétulo de particulares, obrigando-me ateéfiscalizacao a tal respeito, pois que ndo dpuoesta
suspeita apreender, e assim peco licenca a linmarf@dpara lembrar que seria de muita conveniéucitaa
medida, que ponha o fiscal em circunstancia derpexkrcer esta fiscalizagdo, e inabilite a simuwagde é
hoje é facil entre carrocgas particulares e de serifrete.” AGCRJ- Cédice 57.4.15
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“apresenta aos olhos de todos como objetos alugfadesndo desaparecer a ilusdo, que
de ordinario desejam fazer aqueles que as alugang aissim que alguns ha, que ao
bolieiro e lacaio fazem vestir libré de sua casaamssim melhor inculcarem o terem
como seu™®®

Esse dado reforgca a idéia de que os veiculos plaris trazianstatusaos seus
proprietarios.

Os veiculos a frete, por sua vez, remetem aoseastiimentos de alugar seges e
carruagens. O primeiro deles na cidade, segundmsSaeria sido criado pelo portugués
Francisco Antonio Garrido. Por volta de 1822, elstalou outra cocheira, com maiores
proporcdes na Rua da LampadbdZaDiversos estabelecimentos surgiram ao longo do
século, como o de Bento Jose da Cunha que, em pB64uia cocheira no Largo de S.
Francisco de Paula n.*%.

O transporte regular de passageiros da cidade gamipalso com a introdugéo das
companhias. Assim como ocorreu em Lisboa e Londs=® servi¢o foi organizado a partir
de concessdes do governo a determinados propoit&rNo aviso régio de 18 de outubro
de 1817, o principe Regente D. Jodo concedeu sst@ab&abregas Serigué o privilégio
exclusivo para estabelecer diligéncias entre adeida os palacios da Boa Vista e da
fazenda de Santa Cr&Z

Em 1837, por sua vez, foi concedido ao desembargadceliano de Souza e
Oliveira Coutinho, futuro visconde de Sepetiba,ragdo da Companhia de Omnibus.
Iniciou-se o trafego em 1838 “com quatro carrosddis pavimentos, tirados por quatro
animais™*** O governo imperial autorizou, em 1856, a orgarieate uma companhia para
0 transporte e conducdo de cargas por meio des aderiferro. Os carris urbanos, no
entanto, comecaram a funcionar efetivamente em.1868

A partir desse periodo, surgiram cada vez mais aahips que deram uma outra
dimensédo ao volume de pessoas e cargas transgori2eldl872 a 1890 existiam, entre

outras, a Cia. de Transportes Fluminense, a Cidraesporte e Carruagens e a Cia. de

189 AGCRJ- Codice 57.4.15

199 Noronha dos Santosp. cit.,p.175.

191 AGCRJ- Cédice 57.4.18.

192 cf, Artur Teodoro MatosTransportes e comunicages em Portugal, Acoresaelv (1750-1850).
Ponta Delgada: Universidade dos Acgores, 1980.8p.39

193 Cf. Noronha dos Santosp. cit.,p.215.

194 Cf. Idem, Ibidemp.228

195 Cf. Ana da Silva Mouragp. cit.,p.54.
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Transporte e Carruagens e a Cia. de Cargas e Bejdye crescimento delas com certeza
significou uma forte concorréncia para os carresegue trabalhavam de forma autbnoma.
Embora esse servico ndo tenha desaparecido, camntoagVioura, é provavel que muitos
deles, sem condicdo de competir em pé de igualdade as companhias, tenham se
tornado empregados das mesmas.

Moura ndo conseguiu definir dos empregados dessapanhias e, portanto, ndo
foi possivel comparar com o perfil dos cocheirasugoceiros que encontrei para o periodo
de 1850 a 1870. Fica como apontamento a invesbgde&omo se dava a relacdo entre a
experiéncia dos empregados dessas companhias comrafestacdes organizativas dos
trabalhadores desse setor, como as greves e g€msicEm 1873, por exemplo, 0s
cocheiros da Botanical Garden fizeram uma pard@@s@pm o objetivo da readmisséo de
companheiros demitidds’

2.4 As posturas e o transporte com veiculos

A medida que aumentava a circulacio de veiculosjeworrer do século XIX,
crescia também a tentativa de controlar e fisgalesse servico por parte da Camara
Municipal e da Policia. Algumas medidas, no entardmo o imposto cobrado anualmente
sobre os carros remontava ao século XVIII. Segumdadespacho do Senado da Camara
de 1821, ninguém estaria isento dessa contribuigh@acordo com uma declaracdo do
Senado de Lisboa de trés de agosto de *#65.

As posturas da Camara Municipal incidiam sobre @ssndiversos aspectos do
transporte de veiculos, como, por exemplo, asemague poderiam transitar. A postura de
27 de setembro de 1831 impedia que os carros @s®ein sobre as lajes que cobriam as
valas na rua do Aljub€® Determinavam-se também os locais em que poder&m s
ensinados os animais usados nos carros. A postunatdbro de 1830 proibia o ensino de
tais animais dentro da cidade, sem excetuar aaspfai

Até as dimensdes de alguns veiculos estavam m@sviss posturas, como no caso
em que foi ordenado que todas as carrocas e cder@pialquer tamanho, e qualidade,

196 cf, |dem, Ibidemp.66.

197 ¢f. Euldlia L. M Lobo (org.)O Rio de Janeiro Operéaridio de Janeiro: Acess, 1992. p.32.
19 AGCRJ, Cédice 57-3-17

199 AGCRJ, Cédice 57-4-1

200 AGCRYJ, Cédice 57-4-1
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tivessem no trilho pelo menos quatro polegadasadgita, com o objetivo de danificar
menos o calcamento das rd&sAlém disso, as posturas determinavam ainda ossleca
gue poderiam ficar estacionados os carros de dlugue

As posturas de 1853 trouxeram regulamentacfesiéispe sobre os trabalhadores

envolvidos no transporte:

“1°, Nenhum cocheiro sera admitido ao governo deosaseges, cabos, omnibus,
gbndolas, tilburys, ou outro qualquer veiculo dendigdo sem que se ache
competentemente matriculado na Reparticao da Rolici

§ 1° Para que possam ser matriculados ser-lhet&rnm&o s6 provar sua pericia e
idoneidade por titulo conferido por uma ComissaddPddtos, que para que esse fim
sera nomeada pelo Chefe de Policia, mas ainda euodevidesse titulo obtiverdo
também licenca da Camara Municipal”

As pessoas envolvidas no setor de transporte tinti@ersas maneiras de agir
diante das posturas que objetivavam controlar elaegentar esse servico. Silvia Hunold
Lara e Joseli Mendonga expuseram que 0s hovosossiudicam que os campos juridicos
e legais

“ndo podem ser considerados como simples instruwosemtservico da dominagéo. Ao

contrario, formam campos minados de luta politicajos sentidos e significados
dependem das acdes dos proprios sujeitos histariess conformant®

Um dos pontos que deve ser verificado, segundatasas, € o significado das leis
para os diferentes grupos sociais.

Com relacdo as posturas sobre o transporte camlogj uma das principais formas
de acdo da populagédo eram os requerimentos envda@@snara. A grande maioria deles
era feita por uma s6 pessoa e os assuntos erandibersificados. Em relacdo a postura
citada anteriormente, que proibia o transito nadwaljube, um requerimento de trés de

outubro de 1832 exp0s:

“Diz Rodrigo Antonio Soares Lima, proprietario dasa n.42 (...) rua do Aljube, que

tendo embaixo da dita uma cocheira, a qual se fedteada por ndo haver quem a
alugue, em consequéncia de ndo poder transitanquela rua sege, carruagem, ou
carroca, e ndo podendo igualmente o dono da measaasair, nem receber visitas de
sege, por isso vem pedir a esta Camara haja aoftoeder licenca para poder chegar a
sua porta seges, carruagens, e mesmo carro¢at@alesta maneira suplicante podera

201 AGCRJ, Cédice 57-4-1. Secéo 22, Titulo 10 do Cidig Posturas de 1840.
202 joseli Mendonca e Silvia Hunold Lara (orijeitos e Justica no Brasil: ensaios de historigisil.
Campinas: Ed. da Unicamp, 2006. p.13.
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alugar sua cocheira, o que é em beneficio dasserataonais, por que s6 assim podera

pagar a décima da dita cocheira, cujo pagamentote@olugar ndo estando ela
alugada™?®

O requerente reclamou que a postura estaria Hteaqold 0s seus negocios assim
como a sua circulacéo, e a de suas visitas, cotnlusi E interessante acompanhar a sua
argumentacdo, se a Camara lhe concedesse a liparga transito dos seus carros ele
poderia reabrir sua cocheira de aluguel e dessaaf@agar o imposto da mesma. Sendo
assim, a licenca seria proveitosa ndo apenas lganaas também para a prépria Camara.

Bernardo Affonso foi um requerente que conseguwenica para transitar por uma

rua cuja circulacao havia sido também proibidagostura:

“Diz que ele tem varias carrogas que giram nestade em carregar materiais para
obras, e como se tivesse ajustado em uma na Malldaentre a rua de S. Pedro e das
Violas, tirou para esse fim licenca desta ilma. @&mobrigando-se a por perfeito
qualquer prejuizo que houvesse na vala com o teAdsi carroca; licenca essa que
sendo vista de todos a acharam conforme, e comoaodg do fiscal de S. Rita,
Francisco Albuquerque da Gama, desejoso ou de if@jpsticas aos cidadaos, ou de
fazer render o lugar que ocupa, se preserve dégitomo canto da rua das Violas a
espera que a carroga virasse para a mesma rua Qa)diogo a aprendeu, pondo-a no
depésito, fazendo com o maior escandalo cessaua@ssl do suplicante, que os
protesta, apresentando-lhe o suplicante a liceioga-e com ela sem a querer mais
dar, dizendo a nao valer (...) quando semelhatbeédiramdia porquanto o espirito da
licenca é durante a obra, e a obrigacdo de consgigtjuer prejuizo, e representando o
suplicante ao fiscal este despotismo, mandou cgugplicante entregasse a licenca (...)
estar conforme, ao que se escuzou dizendo quecal 6 ndo governava (...) ele estava
ali enquanto essas néo lhe davam com uma tabosemboe e que ele era efetivo, e
deste modo retirou-se para a Praia grande semld@nga, e nem poder o suplicante
por em atividade outra carroga, eis aqui o estagizesse é reduzido o cidaddo pela ma
escolha dos homens, e serdo tais as suas misémagigda ha de o suplicante
conservar-se escandalosamente. Peco a licencdcquerétida, mandando entregar a
carroca indevidamente apreendid¥”.

Apesar de possuir o documento, 0 requerente aexjdecitamente o guarda do
fiscal da freguesia de Santa Rita de agir de mankaita, seja por fazer injusticas aos
cidadaos”, seja por lucrar com o cargo que ocup@rora ndo se dirigisse diretamente a uma
postura, Bernardo Affonso atacou a sistema deliisg@io das mesmas, mostrando dessa forma o
conhecimento das leis municipais que regiam o s como também uma idéia de justica.

203 AGCRJ, Cédice 57-4-1
204 AGCRJ, Codice 57-4-1
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Além dos requerimentos individuais, havia també&nrcaoletivos. Reagindo a postura que
nao permitia que as seges de aluguel fixassemdisacocheiras, foi escrito em 14 de junho de

1842 o documento abaixo:

“Os abaixo assinados vendo pela experiéncia ques semes se danificardo
completamente conservando-as encerradas em subsirasg sem lhes aplicar a
lavagem de mister, expondo-as ao sol (...) mistex p vitalidade de seus animais, para
impedir moléstias em razédo da pequenez das mesmhsi@s, se viram obrigados a
fazer uso que esse fiscal |hes proibe, e em co@seigl observam suas seges
destinadas a breve danificacdo, seus animais pstdiel com curta duracdo (...)
nenhuma raz&o existe para serem privados de ursa pas eles de tanta utilidade, de
uma posse necessaria a continuacéo e conservagg&osiestabelecimentos destinados
a utilidade publica, e comodidade dos cidaddosmgsenhores de agora em diante
querera continuar com estes estabelecimentos v@mdoonseqiiéncia desta proibicao
suas seges sdo condenadas a se danificarem norideesuas estreitas cocheiras, seus
animais a morrerem a mingua do ar necessariogipaimente nos dias calmosos, que
no verdo parecem nesta cidade? E quem perderd cario aexisténcia destes
estabelecimentos? Por ventura unicamente os alasimados? N&o, o publico, e

principalmente o publico, que ai vai encontrar cdosotransportes, quando deles

necessitar3®

A argumentacao utilizada foi a de que a medidpgsta afetaria imensamente os
negocios dos requerentes. Porém, o prejuizo &etdanbém para os cidadaos que seriam
privados desse servico. Ao invés de darem énfase gamhos pessoais, 0s autores
chamaram a atencdo que a Camara deveria levarrmaatilidade publica das cocheiras
de aluguel. Esse abaixo assinado especifico caotmudez nomes. Em outros, no entanto,
foi possivel verificar mais de 100 assinarff8sA organizacdo desses requerimentos
envolvia, com certeza, uma organizagado entre alés) da discussdes do que era ou ndo
justo por parte da municipalidade.

Porém, os requerimentos ndo foram a Unica formgrdeesto em relacdo as
posturas. Em 1876, a Camara Municipal da cidadeidae Janeiro instaurou uma medida
gue obrigava que o lixo fosse retirado das ruasspearroceiros até as nove horas da
manha. Os carroceiros, envolvidos nesse servicecdgm, ficaram inconformados e
fizeram uma paralisacao que durou mais de uma semargual eles pararam de recolher o
lixo das ruas. Diversos artigos foram escritosjoogis, enquanto a rua se enchia de cisco,
0 que, segundoRevista lllustradateria aumentado o nimero de casos de febre amael

época. Esse periddico escrevia, em 19/02/187@adlaéi Camara Municipal, a policia e o

205 AGCRJ, Cédice 57-4-10
206 AGCRJ, Codice 57-4-1
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ministério do Império tiveram de dar maos a palmatda nobre classe carroceiral”. A

postura acabou sendo revogala.

*kk

A introducdo cada vez maior de veiculos no trarispde cargas e pessoas parece
ter correspondido uma reserva dessa parcela pelballtadores livres. Os dados que
apresentei permitem verificar justamente que obhaloms representavam a maioria entre 0s
cocheiros e carroceiros. Eles, no entanto, ndwastasozinhos na segunda metade do
século XIX, como supb6s Moura, e foi possivel en@num grande contingente de
escravos ao ganho que trabalhava como carregador.

Tendo em vista que a maioria dos trabalhadoreshadws no transporte na cidade
do Rio de Janeiro era formada por estrangeirodugaeses e africanos, no proximo
capitulo pretendo explorar como se dava o transpam suas terras de origem. Busco
também quais as possiveis relacées entre as inf0awdrazidas por esses estrangeiros e

organizacgao do transporte no Rio.

207 Revista lllustrada, 19/02/1876.
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Capitulo 3: Transporte terrestre no Mundo Atlantico

Como visto no capitulo anterior, entre os trabadnesl do setor de transporte, a
maioria dos escravizados era formada por africaNoscaso dos livres, 0s portugueses
eram majoritarios entre 0s imigrantes. Enquantoraegeiros, eles trouxeram
conhecimentos sobre as formas de transportar cargassoas em suas terras de origem.
Esses conhecimentos, quando reinscritos no conieatieiro, podem ter influenciado de
alguma forma a organizacao do trabalho.

Segundo Paul Lovejoy, o estabelecimento das Anggo&olveu a construgcdo de
diasporas, tanto de origem européia quanto afritir&xistem, no entanto, diferencas
cruciais na vinda dos africanos e na dos eurofgeuiguanto os primeiros vieram sob o
julgo coercitivo da escraviddo, na condi¢do de tiamntes, os segundos tinham o poder da
escolha, apesar da forca de outras determinagiige Bernando Alves, que realizou uma
discussao bibliografica sobre as teorias que tratamuestdo da imigracdo, apontou que
alguns enquadramentos macro-tedricos tenderamsidesar o migrante como um agente
passivo, ndo tocando no papel da esctha.

Em relacdo a emigracdo portuguesa, Miriam Halpemeifa afirmou que ela era
um fendbmeno de origem antiga e adquiriu, no decatceséculo XIX, caracteristicas
novas: “deixou de estar integrado predominantemeata projeto imperial e tornou-se
uma resultante das distor¢cdes do desenvolvimentapitalismo dependenté® Os novos
paises do continente americano, principalmenteasiBforam, ao longo dos séculos XIX
e XX, os destinos preferidos dos emigrantes luagsolitica de imigracao brasileira teria
favorecido esta orientacdo, “facilitando o recrigato dos imigrantes e contribuindo para
a difusdo da concepcao do Brasil como uma terrfordena facil, idéia que tinha raizes
antigas no imaginario populaf®* A politica de emigracdo portuguesa, no entantb, fo

guase sempre ambigua e contraditéria. Se por umpeade-se verificar uma persistente

208 paul E. Lovejoy. “The Black Atlantic in the consttion of the ‘western’ world: Alternative approash
to the ‘europenization’ of the Américas’p. 127.

209 jorge Fernando Alve8is brasileiros. Emigracéo e retorno no Porto oitotista. Porto: s.e., 1994, p.19.
219 Miriam Halpern PereiraA politica portuguesa de imigracd@auru: Edusc; Portugal: Instituo Camdes,
2002. p.11.

21 1dem, Ibidemp. 11.
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tradicdo repressiva da emigracdo, do outro, a @gégr clandestina foi um indice da
tolerancia real.

No presente capitulo analisei as informacdes swansporte trazidas tanto pelos
imigrantes portugueses, quanto pelos escravizafimsres. Sendo assim, busquei, em
linhas gerais, como se dava o transporte terrdstqgessoas e mercadorias em Portugal e
em determinados locais da Africa. Além disso, aboriiais as possiveis relacbes entre
essas diferentes tradi¢cdes e o transporte do mda do Atlantico.

Os estudos historiogréficos que trataram sobreaaegadores negros no Rio de
Janeiro, assim como suas fontes principais, oant@§ estrangeiros, nao abordaram mais
detidamente as possiveis relacdes entre as exgiagénvenciadas na Africa e o processo
de trabalho nas América¥. Em artigo de 1995, a historiadora Silvia HunoldaLafirmou
gue as novas interpretacdes sobre a experién@scdavidao no Brasil tém, cada vez mais,
revelado um grande desconhecimento da maior pasthidtoriadores em relacao a cultura
africana. Segundo ela, se hoje existem novas esadigbre a relacdo senhor-escravo, é
preciso redimensionar os estudos sobre o “lugas’cdéturas africangs?> Alberto da Costa
e Silva, por sua vez, expds que, finalmente, eggacdo esta mudando e que esta se
comecando a procurar o lado africano da histériesdeavidao no Brasit?

O debate sobre o papel das culturas africanas x@eri@ncias dos cativos nas
Américas dividi-se, em linhas gerais, entre aqualésres que enfatizam a ruptura entre
Africa e as Américas e aqueles que frisam a coidimle. Segundo Mathias Réhrig
Assuncao, dois antropologos americanos trocaranmaagtos sobre a questdo na década

de 1940. Para Franklin Frazier “os escravos tegam arrancados de sua cultura ao ponto

12 Trabalhos que tratam dos carregadores no Rio audas&IX, j& citados nos outros capitulos: Marilene
Rosa Nogueira da Silvalegro na rua: a nova face da escravid&o Paulo: Hucitec; Brasilia: CNPq, 1998;
Luiz Carlos Soares. “Os escravos de ganho no Ritadeiro do século XIX'Revista Brasileira de Histérja

16 (Mar/ ago.1998). Marco Zero/ ANPUH; Mary C. Ksach.A vida dos escravos no Rio de Janeiro (1808-
1850) Sao Paulo: Cia das Letras, 2000; Maria Cecilim&® e Cruz. “Tradi¢cdes negras na formacédo de um
sindicato: Sociedade de Resisténcia dos trabalaadan trapiche e café, Rio de Janeiro, 1905-19%0G-
Asia 24 (2000). CEAO/ FFCH/ UFBa; Leila Mezan Algrarf.feitor ausente — estudo sobre a escravid&o
urbana no Rio de Janeirdetropolis: Vozes, 1988. Mary Karasch é a Unic@e&o entre os autores citados
acima no que diz respeito a busca de relagbes erttabalho desenvolvido pelos carregadores nodeio
Janeiro e pelos carregadores da Africa.

13 Sjlvia Hunold Lara. “Blowing in the Wind: E. P. &mpson e a experiéncia negra no Braisii”Projeto
Histéria. Sdo Paulo (12), out. 1995, p. 52.

214 Alberto da Costa e Silva. “Africa-Brazil-Africa dog the Era of the Slave Tradéh: Jose C. Curto; Paul
E. Lovejoy Enslaving connections: changing cultures of Afrend Brazil during he era of slaveriew
York: Humanity Books, 2004. p. 23.
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que o passado africano ser reduzido a 'memériaseis@s”>*® A cultura escrava seria,
entdo, resultado principalmente da opressédo e aghptdos escravos a ela. Melville
Herskovits, por sua vez, insistiu nas caractedsticulturais comuns partilhadas pelos
escravizados provenientes de diversas regibes daaAfe como essas semelhancas
permitiram a permanéncia de elementos e institgigfi@canas nas Américas.

Assuncdo considerou que um modelo reconciliadoracias as posi¢cbes foi
proposto por Sidney Mintz e Richard Price. Eles négariam as contribui¢cdes africanas,
mas afirmaram que nem o contexto social nem ag@®sl culturais quando vistas sozinhas
podem explicar uma forma institucional afro-ameraae a formacédo dessas instituicbes
deve ser analisada em todo seu desenvolvimentdribast Eles concluiram que as
continuidades formais da Africa na cultura afro-eo@ma foram mais excecdes do que
regra e que as categorias mais precisas para sapeesealidade deveriam ser “criagdo” ou
“remodelacdo”, ao invés de “empréstinfo®.

As expressdes culturais dos cativos sempre estivero centro desse debate.
Sterling Stuckey, por exemplo, analisou o papetel@moniaring shoutna comunidade
escrava dos EUA. Foi através dessa cerimdnia queatdgos africanos reconheceram
valores comuns entre eles, e foi justamente a mandér Africa que permitiu a unido.
Stuckey buscou reconhecer os elementos african@spersistiram nas experiéncias dos
escravos norte-americanos, aproximando-se assirpodgdo de Herskovits. Aspectos
presentes num ritual funebre, por exemplo, forastosi pelo autor como marcando a
comunidade escrava da Virginia como africafa.

Outros autores propuseram que a interacdo erMfeica e as Américas deve ser
analisada dentro do contexto do Mundo Atlanticogudelo Philip D. Morgan, na era
moderna comecou a emergir um mundo Atlantico cadamais integrado e coeso. Ao

longo do tempo, uma variedade de redes, lacos &den ligaram os territérios em torno

15> Mathias Réhrig Assuncéo. “From slave to populdtuze: the formation of afro-brazilian art forms in
nineteenth-century Bahia and Rio de Janeilw&ro Americanalll, 12 (2003), p.160.

216 Nem todos consideram Sidney e Mintz como uma fosipnciliadora. Segundo Paul Lovejoy e José
Curto, autores como Sidney Mintz e Richard Pridatezaram a rapida adaptacéo dos africanos esednsgz

as novas culturas nas Américas, enquanto GwendalireHDouglass Chambers propuseram a sobrevivéncia
e continuidade de caracteristicas culturais afdasacf. Jose C. Curto; Paul E. Lovejéintroduction” in:
Enslaving connections: changing cultures of Afréecal Brazil during he era of slaveriew York: Humanity
Books, 2004. p. 14.

27 sterling StuckeySlave culture: Nationalist theory and the foundasioof black AmericalNew York,
Oxford: Oxford University Press, 1987.
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do Atlantico, e formou-se um sistema Unico, propsate o sistema Atlantico. Para
Morgan, a escravidao foi a face central dessenséstmergente, ja que definiu a estrutura
econdmica, social, politica, ideoldgica e cultaraivarias sociedades Atlanti¢as.

Paul Gilroy, por sua vez, sugeriu que os histor@sl culturais deveriam assumir o
Atlantico “como uma unidade de analise Unica e dergpem suas discussdes do mundo
moderno e utilizd-la para produzir uma perspectaslicitamente transnacional e
intercultural”?*® O Atlantico assumiu justamente um papel prepomdenaa proposicdo do
autor de que as culturas dos cidadédos negros dw R#&iido foram produzidas em um
padr&o sincrético no qual as formas e os estilesEstados Unidos, Caribe a Africa foram
reinscritos e reelaborados no contexto de confliéggonais e classistas do Reino Unido
moderno.

Stuart Hall concordou com Gilroy no sentido de quétlantico negro é uma
categoria bem mais Util para o estudo das diaspqueso referencial nacion®’ Hall
analisou a musica e subcultutanceballna Gra-Bretanha e afirmou que, apesar desse
movimento ter inspiracdes na Jamaica, ele ndo @aapan reflexo palido de uma origem
“verdadeiramente” caribenha. As configuracdes siimadas da identidade caribenha e de
suas didsporas nao podem ser concebidas, portamtermos de origem e copia.

Apesar de identificar que a Africa vive nessamiiéa caribenha em alguns tragos,
como na retencdo das palavras e nos padrdes rtiiéconusica, este autor acreditou que
nao se esta ligado ao passado e heranca africanasna cadeia inquebravel, discordando
nesse ponto de autores como Stuckey. A Africa duena diaspora “ndo € nem a Africa
daqueles territdrios agora ignorados pelo cartégpak-colonial, de onde os escravos eram
seqiiestrados e transportados, nem a Africa de fog,é pelo menos quatro ou cinco
‘continentes’ diferentes embrulhados num s6, saasds de subsisténcia destruidas, seus
povos estruturalmente ajustados a uma pobreza tddvas’?** A Africa que vai bem

nesta parte do mundo, portanto, ndo € aquela ge®®ada, e sim criada. Dessa forma,

18 philip D. Morgan. “The cultural implications of @éhAtlantic Slave Trade: African Regional Origins,

Americans Destinations and New World Developmer&tdvery and Abolitioryol.18, n. 1, 1997. p.122.

1% paul Gilroy.O Atlantico negro: modernidade e dupla consciénBlam de Janeiro: Centro de Estudos
Afro-Asiaticos, 2001. p. 57.

220 styart Hall.Da Diaspora: Identidades e mediacées cultur&ielo Horizonte: UFMG: Representacdes da
UNESCO no Brasil, 2003. p.36.

221 1dem, Ibidemp.40
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Hall analisou a cultura ndo apenas como uma viagemedescoberta, e sim como uma
producéo.

Esse debate sobre as possiveis conexdes entréca Afas Américas é altamente
pertinente para a cidade do Rio de Janeiro, pomsiocvisto nos capitulos anteriores, a
maioria entre a ampla populacdo cativa era formamtaafricanos e afro-descendentes,
principalmente em relacdo & primeira metade dolsédtiX.??*> Nesse periodo a populacdo
escrava esteve no seu auge. O censo de 1849 appe@ms escravizados seriam 110.000,
ndimero n&o encontrado em nenhuma outra cidademésdas>?®

Mary Karasch expds que € uma tarefa dificil estadszlas identidades especificas
da maioria africana devido a extraordinaria divade étnica do Rio. Enquanto Salvador
tendia a receber uma mostra mais restrita da Aicaental, o Rio importava escravos
tanto da Africa Ocidental e Orientaf’

Alguns estudos, apesar de ainda serem poucos,sdigip-se a analisar de forma
mais detida o redesenhar das identidades africamasnbiente urbano do Rio de Janeiro.
Um dos mais detalhados é com certeza o de MariaseSsobre os devotos makis da
cidade do Rio, que se congregavam nas agremiae@sss |ldas irmandades de Santo
Eslebdo e Santa Efigénia, no século XVIII.

Tratando as configuracdes étnicas como um proa@esconstante redefinicao, ela
afirmou que se forma nas irmandades citadas acmnaacongregacdo de pretos minas, que
incluia varios pequenos grupos étnicos. Os desdintentos entre as na¢des comecaram
em decorréncia de conflitos com os dagomés. Em,1782 makis, angolins, ianos e
saburus formam uma congregacdo separada dos ddg6méds quatro grupos
permaneceram unidos até que novos desentendinfez@i@sn com que eles se separassem
em seus proprios reinados e o capitdo ficou comda® makis. Alem da fragmentacéo

dentro do préprio grupo dos minas, a autora mostoono eles se relacionavam em relacao

22 segundo o Censo de 1849, dentro do total da pgiwmlaegra, contabilizando os escravos e forros
conjuntamente, 33,1% eram brasileiros e 66,9% estrangeiros. Cf. Mary C. Karasdp. cit.,p.112.

223 1dem, Ibidemp.28.

224 1dem, Ibidemp.42.

22> Mariza de Carvalho SoareBevotos da cor: identidade étnica, religiosidadeseraviddo no Rio de
Janeiro, século XVIIIRio de Janeiro: Civilizagao Brasileira, 2000. 1.20
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a outros grupos étnicos, como, por exemplo, ndwé@o da entrada de “pretos de Angola”
na congregacas?®

Outros estudos mantiveram o0s minas como cenpesaa de terem proposto
guestbes diferentes. Beatriz Mamigoniam, por exemekplorou as estratégias de um
grupo de africanos livres na luta pela emancipaE8ee grupo possuia a identidade nagd
na Bahia e a traduziu para mina no Rio, 0 que dstramn a fluidez da identidade nas
condicdes de diaspofd. O artigo de Carlos Eugénio Libano Soares e Fi@dmes, por
sua vez, discutiu o terror que causou aos hab#dmtncos do Rio, o éxodo crescente de
africanos ocidentais da cidade de Salvador, prahtipnte depois da derrota do levante
malé. O artigo analisou também a construcdo ddid#etes politicas pelos africanos, que
ficavam ocultas sob o mato de identidades étnidasminas no Rio, segundo os autores,
tiveram o papel de se inserirem e dialogarem codiv&ssas nacdes, e seu poder foi fruto
justamente da base social interétnica que tinhamtnds. Nos anos 1840, “0s minas
corporificam a lideranca politica da escraviddoand) antes deles talvez difusa e
fragmentaria®?®

Com relagédo aos trabalhadores envolvidos no tratespoa cidade do Rio,
verificou-se no capitulo anterior que os escrawzad libertos computavam 72,6% na
segunda metade do século XIX. Entre esses tralmak®mchegros, a grande maioria era
formada por africanos. Através das licencas amtEs@ode-se ter uma idéia das zonas de
procedéncia da Africa das quais eram exportad@sidsos. Tanto na primeira quanto na
segunda metade do século, o Centro-Oeste foi aee@matadora da maioria dos africanos,
seguida pela Africa Ocidental e Africa Oriental.

Porém, ndo s6 de africanos era formada a mao-@deeabsetor de transporte. Entre
os livres, a maioria esmagadora dos estrangeisaistituida de portugueses, padrao
semelhante ao encontrado para os dados populexidodrio de Janeiro no século XIX.
Nas licencas que pesquisei, 0S portugueses repagaan em media, 90% dos
estrangeiros. Gladys Sabina Ribeiro estimou quel&3d, 5.000 portugueses e mais 2.000

226 |dem, Ibidemp.215.

227 Beatriz Gallotti Mamigonian. “Do que 'o preto midacapaz: etnia e resisténcia entre africanosdivr
Afro-Asia Salvador: , v.24, p.71 - 95, 2000. p.95.

228 Flavio dos Santos Gomes e Carlos Eugénio LibamoeSd‘Com o pé sobre um vulcéo’: africanos Minas,
Identidades e a represséao antiafricana no Riorukeirda(1830-1840)"Estudos Afro-asiaticodRio de Janeiro:
v.ano 23, n.335, 2001. p.364.
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estrangeiros de outras nacionalidades, compunhara de 30% do total dos trabalhadores
livres na cidade do Rio de JaneifdSegundo os célculos de Luis Felipe de Alencastro,
0s imigrantes portugueses representavam 10% dadtmtehabitantes da Corte em 1849, e
20% em 1872%

Dessa forma, tornou-se relevante buscar quaisfasnacdes sobre o transporte
terrestre trazidas por estrangeiros, africanosraigueses, e as possiveis relacdes com o
setor de transporte carioca. Na primeira parte dpitalo, trato das caracteristicas
principais do transporte terrestre em Portugal, s@zilos XVII e XIX, procurando, na
medida do possivel, abordar ndo sé a parcela el mas também os Acores e a llha
da Madeira. Na segunda parte, apresento algumastedsticas do transporte de cargas e
pessoas nas trés principais regides da Africa taghoras de escravos para o Brasil. Tenho,
no entanto, que admitir os limites da analise. Eimgiro lugar, ndo tive acesso a uma
grande quantidade de obras sobre o tema. Em seguelddfato de se tratarem de regides
muito vastas, corro o risco de nao abarcar as digmares existentes em cada uma delas.
Mesmo assim, acredito que seja importante apresestas informacdes para tentar
entender melhor a forma com que 0s negros africamosnigrantes portugueses
trabalhavam aqui no Brasil, at¢ mesmo porque osdest que trataram sobre o0s
trabalhadores do transporte no Rio nunca tocarasertema.

Na terceira parte do capitulo, trato de um aspe@s especifico do processo de
trabalho dos carregadores africanos no Rio de réanai masica. Busco as possiveis
conexdes entre 0s cantos entoados pelos carregatimiRio e os de outros trabalhadores
negros no Mundo Atlantico. Ao enfocar mais detidateea musica entoada durante os
servigos prestados, sigo a proposicao de JodoRkrisé&le que a forga da cultura escrava
deve ser entendida em conexdo com a experiéndiallaho dos escravos. Néo se trata,
no entanto, “de deduzir cultura de processos egcGeta de trabalho, uma operacao
funcionalista e conservadora, mas de considerar agueescravos nao suspendiam a

producao de significados culturais durante a pradute mercadorias e serviggs”.

22 Gladys Sabina RibeiroA liberdade em construcdo: identidade nacional eflifos antilusitanos no
Primeiro ReinadoRio de Janeiro: Faperj/ Relume Dumard, 2002. pplB30

230 | yiz Felipe de Alencastro. “Proletérios e escravwsgrantes portugueses e cativos africanos nodRio
Janeiro, 1850-1872Novos Estudosy.21, Cebrap, julho de 1988. p. 54.

231 Jodo José Reis. “A greve negra de 1857 na BaR&vista USP, 18. p.11.
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3.1 Transporte terrestre em Portugal

Portugal foi descrito pela bibliografia como sendo século XVIII e inicio do XIX,
um pais em gque a caréncia de estradas era grisemeo 0s meios de transporte terrestres
restritos, morosos e incOmodos. Em meados do s&dllib, continuava a viajar-se como
nas eépocas anteriores. Embora algumas pessoasdsvas cargas sobre o préprio corpo, o
uso de animais — principalmente mulas, cavalosi®-bi generalizado no transporte de
pessoas e carga¥.

Tendo em vista que a maioria dos imigrantes pogsesi que chegou ao Brasil veio
do meio rurd®® é bem provavel que eles conhecessem os cartosisjepois esses foram
tidos como praticamente a Unica viatura de transparal. Fernando Galhano expés como
a sua utilizacdo estava ligada ao cotidiano da nalaampo: “era o levar de estrumes e o
trazer das colheitas, os fenos e as lenhas (da a feira com que havia para vender, o
carregar do vinho®** Mais raramente os carros de bois serviam tambémg#ansporte
de pessoas.

Embora estivesse principalmente circunscrito asanaais, este veiculo ndo deixou
também de ser utilizado como meio de transporte@leadorias para os centros urbanos e
até neles proprics° Guido de Monterey afirmou, por exemplo, que autirgdo de
mercadorias entre as varias zonas da cidade do &arteita, no século XIX, por carros de
bois?*® Segundo Artur Teodoro de Matos, o carro de bob&amera utilizado nos Acores.
E para outros autores, esse veiculo teria ainda tsakrido pelos portugueses para o
Brasil #’

Maia dos Santos, por sua vez, apontou que na regide de Portugal continental,

as terras altas e montanhosas eram propicias ageusarros de bois, enquanto na regiao

232 Artur Teodoro MatosTransportes e comunicagdes em Portugal, Agores éeia (1750-1850)Ponta
Delgada: Universidade dos Acgores, 1980. p.358

233 Gladys Sabina Ribeirdviata galegos. Os portugueses e os conflitos death@bna primeira Republica.
Sao Paulo: Brasiliense, 1989. p.8.

234 Fernando Galhan@ carro de bois em Portugdlisboa: Instituto de Alta Cultura, 1973. p.9

235 Artur Teodoro Matosop. cit.,p.365

236 Guido de MontereyO Porto. Origem, evolugéo e transport@arto: Livraria Fernando Machado, 1972.
p.191.

%37 Fernando Galhanap. cit.,e Luis Chaves. “Notas de etnografia. Carros, maos e carrocas de Lisboa
(transportes de tracgdo animal)”. LisbBayista Municipaln.54, 1993.
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sul, de terras baixas e planas, teria proliferatha grande variedade de carrotdsA
principal diferenca entre as carrogas e os careobais estd em que as primeiras eram
conduzidas por cavalos e mulas. As carrocas erstaswnao sé no meio rural. Em Lisboa
do inicio de século XIX, por exemplo, elas eramdasgpara transportar barris de agua que
abasteciam os mais diversos estabelecimentos, bospitais e pris6es’

Segundo Matos, ao contrario do que acontecia ro dss Europa, em Portugal
vigjava-se ainda de liteira, pelo menos no primguartel do século XIX. Tanto a liteira
guanto a cadeirinha eram meios de transporte twidsts por uma caixa de madeira e por
dois ou quatro varais que permitiam serem condazida homens ou muld$ Na llha da
Madeira, em que predominava um relevo alterosogde ffoi utilizada como meio de
transporte para pessoas que ndo suportassem loiagass a cavalo. Suspensa em uma
vara que era carregada por dois homens, a rede, pslivezes, levar um pano lancado
sobre a vara, para resguardar o passageiro do sl ventd*

Apesar de grande parte dos imigrantes serem pevesi do meio rural, vale a
pena destacar algumas caracteristicas dos traespas cidades. Em Lisboa, por exemplo,
o trafico de pessoas era diminuto e nao fazia pgenecessidades basicas da populacao,
até pelo menos a metade do século XIX. Segundondntmpes Vieira, “guem se desloca
€ um restrito nimero de pessoas que, muitas vieregossibilidades de o fazer utilizando
0s proprios meios de transporte”. As camadas oresida sociedade lisboeta, por sua vez,
raramente se deslocavam ja que habitavam a un@cistdo local de trabalho que podia
ser coberta a pé, e “quando se fazem transportaraer da deslocacdo é episodico,
quando muito sazonaf*?

Alguns veiculos circulavam principalmente no meibamo, como a sege. Essa era
um tipo de carruagem muito vulgar na segunda metad@culo XIX; possuia duas rodas e
era puxada por dois cavalos ou mulas conduzidosimobolieiro?** Outros modelos de

veiculos encontrados em Portugal eremopé caléche landay aranhabreack mylord,

238 Maia dos Santo#\ carroca poveira: subsidios para sua histéfidaia: Maiadouro, 2002. p.21

239 | dem, Ibidempp.27-28.

240 Artur Teodoro Matosop. cit.,pp.371-372.

241 | dem, Ibidempp.391-392.

242 Antonio Lopes VieiraOs transportes publicos de Lisboa entre 1830 e 1Bisboa: Imprensa Nacional/
Casa da Moeda, 1982. p.60.

2%3Artur Teodoro Matosop. cit.,p.374.
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entre outro$** Ainda restrito ao ambiente urbano estava o semfiz@arros de aluguel.
Segundo Matos:

“Embora se desconheca a data do estabelecimentoados de aluguer em Lisboa, o
facto de um edital de 8 de novembro de 1766 redalgrratica leva a recuar para a
época anterior a sua criacdo. E na centlria segajné varios editais da Camara
Municipal regulamentam o seu transito, quer fixaro precos e estipulando as
obrigacdes dos bolieiros, quer demarcando os lacels era permitido fazer praca ou
mesmo impondo sentidos de percurso em determinads&*®

O numero de veiculos de aluguel em Lisboa eraiderds/el, se comparado com a
guase inexisténcia nas cidades do norte do pafémpmsignificante diante de outros
centros urbanos da Europa. Em Lisboa, em 1812al288 veiculos; em 1820, 393, e em
1865 eles seriam mais de riif.Nessa mesma cidade, em 1834, estabeleceram-egasarr
regulares de carruagens e os omnibus, que posgiriararios e horarios especificos. Esta
nova maneira de circular fez descer consideravenemreco do transporte de pessoas
dentro do espaco urbano e dali para os arrab&ldé&® Porto, inaugurou-se os carros
americanos em 1872, que circulavam sobre linhaara puxados inicialmente por tragédo
animal®*®
A circulacao entre as cidades, por sua vez, safnea grande transformacéo com o
surgimento da mala-posta, no final do século XVHEse era um servico regular de
transporte através de carruagens que ligava, pon@r, Lisboa a Coimbra, linha crida em
1788.

As obras que analisei ndo apresentam informagi®e ® perfil dos trabalhadores
envolvidos no setor de transporte em Portugal.nthoga os almocreves fossem agentes
transportadores de mercadorias e pessoas nessdegdfs a Idade Médf&’ foram nos
centros urbanos que o transporte passou a empnegafmero cada vez maior de pessoas,
através do servico de omnibus e de aluguel desaro meio rural, o transporte estava
integrado ao cotidiano e ndo constituia uma atdedsconémica especifica.

244 Cristina Ferreira GomeEléctricos de Lisboa. Aventuras sobre cartisboa: Gradiva, 1994. p.13
245 Artur Teodoro Matosop. cit, p.395.

246 |dem, Ibidemp.397 e Antonio Lopes Vieirap. cit, p.63

247 Artur Teodoro Matosop. cit, p.400.

48 Guido de Montereyop. cit, p.233.

249 Matos, p.411.
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Diversos veiculos presentes no Rio de Janeircoole XIX eram 0s mesmos que
0S imigrantes portugueses conheciam em suas t&essno aqueles oriundos do campo,
conheciam as carrocas e carros de bois — princyeéisilos do meio rural portugués — e
possivelmente as liteiras e redes. Os imigrantadog das cidades, ou aqueles que ja
haviam estado nelas, conheciam as diferentes gamsasendo a sege a mais comum, e
também o servico de aluguel de veiculos. E mesn®o rgio tenham trabalhado nesse
servico, € possivel que tivessem contato com oedsgude fiscalizacdo e regulamentagéo
implementado pela Policia e Cameras Municipais ddades portuguesas, que nao
diferiam muito das do Rio de Janefrd.

3.2 Carregadores na Africa

Se em Portugal os animais e veiculos eram utilzadotransporte de pessoas e
mercadoria, 0S carregadores ocupavam esse lugarrey8es africanas que mais
mandavam escravos para o Brasil. Enquanto no Ridadeiro os carregadores foram
descritos como essenciais no transporte de meraadopessoas dentro do espaco urbano,
no contexto africano a importancia desses trabaleadestava relacionada ao transporte de
mercadorias no comércio entre as vilas e as cidades

Em relac&o a Africa Central, o sucesso comerciahtasior, no caso dbinterland
de Luanda, estava relacionado, sobretudo, ao ¢emtos carregadores, dado que os rios do
interior ndo eram navegaveis em grandes distafitidsimportancia dos carregadores no
caso de Angola, no entanto, ndo estava ligada denmsmm fato dos rios ndo serem
navegaveis, mas, como mostrou o Almanak Statisi@oProvincia d'Angola e suas
Dependéncias para o ano de 1852, também néo eiiradais animais de carga para o
transporte:

“A industria comercial, que é indubitavelmente dangle importancia nestes reinos,
cujo trafego esta inteiramente dependente do caongrterno, e este de boas vias de
comunicacdo, e do estabelecimento de feiras emédsidaos e dias determinados,
sem cujo concurso a riqueza produtiva do interier terna nula para o

2% Em relacdo a Camara Municipal de Lisboa, por exengs medidas sdo muito semelhantes com o caso
do Rio de Janeiro. La havia a obrigatoriedade deedistro do veiculo e pagamento de um tributanadé

uso da placa de identificacdo, segundo modelo ptogaela Camara, além do registro dos conduttdem
Ibidem,p.410 e 414

251 Jill Dias. op. cit.p. 394.
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desenvolvimento da indUstria comercial. Ja se & quee falamos da falta de estradas
e de animais proprios conduzirem por elas os gérdg@xportacdo, e 0os de consumo
do pais, aos mercados de Luanda e Benguela.

Quase todos os caminhos por onde tem que traosithabitantes desta vasta
regido (falamos dos pretos carregadores) sdo escabhrserros, despenhadeiros, e as
vezes matas impenetraveis, cujos pretos suprem aadaita de animais de carga,
sistema inumano que deve merecer a solicitude gsongoverno, substituindo-os por
caravanas de camelos e de bois cavafds.”

Roquinaldo A. Ferreira afirmou que a utilizacas darregadores nessa regiao trazia
muito mais vantagem do que o uso dos animais dg.capis nenhum animal conseguia
suplantar a performance humana no transporte. @sgeaores atravessavam qualquer rota
do interior, transportando até 35 quilos, até mesmaondicées de clima desfavoravars.

A auséncia de animais de carga foi tida também coprincipal diferenca entre as
caravanas da Yorubalandia e as de outras locaidd@éAfrica Ocidental, como Hausa,
Dyula e Diakhanke. Os carregadores ocupavam anuiéia o papel central, e isso sugere
a possibilidade das caravanas yoruba utilizarems nearregadores que as outras da
regiao®*

Com relacéo a Africa Oriental, pode-se inferir tagtie 0 uso de animais de carga
ndo era disseminado, pelo menos no século XVilgntu que os carregadores eram
fundamentais no transporte de cargas em geral. M@sé de Lacerda, nas suas
“observacgfes sobre a viagem da Angola a costa dmmtoque”, afirmou que uma das
vantagens da sua expedi¢cdo de reconhecimento faiitpeque os navios da Asia
descarregassem em Mocambique e as fazendas podassim ser transportadas a
Benguela e outras terras do sertdo, “sem ser preobrar-se o cabo e haver grande
demora nessa viagerfr> Ele propds que o comércio fosse aumentado e qre qa
transporte das mercadorias devia-se incentivaopagacdo de animais — como camelos,
bois, cavalos e até mesmo zebras. Isto mostra lggenéo eram tdo usuais assim. A
utilizacdo de carregadores aparece quando Lacequds eque enquanto ndo houvesse
outras procedéncias, diversos negros deveriamcsgregar neste servigco por seu lucro, “e

252 Almanak Statistico da Provincia d'Angola e suaséejéncias para o ano de 1832ianda, Imprensa do
Governo, 1851, p. 2Apud:Roquinaldo A. Ferreira.p cit.,p. 189.

253 Roquinaldo A. Ferreira.po cit.,p. 188.

254 Tayin Falolapp. cit.,p. 113.

%% José Maria de Lacerda. “Observacdes sobre a viaigeoosta de Angola & costa de Mocambigire”.
Textos para a historia da Africa Austral (séculolX)yop. cit, p. 66.



81

um negro carrega as costas para levar a muitaadagu fardo de fazenda importante em

cento e vinte mil réis, e o faz por pouco preco”.
3.2.1 Caravanas

Na Africa Central, havia uma estrutura de rotagéigas desenvolvidas durante
séculos do trafico transatlantico, que ligavam aseslades africanas da Africa Central a
guase toda extensao do litoral. Jill Dias, no eéntamostrou particularidades nessa regiao.
Na zona independente do Zaire, por exemplo, “adaiile das firmas européias restringia-
se principalmente ao litoral, onde era feito o canoée a preparacdo para a exportacao dos
géneros trazidos pelas caravanas dos diferentggogrde intermediarios africanos do
hinterland”?*® Mais ao sul, por sua vez, os negociantes porteguestabelecidos nas
costas de Benguela, Luanda ou do Mocamades, enviauas proprias caravanas de
comércio para as longinquas feinadyanza® entrepostos da colbnia.

Segundo Jill Dias, as firmas européias estabealsaid costa tinham raros contatos
diretos com as autoridades politicas africanasntexior. Por essa razdo, a mediacdo de
grande parte das transacdes de marfim e escranoss@utoridades africanas era muito
dependente dos moradores mesticos, negros e braesmentes nos distritos interiores da
colénia®®’ As casas comerciais portuguesas em Luanda ou eguBle, apds receberem
em consignacdo carregamentos de mercadorias esvipdo firmas de Lisboa,
organizavam O seu transporte para o interior. Emalgéos gerentes dessas casas
entregavam parte das mercadoriasfamendasrecebidas a caxeiros, que, por sua vez, a
faziam chegar até outros agentes ou soécios estatmenos principais entrepostos
coloniais do interior da colonia e donterland— em especial Ambaca, Pungo Andogo,
Cassange, Caconda e Bi&® Estes agentes organizavam caravanas de comérsitao,
distribuindo afazendasa um ou mais aviados, que eram especializadosppetara de
escravizados e géneros de exportacdo produzidos @ieicanos do interior. Foi justamente
dentro dessas caravanas que os carregadores turhg@pel fundamental.

Segundo Jill Dias, a maioria das caravanas deg&oredo ultrapassava a média de

50 a 100 pessoas. Embora se tenham excecdes carasoodo investidor de Luanda

256 Jill Dias, op. cit.p. 389.
%7 |dem, Ibidemp. 390.
28 1dem, Ibidemp. 390.



82

Arsenio Pompilio Pompeu de Carpo que, nos prinsige década de 1860, reclamava a
contratacdo de 1000 carregaddres.

No caso da Africa Ocidental, mais especificamergeYdrubalandia, havia trés
formas de organizacdo das caravanas. Aquelas pates pelo Estado, organizadas
principalmente para obter municdo, e cujos paditi@s eram em sua maioria soldados. As
caravanas de pequena duragcdo, usualmente cirdaesens mercados da vizinhanca,
comercializavam itens pereciveis, e outros prodigicas, que eram dificeis de transportar
para lugares distantes. As caravanas de longandiatapor sua vez, envolviam trés
aspectos essenciais na sua preparacao: obtend@Ensle- a énfase era naqueles de alto
valor ou de alta demanda —, carregadores, e oidinb&ra sustentar a jornatfi.

Em relac&o a Africa Oriental, os relatos lidos imdsrmam sobre a organizacdo das
caravanas de exploracdo geografica. Mas o queitutica € que eles aproveitaram uma
estrutura de caravanas comerciais existentes ambemte. Maria Emilia Madeira dos
Santos afirmou que, embora com uma importancia masoviagens comerciais de longo
curso em Mocambique tinham significados semelhaasegde Angola. Os comerciantes
brancos faziam irradiar seus agentes negros a gdarZumbo, que era do lado oriental o
estabelecimento mais avancado. Esses agentes megnmschamados de mussambazes, e
suas funcdes se assemelhavam as dos pombeiros golaABessa forma, os sertanejos
dessa regido possuiam uma grande penetracdo ecitneht® do interior. Tanto que o Dr.
Lacerda e Almeida, ao chegar em Tete em 1798, moes, além de negros do interior, a
fim de obter informacdes para a realizacdo de spedicdo cientificd®* No entanto, havia
uma mudanga essencial entre as caravanas comegcasscientificas dessa regido, as

tltimas eram totalmente patrocinadas pela coraatigha interesses claros em jogo.
3.2.2 Recrutamento

Na Africa Central, a questdo do recrutamento deegadores foi muito importante

para o comércio europeu com os africanos. Os neges europeus tinham que recrutar

29 |dem. Ibidem,p.397. O nome do investidor é fornecido em outwdotelo mesmo autor: Dias, Jill.
"Mudancas nos Padr6es de Poder no 'Hinterlandudeda". Lisboa, Revista Penélope, n° 14, 19944p. 5
Apud Roquinaldo A. Ferreirap. cit p.206.

250 Tayin Falolaop. cit.,p.119.

61 Maria Emilia Madeira dos Santogiagens de exploracéo dos portugueses em Afrishoa: Centro de
estudos de histdria e cartografia antiga, 1988.683169
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carregadores novos para cada viagem de ida e waolténterior. Enquanto isso, 0s
moradores afro-portugueses, sobas e outros chefeglistritos coloniais ddinterland
dispunham dos seus préprios clientes, parentdsa@ddis e escravos para o transporte de
mercadorig®?

Segundo Dias, o negdécio de marfim e de cera ereormais dispendioso do que o
trafico de escravizados. A principal diferenca emsse trafico e o comércio de produtos,
como marfim e cera, estava justamente na questicatocegadores. Segundo Ferreira, 0s
escravos nao dependiam de ninguém para carregédiogla possuiam a vantagem de que
podiam transportar outras mercadorias para a ddsta.o “advento do comércio licito em
larga escala, porém, o transporte de carga toreauysfator crucial para os negociantes
luandenses®®®

Dessa forma, se o recrutamento dos carregadoresajama questdo importante
para o comércio europeu, ganhou ainda mais grazidadgegunda metade do século XIX,
com a emergéncia do comércio “licito” de matériasyas e produtos agricolas africanos.
Esse comércio ‘“licito” demandava justamente o taomento de um numero cada vez
maior de carregadores, ndo sO para levar as mer@as@uropéias até as feiras do interior,
mas também para transportar os produtos colorté&is eosta®*

Para conseguir os carregadores, os negociantesdiam dos chefes africanos. A
negociacdo ocorria atraves dos chefes de disgijmesidios portugueses, e a “cada soba
africano que mantinha relacdes algo que estaveisasportugueses cabia oferecer uma
cota de carregadores para 0 comércio entre oseseda coste®® Entretanto, os
ambagquistas, negociantes que operavam a partindeéa, obtinham diretamente com os
chefes africanos do Songo, ou entre os imbangadasrregadores que empregavai.

Silva Porto, que fez o comércio nos sertbes pos mai30 anos, relatou como era

feito o recrutamento dos carregadores:

“O processo é o seguinte: logo que o chefe recetenopara dar carregadores, passa
portaria a um encarregado para os tirar deste guetl soba. Apenas chega (o
encarregado), quer logo que o soba Ihe “passste’éj que lhe dé viveres para o0 seu

262 Jjll Dias, op. cit.,p.394.

263 Roquinaldo A. Ferreirap. cit.,p.188.
264 Jill Dias, op. cit.,p. 395.

6% Roquinaldo A. Ferreirap. cit.,p. 206.
266 1dem, Ibidemp.208.
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sustento, ao que imediatamente se satisfaz, ptwdueaquele povo estd convencido de
gue é por obrigacdo; e se o soba é dos miserédesiampara a casa e foge para o mato,
onde se conserva até que aquele dilapidador see,rggemendo neste caso 0s
respectivos macotes. Depois de trés dias mais mwsn@assa o soba, ou macotes, a
ordenar aos patrdes a apresentacdo dos carregagloresempre se efetua por meio de
violéncia e amarracdo, e nunca sem faltas; porguguanto aparece quem se quer
resgatar por dadivas, o nimero pedido nédo se greenmdo entdo pela maior parte
camundellesque se ndo sujeitam ao carreto, nem mesmo adoleisobas, e que sendo
forcados a descalcgar os chinelos, para serem dadus carregadores, fogem logo que
podem, ou desamparando a carga, ou levand¥-a.”

7

Na passagem acima, € possivel perceber o aspeotentei presente no
recrutamento. Mas verifica-se também a resistégaestdo que comento mais adiante, por
parte de alguns sobas, que fogem para o0 mato paraniregarem os carregadores, e por
isso foram chamados de miseraveis. Resisténcia @odparte dos préprios carregadores,
gue muitas vezes fugiam, desamparando as cargbesjanglo-as consigo.

Porto afirmou ainda que eram isentos de seremtegls para o carregamento “0s
parentes dos mais abastados moradores, ainda soremadpto grdo, os dos soldados e
meirinhos, os agregados as senzalas dos grandemsgpeotegem, os devedores de
negociantes desta praca, e finalmente a parendaltgpalquer antigo empacasseiro, cujo
titulo ou servico julgam dever herddP®. Por estes motivos o nimero de carregadores
pedidos nunca era dado de uma so vez.

Segundo Adelino Torres, citado por Ferreira, halog regimes no transporte de
carregadores: o de Benguela e o de Luanda. O dguBlendefinia alguns limites para os
negociantes, que nao podiam dispor de quantos gealwees lhes aprouvessem. Os
carregadores podiam ainda receber alguma remuei@g&gime de Luanda, por sua vez,
era inclemente e permitia aos negociantes disporéiscriminadamente dos negros para o
servico de carregaddf’

Na Yorubalandia, na regio da Africa Ocidentalcasegadores eram recrutados no
proprio ambiente doméstico dos traficantes ou &irpde suas relacbes. Os carregadores
eram constituidos de criancas, mulheres e escraeoslo os Ultimos os mais usados.

Carregadores pagos, no entanto, eram muito incamuns

%7 Relato de Silva Porto publicado no BOGGPA, n° 688,11 de dezembro de 1858, p./Apud
Roquinaldo A. Ferreirayp. cit.,p. 208.

268 |dem, Ibidem, p.9

269 Adelino TorresO Império Portugués: entre o Real e o Imaginapo79. Apud Roquinaldo A. Ferreira,
op. cit.,p. 207.
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Nesta localidade, alguns escravos exerciam o p#pelarregador conjuntamente
com o de traficante, no caso em que representagasisenhores. Os traficantes garantiam
gue os assim alocados seriam mais faceis de cantnélo aproveitando a oportunidade de
fugir ou roubar nenhuma mercadoria. A preferénaia pcupar esse papel era dada aqueles
gue ja tivessem participado de outras caravanasaedg algum escravo se comportasse
mal no caminho, o traficante tinha a opcéo de vodé

Em relacdo as expedicdes na Africa Oriental, Ricekda e Almeida afirmou que
era muito antigo, e ainda estava em pratica, odesderramas para se conseguir cafres
entre pessoas que tinham prazos da coroa. Quaadoesmo precisou de carregadores,
langcou méo dessa estratégia e diz ter feito “cata somoderacado e igualdade conforme a
possibilidade de cada ui™ A populacdo de Tete, no entanto, protestou o niimerl0
até 15 cativos exigidos, requerendo que se dinsawdgjuantia estipulada.

O numero recrutado inicialmente ndo bastou, deaglfugas consecutivas. A saida
encontrada foi conseguir novos carregadores atrdeéscordos com os chefes das
povoacles que visitava, ou ainda através do padanpata execucdo do servico. Ele
expbs, que apds uma das fugas, surgiu um grupapaegar, mas que esse so iria realizar
0 servico se recebes<e.

Além de homens envolvidos, havia também mulheres.sélicitar cafres a D.
Francisca Josefa de Moura, vilva de dois individuesgovernaram Tete, ele perguntou se
poderia, em caso de necessidade, se servir desnegpeés lhe “constava que elas
trabalhavam mais do que os mesmos cafféddr. Lacerda e Almeida apresentou como
justificativa o fato de as negras encontrarem-seMaainga, onde havia cargas sem
condutores, e que elas eram casadas com os ca&es propria D. Francisca lhe havia
dado para o real servico. E interessante percet®o a ligacdo familiar entre esses

trabalhadores pode ter sido empregada como mejordeeguir recrutar as mulheres.

7% Francisco José de Lacerda e Almeida. “Instrucddiigo da viagem que fez pelo interior de &frica o
governador, que foi, dos rios de Sena, o Dr. Fsanclosé de Lacerda e Almeida, em 1788".Textos para

a histéria da Africa Austral (século XVIII), optq. 85.

2’1 |dem, Ibidemp. 94.

2721dem, Ibidemp. 86.
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3.2.3 Formas de carregar

Na Africa Ocidental, mais especificamente na Yolamdia, as mercadorias eram
carregadas na cabeca, principalmente pelos caoemmdja que alguns traficantes
chegavam também a carregar. A cabeca era protdgidares e contusdes por um tipo de
almofada feita de trapos. O peso carregado por amem ou por uma mulher era
equivalente ao que eles pudessem tolerar entrepamsala para descanso e oafra0
cansaco e as dores eram minimizados também poardesem a cabeca levantando as
mercadorias com as maos por um minuto ou doisa®uastratégias utilizadas eram trocar
uma carga pesada por uma menor, e colocar um adoegm reserva para permitir que
todos pudessem aproveitar um breve momento derdgsEssam carga.

As imagens referentes a Africa Central nos forrsames pistas de como as
mercadorias e as pessoas eram carregadas. Tréslasjuke 1747 (figs. 1, 2 e 3 do Anexo
de Imagens) retrataram a vida diaria dos missioga&apuchinhos Bernardino Ignazio e
Gaspare da Bassano, que viveram numa provinciaido do Kongo entre 1743 e 1747.
Nelas, as mercadorias eram transportadas na cabggasé também uma rede amarrada
pelas pontas em uma vara, na qual os missiondaasteansportados.

A rede aparece também em outras imagens como radi@amsporte de pessoas, e
nesse caso de ndo europeus. Na imagem de Louisratelg®e, que esteve na costa
ocidental da Africa entre 1786 e 1787, foi reprémsm um homem carregado numa rede,
suspensa da mesma forma que nas figs. 1, 2, 3 eiferenca estd em que na sua imagem
ele foi carregado por quatro, e ndo dois negrosocoas outras. O autor afirmou que
negros congoleses viajavam a pé se eles ndo erasnau ndo podiam pagar o transporte
por rede, como sua imagem ilustra. A partir desacacao, € possivel supor que o homem
representado em sua imagem era um congolés abastado

Além das redes foram retratadas outras formas degea, que aparecem em
imagens de Dapper, feitas no século XVII no Kongb.fig. 5 mostra uma rede sendo
carregado por dois homens no plano de fundo. Nmgimd plano, tem-se um homem
carregado por dois outros numa espécie de cadaisa @ uma vara. A fig. 6 mostra um

homem sendo carregado num palanquim por outrosoqud@egundo o autor, quando

273 Tayin Falolaop. cit.,p.126.
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abastados congoleses queriam viajar, eles eramgealss em liteiras por seus escravos.
Dapper afirmou ainda que “quando eles querem senmogis rapidamente, eles levam um
namero de escravos e alguns carregam a liteiraaetgwutros descansam. Aqueles que
ndo tém meios de sustentar tantos escravos, eacartiegadores par alugaf*.Eu ndo
encontrei referéncias as liteiras ilustradas pemels imagens referentes aos séculos XVIII
ou XIX.

Sobre as expedicdes da Africa Oriental, tem-se apeninformacdo que o Dr.
Lacerda e Almeida fornece de que era transportado gscravos num pequeno
palanquin?’®

3.2.4 Conflitos e negociacoes

O recrutamento dos carregadores, na maioria d&s vem feito a forgca, como visto
anteriormente. Porém, é possivel perceber tambénogjtabitantes das diferentes regides
resistiram e reagiram, além de terem negociad@prior ritmo da caravana, a distancia a
ser caminhada e o pagamento, quando possivel.

Em relac&o a Africa Central, Dias afirmou que “@wac&o africana de Ambaca e
dos outros concelhos a norte do Cuanza encaraeaviges de carregador com a maior
repugnancia, devido aos abusos de longa data gmasicpelos agentes europeus do
comércio externo®’® Esses abusos se intensificaram, a partir da démd&830, devido a
insuficiéncia de mao-de-obra masculina disponiahpresponder ao maior volume de
carregadores exigido pelas firmas de Luanda. Osoabimcluiam sequestros violentos e
intimidacbes fisicas, como no caso de alguns ‘gasticorrecionais” aplicados, que
inclufam “surras” e acorrentamentos para evitaa$a@f

Segundo Dias, as vitimas destes maus tratos regpoadravés de fugas, roubos e
atos de violéncia. Analisando os outros textospeina-se certamente as formas de reacéo
referenciadas por este autor, mas elas ndo eramices. Ao tomar os carregadores como
sujeitos ativos, mesmo subjugados, € possivel srémociando e resistindo dentro do
cotidiano das caravanas.

274D, O. DapperDescription de I'Afrique . . . Traduite du FlantarAmsterdam,1686; 12 ed., 1668. p. 348.
Fonte: sitéhttp://hitchcock.itc.virginia.edu/SlaveTradk tradugdo para o portugués foi feita por mim.

275 Francisco José de Lacerda e Almeita.cit.p. 97.

276 Jill Dias, op. cit.,p.396.

2" 1dem, Ibidemp. 396 e 397.
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Apesar de haver em Luanda uma legislacdo colaqu&,remontava de meados do
século XVII, que impunha salarios aos carregadéwasecidos aos comerciantes pelos
capitdes-mores dos presidios, raramente essa nedid@plementada na pratica, tendo os
carregadores que trabalhar sem qualquer remuneeaséondo, muitas vezes, obrigados a
transportar cargas pesadas durante longos pefi@d&sn contrapartida, os africanos
resistiram a isso, como no caso dos Songos, qu&avas) grande relutancia em levar
mercadorias de Malange até Cassange, “devido a &t pagamento por parte dos
recrutadores europeu$™

Antes das regulacdes dos anos cinquenta, que namilo trabalho forcado dos
carregadores, 0 numero desses trabalhadores dmsutntre os africanos era quase
indiscriminado. Uma das preocupac¢des das autosdag¢ropolitanas se voltava para uma
das consequéncias do servico forcado dos carregmdardiminuicdo da populacdo de
Angola?®® Alfredo Margarido, citado por Ferreira, possthiliver o papel dos africanos
nessas medidas restritivas ao trabalho forcadocdosgadores, na medida em que estas
estavam relacionadas ao empenho em deter a fugaride africanos de suas aldeias para
Nao serem recrutados para esse servigo.

Ferreira indicou ainda que os africanos tinham eomhento dessas leis e afirmou
gue a primeira legislacdo que proibia o traballrgaddo dos carregadores, divulgada por
Portugal em 1839, foi conhecida no interior. Pda @szdo, “quando tentou conseguir
carregadores, o chefe do Golungo-Alto foi apedjzelos africanos®*

Na metade do século XIX, ocorreu na regido de Laamd aumento nos precos do
carreto, assim como queda do numero de carregad®gando Ferreira, em novembro de
1857, “eram 14.037 carregadores que passaram pdlm@d Alto”, grande parte deles se
dirigindo a Luanda. Em julho de 1858, no entanste @limero caiu para apenas 1.340.

Ferreira expds que a questdo da escassez deachreg pode ser explicada, pelo
menos em parte, pela resisténcia dos africanosstBesa essa, que nao era sO por parte

dos carregadores, mas também dos proprios chefesnais. Pois perder “saditos, clientes

2’8 1dem, Ibidenp. 396.
279 . dem, Ibidemp. 398.
280 Roquinaldo A. Ferreirg. cit, p. 206.
281 |dem, Ibidemp. 207.
282 1dem, Ibidemp. 211.



89

e escravos tinha uma conseqiiéncia para os chefiterppoder politico®® Um outro

interesse em jogo era manter forca de trabalh@rigsios sobados, diante da ascensao das
culturas de café e de 6leo de palma. Por outro, latks preferiam formar as proprias
caravanas para fazer comércio com a costa a tercqder carregadores para 0s
comerciantes de Luanda.

Embora a maioria dos chefes africanos tenha msistio fornecimento de
carregadores, Ferreira afirmou que existem eviddnde “que alguns deles ndo deixaram
de auferir vantagens a partir da vigéncia do regitmecarregadore$® Ora recebiam
pagamentos de seus sUditos em troca da promessaodas tornarem carregadores; ora
alguns dos chefes africanos aproveitavam o regaree netirar outros chefes que lhes eram
hostis. Estes “chefes rebeldes eram entdo oferecdmo carregadores pelos chefes
hegem6nicos®® Segundo Ferreira, esta foi a razdo para que alghefes africanos
protestassem contra a abolicdo do trabalho fordad@arregadores, em 1856.

Os relatos das expedicdes na Africa Oriental tampé&mitem ver os carregadores
resistindo. A fuga foi, com certeza, a maneira ma&rrente, embora nédo a Unica. Dr.
Lacerda e Almeida deixou transparecer em seust@sajue 0 maior motivo de sua
preocupacao era causado pela acdo dos carregadmresno dia em que expos que: “toda
a noite n&o dormi, pensando ou temendo a fugafdesca com efeito fugiram 34%°

Os carregadores aparecem também determinando o ftra queriam para a
caminhada. Dr. Lacerda e Almeida reclamou divevsg®es do ritmo vagaroso que eles
iam. Em outro momento, afirmou que quando estawsperar parte do grupo que se
atrasara, foi informado por um tenente que eldgtmficado num recanto distante, “nao
guerendo adiantar-se nem recolher ceder as inatmos oficiais e soldados que os
acompanhavam, vendo-se obrigados a ceder e catpregpos cafres ja tinham pegado nos
arcos e nas frechas, armas que jamais largam pler shais carregados que estejafti”.

E possivel verificar, portanto, que havia uma DIZECA0 entre 0s proprios
carregadores e que muitas vezes eles agiam cohetinta determinando o ritmo da marcha,

negociando o preco a ser pago pelo transporte 6 g@to anteriormente —, ou decidindo o

283 |dem, Ibidemp. 212-213.

284 |dem, Ibidemp. 208.

285 | dem, Ibidemp. 208.

286 Francisco José de Lacerda e Almeita.cit.p. 89.
87 1dem, Ibidemp. 92.
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lugar em que iam parar. No dia 17, Dr. Lacerdaraedda afirmou que “todos os cafres se
juntaram e disseram que neste dia queriam ficaanesvoacdo®®

Através da bibliografia e iconografia utilizadaregentei alguns dados, que, embora
ainda sejam escassos e fragmentados, permitencaeigfue os carregadores tinham um
papel crucial no transporte de mercadorias demtsacdravanas. Eles aparecem negociando
0 preco do transporte — quando néo eram recrutadosa ou se tratavam de escravos —,
reagindo aos maus tratos e impondo seu ritmo anteatia. Os africanos que vieram para
ca, provavelmente conheciam, ou até mesmo panméipado transporte de mercadorias,
ainda mais porque aqueles que eram capturados camms vinham para o litoral
carregando alguma mercadoria.

Os carregadores eram geralmente recrutados enéi&coavos ou a partir de acordos
com chefes africanos locais, que cediam a mao-tke-Gbpagamento pelo servico ocorria
em menor escala, embora estivesse previsto ndalgiijis como no caso de Angola. A
principal diferenca em relagéo ao Brasil, € quaeikicebe-se a utilizacdo de mulheres para o
carregamento de mercadorias, como ocorria na A@iental e na Yorubalandia.

Chama atencéo o fato de existirem redes e litp@aa o transporte de pessoas na
regido do Congo-Angola, e que elas eram carregéalazesma forma que no Brasil, isto &,
suas extremidades eram presas em uma vara que oreada nos ombros dos
carregadores. Esse tipo de transporte aparecenmegems sendo utilizado tanto por
europeus quanto por africanos. O que interessa aqgue esses MesSmMOS meios
encontravam-se também no Rio de Janeiro no sédXpaXque permitiria que 0S negros
empregados em seu carregamento ja os tivessemoidmia@teriormente, e provavelmente
também as téticas para melhor transporta-los.

Provavelmente os carregadores do Rio também fazsante experiéncias em suas
terras de origem quando negociavam os precos pHada serem realizadas, decidiam o
tamanho da turma dependendo da quantidade do vatuo®s pesos das cargas, ou a
compartilharem uma visdo do que era o servigo jBtoainda mesmo quando se reuniam
para comprar a liberdade.

Como comentei no primeiro capitulo, diversas foimdgcaram que os carregadores

de nacdo mina se organizavam uma caixa de resgetepagamento da alforria e envio

88 1dem, Ibidemp. 95.
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de alguns as terras africanas. Essas caixas dempgaupambém existiam na regido da
Africa Ocidental, de onde vinham os escravos chasadnas no Rio de Janeiro.

Essas sé@o apenas algumas indicacbes de posslaeieseentre a experiéncia dos
carregadores negros no Rio de Janeiro e as vidagor eles nas terras africanas. Nao
guero com isso, buscar correlacdes diretas, pmisp@lertou Mariza Soares, “o historiador
das Américas estd lidando com individuos e segmemt® grupos africanos que
encontraram na reorganizacdo étnica uma alterngi@va enfrentar o cativeiré® E
necessario, portanto, estar atento para o fatoudeag configuracbes das identidades
étnicas estdo atreladas a fatores como o contektae, a localidade, entre outros.

Na proxima parte abordo a musica, que foi um oaBpecto em que se pode
perceber a relacédo entre o processo de trabalhoadieesgadores no Rio e a experiéncia de

outros trabalhadores negros ndo s6 na Africa, masugras partes do Mundo Atlantico.
3.3 Mdsica de trabalho

As discussfes sobre a musica de trabalho dos negrd®m giram em torno da
questdo da continuidade ou ruptura de padréesraisitentre a Africa e as Américas. Entre
as obras que consultei, 0 Unico autor que naoutrdéssa questdo foi Alain Locke. Uma
das razdes deve estar em que na época da prododa@sod a primeira edicao data de
1936, essa questdo ndo estivesse posta. Esteafiitayu que as musicas de trabalho eram
compostas de varias pequenas linhas repetidas aosag intervindo na batida de um
martelo ou de uma picareta e era geralmente captadam grupo. E, apesar das cancoes
sulinas mais antigas fossem musicas de grupo easigdes coletivas, em que uma pessoa
liderava o canto, o corpo da can¢éo era moldadooeas improvisado$’

Miles Mark Fisher, por sua vez, iniciou seu ligobre as can¢bes dos escravos
negros nos Estados Unidos, datado de 1953, mostefatma e a funcédo da musica para
as populacdes que viviam na Africa.Segundo ele, “quando os negros africanos foram

trazidos para a América eles carregaram consigoaandisica ritmica corporal, voz e

89 Mariza de Carvalho Soares. “O Império de SantelEs na cidade do Rio de Janeiro, no século XVIII".
Topoi,Rio de Janeiro, mar. 2002, p. 59.

290 Alain Locke.The Negro and his musilew Hampshire: Ayer Company, 1988. p.30.

291 Apesar de trazer alguns exemplos especificostar &natou os africanos de forma generalizada, ® qu
esta de certa forma em consonancia com o seuvabpiti mostrar ndo s6 o que havia de comum entje®s
viviam na Africa e também entre eles e os que fdramsportados para as Américas.
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instrumentos. Eles possuiam musicas fixas parastedasituacdes da vida e tinham
habilidade para criar outras improvisad@é"As cancdes dos escravos foram vistas assim
como possuindo os mesmos significados das musiaes @s africanos, sendo eles:
valorizar acontecimentos contemporaneos, presavdristorias do passado, promover a
religido e comentar eventos da vida cotidiana. Asioalde trabalho, segundo Fisher,
condenava tanto os feitores quanto a condicéo ke dos escravos no periodo antes da
Guerra Civil, além de fazer com que o trabalho gess mais rapido.

Lazarus E. N. Ekwueme, em artigo de 1974, deixatach sua posi¢cao ja no titulo
do trabalho “Retenc¢des musicais africanas no Nowmdd”. O autor buscou, entéo,
semelhancas entre as musicas na Africa e nas Aaméiafirmou, por exemplo, que uma
dona de casa negra na Louisiana canta para sewnéebguito diferentemente do jeito de
uma mae jamaicana ou ainda de uma mulher Ewe na’&afipesar da aculturacéo das
pessoas negras no Novo Mundo, eles continuarardecdo de empregar musica na sua
vida social e comunal, assim como persistiram sedi@mentos da melodia africana.
Segundo o autor, a musica ocupava um papel cemdgatrabalhos realizados em grupo,
nao sO por que funcionava como uma distracdo péaado do servico, mas também por
gue servia para coordenar a energia do time dalbl@bcuja acéo estava atrelada ao ritmo
da musica.

Lawrence Levine analisou as musicas de trabalhtadas pelos negros norte-
americanos no periodo pés-abolicdo, musicas esgaseqtornaram mais seculares do que
religiosas. Segundo Levine, apos a escravidao gesestavam mais sujeitos do que antes
as influéncias musicas de todos os tipos. No fieaséculo XIX e comeco do século XX,
brancos e negros do Sul dos Estados Unidos padithaum repertorio de masicas
populares. Apesar desse contato, a musica afroikamarpermanecia distinta. Em parte
por que as musicas brancas que ouviam ja tinhamirdidienciadas pelos estilos musicais
negros. Outro fator da distingdo foi também a calpale dos negros de colocar em sua
propria estética e necessidades sociais as mugiegzegavam emprestado. O ecletismo da

musica negra secular, segundo Levine, foi compa&tosomente da mistura de elementos

292 Miles Mark FisherNegro slave songs in the United Stafdew York: Carol Publishing Group, 1990.
p.10

293 | azarus E. N. Ekwueme. “African-Music retentionstihe New World” The black perspective in Music
vol.2,n.2 1974. p.128
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brancos e negros, mas também da combinacdo des\&sibos comuns a cultura afro-
american&’ O autor mostrou assim uma visdo da musica negis. matizada que 0s
outros citados acima, ao propor de que ela nadfdimhada unicamente a partir de
elementos africanos.

Levine propds que a musica, desde o tempo da éd@oaste o século XX, era tdo
valiosa na vida dos trabalhadores que o papel dimrcider assumia grande importancia
no progresso da atividade executdfaCantando, eles aliviavam as tensées, faziam o
tempo passar mais rapido; e se ndo se ndo mudavaondicdes externas sob as quais
trabalhavam, pelo menos sentiam auxilio para solmeuvanto psicologicamente quanto
fisicamente, a essas condicoes.

Tanto na forma quanto na funcdo, a muasica de trabala um instrumento
comunitario. Ela permitia aos trabalhadores harganiseus movimentos fisicos e
necessidades psiquicas com aqueles dos outroshadbees, e possibilitava ainda
importantes meios de comunicacdo e expressdo. Acanjermitiu inclusive afetar
substancialmente o significado da prépria expei@do trabalho. Citando Bruce Jackson,
Levine expds que ao incorporar trabalho com mausios, trabalhadores negros
resignificaram como sua uma atividade que eranaflmg executar.

Em relacdo ao Brasil, além dos viajantes que defitaalgumas linhas sobre o
assunto, folcloristas reuniram musicas utilizades tnabalhos dos carregadores. Augusto
Pereira da Costa, em obra publicada em 1907, alguumas cantilenas de carregadores de
pianos de Recife, como:

“Minha mae me deu
Com machucado,
Quebrou-me a cabeca,
Mas ndo me matou.

Agua de beber,
Ferro de engomar,
Minha mée me deu
Foi pra me matar’®®

E citou ainda uma coligida por Silvio Romero:

294 | awrence W. LevineBlack culture and black consciousneligw York: Oxford University Press, 1978.
pp.195-6-7.

29 |dem, Ibidem, 208

298 Augusto Pereira da Costa. “Folk-Lore PernambucaRevista do IHGB, 1907; Tomo L; Parte 1. p.239.
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“Bota a mao
No argolao;
Sinhazinha
Vai tocar;
Afinador
Vem afinar,

Sinhazinha

Vai pagar™®®’

Manuel Querino, enA raca africana e 0s seus costumes na Baddiamou que 0s
trabalhadores ao ganho de Salvador, cuja funcadcadegar era uma das principais,
estavam organizados em diversos pontos da cid&dses pontos eram chamados de
cantos e eram dirigidos por um chefe a que apelidavarregédo. Ao relatar a cerimonia
de aclamacéo de um novo capitdo decamtodo bairro comercial, Quirino expde que todo
“o cantodesfilava em direcdo ao bairro das Pedreirasaadtoos carregadores monétona
cantinela, em dialeto ou patua africaRd”.

Guilherme Santos Neves inicia seu artigo "Velhge®lidos cantos de trabalho”,
publicado em 1966, com a afirmacdo um tanto sastdode que “as cidades de hoje néo
mais apresentam o curioso espetaculo de outroemdquas vezes percorriam as ruas 0s
negros carregadores de piandS’Este autor citou os relatos de viajantes em relapé
Rio de Janeiro, mas também faz mencéo a obra ber@ilFreire, Casa Grande & Senzala.
Freire referindo-se aos cantos de trabalho dosomsegmois estes "trabalharam sempre
cantando” e "enchendo de alegria africana a vidsilbira", afirmou que "os pianos néo se
carregavam outrora sem que 0S negros cantassem:

“E 0 piano de yoyd,

é o piano de yaya.?®

Os textos acima fazem mais um possivel inventaa® chncdes entoadas pelos
carregadores em algumas partes do Brasil do queignoente uma tentativa de anélise das
funcbes dessas musicas nas experiéncias dessathdddyes. Quem caminhou nessa
direcéo foi o historiador Jodo José Reis, em ajfigatado anteriormente. Reis, baseado

em viajantes e memorialistas, afirmou que os cadegs de Salvador no século XIX

297 |dem, Ibidemp.240.

®%anuel Querino. A raca africana e 0s seus costumes na BahiaSite:
http://jangadabrasil.com.br/fevereiro/of60200c.htm

299 Guilherme Santos Neves. "Velhos e perdidos cafedsabalho"A GazetaVitéria, 01 de maio de 1966,
suplemento literario, p.6. Site: http://jangadalbiasm.br/revista/fevereiro63/0f63002b.asp

309 |dem, Ibidem.
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entoavam cancgdes cantadas na lingua da Africa. gicengue “animava aqueles corpos
podia ajudar a aliviar o peso sobre os ombros,sobsetudo aliviava o espirito, permitindo
aos africanos persistir, afirmar sua humanidade, desesperar®* A musica contribuia
assim para assegurar alguma “estrutura de integidamunitaria” e também seria um
instrumento de dendncia da escraviddo. Reis calasglee ndo seria surpresa que “além de
cancdes africanas de trabalho, os ganhadores asgemh letras de critica da escravidéo e
escarnio dos brancod®

A musica, segundo Reis, estava associada diretamaenprocesso de trabalho. As
cantilenas que davam o ritmo ao trabalho eram @as<pdlos capitdes danta Cantoaqui
no sentido da organizacdo formada pelos propriodhagores de Salvador. Este autor
afirmou que falta informacdo de como os capitdesegscolhidos, mas propds como o
modelo original dessa lideranca poderia estar igadiversas tradicdes africanas. Além de
conduzirem as musicas, 0s capitdesa®otinham ainda as seguintes fun¢des “contratar
servicos com clientes, designar tarefas, recebesidir a féria, mediar conflitos porventura
surgidos entre os ganhadoré¥”.

As funcbes descritas acima para os capitaesad® de Salvador, inclusive a de
puxar a musica, ndao eram muito diferentes das itlssgpara 0s capatazes entre 0s
carregadores do Rio de Janeiro no século XA figura desse lider na organizacdo do
trabalho se assemelhou ainda com a relatada peiré&ea Costa para os condutores de
mercadorias em Recife. Segundo ele, os carregadfmesavam-se em grupos a que
chamavam de companhias, dirigidas por um mestreapataz; que distribuia o servico e
pagava o saldrio aos sabadds”.

E possivel perceber, portanto, que havia pontosine na organizacéo do trabalho
dos carregadores negros em algumas partes do,Rm@sidb a figura do chefe do grupo e

também a presenca predominante da musica assace@gucao da atividade. Mas, afinal,

301 3080 José Reis. “A greve negra de 1857 na Babypa'tit,p.12.

302 |dem, Ibidenp.12.

%03 1dem, Ibidemp.14.

304 Entre as fontes que analisei para o Rio de Jan@imencontrei o termo “capitdo”, mas sim “capatqae

se referia ao chefe escolhido entre os propriaggadores, e também o termo “feitor”, que desigrafiacal
encarregado pelo comerciante que contratasse @®at®s carregadores para acompanhar o transpaste d
mercadorias, a fim de vigiar e controlar o trabalho

305 Augusto Pereira da Costa. “Folk-Lore Pernambucamm’cit.,p.237.
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0 que havia de especifico e também de comum esttardos entoados pelos carregadores
negros do Rio de Janeiro e a musica de trabalhafdoanos no Mundo Atlantico?

A musica estava fortemente associada ao trabalhqudse todos os tipos de
carregadores do Rio na primeira metade do séco &lfrancés F. Biard, que esteve no
Brasil em 1858, afirmou ter ouvido um grupo de egadores que transportava uma
mudanca. A frente desse grupo, “um deles fazendihefe de orquestra, empunhava uma
cabaca cheia de pedrinhas; com esse instrumenttggmo marcava, alegremente, o
compassa”*°® Daniel Kidder, que andou no pais entre 1837 e 18B88nou ter ouvido
carregadores de café das ruas do Rio andarem agéarde “alguma cancéo selvagem de
suas patrias distante¥”.

A avaliacdo dos viajantes sobre essas musicasntante, era um tanto diversa.
Alguns viam-nas como uma demonstracdo de tristezanetancolia por parte dos
escravizados, outros como sinal da alegria, oumowla as consideravam como
perturbadoras de estrangeiros pacatos. Um consetigeles, no entanto, é que o capataz
puxava o canto e utilizava uma matraca que sedd@asd para marcar 0 compasso Como

para abrir caminho. Segundo Luccock,

“A fim de imprimir ritmo aos seus esfor¢os e, pifradmente uniformidade no passo,
esse [0 capataz] entoa sempre alguma cantiga afecaurta e simples, ao cabo do qual
o grupo todo responde em alto cord’®

Na passagem acima pode-se perceber varios elemsgiosms com 0s cantos de
trabalho de outros espacos do Mundo Atlantico. ihgiro deles é a figura do puxador de
canto. Levine exp6s que os cantores lideres tintegrel fundamental no ritmo do trabalho,
no fornecimento de instru¢des e na producdo detoihentos. A importancia desses lideres
para o desenvolvimento das atividades era percelédaelos contratadores e o autor cita um
caso relatado pelBaltimore Sunem 1903, em que um chefe branco de uma ferrovia e
Maryland cometeu o erro de dispensar um trabalhgqderparecia estar cantando mais do
gue trabalhando. Os outros empregados negros aonrse displicentes e passaram a
reclamar a volta do cantor, e quando tiveram odeediendido, passaram a trabalhar com

306 £ Biard.Deux annés au BrésiParis, 1862. p.80.

307 Kidder, Daniel ParishReminiscéncias de viagens e permanéncia no B@&é Paulo: Livraria Martins,
1940. p.47

308 John LuccockNotas sobre o Rio de Janeiro e partes meridionai8hsil. Tomadas durante uma estada
de dez anos, de 1808 a 18880 Paulo: Livraria Martins, 1942.74.
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energia renovad¥:. Miles Mark Fisher afirmou que nos tempos da esdé® cantores eram
pagos para fazer o trabalho aumentar nas plantagd8sil ao induzir os escravos a cantar.
Esses “cantores chefes” tinham varias designacgesémente eram mulher&$,

O segundo elemento é a forte relagdo entre o @antatmo do trabalho. Luccock
expbs que a musica era fundamental ndo sé parammpitmo como também para dar
uniformidade aos passos dos ganhadores. Segundyg Beamberlain, que esteve no Rio
de Janeiro em 1819, “a fim de manter a regularidfadpasso, tdo necessaria para produzir
uniformidade de esforco, o capataz canta umasaalafricanas as quais todos respondem
em coro. E assim, cantando e marchando juntos,utmaco trabalho contratadd™
Ekwueme analisando tanto as musicas de trabalhoAmaSicas quanto as da Africa,
afirmou que elas eram essenciais num trabalhazaelliem grupo, e tinham justamente a
funcdo de coordenar a energia do time de trabatBadouja a acdo estava diretamente
ligada com o ritmo da mUsi¢¥

O terceiro elemento comum entre as musicas entqadias transportadores do Rio
e as dos trabalhadores negros no Mundo Atlanteaeéestdo da forma. Luccock afirmou
gue o capataz entoava uma cantiga africana, csitaptes, que era respondida pelo grupo.
Chamberlain fez observacdo semelhante na passagema, ao informar também que o
capataz entoava algumas palavras que eram respeneid coro. A forma “chamada e
resposta” foi descrita por Ekwueme como sendoafdee tendo sido transplantada para as
Américas. Ela consistia justamente em que um apl@i um pequeno grupo, tomava a
lideranca e o resto do grupo, ou o coro, respocai@ando ou tocando a mesma melodia,
ou uma melodia diferente numa velocidade correspated™® Levine, por sua vez, expds
gue as musicas de trabalho dos negros americamesigro ser cantadas tanto na forma
chamada e resposta, em que os trabalhadores reamosal lider com palavras suas, como

também por cancdes em que havia s6 chamadas espistas™

3091 awrence W. LevineBlack culture and black consciousness, op. gi210.

%19 Miles Mark FisherNegro slave songs in the United Statgs cit,p.21

311 Henry ChamberlainVistas e costumes da cidade e arredores do Ri@mdeirb em 1819-1820, segundo
desenhos feitos pelo Tenente Chamberlain R5&a Paulo: Kosmos, 1943. p.165.

312| azarus E. N. Ekwueme. “African-Music retentiongtie New World” op. cit.p.129.

313 |dem, Ibidenp.136.

314 Lawrence W. LevineBlack culture and black consciousness, op.pc2Q9.
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Outro ponto comum é de que a musica era importeéidesd para imprimir o passo da
atividade, mas também para fazer com que o temggapse mais rapido e aliviasse a alma

dos trabalhadores negros. Luccock afirmou que:

“Prosseguem nesse canto enquanto dura o trabalergmdo que com isso aliviam a carga
e alegram seus animos. Tinha por vezes a impregsgoe essa gente ndo era insensivel ao

prazer das recordacfes, assim avivadas, de umutarhgviam perdido e que jamais

tornariam a ver®®

Essa passagem aponta que o0s significados dessagasnugrovavelmente
extrapolavam a funcdo de organizar o trabalho. dcicdevantou a possibilidade de elas
serem uma forma de reavivar as lembrancas de auas hatais, e com isso aliviar a carga e
alegrar os animos. Levine exp0ds, em relagao abslhr@dores negros dos Estados Unidos,
justamente que a musica aliviava as tensdes eddei@po passar mais rapido. Reis, por sua
vez, apontou que a musica servia para 0os ganhader&alvador como um alento para a
alma, uma forma de afirmar a sua humanidade e esesgerat-°

Jean Baptiste Debret, presente no pais entre 18I&3%, afirmou que entre o0s
carregadores de café havia “um capataz entusizegpaz de animar os homens com suas
cancdes improvisadad*’ A improvisacéo foi vista por Levine como um traparcante
das musicas de trabalho norte-americanas. Utilzamnonha estrutura familiar e
provavelmente melodias também conhecidas, os hadbales negros permitiam a si
préprios um amplo escopo para improvisarem noves/[@s que tinham a ver com o seu
redor3®

A caracteristica da improvisacdo permitiu, portarqoe 0s negros cantassem
elementos préprios de seu cotidiano. Dessa forrag, letras das musicas é possivel
encontrar o que havia de especifico nas cancfesaimsgadores negros. A Unica letra a
gue tive acesso referente ao Rio de Janeiro, ramtentfoi a registrada pelo memorialista

Luis Edmundo e diz respeito a uma marcha entoadalguns carregadores de cangalhas:

%15 John LuccockNotas sobre o Rio de Janeiro e partes meridionai8hsil. Tomadas durante uma estada
de dez anos, de 1808 a 18880 Paulo: Livraria Martins, 1942.74.

316 | awrence W. LevineBlack culture and black consciousness, op jcit2.

317 Jean-Baptiste Debretiagem pitoresca e histérica ao Bradielo Horizonte: Itatiaia; S&0 Paulo: USP,
1978 vol.1,.p.237

318 | awrence W. LevineBlack culture and black consciousness, op. pi206
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“Maria, rabula, aué

Calunga, aué®®

Embora n&o tenha conseguido apreender o sentid® leéés, me chamou atencdo a
palavra “calunga’. Slenes afirmou que a predomiigade escravos vindos da Africa Central
favoreceu a formacgédo de uma identidade étnica hamtBrasil do século XIX. A palavra
kalungafazia parte justamente do complexo linguisticotbbansignificava a linha divisoria,
ou “a ‘superficie’, que separava o mundo dos vidagueles dos mortod?® Nao vem ao
caso neste momento discutir quais eram as diferecEpcdes que a palavra poderia ter para
os diversos povos bantu, ou até mesmo qual posgeria sentido dela na muasica acima. O
gue importa é que ela demonstra a presenca de alaa® africana, e mais ainda, bantu,
numa possivel musica entoada pelos carregadorRrae Janeiro.

O fato de ter encontrado uma palavra bantu na deica de uma mdusica entoada
pelos carregadores do Rio de Janeiro no século vdiXde encontro aos dados que
apresentei nesta dissertacdo e que apontam justama&ma uma maioria proveniente do
Centro-Oeste Africano entre os ganhadores negese &emento significou, portanto, uma
das especificidades dos carregadores do Rio egacelos trabalhadores negros de outras
regides do Mundo Atlantico. Enquanto a maioria dssravos trazidos para o Centro-Sul
do Brasil, durante a primeira metade do século X8k do Centro-Oeste Africano, em
Salvador nesse mesmo periodo, por exemplo, eraai@iannagd. Por isso, embora os
carregadores das duas cidades cantassem enqualtéthdavam, o canto entoado com
certeza ndo era 0 mesmo.

Ao pensar que a mausica foi um dos elementos aditiz pelos africanos para
reconstruirem suas identidades no Novo Mundo, &iypelsver que o0s grupos de
procedéncia os quais pertenciam tiveram com cemezgpapel fundamental, mas nao
Gnico. Seguindo as proposi¢cdes de Fredrik Bartledito que as identidades étnicas devem
ser analisadas pelo aspecto relacional, isto datee necessario verificar dentro de um

contexto histérico especifico como os grupos sedafiniam e eram definidos por outros,

%1% | uis EdmundoO Rio de janeiro no tempo dos vice-reis (1763-18883silia: Senado Federal, 2000.
p.45 p

320 Robert W. Slenes, Robert W. Slenes, “Malungu,amag vem!": Africa coberta e descoberta no Brasil”,
Revista USPn° 12, dez/fev 1991-1992. p.53.
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e como as fronteiras estabelecidas entre elesdawalin em conflitod* As configuracdes
étnicas estiveram, portanto, em permanente processtransformacdo, e diferiam de
acordo com o tempo, lugar e situacdo. Sendo assim passado africano foi um elemento
presente nas musicas cantadas pelos trabalhadegessnele passou a ser reinscrito de
acordo com o0s contextos histéricos especificos, ppaeriam ser diferentes num mesmo
lugar ao longo do tempo, mudando assim a proptiaemwa do que era cantado.

Podem-se perceber semelhancas no Mundo Atlanticdatoo de que 0S negros
entoavam musicas durante o processo de traballas Bsusicas faziam parte do processo
em si, seja dando-lhe ritmo ou fazendo com quepadsasse mais rapido. As semelhancas
também estavam presentes na forma com eles cantassas cancdes, a “chamada e
resposta”’, além de eles empregarem constantementg@visacao.

Viu-se que alguns autores interpretaram essas Bangals como tendo unicamente
uma matriz africana, e sendo essa matriz a raizddasidades criadas pelos africanos nas
Américas, e pelas quais eles estariam atreladosupar cadeia inquebravel. Creio, no
entanto, que a constatacédo dessas similitudessge@ponto de partida e ndo o de chegada.
O que essas musicas poderiam significar de acantiococcontexto especifico dos grupos que
a entoavam? Como os trabalhadores utilizaram eskssentos comuns para cantar
elementos proprios de sua realidade? Acredito queadicdo cultural que os africanos
trouxeram ndo deve ser vista de forma essencialieadoncordo com Stuart Hall que a
questdo ndo é o que a tradicdo faz da gente, mas a gente faz da tradic¥8.0 préximo
passo dos estudos dedicados a musica de trabathnedoos deve ser, portanto, averiguar
nao sO 0 que ha de comum entre as canc¢des do Milédtico, mas também o que ha de

diferente, de especifico, além de buscar quaiseutfluéncias receberam além da africana.

*kk

Neste capitul@nalisei a musica como uma forma que os africatibzavam para
reinscreverem seus conhecimentos, sob o julgo cawdao, no processo de trabalho do

transporte no Rio de Janeiro no século XIX. Bus@sgbossiveis conexdes entre 0os cantos

321 Fredrik Barth. “Grupos étnicos e suas fronteiras” Philippe Poutignat e Jocelyne Sreiff-Fenagorias
da etnicidadeSéo Paulo: Fundagéo Editora da UNESP, 1998. Oltmaba Barth é citado com utarn point
nas andlises antropoldgicas sobre grupos étnidosSi&h JonesThe archeology of ethnicity. Constructing
identities in the past.ondon: Routledge. p.60.

322 Stuart Hallop. cit,p.44.
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entoados pelos carregadores do Rio e os de outabsaltiadores negros no Mundo
Atlantico

Viu-se também, em linhas gerais, como se davansprate terrestre de pessoas e
mercadorias em Portugal e nas principais regideAfdea exportadora de escravizados
para o Brasil. Em Portugal, a utilizacdo de aninpa@iga o transporte foi generalizada, e
também muito difundidos foram os veiculos — camesbois e carrogcas no campo e
carruagens nas cidades. Nos espacos urbanos eveonise, inclusive, servigos de
omnibus e de aluguel de veiculos, que eram fiswddiz e regulamentados pelas Camaras
Municipais e pela Policia.

Nas trés regides da Africa analisadas, os anipraiscamente ndo eram utilizados
no transporte, sendo as distancias percorridaipalimente a pé e as mercadorias
transportadas pelos carregadores. Os carregadaresnt uma importancia crucial no
comércio dessas regides, e 0 recrutamento delesut@e uma preocupacdo para 0s
comerciantes europeus que atuavam nessas localidddeia também redes e palanquis,
gue eram transportadas por homens, e cujo usoepseecsido bem restrito. Chama a
atencdo de que redes e palanquins eram encontt@ub&m em Portugal e no Rio de
Janeiro.

Mary Karasch afirmou que “0s senhores aproveitagarradicdo do oficio de
carregador na Africa e os extraordinarios poderesrasisténcia que certos africanos
desenvolviam®?® Ela baseou essa informacdo no relato de JoacHim Nionteiro, que
teria viajado, em Angola, em rede com pouca bagagemuma distancia de cerca de
200km, em apenas quatro dias com oito carregadoiessem mostrar cansaco, dangaram
varias noites.

O aproveitamento no Rio de Janeiro da tradicAcafa de utilizar carregadores
cativos parece bem claro a partir das evidénciagudeeles eram numerosos na cid4de.
Poderia se pensar que seu uso disseminado se idguepaté a metade do século XIX eram

poucos os veiculos e animais de montaria. Por datim 0s senhores teriam se oposto a

323 Mary C. Karaschop. cit.,p.549.

324 Os relatos de viajantes, relativos & primeira detdo século XIX, expuseram que eles eram vistos em
todas as partes da cidade e a realizar os margwliés tipos de carregamento. Nos dados da mirdalise,

0s carregadores apareceram em grande numero també&egunda metade, embora eu acredite que nesse
periodo eles estivessem mais circunscritos aoltrals@ porto.
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introducdo de novos meios de transporte, como @siles, por que perderiam a renda que
ganhavam em cima dos seus escravos carregadoveadas ao ganh®

No entanto, ndo s6 os senhores cariocas parecemfesido vantagens do oficio
dos carregadores. Se nas regides africanas amalisadarregamento era tido como uma
funcdo odiada, por causa do valor coercitivo queesentava, ele tornou-se uma das
opcOes mais prestigiadas entre os cativos africgmasdo reinscrito no contexto urbano do
Rio de Janeiro no século XIX. Tendo em vista quea#ria dos homens empregados nessa
atividade trabalhava aqui como escravos ao ganhmgri@gamento propiciou que eles
pudessem passar mais tempo longe dos senhores eraeib forcas policiais sempre
reafirmassem sua condicdo de cativos — e até mesnooganizassem para a compra da
liberdade.

Com relacdo aos cocheiros e carroceiros, ndo pacenera coincidéncia ter
encontrado um grande numero de portugueses nekse. dlesmo que ndo tivessem
trabalhado especificamente no setor de transpastanigrantes lusos conheciam veiculos
como seges e carrocas, pois a utilizacdo deleal@mmente disseminada em seu pais. A
estrutura de fiscalizagao e regulamentacdo docgede transportada encontrada aqui era
muito semelhante a das cidades portuguesas.

Dessa forma, tradicdes de transporte africanastaquesas se encontraram no Rio
de Janeiro do século XIX. Foi possivel constatguraks continuidades, no sentido de que
os africanos constituiram a maioria entre os cadeges no Rio, e 0s portugueses estavam
em grande quantidade entre os cocheiros e camscé&ontudo, essas tradicdes ganharam
novos sentidos na medida em que o setor de traespertornou um campo de conflito
numa cidade em que cresciam as disputas pelo needesilabalho ao longo do século.

Sendo assim, o fato de os portugueses terem entradorescente servico de
transporte com veiculos foi com certeza pautadaxp&riéncia em sua terra de origem.
Mas quando essa tradicdo foi reinscrita no conteat@mca significou a possibilidade de

distincdo em relacdo aos carregadores, cuja figgiiava altamente atrelada ao trabalhador

325 Cf. Jean-Baptiste Debretp. cit., p.234; Mary C. Karasch. “From porterage to prprighip; african
ocupations in Rio de Janeiro 1808-18501. S. L. Engerman e E. D. Genove&ace and slavery in the
Western Hemisphere: quantitative studigsgnceton: Princeton University, 1975. pp.377-378.
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cativo, aléem da reserva de uma parcela de um nmerdadtrabalho cada vez mais

competitivo.
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Consideracgoes finais

No inicio dessa dissertacdo propus uma questd@admsn uma frase do viajante
Ave-Lallemente: “tudo que transporta e carrega goi@ Espero que tenha sido possivel
refletir sobre ela ao longo do texto.

Procurei demonstrar que a segmentacdo percebidabras que trataram dos
trabalhadores do setor de transporte estava reltdo diretamente com as fontes
utilizadas. Estudos que lidaram com os carregadoegsos tiveram como uma de suas
principais fontes os relatos de viagem. Os viag@agtrangeiros registravam principalmente
0 que era exotico na sociedade observada. Pordsseegros que eram utilizados como
meio de transporte de cargas e pessoas ocuparaigamcentral em suas obras. Sendo
assim, mesmo que eles tenham visto trabalhadorscds envolvidos no setor de
transporte, isso ndo seria tdo importante de s#ado.

Os autores que cotejaram as informacbes dos tegjanom outras fontes
continuaram a manter a imagem do transporte moizaplol por carregadores negros. Esse
foi 0 caso tanto da minha monografia de final des@uquanto do artigo de Luis Carlos
Soares?® Eu pesquisei as licencas para escravos ao galgtivas a primeira metade do
século XIX, enquanto Soares as do periodo de 18B6878. Nessa documentacdo so foi
possivel encontrar cativos e libertos.

Por sua vez, o estudo de Ana Maria da Silva Moue enfocou os cocheiros e
carroceiros, prop0s que eles, formados por umadeaabra livre, teriam suplantado os
carregadores no setor de transpdtteEsta autora lidou principalmente com as licencas
pedidas pelos proprietarios de veiculos. Nelas a@arecem nenhum liberto, e uma
guantidade infima de escravizados, enquanto coretuto

Dessa forma, foi possivel verificar que a questdo ara de que trabalhadores
escravizados, libertos e livres ndo compartilhavasetor de transporte, mas sim de que a

documentacao escolhida pelos autores ndo pernviirificar essa convivéncia. A propria

326 paulo Cruz TerraCenas de trabalho; carregadores negros no Rio deeita (1808-1850)Monografia

de concluséo de Bacharelado, Unicamp, 2005; Luitb€&oares. “Os escravos de ganho no Rio de daneir
do século XIX".Revista Brasileira de Historjd 6 (Mar/ ago.1998). Marco Zero/ ANPUH

%27 Ana Maria da Silva MouraCocheiros e carroceiros: homens livres no Rio deheees e escravo$ao
Paulo: Hucitec, 1988.
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procura por essa convivéncia esta relacionada comasn questbes propostas pela
historiografia do trabalh&’®

Através da analise de licencas pedidas por ptdpios para seus carros e carrogas,
encontrei repetidamente a expressdo de que trabathda frete”, como também “ao
ganho”. As duas apareceram aqui como sinbnimosdieam que se cobrava por um
determinado servico de transporte, de mercadopassoas, realizado.

Os dados que apresentei permitem repensar a caraci® feita pela historiografia
do mercado ao ganho na cidade, ao longo do sédXloc¥mo sendo monopolizado por
escravizados e african®S. E claro que o trabalho ao ganho significou um etspe
especifico dentro da escraviddo urbana, que adtesabsstancialmente a relacdo senhor-
escravizado. Porém, o ganho representava tambémfarma de trabalho em que se
pagava/ recebia por um determinado servigo presttce 0os quais o transporte de uma
mercadoria, por exemplo, o que permite verificae dpavia muitos trabalhadores livres
envolvidos.

Sendo assim, o transporte de mercadorias e pepstassruas da cidade néo era
monopodlio dos escravizados ao ganho na primeiraadeetdo século XIX, como
propuseram o0s estudos que trataram da escravidéanajr nem monopdlio dos
trabalhadores livres na segunda metade, como afirMoura. Trabalhadores livres,
libertos e escravizados dividiram o mesmo setdoago de todo século.

A participagédo dos diferentes trabalhadores nor sgotransporte ndo se deu de
forma igual, e foi possivel encontrar uma hierargg@io. Ao longo do século XIX,
ocorreram transformacdes nesse setor, sendo plogsfifecar uma maior introducdo de
veiculos. Os trabalhadores livres parecem tervaderpara si essa parcela. Enquanto isso,
o transporte manual de mercadorias permaneceu smmdandado por uma maioria de
cativos. Na segunda metade do século, os carregmdoggros tiveram no porto a
possibilidade de manterem uma reserva em um memadmbalho que se tornava cada

vez mais competitivo com a entrada intensiva degriamtes. Segundo Maria Cecilia

328 Claudio H. M. Batalha. “A Historiografia da classgeraria no Brasil: trajetéria e tendéncimsFreitas,
Marcos C. deHistoriografia brasileira em perspectiv&ao Paulo, Contexto, 2001.
329 Incluo ai o trabalho de Luiz Carlos Soares e tamaéninha monografia.
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Velasco e Cruz, os negros continuaram sendo, namgdagnetade do XIX e inicio do XX,
maioria entre a mao-de-obra do potid.

Voltando a pergunta inicial, essa dissertacao pererwerificar que os cativos foram
em todo o periodo analisado a maioria entre oggadores. Apesar de que na segunda
metade do século XIX fosse possivel encontrar tnadares livres, entre os quais alguns
eram portugueses. Dessa forma, teriamos que ta@rnmase de Ave-Lallement mais
especifica, embora nédo fosse “tudo”, o negro eremmparte “que transporta e carrega”
utilizando os proprios corpos como meio. Mas el@s estavam sozinhos e foi possivel
verificar justamente que muitas cargas passaraneratransportadas por veiculos
conduzidos principalmente por trabalhadores livres.

A partir da constatacdo de que grande parcelardbalhadores envolvidos no setor
de transporte era formada por estrangeiros, tafmica@os como portugueses, busquei
como se dava o deslocamento de pessoas e mersadorigzuas terras de origem. Um
ponto comum encontrado entre as regifes africamadisadas foi a utilizacdo de
carregadores. Eles foram fundamentais para o sistencaravanas de comércio e o0 seu
recrutamento se tornou um problema para os coméesigeuropeus. Enquanto isso, em
Portugal, no século XVIII e XIX, era comum tantoutilizacdo de animais quanto de
veiculos para o transporte. Nas cidades haviacgerde aluguel de veiculos e omnibus,
gue eram fiscalizados e regulamentados pelas Cavanaicipais e pela Policia.

As tradicdbes de transporte trazidas pelos africaeosportugueses foram
ressignificadas quando se encontraram no contexioca do século XIX. A grande
guantidade de imigrantes lusos entre os cocheircarreceiros pode ser explicada pela
experiéncia que eles tinham com os veiculos emteua local. Mas também foi a
possibilidade de se distinguir dos carregadorefs figura estava altamente atrelada ao
trabalhador cativo. Possibilitou ainda a reservauni@a parcela no competitivo setor de
transporte.

As disputas por esse setor implicaram no fortalentodos lacos de solidariedade
entre cada categoria. Os portugueses, por exerfgrlan tidos como a maioria dos
membros da Sociedade Unido Beneficente e Protétsr&ocheiros, associacdo mutualista

criada em 17 de abril de 1881. Os carregadoresegor sua vez, também tinham sua

3% 1dem, Ibidenp.274.
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propria organizacao evidenciada, por exemplo, malipacdo de 1872, que implicou ainda
no conflito direto com trabalhadores brancos. En@51%i criada a Associacao de
Resisténcia dos Trabalhadores em Trapiche e Qaéépassuia muitos carregadores negros
do porto entre seus membros. Em agosto de 19G6assseciacdo organizou uma greve que
paralisou os trapiches e o comércio de &&fé.

O periodo p6s-1870 foi marcado por uma série deeréqrias associativas e
mobiliza¢des acionadas tanto pela categoria dosgadores, quanto pela dos cocheiros e
carroceiros. Os Ultimos, por exemplo, estiveramreerds trés categorias que mais
realizaram greves na cidade do Rio de Janeiro rioduede 1890 a 19082

A greve de 1906 foi capitaneada pela Sociedade efgst@ncia dos Cocheiros,
Carroceiros e Classes Anexas, criada no mesmoEanalezembro de 1906, Jornal do
Brasil publicava uma tabela de reivindicacdes apresemtada essa associacdo aos
proprietarios de veiculos. A tabela continha umaatela de aumento da remuneracdo de
condutores de diversos tipos de veiculos, commoeiros de café, por exemplo, além da
reducdo das horas de trabalho. Eles requisitavano quabalho passasse a ser realizado das
seis horas da manhad as seis horas da tarde, eogueomingos eles trabalhassem
externamente somente até o meio dia.

Tendo em vista que os proprietarios de veiculasragponderam as demandas no
prazo estipulado, a assembléia do dia 16 de deped®rl906 decidiu pela greve, que
deveria ter carater inteiramente pacifico, segurglboletins da Sociedade de Resisténcia
publicados ndornal do Brasil Apesar deste carater pacifico, 0 mesmo periguliddicou
gue a paralisacdo do trabalho trouxe “grande getdo ao movimento comercial, privado
dos meios naturais de transporte, ndo sO dos m®dotais que interessam a vida

cotidiana, como dos que constituem objeto de inagéd e exportacad®:

331 Esta paralisagdo foi tratada por: Maria Cecilida¥eo e Cruz. “Tradicdes negras na formacdo de um
sindicato: Sociedade de Resisténcia dos trabalaadan trapiche e café, Rio de Janeiro, 1905-19%0G"
Asia 24 (2000). CEAO/ FFCH/ UFBa.; Erica Bastos Arant@gorto negro: cultura e trabalho no Rio de
Janeiro dos primeiros anos do século X2ampinas: Unicamp, dissertacdo de mestrado, 2005.

332 Marcela Goldmacher. “Movimento operério: aspiracédutas. Rio de Janeiro (1890-190&)". Marcelo
Badaré Mattos (org.JTrabalhadores em greve, policia em guarda: grevespeessao policial na formacao
da classe trabalhadora carioceRio de Janeiro: Bom Texto/ Faperj, 2004130. Ja em relacdo as greves do
periodo de 1890 a 1917, os cocheiros e carrocéitasam na segunda posi¢do. Marcela Goldmacher.
Movimento operario: aspira¢des e lutas. Rio de Jand890-1813.Niterdi: UFF, dissertagdo de mestrado,
2005. p.49.

%33 Jornal do Brasil, 18/12/1906.
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A greve se estendeu pelo menos até o dia 27 dentbezee 0 periodo foi marcado
por negociacdes entre proprietarios e trabalhadqgres tiveram como mediador Evaristo
de Moraes, que era advogado da mesma assodfac@oJornal do Brasil registrou
também diversos casos de conflitos entre trabatbade prisdes daqueles envolvidos na
greve, revelando um forte esquema de repressacighol\ greve contou ainda com a
participacdo da Associacdo de Resisténcia dos hetmes em Trapiche e Café, que
liderou uma paralisacdo no mesmo perfSdcEsta Associacdo foi criada em 1905, e
continha muitos carregadores negros do porto eetre membros.

Segundo Marcelo Badar6 Mattos, o setor de transpartbanos foi um dos maiores
polos de mobilizagbes e conflitos, nas décadas88® h 1900, na capital. Aléem das
paralisacdes organizadas pelos trabalhadores etosldiretamente no setor, havia ainda
as feitas pelos usuarios desse seritéd mais conhecida delas foi, com certeza, a Revolta
do Vintém, ocorrida no Rio em janeiro de 1880. @p@isn foi uma lei aprovada pelo
Parlamento que instituia um novo imposto sobreagsggens dos bondes que deveria se
cobrado diretamente dos passageiros. Para Sandeaaham, o motim inaugurava uma
nova etapa da mobilizagcdo politica popular na @da&dtando o evento e as associacdes
gue surgiram nos meses seguintes na Corte num pocitd da fase de grandes agitacoes
republicanas e abolicionista¥.

Essas experiéncias provavelmente estavam rela@snaghm os lacos de
solidariedades criados entre cada categoria nogmenalisado nessa dissertacdo. O setor

de transporte foi, portanto, um espaco em queatmlititadores criaram e recriaram redes

334 Sobre o papel de Evaristo de Moraes na greveJoseli Maria Nunes Mendongavaristo de Moraes:
Justica e politica nas arenas republicanas (18839)9Campinas: Unicamp, tese de doutorado, 2004.
(capitulo?)

3% Esta paralisacdo foi tratada por: Maria Cecilida¥eo e Cruz. “Tradi¢cdes negras na formac&o de um
sindicato: Sociedade de Resisténcia dos trabalaadan trapiche e café, Rio de Janeiro, 1905-19%0G-
Asia24 (2000). CEAO/ FFCH/ UFBa.; Erica Bastos Arant@gorto negro: cultura e trabalho no Rio de
Janeiro dos primeiros anos do século XXémpinas: Unicamp, dissertacéo de mestrado, 2005.

%3¢ Marcelo Badaré Matto€xperiéncias comuns. Escravizados e livres na foémala classe trabalhadora
carioca. op. cit.,,p. 139.Teresa A. Meade citou a paralisacdo dosetmshocorrida em 1904, em que 0s
passageiros se juntaram aos grevistas hum violmtmate contra a policia, tendo 300 pessoas sidtadet
Teresa A. Mead€Civilizing” Rio. Reform and resistence in a Braaih City, 1889-1930Pennsylvania: The
Pennsylvania State University Press. p.60. Joséldvide Carvalho identificou um quebra-quebra dedssn
em 1901. José Murilo de Carvalho. Os bestializa@oRio de Janeiro e a Republica que nédo foi. SétoPa
Cia. das Letras, 1987. p.134.

%7 sandra L. Graham. “O motim do Vintém e a cultuskitiza do Rio de Janeiro. 188(Revista Brasileira

de Historia.v. 10, n.20, 1991, p.222.
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sociais que auxiliavam a enfrentar as dificuldades dia-a-dia. Espaco também de
conflitos, deflagrados principalmente em raz&oidpwdas pelo mercado de trabalho.

O leva e traz de pessoas e mercadorias possibditgsobrevivéncia de muitos
trabalhadores, e o enriquecimento de poucos. Mabém foi a razdo da desgraca de
alguns. O viajante Thomas Ewbank afirmou ter emredot na primeira metade do século

XIX, véarios casos de deformacgéo por causa do &bo gue carregavam em suas cabecas:

“Observei outro cujos joelhos se cruzavam e 0s pés separavam
extraordinariamente, como se pesos excessivosséinedorcado seus joelhos a se
vergarem para dentro e ndo para fora”.

Jodo do Rio, no inicio do século XX, expbs em suésicas ter sido reconhecido
por um velho cocheiro. Este teria Ihe falado:

“ — Trabalho neste oficio desde 1870. Tinha vimesaquando comecei. Toda a minha
mocidade foi acabada aqui.

— E néo estas rico?

— Rico?
Soltou uma gargalhada sonora que lhe balancouteevero envermelheceu mais. Os
seus olhos pequenos olhavam-se com superioridadeassiva. E dificil encontrar um
cocheiro de carro que tenha feito fortuna. Enrigoeos de carroca, os de caminhdes.
De carro, s6 se citam dois ou trés em trinta a@osficio, longe de tornar ageis os
corpos, faz lesdes cardiacas, atrofia as pernpsrttufia os bracos, de modo que
guinze anos de boléia, de visdo elevada do mumdsegplae a chuva, estragam e usam
um homem como a ferrugem estraga o aco mais ffio.”

Este autor encontrando um cocheiro mais antigoagiodBamba, perguntou a um

mulato o que o velho ainda fazia ali. Este resporsterindo com tristeza:

“_ Seil &.... E o cheiro, vossa senhoria, é o chéQuando a gente comega nesta vida,
n&o pode viver sem ela... E o cheird®

3% Thomas EwbanRkida no Brasil ou Diario de uma visita & Terra dac@ueiro e da Palmeiré&Sdo Paulo:
Ed. da USP; Belo Horizonte: Ed. Itatiaia, 19766p.9

39 Jod0 do RioA alma encantadora das ruaRio de Janeiro: Dep. Geral de Documentacéo e Irfgim
Cultural, 1987. p.72.

340 1dem, Ibidemp.74.



110

FONTES E BIBLIOGRAFIA

|. Fontes:

a) Manuscritas

Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro

Licencas para escravos ao ganho- Codices: 6.1644 4.

Licencas para veiculos- Cddices 39.1.30, 40.24821.27, 51.1.17; 57.3.17, 57.4.10, a
57.4.20,57.4.4,57.4.8.

Posturas- Cdédice 39.1.30.

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

b)Impressas

Obras de viajantes:

AVE-LALLEMANT. Viagem pelo Norte do Brasil em 183Rio de Janeiro: Instituto
Nacional do Livro, 1961.

BIARD, F. Deux annés au BrésiParis, 1862.

DEBRET, Jean-BaptisteViagem Pitoresca e Historica ao BrasiBelo Horizonte:
Itatiaia/ S&do Paulo: Edusp, 1989, 3v.

DENIS, FerdinandBrasil. Belo Horizonte: Itatiaia; S&o Paulo: Ed. Universidade S&o
Paulo, 1980.

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.



111

KIDDER, Daniel Parish e FLETCHER, James CooleyBrazil and the brazilians,
portrayed in historical and descriptive sketch&iladelphia, Childs & Peterson,
1857.

LACERDA E ALMEIDA, Francisco Joseé de. “Instrucdesliario da viagem que fez pelo
interior de africa o governador, que foi, dos m@sSena, o Dr. Francisco José de
Lacerda e Almeida, em 1798h: Textos para a historia da Africa Austral (sézul
XVIII). Lisboa: Alfa, 1989.

LEITHOLD, T. Von. Minha excursédo ao Brasil ou viagem de Berlim ao &oJaneiro e
volta, Acompanhada de numerosa descricdo dessaataga vida na corte e de
seus habitantes, bem como conselhos para os quarbusielhorar sua sorte no
Brasil. Sdo Paulo: Companhia Editora Nacional, 1966.

LUCCOCK, JohnNotas sobre o Rio de Janeiro e partes meridionai8dhsil. Tomadas
durante uma estada de dez anos, de 1808 a 1848.Paulo: Livraria Martins,
1942.

RIBEYROLLES, CharlesBrasil Pitoresco.Belo Horizonte, S&o Paulo: Itatiaia, EDUSP,
1975.

Periédicos:

Jornal do Brasil, 16 e 18/12/1906
Jornal do Commercio, 03/05/1872
Revista lllustrada, 19/02/1876.

2. Bibliografia:

ALGRANTI, Leila Mezan.O feitor ausente — estudo sobre a escravidao urben®io de
Janeiro.Petropolis: Vozes, 1988.

ALENCASTRO, Luiz Felipe de. “Proletarios e escravinsigrantes portugueses e cativos
africanos no Rio de Janeiro, 1850-187Rbvos Estudosn.21, Cebrap, julho de
1988.



112

ARANTES, Erica BastosO porto negro: cultura e trabalho no Rio de Janeilos
primeiros anos do século XX.Dissertacdo de mestrado. Campinas:
UNICAMP/IFCH, 2000.

ASSIS, Charleston Jose de Sousia §li]. “Fontes para o Estudo da Imigracdo Portuguesa
no Arquivo Publico do Estado do Rio de Janeiia®.Isménia de Lima Matrtins,
Fernando Sousa (orgBortugueses no Brasil: migrantes em dois athgeroi:
Muiraquitd, 2006

ASSUNCAO, Mathias Réhrig. “From slave to populadtexe: the formation of afro-
brazilian art forms in nineteenth-century Bahia aRt de Janeiro”.Ibero
Americanalll, 12, 2003.

BATALHA, Claudio H. M. “Sociedades de trabalhadoresRio de Janeiro do século XIX:
algumas reflexdes em torno da formacéo da class€uag’. Cadernos AELY.6,
n.10/11, 1999.

BARTH, Fredrik. “Grupos étnicos e suas fronteiras” Philippe Poutignat e Jocelyne
Sreiff-Fenart. Teorias da etnicidadeSao Paulo: Fundacado Editora da UNESP,
1998.

CHALHOUB, Sidney. Visdes da liberdade: uma historia das ultimas désadla
escravidao na corteSao Paulo: Companhia das Letras, 1990.

CHAVES, Luis. “Notas de etnografia. Carros, carosle carrocas de Lisboa (transportes
de traccdo animal)”. Lisbo&evista Municipaln.54, 1993.

COSTA, Augusto Pereira da. “Folk-Lore PernambucaRe¥ista do IHGB1907.

COSTA, Rafael Maul de Carvalhdrabalhadores do Rio de Janeiro na segunda metade
do século XIX: algumas experiéncias organizatizassertacdo de mestrado.
Niteroi: UFF, 2006.

COSTA E SILVA, Alberto da. “Africa-Brazil-Africa dung the Era of the Slave Trade”.
In: Jose C. Curto; Paul E. Lovejognslaving connections: changing cultures of
Africa and Brazil during he era of slavefyew York: Humanity Books, 2004.

CRUZ, Maria Cecilia Velasco e. “Tradic6es negrasonaacdo de um sindicato: sociedade
de Resisténcia dos trabalhadores em trapiche gRiaféle Janeiro, 1905-1930.”
Afro-Asia24 (2000). CEAO/ FFCH/ UFBa.

CUNHA, Manuela Carneiro d&legros estrangeiro§ao Paulo: Brasiliense, 1985.
CUNHA, Maria Clementina Pereira (orgQarnavais e outras f(r)estas: ensaios de historia
social da culturaCampinas: Editora da Unicamp, CECULT, 2002.



113

CURTO, Jose C. e LOVEJOY, Paul E. (orgehslaving connections: changing cultures of
Africa and Brazil during he era of slavefyew York: Humanity Books, 2004.

DIAS, Jill. “Angola” in: Valentim Alexandre e Jill DiasNova historia da expanséo
portuguesa: O império africano, 1825-18%@sboa: Editorial Estampa, 1998

DOUGLASS, FrederickNarrative of the life of Frederick Douglass. An Aican slave.
Written by himselfNew Haven: Yale University Press, 2001.

EDMUNDO, Luis.O Rio de janeiro no tempo dos vice-reis (1763-18B8&silia: Senado
Federal, 2000.

EKWUEME, Lazarus E. N. “African-Music retentions the New World”. The black
perspective in Musjosol.2, n.2 1974.

FALOLA, Tayin. “The yoruba caravan system of theeteenth centuryThe international
Journal of African historical studiesol.24, n.1, 1991.

FARIA, Sheila Siqueira de Castr8inhas pretas, damas mercadoras. As pretas minas na
cidades do Rio de Janeiro e de S&o Jodo Del Re§0¢1850).Niterdi: Mimeo,
Tese apresentada ao Concurso para Professor Tdalddistéria do Brasil da
Universidade Federal Fluminense, 2004.

FARIAS, Juliana Barreto Farias; GOMES, Flavio dest8s e SOARES, Carlos Eugénio
Libano. Africanos e identidades no Rio de Janeiro, séculd. Rio de Janeiro:
Arquivo Nacional, 2005.

FERREIRA, Roquinaldo A.Dos sertdes ao Atlantico: Trafico ilegal de escrave
comercio licito em Angola, 1830-18@Dissertacdo de mestrado, UFRJ, 1997.

FISHER, Miles MarkNegro slave songs in the United Statésw York: Carol Publishing
Group, 1990.

FLORENTINO, Manolo GarciaEm costas negras: uma histéria do trafico Atlanta®
escravos entre a Africa e o Rio de Janeiro (sécgdl e XIX).Rio de Janeiro:
Arquivo Nacional, 1995.

GALHANO, Fernando.O carro de bois em Portugalisboa: Instituto de Alta Cultura,
1973.

GOLDMACHER, Marcela. “Movimento operario: aspirag@lutas. Rio de Janeiro (1890-

1906)". in: Marcelo Badaré Mattos (org.Yrabalhadores em greve, policia em



114

guarda: greves e repressao policial na formacaoctisse trabalhadora carioca.
Rio de Janeiro: Bom Texto/ Faperj, 2004.
Movimento operario: aspiracoes e lutas. Rio deejan 1890-1813.

Niterdi: UFF, dissertacdo de mestrado, 2005.

GOMES, Cristina Ferreir&léctricos de Lisboa. Aventuras sobre cartisboa: Gradiva,
1994.

GOMES, Flavio dos Santos e SOARES, Carlos Eugéitiario.”Com o0 pé sobre um
vulcdo’: africanos Minas, ldentidades e a repressd@i@fricana no Rio de Janeiro
(1830-1840)" Estudos Afro-asiaticoRio de Janeiro: v.ano 23, n.335, 2001.

GILROY, Paul.O Atlantico negro: modernidade e dupla conscién&#& de Janeiro:
Centro de Estudos Afro-Asiaticos, 2001.

HALL, Stuart. Da Diaspora: Identidades e mediacfes culturdglo Horizonte: UFMG:
Representacdes da UNESCO no Brasil, 2003.

KARASCH, Mary C. “From porterage to proprietorshigfrican ocupations in Rio de
Janeiro 1808-1850In: S. L. Engerman e E. D. GenoveRace and slavery in the
Western Hemisphere: quantitative studiegnceton: Princeton University, 1975.

A vida dos escravos no Rio de Janeiro (1808-185&) Paulo:

Companhia das Letras, 2000.

LARA, Silvia Hunold. “Blowing in the Wind: E. P. Tmpson e a experiéncia negra no
Brasil” in: Projeto Histéria.Sao Paulo (12), out. 1995.

Escraviddo no Brasil: Um baldnistoriografico”.LPH: Revista de

historia, v.3, n.1, 1992.

e MENDONCA, Joseli (oi@ieitos e Justica no Brasil: ensaios de

histéria social.Campinas: Ed. da Unicamp, 2006.

LEITE, llka BoaventuraAntropologia da viagem: escravos e Libertos em Mi@G&rais no
Século XIXBelo Horizonte: Ed. UFMG, 1996.

LEVINE, Lawrence W.Black culture and black consciousneddew York: Oxford
University Press, 1978.

LOBO, Eulélia L. M (org.)O Rio de Janeiro OperaridRio de Janeiro: Acess, 1992.

LOCKE, Alain. The Negro and his musilew Hampshire: Ayer Company, 1988.



115

LOVEJOY, Paul E. “Ethnic designations of the sldxedle and the reconstruction of the
history of trans-Atlantic slavery’ln: Paul Lovejoy and David D. Trotman (ed.).
Trans-Atlantic dimensions of ethnicity in the adncdiasporalLondon, New York:
Continuum, 2003.

MAMIGONIAN, Beatriz Gallotti. “Do que 'o preto min& capaz: etnia e resisténcia entre
africanos livres”Afro-Asia Salvador: , v.24, p.71 - 95, 2000.

MATOS, Artur Teodoro.Transportes e comunicacdes em Portugal, Acores delvia
(1750-1850)Ponta Delgada: Universidade dos Acores, 1980.

MATTOS, Marcelo BadaréExperiéncias comuns. Escravizados e livres na foamada
classe trabalhadora cariocaNiteroi: Mimeo, Tese apresentada ao Concurso para
Professor Titular de Histéria do Brasil da Univdegle Federal Fluminense, 2004.

MATTOSO, Kétia M. de QBahia Século XIXRio de Janeiro, 1992.

MENDONCA, Joseli Maria Nunestvaristo de Moraes: Justica e politica nas arenas
republicanas (1887-1939¢Campinas: Unicamp, tese de doutorado, 2004.

MONTEREY. Guido de.O Porto. Origem, evolucdo e transporteBorto: Livraria
Fernando Machado, 1972.

MORGAN, Philip D. “The cultural implications of thétlantic Slave Trade: African
Regional Origins, Americans Destinations and Newl&/Developments”Slavery
and Abolition,vol.18, n. 1, 1997.

MOURA, Ana Maria da SilvaCocheiros e carroceiros: homens livres no Rio deheees
e escravosSao Paulo: Hucitec, 1988.

NEVES, Guilherme Santos. "Velhos e perdidos cadtosrabalho"A GazetaVitéria, 01
de maio de 1966, suplemento literario.

OGBOMO, Onaiwu W. “Esan women traders na precolatanomic power”In: Bessie
Housse-Midamba; Felix K. Ekechi (edAfrican market and economic power. The
role of women in African economic developmeévestport: Greenwood Press, 1995.

PEREIRA, Miriam HalpernA politica portuguesa de imigracaBauru: Edusc; Portugal;
Instituto Camdes, 2002.

POPINIGIS, Fabiane. “As sociedades caixeirais deohamento das portas’ no Rio de
Janeiro (1850-1902)Cadernos AELy.6, n.10/11, 1999.



116

POUTIGNAT, Philippe e SREIFF-FENART, Jocelyrikeorias da etnicidadeésao Paulo:
Fundacéo Editora da UNESP, 1998.

REIS, Jo&o José. “A greve negra de 1857 na BaRevista USP18 (1993).

“De olho no canto: trabalho de raaBahia na véspera da abolicdo”.
Afro-Asig n.24, 2000.

RIBEIRO, Gladys Sabinaviata galegos. Os portugueses e os conflitos deatnabna

primeira RepublicaSao Paulo: Brasiliense, 1989.

A liberdade em construcdo: identidade nacional eflios

antilusitanos no Primeiro ReinadBio de Janeiro: Faperj/ Relume Dumara, 2002.

SANTOS, Maia dosA carroca poveira: subsidios para sua historMaia: Maiadouro,
2002.

SANTOS, Maria Emilia Madeira dod/iagens de exploracdo dos portugueses em Africa.
Lisboa: Centro de estudos de historia e cartogeatfieya, 1988.

SELA, Eneida M. MercadantdDesvendando figurinhas: um olhar historico para as
aquarelas de GuillobelDissertacdo de mestrado. Campinas: UNICAMP/IFCH,
2001

SILVA, Marilene Rosa Nogueira dalegro na rua: a nova face da escravid&@&o Paulo:
Hucitec; Brasilia: CNPq, 1998.

SLENES, Robert W. “Lares negros, olhares brancissbias da familia escrava no século

XIX". Revista Brasileira de Histérjd 6 (Mar/ ago.1998). Marco Zero/ ANPUH.
. “’Malungo, ngoma vem!’Africa coberta escleberta no Brasi’'Revista USP

no. 12, dez/jan/vev 1991-1992.

SOARES, Luiz Carlos. “Os escravos de ganho no Ridaheiro do século XIX'Revista
Brasileira de Historia16 (Mar/ ago.1998). Marco Zero/ ANPUH.

SOARES, Mariza de CarvalhdDgvotos da cor: identidade étnica, religiosidadeseravidao
no Rio de Janeiro, século XVIRio de Janeiro: Civilizacdo Brasileira, 2000.

. O Império de Santo Esleb&idade do Rio de Janeiro, no

século XVIII". Topoi,Rio de Janeiro, mar. 2002.
STUCKEY, Sterling.Slave culture: Nationalist theory and the foundasi®f black America.
New York, Oxford: Oxford University Press, 1987.



117

TERRA, Paulo CruzCenas de trabalho; carregadores negros no Rio deifa (1808-1850)
Monografia de concluséo de Bacharelado, Unicam520

THOMPSON, E. PA Formacgéao da classe operaria inglestio de Janeiro: Paz e Terra,
1987.

As peculiaridades dos ingleses e outros artigdampinas: Ed. da
Unicamp, 2001.

VIEIRA, Antonio Lopes.Os transportes publicos de Lisboa entre 1830 e 1®ishoa:

Imprensa Nacional/ Casa da Moeda, 1982.

VIANA, Larissa Moreira As dimensodes da cor. Um estudo do olhar norte-ar@eo sobre as
relagcdes inter-étnicas no Rio de Janeiro, primem&tade do século XDNiterdi:
Dissertacédo de mestrado, UFF.

VITORINO, Artur Jose RendaCercamento a brasileira: conformacdo do mercado de
trabalho livre da corte das décadas de 1850 a 1&mpinas: Unicamp, tese de
doutorado, 2002.

. “Escravismo, proletaeosa greve dos compositores

tipogréaficos de 1858 no Rio de JaneirGadernos AELy.6, n.10/11, 1999.




118

ANEXO DE IMAGENS

Figura 1: Imagem sobre os missionarios capuchinhos Berne
Ignazio e Gaspare da Bassano, que viveu numa prawvdo reino d
Kongo entre 1743 e 1747. Fonte:
http://hitchcock.itc.virginia.edu/SlaveTrade

Figura 2: Imagem sobre os missionarios capuchinhos Berneg
Ignazio e Gaspare da Bassano, que viveu huma grawvdo rein
do Kongo entre 1743 e 1747. Fonte:
http://hitchcock.itc.virginia.edu/SlaveTrade



Figura 3: Imagem sobre o0s missionariosapuchinhc
Bernardino Ignazio e Gaspare da Bassano, que Vivenk
provincia do reino do Kongo entre 1743 e 1747. €osite
http://hitchcock.itc.virginia.edu/SlaveTrade
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Figura 4: Louis de GrandpréVoyage a la cote occident:
d'Afrique, fait dans les années 1786 et 1/ &fis, 1801, vol.1.
99. Fonte: site http://hitchcock.itc.virginia.edl@&Trade
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Figura 5: D. O. DapperDescription de I'Afrique . .Traduite
du Flamand Amsterdam,1686; 12 ed., 1668. p. 349 (par
baixo). Fonte: site http://hitchcock.itc.virginidigSlaveTrade

Figura 6: D. O. Dapper Description de I'Afrique . . . Traduite du
Flamand Amsterdam,1686; 12 ed., 1668. p. 349 (parte deaki
Fonte: site http://hitchcock.itc.virginia.edu/Slavade



