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RESUMO

A histdria da estrada de ferro da Bahia ao Francisco, desde a segunda metade do século, foi
marcada por diversas experiéncias de trabalhadores. Naquele periodo, imigrantes, nacionais e
escravos estiveram presentes no mundo de trabalho ferroviario. Enquanto alguns desses homens
lutaram para garantir direitos, segundo suas tradi¢des culturais, outros enfrentaram os dominios
senhoriais em busca da liberdade de “viver por si”. Nos anos que se seguiram a aboli¢do, outros
personagens, diante da experiéncia da exploracdo, também se organizaram, desenvolveram
praticas associativas e formas de auxilio mituo, criaram espacos de sociabilidades e construiram
mobilizagdes grevistas na Bahia. Assim, além de buscar compreender as relagdes de trabalho,
esse estudo procura reconstituir algumas dessas experiéncias de trabalhadores da estrada de ferro

da Bahia ao S3do Francisco, entre o final do século XIX e inicio do XX.

ABSTRACT

The history of the railway from Bahia to Francisco, since the second half of the century, was
marked with several workers’ experiences. Immigrants, nationals, slaves were present in the
universe of railway work at that time. While same of these workers struggled to guarantee their
rights according to their cultural traditions, others faced the power of owners in search of liberty
of “self-living”. The following years after abolition, others, in the face of exploration experience,
also organized, developed associate practices and ways of mutual help, creating places of
solidarity, struggled for rights and justice in Bahia. Therefore, this study search to understand
work’s relationship, search to rebuild same of these experiences of railway workers, between the

end of XIX century and beginning of XX century.

11



v



AGRADECIMENTOS

Essa dissertagcdo, além do esfor¢o pessoal, € resultado do apoio, estima, consideracdo e
solidariedade de diversas pessoas. Durante todo o percurso desse trabalho contei com apoio de
familiares, de professores, de amigos, colegas da Bahia, do Rio de Janeiro, Sao Paulo e
Campinas.

Inicialmente, agradeco a minha mae, D. Elza, e a todos meus irmdos que, direta ou
indiretamente, renunciaram-se para atender as minhas demandas de diversas ordens. Agradeco a
essa guerreira mae que nos seus desafios de mulher negra superou as dificuldades e criou todos
seus filhos sozinha, sem nunca ter recuado diante desse desafio um s6 instante. Além de minha
mae e meus irmaos, Nina, Simone, Ross, Sandro, entre outros, contei com o apoio de minha
familia paulista: tia Eloina, Chico e Eliana. Eles foram fundamentais nos tempos “frios” e
“quentes” em S@o Paulo. A todos vocés, meu carinhoso abrago. Em Sdo Paulo, em momento de
grande dificuldade, fui felizardo pela amizade e solidariedade de Jodo Didgenes (UESB),
Francisco (UESB) e Rose. Eles me transportaram e cobriram todos os custos de uma viagem que
fiz de Sdo Paulo com destino ao calor da minha familia e da Bahia, no meu primeiro ano de
mestrado.

Na UNICAMP, tive a oportunidade de freqiientar as aulas e disciplinas com grandes
mestres da historiografia brasileira. Com eles, aprendi muito do oficio de historiador... Desse
modo, agradeco ao Prof. Dr. Fernando Teixeira, meu orientador, que com rigor académico,
competéncia e generosidade, acompanhou esse trabalho. Os professores doutores Cldudio Batalha
e Michael Hall, além dos debates e discussdes na linha de pesquisa da Histéria Social do
Trabalho, participaram da minha banca de qualificacdo, apresentaram questdes e apontaram
importantes caminhos a seguir.

Confesso que, além desses professores, indiretamente, tenho acompanhado e me
beneficiado das discussdes que desenvolvidas no interior do Centro de Estudos em Histéria
Social da Cultura — CECULT. Os debates suscitados pelos professores Silvia Lara, Sidney
Chalhoub e Robert Slenes, a respeito da histéria social dos trabalhadores no Brasil, tém oferecido
algumas questdes fundamentais para minha prépria pesquisa.

E por tudo isso, além da generosidade intelectual, gostaria de agradecer a todos os mestres

e professores da drea de historia social do programa de pds-graduagdo em histéria da UNICAMP.



Na UFBA, cursei duas disciplinas sobre temas importantes da histéria social do trabalho.
Nessa oportunidade, dialoguei sobre minha pesquisa com os professores doutores Maria Cecilia
Velasco e Cruz e Antonio L. Negro. Sou beneficidrio das discussdes, leitura e atencdo de ambos
professores, em diferentes momentos da escrita da dissertagdo. Ainda nesse sentido, agradeco ao
Prof. Aldrin Castellucci-UNEB pelo intercambio de idéias, sugestdes e didlogos sobre o tema.

E fundamental registrar aqui meu agradecimento a Profa. Dra. Elizete da Silva. Ela é
responsdvel direta pela continuacdo desse trabalho, desde os tempos de graduacdo. Apds o
falecimento de meu primeiro orientador, Victor Meyer, foi Elizete que assumiu a orientagdo de
meu trabalho, aceitando, com grande generosidade e competéncia, acompanhar minha pesquisa
durante a graduacdo. Mesmo no mestrado, diante de um momento adverso sem bolsa de estudos,
ela incentivou até os ultimos instantes. Muito obrigado Elizete! Juntamente com ela, em outro
estudo de iniciag¢do cientifica, contei com a orientagdo e amizade da Profa. Dra. Maria da Luz
Silva.

Assim, agradeco também vdrias outras pessoas e instituicdes: a pesquisadora Etelvina
Fernandes pela sugestdo de documentos e por contribuir com seu proprio estudo para minha
dissertacdo; a Iraci Gama-UNEB, pela cessdo de algumas fontes da FIGAM; aos funciondrios dos
diversos arquivos por onde pesquisei, em especial, a Paulo e Marlene do APEB.

Em relagdo aos amigos...ah! E uma longa lista de muitas histérias... Na UNICAMP, contei
com a amizade e apoio de Samuel e Glducia, Karol e Jonis, Tina e Gildasio, Aldo, Paula, Livia,
Carlos Eduardo (Dudu), Marcelo Mac Cord, Marco Barzano, Rafael Pessoa, Thiago Moratelli,
Fabiano Bueno, Eduardo Bittar.... Os mais novos que também integram esse grupo sdo: Giovana
Xavier, Priscila e Adriano. Na Bahia, fui agraciado pela amizade e irmandade de pessoas muito
especiais que me acompanharam desde as alegrias, labutas, desilusdes e dificuldades vividas no
interior da Residéncia Universitaria da UEFS e da prépria vida até os desassossegos do arduo
caminho da pds-graduagdo. Prefiro ndo nomed-los, pois 0 espaco € curto € voc€s sao muitos...
Opto por eternizd-los em meu coragdo! Um fraterno abraco de um afroirmdo que os ama muito!!!

Com grande carinho, cito apenas Amadlia, que com ‘“um sorriso nos ldbios” e serenidade
na vida, incentivou esse trabalho desde o inicio. Vocé também estd aqui.

Finalmente, agradeco ao CNPq que financiou grande parte desse trabalho. Ademais, sou
grato também a FAEPEX-UNICAMP que concedeu auxilio para pesquisa em arquivos do Rio de

Janeiro.

vi



ABREVIATURAS

ACB - Associacao Comercial da Bahia

AGAM - Associagao Geral de Auxilios Mutuos

APEB - Arquivo Piblico do Estado da Bahia / Salvador
BN - Biblioteca Nacional / Rio de Janeiro

BPEB - Biblioteca do Estado da Bahia / Salvador
CVGBa - Companhia Viac¢do Geral da Bahia

FCM - Fundacdo Clemente Mariani / Salvador

FIGAM - Fundacao Iraci Gama /Alagoinhas

IGHBa - Instituto Geogréfico e Histérico da Bahia / Salvador
MCS — Museu Casa do Sertdo / Feira de Santana
RFFSA — Rede Ferrovidria Federal S. A. / Salvador

vii



viil



SUMARIO

INEFOAUGCAO ...ttt et e et e st e st e e s e bt eesbeeeenaee 1
Capitulo I

Caminhos de Ferro da Bahia ao Rio Sao Francisco (XIX = XX).......cccoeeeeriiiriiiienneeeennn. 7
Caminhos de Ferro da Bahia de Sao Salvador a Vila de Alagoinhas ...........ccccccevvviieniiennnns 15
Desbravando o sertdo em busca do Rio S30 Francisco.......cc.cccccevveeviiiiiniinicnieniinicniceeee 22
Historia Social e Economia nos caminhos de ferro da Bahia............ccoceviiiiniinniiniinnnn. 28
Organizacido da Companhia Viagdo Geral da Bahiaem 1909 ............ccccoviiiiiiiininiiniine. 38
Mao de obra ferrovidria no SECUIO XIX ......coiiiiiiiiiiiiiiiiieceee et 39
Capitulo II

Trabalho ferroviario, mutualismo e sociabilidade operaria no pés-abolicio................... 47
A 0rdem NO trabalhO .......ooiuiiiiiiii e et 51
Trabalhar € morrer SObIe 08 trilNOS.......couiiiiiiiiiiiii e 54
Organizago dO TraballO.........ccocuiiiiiiiiiieiece e 59
Lembrar para NAO @SQUECET ........eevuveerureeiiieentieesieeesiteeettesteeesseeessseesseesseeenseeessseesnseessseesseesnns 69
Casas de “TUITNAS” ....coviiiiiriietieiie ettt ettt ettt ettt et e bt e st e sbeesbeesbtesatesanenas 70
Aspectos do mutualismo e da sociabilidade ferrovidria na Bahia ...........ccoccoevieiviiiniinninn. 72
Capitulo III

Greves de ferroviarios na Velha Bahia Comercial ..........ccocceeveiversensensecsececnnsansansassecsecnees 83
“Todos unidos € movidos pelo Mesmo SENtIMENLO™..........cevveerriieeiieerieenieerieeeieeeeee e .85
Uma greve de Soldariedade ...........oooueiiiiiiiiiiiie ittt 106
“ATNAA UMA OULTA ZIEVE™ ...eiiiiiieeiieeiteeeieeeiite et te st eeteestteesetee s bt e enstessbeessseesnbeesaseesseeenseeennees 123
As lutas ferrovidrias na Bahia em 1909 e a memoria da escravidao ........occeeevveevcieeniieeniinennns 128
Consideragoes FINAis ..............ccocooiiiiiiiiiiiiie et 133
Fontes CItadas...........c..ooiiiiiiiiiiiiiice ettt 135
Bibliografia............cccoooiiiiiii ettt 141

1X






Dedico esse trabalho a:
Elza, minha mde...pessoa que amo e penso todos os dias.
Victor Meyer, primeiro orientador(em memoria)

Albertina Vasconcelos, amiga que deixou saudades (em memoria)

X1



Xii



INTRODUCAO

Entre outras historias, a trajetoria de Galdino...

Em 10 de agosto de 1892, operarios e maquinistas da estrada de ferro da Bahia ao S.
Francisco declararam-se em greve, impedindo o prosseguimento de um trem que partia da
estacdo de Periperi. A causa da greve e as estratégias para o sucesso desta j4 eram conhecidas
pelos operdrios... Os trabalhadores reivindicavam um reajuste nos saldrios e, para tanto,
pressionaram a empresa com a paralisacdo do transporte ferrovidrio. A tentativa do
superintendente Richard Tiplaydi de desmontar a agdo grevista mostrou-se claramente
ineficiente, haja vista que “os operdrios colocaram dois trilhos atravessados diante das duas
mdquinas e ai se postaram em grande nimero”." Pelo visto, essa greve resultou positivamente na
celebragdo de um acordo entre patrdo e empregados. Se aqui o tal superintendente da estrada
encontrou-se numa situa¢do de conflito aberto, no caso que se segue a histéria mostrou-se
diferente.

Em menos de um ano da mobilizagdo grevista na estacdo de Periperi, alguns operarios
deslocaram-se para a residéncia de Richard Tiplaydi, “a fim de oferecerem-lhe o seu retrato
fotografado além de dois ramalhetes de flores naturais”. Essa “amigdvel” acdo, ao que parece,
traduzia uma decis@o coletiva assumida pelos empregados durante uma reunido, numa
demonstracdo de apreco e consideragdo ao superintendente da empresa.2 S@o dois lados da
histéria de um setor da classe trabalhadora na Bahia...

Embora estivessem submetidos as mesmas formas de exploracdo e aos mesmos patroes,
a histéria daqueles trabalhadores da estrada de ferro da Bahia ao S. Francisco, grevistas e nao-
grevistas, demonstrava ser ampla e plural. Além do enfrentamento aberto, esses operarios, em sua
experiéncia de classe, também mobilizaram um leque de estratégias e acgdes de cunho
declaradamente paternalista. Tal fato, certamente, ndo obstruia o conflito classista ou mesmo o
reconhecimento comum desses operdrios como classe trabalhadora.’ Dito de outro modo, 1SSo
indica que as experiéncias da classe trabalhadora sdo moldadas por um conjunto de interesses,

expectativas, estratégias e intencdes, por vezes, diversas.

" “Greve”. In: Jornal de Noticias. 10/08/1892. BPEB.

? “Manifestacdo”. In: Jornal de Noticias. 15/04/1893. BPEB.

* THOMPSON, E. P. A formacdo da classe operdria inglesa: a drvore da liberdade. Rio de Janeiro: Paz e Terra,
1987, vol.1.



A forma como essa diversidade de comportamento (fazer ou nao greve, por exemplo),
etnia, origem e cultura se expressa na experiéncia e na historia da classe operdria brasileira s6
ganhou espago nos estudos sobre o trabalho a partir da década de 1980. Uma nova historiografia
desse periodo procurou desmontar um discurso historiografico que, em nome de uma visdo ideal
e mitificada da classe operdria, desqualificava a voz e a atuagdo politica dos trabalhadores.

Sob essa Otica, durante muitos anos, estudiosos da histéria operdria brasileira, na
tentativa de estabelecer grandes sinteses explicativas, acentuaram que a classe trabalhadora no
Brasil surgiu no final do século XIX. Portanto, seu contexto de constitui¢do seria o periodo de
pOs-abolicdo, com os primérdios da industrializa¢do e urbanizagcdo e com a entrada de milhares
de trabalhadores imigrantes que vieram “substituir” os escravos no pais.” A partir de entdo, foi
cristalizada a idéia de que a classe operdria comecava na Primeira Republica, era branca e de
origem estrangeira, militante e, predominantemente, vinculada a corrente ideoldgica do
anarquismo. Dessa forma, era construida uma caricatura da classe trabalhadora brasileira, como
lembrou o historiador Cldudio Batalha.® Um mito fundador que, por muito tempo, encontrou
respaldo na producdo historiogréifica sobre trabalho no Brasil.

Influenciados, sobretudo, pelas concepc¢des de E. P. Thompson a respeito da dimensao
histdrica e cultural da formacgdo da classe trabalhadora, os estudiosos do trabalho na década de
1980 questionaram esses paradigmas acerca da formacdo do operariado brasileiro.” Nessa
direcdo, essa nova historiografia inovou ao inserir outros personagens a histdria social do
trabalho e ao levar em consideracdo os aspectos do cotidiano, a diversidade, a participacdo
politica e plural dos trabalhadores, a dimensdo do lazer e da sociabilidade e a multiplicidade

étnica e cultural na histdoria da classe trabalhadora brasileira.

* Alguns estudiosos tracaram o debate sobre o mito em torno da classe trabalhadora brasileira da Primeira Repiiblica
e os avangos temdticos e metodoldgicos a partir da década de 1980. Consultar algumas consideragdes em:
PINHEIRO, Paulo Sérgio. O proletariado industrial na Primeira Republica. In: FAUSTO, Boris (org.). O Brasil
Republicano: sociedade e instituicdes (1889-1930). Rio de Janeiro: Ed. Bertrand, 1990, p. 140; HALL, Michael,
PINHEIRO, P. S. Imigragdo e movimento operdrio: uma interpretacdo. In: DEL ROIO, José Luiz (org.).
Trabalhadores do Brasil. Sio Paulo: EDUSP, 1990. E possivel consultar mais detalhadamente informacdes sobre os
percursos da histéria social do trabalho em: BATALHA, Claudio H. M. A historiografia da classe operdria no
Brasil: trajetérias e tendéncias. In: FREITAS, Marcos Cezar (org.). Historiografia brasileira em perspectiva. Sao
Paulo: Contexto, 2000.

5 Consultar essa discussdo em: LARA, Silvia Hunold. Escravidio, cidadania e histéria do trabalho no Brasil. Projeto
Histdria, Sao Paulo, v.16, out., 1998.

® BATALHA, Claudio H. M. O movimento operdrio na Primeira Repiiblica. Rio de Janeiro: Jorge Zarh, 2000.

" Novamente consultar o balanco historiografico em: BATALHA, Claudio H, de Morais. A historiografia da classe
operdria no Brasil... Op. cit.



Sob essa oOtica, a perspectiva de que a experiéncia negra (de escravos e seus
descendentes), ao contrdrio do que defendia a historiografia tradicional, atuou na constituicao da
classe trabalhadora brasileira, tem norteado as recentes pesquisas no Brasil®. Nessa Otica, ao lado
desses estudos, a historiografia baiana tem formulado importantes problemdticas sobre essa
quest:ﬁo.9

Essas referéncias sdo fundamentais porque instigam incursdes ao complexo debate sobre
a relacdo entre classe trabalhadora e experiéncia negra na Bahia. A abordagem dessa questio
torna-se, ainda, mais decisiva quando constatamos que o contingente da populacdo baiana,
mesmo nos anos que se seguiram a aboli¢do e a Republica, era fundamentalmente negra, mestica
ou afro-descendente. A recuperacdo de trajetdrias, de indicios ou de fragmentos que apontem
para a experiéncia desses sujeitos na constitui¢do e na histéria da classe trabalhadora baiana é
extremamente relevante e reveladora. A experiéncia do trabalhador Galdino e de seus
companheiros pode ajudar nesse debate.

Nos idos de 1894, o chefe de policia recebeu a informagdo de que empregados da
estrada de ferro da Bahia ao S. Francisco “constituiram-se em greve, chegando a armar-se com o
fim de impedirem embarque e desembarque de passageiros, e, portanto, interrompendo a marcha
regular da estacdo.”'® A acdo policial, conforme registro da imprensa, resultou na prisio em
flagrante de alguns dos grevistas, “que foram recolhidos para quartel do regimento militar.”"!

Enganaram-se os desavisados que, ao lerem aquela noticia, julgaram tratar-se de mais
uma greve promovida por estrangeiros, maquinistas ou outros trabalhadores qualificados da
estrada de ferro. Aquela mobilizacdo grevista foi deflagrada por trabalhadores baianos e que
exerciam o oficio de carregadores da estrada de ferro. A principal reivindicagdo daquela greve era
o acréscimo dos vencimentos.'”

Tudo indica que vdrios outros empregados participaram daquela greve, contudo, apenas

quatro foram presos e indiciados pela justica sob a acusacdo de danos. Conforme os autos do

8 LONER, Beatriz. Constru¢do de classe: operdrios de Pelotas e Rio Grande (1888-1930). Pelotas: Ed. da
Ufepel/Universitdria Unitrabalho, 2001.; CRUZ, Maria Cecilia Velasco e. Tradi¢des negras na formacdo de um
sindicato: Sociedade de Resisténcia dos Trabalhadores em Trapiche e Café, Rio de Janeiro, 1905-1930. Afro-Asia,
Salvador, n. 24, 2000, p. 243-290.

° FRAGA FILHO, Walter. Encruzilhadas da Liberdade: histdrias e trajetdrias de escravos e libertos na Bahia, 1870-
1910. 2004. Tese (Doutorado). Unicamp, Campinas. p. 333/34.

' “Greve”. In: Jornal de Noticias. 07/02/1894. BPEB.

"' “Greve”. In: Jornal de Noticias. 09/02/1894. BPEB.

2 Tribunal de Justica. Secdo Judicidria. Interessados: Miranda, Francisco de e outros. E/ou partes: Estrada de Ferro
da Bahia. 1894. 202/01/12. APEB.



inquérito policial, o grupo de grevistas era composto por Manoel Francisco de Miranda,
Domingos dos Santos e Olimpio Gomes Barroso. Além destes, integrou 0 movimento grevista o
carregador Galdino dos Santos Calmon.

Solteiro, 27 anos, nascido na Bahia por volta de 1867, analfabeto, residente no distrito
de Mares, o jovem Galdino Calmon era filho do africano Lazaro Calmon e, segundo testemunhas,
foi um dos principais agitadores do conflito. No auto de perguntas, Galdino declarou que, vindo
do distrito de Santo Amaro, fora obrigado “por seus companheiros para nio trabalhar”. Pelo
visto, 0 nosso carregador grevista, perante a policia, procurou negar a procedéncia das acusacoes,
como estratégia de fugir das responsabilidades para com a justica.

Mas quem teria sido Galdino? Que experiéncia manteve com a escravidao? Que aliancas
e lagos tinham ou construiu com os seus companheiros de greve? No que nos interessa
diretamente, a descendéncia declaradamente negra e a possivel origem escrava de Galdino
reforca o nosso argumento de que a experiéncia negra e a classe trabalhadora ferrovidria se
encontraram na Bahia, certamente, nos anos que se seguiram a aboli¢do, forjando as lutas e
reivindicagdes operarias.

O fato aqui é que as trajetérias de trabalhadores da estrada de ferro da Bahia ao S.
Francisco, em sua experiéncia de exploracdo do trabalho, revelaram-se multifacetada e plural. E
essa diversidade, que incluiu grevistas, ndo-grevistas, mesticos, negros, dentre outros, esteve
presente nas ferrovias da Bahia. Assim, é desse ainda pouco conhecido setor do operariado
baiano, que este estudo pretende tratar.

Para tanto, procuramos, aliar uma interpretacdo da classe trabalhadora baiana a partir de
uma concep¢do de histéria que levasse em consideracdo a experiéncia dos sujeitos historicos.
Uma experiéncia que, além de mediada pelas relacdes de producdo, era também resultado das
dimensdes culturais em momentos histéricos especificos. E nesse sentido, dialogamos com a
nocdo de experiéncia em E. P. Thompson como essencial para recuperar as trajetorias dos
trabalhadores em seu processo historico de construcio da classe. Segundo o autor, tal dimensao
atua — ao lado das relagcdes de producdo — como mediador do fazer-se da classe trabalhadora.
Nesse sentido, essa no¢do de experiéncia € extremamente importante para os estudos sobre o
mundo do trabalho, uma vez que estd vinculada aos aspectos da identidade, aos processos sociais
e a agéncia dos trabalhadores. Nessa perspectiva, a histdria da classe trabalhadora € resultado de

um processo histérico dindmico e multifacetado. Por fim, classe e lutas de classe envolveriam



diferentes experiéncias sociais (€tnicas, raciais, lutas, protestos, sociabilidade, solidariedade,
direitos, interesses) compartilhados e conflitantes entre os sujeitos. >

A partir dessa compreensdo, percorremos os diversos acervos histéricos, na Bahia e no
Rio de Janeiro, em busca da reconstituicao dessas experiéncias operdrias nas ferrovias baianas.
Perscrutamos fontes impressas, manuscritas, orais, cartograficas e iconograficas no intuito de
juntar alguns fios dessa histdria que apresentamos a seguir.

No primeiro capitulo, buscamos reconstituir a historia da estrada de ferro Bahia ao Sdo
Francisco e a relacdo com a economia regional desde a sua implantagcdo, na segunda metade do
século XIX, até o inicio do século XX. Procuramos nesse capitulo reunir também informacgdes
sobre a composicao, constituicdo e a experiéncia da mao de obra ferrovidria baiana no periodo
oitocentista.

Reservamos a discussdo sobre o processo de trabalho e estatuto disciplinar no universo
ferrovidrio e as préticas associativas dos trabalhadores ferrovidrios para o segundo momento da
dissertacdo. No capitulo II, € nossa intencdo compreender a dimensdo disciplinar no processo de
producdo da estrada de ferro. Nesse sentido, partimos do expressivo cédigo disciplinar elaborado
pela direcdo da empresa no final do século XIX com intuito de regulamentar as relagdes de
trabalho no interior da ferrovia. Ademais, abordamos, ainda, aspectos importantes de praticas
associativas mobilizadas pelos trabalhadores no inicio do século XX, a exemplo de associagdes
mutualistas e recreativas.

Por fim, no terceiro e udltimo capitulo, analisamos os enfrentamentos abertos que
envolveram, mais diretamente, os empregados e a diretoria das estradas de ferro arrendadas a
Companhia Viacio Geral da Bahia. E nossa intencio demonstrar como se constituiu e se
desenvolveu uma série de greves ferrovidrias na Bahia, durante os ultimos meses de 1909,

enfatizando, sobretudo, as formas organizativas e as solidariedades operarias.

13 Conferir essa discussio: THOMPSON, E. P. As peculiaridades dos ingleses e outros artigos. Campinas: Editora
da Unicamp, 2001. Negro, Antdnio L.; Silva, Sérgio. (Orgs.); THOMPSON, E. P. A Formagdo da classe operdria
inglesa: a drvore da liberdade. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1987, vol.1.
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CAPITULO I

Caminhos de Ferro da Bahia ao Rio Sao Francisco (XIX -XX)

Devemos, pois, tratar de cortar todo nosso vasto fértil
Império por linhas railways (carris) em todas as
diregdes, e tornar navegdveis por barcos de vapor os
rios.

(Junta da Lavoura, Bahia, 1852)

A cidade de Juazeiro é com razdo considerada o

emporio do sertdo do Sdao Francisco.
(Teodoro Sampaio, engenheiro negro baiano, final do
século XIX)

As estradas de ferro foram uma das mais importantes invengdes do século XIX.
Tecnologia conduzida pela Inglaterra, a ferrovia tornou-se emblema de modernizacdo, progresso,
civilizacdo e modernidade, justamente por suscitar expectativas em relacdo a possibilidade de
encurtamento das distancias, de integracdo entre as dreas de produgcdo e escoamento de
mercadorias, enfim, de promover vias de comunicac¢do entre diferentes povos e mercados em

reduzido espaco de tempo.

Nao por acaso, a difusdo de ferrovias, como conseqiiéncia do singular crescimento
econdmico e industrial de algumas regides, observado no interlidio de 1848 e 1873, expressava a
necessidade extrema de expansdo do mercado capitalista e de fortalecimento das relagdes
comerciais, em niveis internacionais, entre nagdes desenvolvidas- exportadoras de bens
industrializados- e os paises periféricos— comercializadores de matérias—primas, sobretudo,
produtos agricolas. O que se impunha naquele contexto de industrializa¢do era a afirmacdo do

sistema capitalista no mundo. Como observou o historiador Eric Hobsbawm,

Isto era particularmente crucial para o desenvolvimento econdmico porque forneceu a
base para a gigantesca expansao verificada nas exportacdes - em mercadorias, capital e
homens -, que teve um papel importante na expansio daquele que era ainda o maior
pais capitalista, a Inglaterra."*

A Inglaterra contou com a vantagem de promover pioneiramente a sua revolucdo

industrial e, nesse sentido, buscou afirmar-se como lideranga capitalista no século XIX por meio

" HOBSBAWM, Eric. J. A era do capital, 1848-1875. 5° ed. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1996, p.59.
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da ampliacdo de suas dreas de influéncia e da expansdao dos mercados consumidores de seus
produtos industrializados, dentre esses as ferrovias. Para tanto, exportou a tecnologia ferrovidria
para vérias partes do mundo, consolidando, assim, a sua hegemonia econdmica em relacdo aos
outros pal’ses.15

O Brasil, pais de dimensdes territoriais continentais, ndo esteve distante dessa idéia de
progresso do século XIX, tendo nas ferrovias sua maior referéncia. Até o escritor Machado de
Assis, refletindo de forma irdnica o espirito de seu tempo, afirmou: “Eu comparo o Brasil a uma
crianca que estd engatinhando; s6 comecgard a andar quando estiver cortado por estradas de
ferro”.'°

O primeiro ato de incentivo a implantacdo de ferrovias no Brasil foi o decreto 101 de
1835, de autoria do entdo regente Diogo Antonio Feij6. Porém, a promulgacdo dessa lei ndo
conseguiu atrair investimentos nacionais e nem estrangeiros para construir estradas de ferro no
pzu’s.17

O acimulo de capitais pelos proprietdrios de terras - aumentado, sobretudo, com a
aboli¢do do trafico de escravos, a partir de 1850 -, e, conseqiientemente, o investimento desse
excedente no desenvolvimento de forgas produtivas, sobretudo na cultura cafeeira, legou ao
Brasil uma considerdvel expansdo do seu mercado agro-exportador.'”® O comércio do café, na
segunda metade do século XIX, garantiu vultuosos rendimentos na balanga comercial brasileira,
ao passo que criou condi¢cdes internas favordveis a grandes investimentos, principalmente
estrangeiros.19

Se, por um lado, o pais desenvolvia a economia, aumentando sua capacidade de
producdo e exportacdo para o exterior, criando condi¢des historicas de expansdo de capitais e

melhoramentos tecnoldgicos, por outro, ainda pesava sobre o Brasil problemas histéricos de

'S TENORIO, Douglas Apprato. Capitalismo e ferrovias no Brasil. Curitiba: HD Livros, 1996.

16ASSIS, Joaquim Maria Machado de. Reliquias de casa Velha. Rio de Janeiro: Civilizacdo Brasileira; Brasilia: INL,
1975.

" CARLETTO, Céssia Maria Muniz. A estrada de ferro de Nazaré no contexto da politica nacional de via¢do
férrea. 1979. Dissertacdo (Mestrado em Ciéncias Sociais). Faculdade de Filosofia e Ciéncias Humanas, UFBA,
1979; TENORIO, D. A. Op. cit

'8 TENORIO, D. A. Op. cit; Ao considerar o contexto do surto de empresas nas dreas de servicos a partir de 1852,
Almir Chaiban El — Kareh diz que: “... Isso explica, em parte, por que é que para esse setor se desviou uma boa
parte do capital comercial liberado pelo sistema escravista, com interrupgdo da importagcdo de escravos”. KAREH,
A. Filha branca de mde preta: a companhia da Estrada de Ferro D. Pedro II (1855-1865). Petrépolis: Vozes, 1982.
' Para uma discussdo mais especifica sobre a relagdo entre café, crescimento econdmico e investimento de capital
estrangeiro em ferrovias no Brasil durante a segunda metade do século XIX, consultar os trabalhos de: SAES, Flavio
Azevedo Marques de. As ferrovias de Sdo Paulo (1870-1940). S@o Paulo: Hucitec; Brasilia: INL, 1981; SILVA,
Sérgio. Expansdo cafeeira e origens da indiistria no Brasil. Sdo Paulo: Alfa — Omega, 1976.
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comunicacdo entre as diversas provincias, com notdveis deficiéncias em seus sistemas de
transportes de mercadorias. O sistema de transporte fluvial era insuficiente para escoar a
producdo agricola, assim como nao chegava a penetrar em grande parte do interior das provincias
e de outras dreas produtoras.

Outra questdo era o problema do isolamento regional. Detentor de vasto territério, o
Império brasileiro buscava se consolidar politicamente como nag¢do, respaldando-se na nocdo de
unidade territorial. Entretanto, esse projeto de integracdo era ameagado pela auséncia de uma
completa rede de comunicagdo que incorporasse as diferentes regides, ligando as diversas capitais
ao interior e ao centro de decisdo imperial do pais, inviabilizando, com isso, o dominio e o
controle sobre todo o territorio.

Nesse sentido, a decisdo de construir estradas de ferro para complementar o sistema de
navegacdo pluvial, além de se configurar como uma preocupacdo econdmica que atendia as
aspiracOes de desenvolvimento e progresso das elites agrdrias, estava consideravelmente dentro
das prioridades estratégicas da politica imperial de integracdo e povoamento para a consolida¢io
do territorio brasileiro. A partir dai, pode-se compreender as diferentes experiéncias ferrovidrias
que se concretizaram no Brasil na segunda metade do século XIX, as quais tiveram justificativas
politicas e econdmicas.”

Foi na combinagdo dos contextos externo e interno que se deu o processo de
mecaniza¢do dos transportes no Brasil com a implantagdo das estradas de ferro a partir da
segunda metade do século XIX. No plano internacional, verificava-se uma Inglaterra
industrializada que buscava expandir seus capitais, vender seus produtos manufaturados e realizar
investimentos, € internamente, presenciava-se o fortalecimento de uma aristocracia rural agro-
exportadora de café, que via na implantacdo das ferrovias uma condi¢do necessdria ao
desenvolvimento econdmico e uma marca de civilidade e de um Estado que, ademais,

. . 21
preocupava-se com a unidade nacional.

20 Conferir: KATINSKY, Julio Roberto. Ferrovias nacionais. In: MOTOYAMA, Shozo (coord). Tecnologia e
industrializacdo no Brasil: uma perspectiva histérica. Sdo Paulo: Editora da Unesp, 1994; CAMELO FILHO, José
Vieira. A implantagdo e consolidagdo das estradas de ferro no Nordeste brasileiro. 2000. Tese (Doutorado em
Economia) — Faculdade de Economia, UNICAMP, Campinas, 2000.

2l TENORIO, Douglas. Op. cit; ZORZO, Francisco Antonio. Ferrovia e rede urbana na Bahia. Doze cidades
conectadas pela Ferrovia no Sul do Reconcavo e Sudoeste Baiano. Feira de Santana: UEFS, 2001. Zorzo denominou
o processo de implantacdo da tecnologia ferrovidria no Brasil de ferroviarismo periférico, uma vez que essa
tecnologia era importada da Inglaterra, sendo que o centro de decisdo ficava naquele pais e os acionistas eram, em
sua maioria, britanicos. O imperialismo britanico afirmou-se no Brasil do século XIX, exportando sua tecnologia e
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Nessa perspectiva, o Império orientou toda uma politica de constru¢do de ferrovias,
através da promulgacdo de decretos, concessdo de privilégios e incentivos fiscais para estimular
capitais para tal empreendimento.

O decreto imperial 641, de 26 de junho 1852, impulsionou grande parte das iniciativas
para a construgcdo de estradas de ferro no Brasil. Esse decreto € considerado muito importante
para o inicio da implantacdo de ferrovias brasileiras, na medida em que, ao estabelecer varios
privilégios, como isen¢des de impostos, garantias de juros de 5%, direitos de desapropriacdo de
terrenos particulares e apropriacdo de terrenos publicos, entre outros, atraiu os capitais nacionais
e estrangeiros, sobretudo os de origem inglesa, para o Brasil.”> Com essa medida, o governo
brasileiro tornava o investimento em ferrovias um negdcio atraente para as empresas
concessiondrias. Mesmo aquelas ferrovias que, inicialmente, se mostraram economicamente
deficitarias, com o passar dos anos, passaram a ser consideradas como vitais para a economia € o
projeto politico integracionista do Estado, que se disp0s a assumir os riscos cambiais € a
financiar, por meio da garantia dos juros, grande parte desse empreendimento.*

Dentro desse cendrio, foi concretizada a primeira proposta para a implantacdo de
transporte ferrovidrio na Bahia. Composta por representantes dos proprietdrios de terras, a Junta
da Lavoura, em 1852, na tentativa de convencer a sociedade baiana e os politicos da Provincia da
necessidade de ferrovias®, apresentou um projeto para a constru¢cdo de uma estrada de ferro que,
partindo da capital baiana (Salvador), alcancasse a vila de Juazeiro - cidade portudria e comercial

banhada pelas dguas do Rio Sao Francisco.”

manufaturas, acentuando as relacdes de dependéncia econdmica do Império brasileiro, que se integrava a economia
internacional como pafs periférico.

*> CARLETTO, Cissia. Op. cit.

» CAMELO FILHO, José Vieira. Op cit.

# ZORZO, Francisco Antonio. A engenharia e a importacio da tecnologia dos transportes ferrovidrios na Bahia
durante a segunda metade do século XIX. Estudando o caso do primeiro empreendimento ferrovidrio baiano.
Sitientibus, Feira de Santana, n. 28, p. 09-120, jan/jun. 2003.

2 MUNIZ, Antonio Ferrdo; JUNQUEIRA, Luiz Francisco; SE, Justino de Sento. Trabalho da Comissdo da Junta da
Lavoura sobre os meios de se fazer a estrada de ferro da Bahia ao Juazeiro. Bahia: Tip. Republicana do Guaycuru.
1852. Fundagdo Clemente Mariani; O engenheiro Teodoro Sampaio, no percurso de suas viagens pela regido do
interior da Bahia no final do século XIX, destacou o potencial econdmico, politico e comercial da cidade do Juazeiro.
Em suas palavras, “situado na encruzilhada de duas grandes artérias de comunicagdo interior, isto €, a velha estrada
histérica que da Bahia se encaminha para o Maranhdo, através do Piaui, e a amplissima estrada fluvial que desce de
Minas e vai até ao oceano da Bahia, [...], o Juazeiro [...] se tornou logo um centro preferido das transacoes
comerciais destas regides, e cresceu e se constituiu o foco mais poderoso da civilizacdo e da riqueza desta parte do
Brasil...”. SAMPAIO, Teodoro. O Rio Sdo Francisco e a Chapada Diamantina. Org. José Carlos Barreto Santana.
Sao Paulo: Companhia das Letras, 2002, p. 103.
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Nao seria estranho encontrar na proposta da Junta da Lavoura, assinada pelos
proprietarios rurais Francisco Alves Muniz Barretto, Luiz Francisco Junqueira e Justino de Sento
Sé, uma incisiva defesa das ferrovias. Os idealizadores dessa proposta procuraram mostrar as
razdes do atraso econdmico do Brasil em relagdo a outros paises, argumentando que a constru¢ao
dos caminhos de ferro era a etapa decisiva, necessdria e Unica para o seu desenvolvimento e
projecdo politica na América Latina.

O projeto da aristocracia rural baiana, ao que parece, ndo foi resultado de um acaso ou
mera divagacdo pelo progresso. Para tornar convincente a sua proposta de ligar Salvador a
Juazeiro e, conseqiientemente, ao mercado promissor que se desenvolvia entre as diferentes
provincias do Nordeste e de Minas Gerais no rio Sdo Francisco, a Junta da Lavoura contratou
engenheiros que cuidaram de elaborar um parecer técnico contendo uma proposta de tragado e
avaliacdo dos capitais a serem desembolsados para a constru¢do, com previsdes positivas quanto

a receita, despesa e lucro. Baseada nesse esboco, afirmava:

E evidente que todos conhecem as grandes vantagens da facilidade de comunicagéo,
que desde que se estabeleca uma estrada de ferro desta cidade para o Juazeiro, pela
qual os produtos do rio S. Francisco e de suas vizinhangas possam chegar ao mercado
no pequeno espacgo de 12 a 17 horas, as terras que ficam pela linha da estrada de um e
de outro lado, subirdo logo de valor e serdo cultivadas, que pelo caminho irdo se
formando muitas vilas no rio S. Francisco facilitam-se os transportes para todas as
provincias limitrofes, e afinal havera grande concurso de bracos livres [...], formando-
se assim pelo interior da nossa e das provincias, muitos povoados que servirdo de focos
de civilizacdo e de inddstria, o que muito contribuiria para a riqueza futura do pais.*

Se, para o Império, o rio Sdo Francisco era estratégico porque simbolizava a unidade
nacional do territério brasileiro®’, para a Junta da Lavoura ele era muito mais que isso, pois
representava possibilidades reais de promover a expansdo do mercado consumidor, com a venda
e a compra de produtos diretamente entre a capital e o interior; entre o sertdo e litoral, além do
fortalecimento das relacdes comerciais com as provincias do Norte. Essa ferrovia ligaria as zonas
produtoras do interior a Salvador, antes de estabelecer conexdes com os centros comerciais de
Pernambuco, Piaui e Minas Gerais.

A 1idéia de aperfeicoar as vias de comunicacdo tornava-se mais do que uma simples

retérica das elites agrarias da Bahia e viria a se refor¢ar no sonho de tornar a sua capital o

26 MUNIZ, Antonio Ferrao; JUNQUEIRA, Luiz Francisco; SE, Justino de Sento. Op. cit.
*” CAMELO FILHO. Op. cit
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principal centro comercial do Nordeste. A capital de Sao Salvador, no século XIX, era uma
cidade portudria intensamente comercial, pois vivia das mercadorias de exportagdo e importagao,
comercializadas em sua costa maritima privilegiada.28

Outro ponto importante era o problema de abastecimento de Salvador. Numa cidade
onde muito pouco se produzia, mas de quase tudo se consumia e, ainda, muita coisa se
redistribufa pelo interior da Provincia, certamente ndo deveria ser ficil o abastecimento diario dos
soteropolitanos. Durante a maior parte do século XIX, foi um entrave para a economia baiana a
deficiéncia e precariedade dos meios de comunicagdo que, atreladas aos fatores de variagdo nos
niveis de producdo e produtividade e de sua condi¢do comercial (importagdo, exportagdo e
redistribui¢do de mercadorias), tornava Salvador vulnerdvel e a questdo do abastecimento um
problema gritante.29 Dai podemos entender porque a proposta de se promover o melhoramento
nos transportes ganhava forga.

Apés algumas gestdes, a Junta da Lavoura conseguiu da Assembléia Provincial,
mediante a decretacdo da lei 450, de 21 de junho de 1852, a concessdo de 2% de juros sobre o
capital investido para explorar a constru¢do de uma estrada de ferro que partisse da capital até o
rio Sdo Francisco.*® Entretanto, no ano seguinte, a maioria dos membros dessa associa¢io
renunciou aos seus direitos de exploracdo da estrada em favor de Muniz Barreto, um de seus
integrantes.

Nao sabemos claramente quais os motivos da desisténcia dos outros membros, mas é
bem provével que fatores politicos e de interesses particulares se fizessem presentes nesse caso.”!

A fala do presidente da Provincia da Bahia, Jodo Wanderley, em 1853, forneceu algumas pistas a

B MATTOSO, Kétia Maria de Queiros. Bahia, a cidade do Salvador e seu mercado no século XIX. Sio Paulo:
Hucitec; Salvador: Secretaria Municipal de Educacdo e Cultura, 1978. Vendedores ambulantes, negras quituteiras
que visitavam as casas para oferecer seus alimentos, carregadores de pessoas e de mercadorias e o vai e vem dos
navios e dos saveiros que traziam seus produtos de fora e levavam bens de exportagao, tudo isso intensificava ainda
mais a complexidade social de Salvador no século XIX.

¥ MATTOSO, Kitia. Op. cit, p. 253; Para informacdes sobre os problemas de abastecimento e carestia em Salvador
no século XIX, consultar: REIS, Jodo José. Carne sem osso farinha sem caroco: o motim de 1858 contra a carestia na
Bahia. Revista de Historia, Sdo Paulo, n. 135, pp. 133-160, 2. semestre de 1996. Outras indica¢des a respeito de
reclamacdes sobre o fornecimento de carne verde, atribuindo as estradas provinciais a responsabilidade pelo
problema de abastecimento e carestia dos alimentos na cidade de Salvador, conferir: Fala proferida na abertura da
Assembléia Legislativa pelo presidente da Provincia Jodo Mauricio Wanderley, 1° de marco de 1853. Disponivel em:
http://www.crl.edu/content.asp. Documentagado pertencente ao APEB.

% Fala proferida na abertura da Assembléia Legislativa pelo presidente da Provincia Jodo Mauricio Wanderley, 1° de
marc¢o de 1853. Op. cit.

*' FERNANDES, Etelvina Reboucas. Do mar da Bahia ao rio do sertdo: Bahia and San Francisco Railway. 2005.
Dissertacdo (Mestrado em Arquitetura) - Faculdade de Arquitetura e Urbanismo, UFBA, Salvador, 2005. A autora
mostra os possiveis conflitos e as negociagdes que existiram para a renincia dos membros da Junta da Lavoura.
Ademais, trata-se ainda de um importante estudo sobre a estrada de ferro da Bahia ao Sao Francisco.
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respeito. Declaradamente contra os privilégios concedidos pela Assembléia Provincial aos
membros da Junta da Lavoura e a outros proprietdrios, Jodo Wanderley enumerou vdérios
equivocos orcamentdrios no projeto de constru¢do da estrada, além de profunda descrenga na
possibilidade de que essa obra fosse bem sucedida pela Junta.

Tudo indica que as restricdes de Wanderley estavam, sobretudo, relacionadas a questdo
do financiamento provincial dessa estrada de ferro. Partindo do decreto imperial de 26 de junho
de 1852, defendeu abertamente que essa obra fosse executada com a garantia de juros da Unido e,
a partir de entdo, com o capital estrangeiro:

Sem capitais estrangeiros ndo s@o porquanto realizaveis entre nds obras que demandam
milhares contos [...]; e se a companhia de que me ocupo entende que se pode por a
frente da empresa, melhor serd que trate de solicitar do Governo Imperial um privilégio
com garantia de juros.”

Confirmando suas posi¢des sobre o assunto, Jodo Wanderley, em discurso proferido na
Assembléia Legislativa em 1854, expressou grande satisfacdo pelos diferentes rumos com que se
havia tomado a primeira proposta de construcdo da ferrovia até Juazeiro. Resolvida uma vez o
impasse do financiamento e da garantia de juros, agora assegurados pelo governo imperial,
passou a expressar as vantagens de alcangar as dguas do rio Sdo Francisco pelos caminhos de

ferro,

porque suas grandes vantagens estdo em chegar ao magnifico e fértil vale banhado pelo
Rio Sdo Francisco e seus afluentes, os quais todos com mais de 500 quilémetros de
livre navegacdo, ligando Provincias de Minas Gerais, Goids, Piaui, Ceard e
Pernambuco oferecem um futuro de incalculdveis lucros a companhia, e ao Império,
logo que os produtos inutilizados pela carestia atual do transporte possam chegar ao
litoral para serem consumidos, ou exportados por diminutos precos.

Apenas se oferecam comodos meios de transportes, o algoddao que todo o centro
produz com espantos a facilidade constituirdi um dos principais ramos de nossa
exportacao, e assim o trigo e todos os géneros alimenticios. O pensamento perde-se ao
considerar todo o proveito que se pode tirar de construcio dessa linha férrea, na qual
de futuro virdo entroncar-se por meio do Rio Sdo Francisco outras, que partam das
provincias confinantes.*

32 Fala proferida na abertura da Assembléia Legislativa pelo presidente da Provincia Jodo Mauricio Wanderley, 1° de
marc¢o de 1853. Op. cit.

* Fala proferida na abertura da Assembléia Legislativa da Bahia pelo presidente da Provincia Jodo Mauricio
Wanderley, 1° de mar¢o de 1854. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp. Documentag@o pertencente ao
APEB.
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Com a rendncia dos membros da Junta da Lavoura, Muniz Barreto assinou contrato em
19 de dezembro de 1853 com o ministro do Império, em que obteve a garantia de 5% de juros
sobre o capital investido nas vinte primeiras 1éguas de estrada construida. Esse contrato era
composto por quarenta e cinco cldusulas que estabeleciam as prerrogativas e as obrigacOes da

empresa concessiondria para com o Estado.

Entre os termos previstos no contrato, encontrava-se o privilégio de 90 anos para
exploracdo exclusiva da estrada; as restricdes para a contratacio de outra estrada préxima a linha
ferrovidria; o livre direito do governo de construir linhas telegrificas; garantia de 5% de juros
sobre o capital investido, ao passo que o Estado poderia acompanhar os rendimentos; prestacao
de servicos gratuitos ao Império e a prioridade deste na conducdo de tropas; condi¢des para a
execugdo do resgate da estrada pelo governo imperial mediante indenizagdo a Companhia e,

o 34
dentre outras, a proibi¢do do uso e emprego de trabalhadores escravos na estrada de ferro.

Além das garantias imperiais, Muniz Barreto beneficiar-se-ia dos incentivos provinciais
para a construcdo da estrada, a exemplo de 2% de juros, estabelecidos mediante acordo firmado

em 15 de maio de 1854.%

A despeito da assinatura desse acordo, a implantagcdo da estrada de ferro na Bahia ndo
destoou de uma tendéncia predominante em investimentos dessa natureza na segunda metade do
século XIX no Brasil. Nao dispomos de documentos que possam oferecer maiores informacdes a
respeito do que aconteceu de fato apds a assinatura daqueles contratos. Entretanto, sabe-se que
Muniz Barreto abdicou desse acordo em 1855, transferindo seus direitos de explora¢do da linha
ferrovidria para os capitalistas ingleses, associados na Empresa Bahia and San Francisco

Railway Company.36

** Termo de contrato e ajuste que o Governo Imperial firmou com Joaquim Francisco Muniz Barreto, para a
constru¢do de uma estrada de ferro na Provincia da Bahia. In: Fala proferida na abertura da Assembléia Legislativa
pelo presidente da Provincia Jodo Mauricio Wanderley, 1° de marco de 1854. Disponivel em:
http://www.crl.edu/content.asp. Documentacio pertencente ao APEB.

3 Termo do contrato e ajuste que faz o governo da Provincia com Joaquim Francisco Alves Branco Muniz Barreto,
empresdrio da estrada de ferro do Juazeiro.In: Fala proferida na abertura da Assembléia Legislativa pelo presidente
da Provincia Jodo Mauricio Wanderley, 1° de marco de 1855. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp.
Documentagdo pertencente ao APEB.

% Tal fato confirma que parcela significativa das estradas de ferro brasileiras foi construida, direta ou indiretamente,
com capital e com a participagdo de estrangeiros. Consultar, por exemplo, alguns dados estimativos a respeito do
crescimento dos capitais ingleses investidos no Brasil, a partir da década de 1860 em: SILVA, Sérgio. Op. cit. pp.
36-37.
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Mas o que levou esse proprietario, um conhecedor de estudos e das viabilidades para a
construcdo da estrada, a abrir mdo de seus privilégios em favor dos britanicos? Seriam o0s
interesses particulares ou mesmo a compreensao de sua incapacidade de dar cabo ao projeto, ou

cedeu as pressodes dos britanicos? Ou mesmo teria ele se articulado com os capitalistas ingleses?

E certo que cada um desses fatores poderia ter influenciado na rentncia de Muniz
Barretto. Contudo, ndo se pode esquecer um dentre estes que ganhou maior destaque em relagio
aos outros: a for¢a do capital inglés. Os ingleses naquele periodo tinham muita influéncia na
Bahia, fosse controlando as casas comerciais e bancos, seja interferindo em questdes politicas,

A . . 2 37
econdmicas e sociais da €poca.

Etelvina Rebougas contribui consideravelmente para esse debate ao narrar como os
populares, politicos e agricultores reagiram tanto a desisténcia da Junta da Lavoura para Muniz
Barretto quanto a transferéncia dos direitos desse para os empresdrios ingleses. A autora
argumenta, através de indicios publicados na imprensa da época, que o mais provavel foi que,
entre nomes de grande influéncia como Muniz Barretto, Jodo Mauricio Wanderley e, até mesmo,
o Bardo de Maud, houvesse uma “negociata”: um pacto previamente estabelecido para articular a
saida de cena dos agricultores da Junta da Lavoura e, posteriormente, a vitéria do capital

A ~ .38
britanico na constru¢do da estrada de ferro na Bahia.

1. Caminhos de Ferro da Bahia de Sdo Salvador a Vila de Alagoinhas

A empresa Bahia and San Francisco Railway Company, também chamada de
Companhia da Bahia ao Sdo Francisco, com a transferéncia de concessao feita por Muniz Barreto
e posterior aprovacdo do governo imperial por decreto 1.615 de 1855, ganhou tanto o direito de
construir os caminhos de ferro que ligaria a capital da Bahia as margens do Rio Sio Francisco,

como também todas as garantias, prerrogativas e obrigacdes previstas nesse acordo.

37 Algumas indicagdes da influéncia britdnica no Brasil, consultar: FREYRE, Gilberto. Os ingleses no Brasil.
Aspectos da influéncia britanica sobre a vida, a paisagem e a cultura do Brasil. Rio de Janeiro: Topbooks Editora,
2000. 3. ed.; TENORIO. Op. cit.; SILVA, Elizete da. Cidaddos de outra pdtria: anglicanos e batistas na Bahia. 1998.
Tese (Doutorado em Histéria)-Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas, USP, 1998.

* FERNANDES, Etelvina Rebougas. Op. cit.
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A organizacido da empresa e o levantamento de capitais retardaram o inicio das obras da
estrada. Nessa dire¢do, o presidente da Provincia informou que na cidade de Londres, jad havia
iniciado as conversagdes para a implantagdo da ferrovia na Bahia em 1856. No entanto, Jodo
Sinimbu, também presidente da Provincia, em 1857 ainda lamentava o retardamento nos tramites

= g P .40
e, consequentemente, na construc¢ao da via férrea até Juazeiro.

Somente em 1858 as a¢des da estrada comecaram a ser vendidas no mercado inglés e,
naquele mesmo ano, também foi autorizada, pela diretoria estabelecida em Londres, a formagao
de uma comissdo encarregada da distribuicdo de uma cota de cinco mil acdes reservadas aos

interessados da praga comercial da Bahia, como veremos abaixo:

Tabela I: Relacio resumida da distribuicao das cinco mil acdes da estrada de ferro

Nomes Acdes
J. L. Peterson 40
Rod Steffen 30
Adolph Laué 30
Jesler Kesler H* 25
José Pereira Carvalho 30
Cassiano Cardoso Brum 25
Francisco Lourengo da Costa Lima 30
Manoel José de Almeida Couto 40
Paulino José Rodrigues Guimaraes 10
Jean Baptiste Chenal 24
Joaquim Jose Rodrigues 10
Francisco José Godilho 25
José Joaquim Seabra 30
Dr. Miguel de Teive e Argolo 24
Miguel José Maria de Teive e Argolo 24
Euclides Salustino Ferreira 21
Ex. m. Visconde de Fiaes 15
Benjamim Ferreira Marinho 10
Bar@o de Itapicuru 5
Major Luiz Rodrigues Dutra Rocha 30
Hutton Vignoles 16
Francisco de Sousa Santos Moreira 16
Antonio de Sousa Santos Moreira 24
John Georges Poing Pestro 30
Lino José dos Santos 10

Fonte: Distribuicdo de cinco mil acdes. Presidente da Provincia. Estrada de Ferro Bahia
ao Sdo Francisco (1858-1864). Série: Viagdo. Maco: 4967. Se¢do Colonial e Provincial.
APEB.

¥ Fala proferida na abertura da Assembléia Legislativa da Bahia pelo presidente da Provincia Alvaro Tibério de
Moncorvo e Lima, 14 de maio de 1856. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp. Documentacéo pertencente
ao APEB.

0 Fala proferida na abertura da Assembléia Legislativa da Bahia pelo presidente da Provincia Jodo Lins Vieira
Cansansdo de Sinimbu, 03 de setembro de 1857. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp. Documentagdo
pertencente ao APEB.
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Nesse quadro demonstrativo, além de estrangeiros, encontra-se a relacdo nominal de
varios comerciantes, proprietdrios de terra, senhores de engenho e agricultores brasileiros e suas
respectivas acdes adquiridas da estrada. Dentre esses nomes, destaca-se a familia tradicional
Teive e Argollo. E importante destacar que essa familia esteve presente desde os primérdios nas
questdes ferrovidrias na Bahia, tendo, inclusive, um dos seus descendentes - Miguel de Teive e
Argollo - uma notdvel participag@o nos assuntos relacionados ao universo ferrovidrio entre o final
do século XIX e inicio do século XX.*!

Efetivamente, os trabalhos para a constru¢do da estrada de ferro que levaria Salvador a
terra do sertdo e ao rio Sao Francisco comecaram, de fato, em 1858. Segundo a observagdo do
vice-presidente da Provincia, a obra tomou contorno a partir dos estudos preliminares dos
engenheiros, [...] dos quais era de se “esperar que [...] ela tome desenvolvimento”.*?

A partir de estudos técnicos subvencionados por engenheiros ingleses, foi estabelecido
que a estrada de ferro partiria de um trecho chamado Jequitaia, regido préxima ao mar da Baia de
Todos os Santos, em Salvador. A respeito dessa localizacdo, o engenheiro Firmo Melo destacou
as vantagens de ordem econdmica, ou seja, venda e troca de mercadorias, e politica, como agente
de controle e administracdo provincial:

esse ponto [...] € sem ddvida o mais azado para facilitar as transacdes comerciais com o
interior; € sem ddvida o que mais aproximard dos produtores um maior numero de
consumidores, sem que haja, com detrimento destes, especulacdes intermédias. Esse
ponto, assentado no lugar em que tem a sua sede o Governo Provincial, cuja agdo
convém que se estenda sem interrup¢do, € com a maior rapidez pelo interior da
provincia, tornard a nossa linha férrea, como se deve desejar, um agente politico de
administracio e de governo.”

*! Oriundo de uma aristocratica familia baiana, Miguel de Teive e Argollo consolidou seu nome e sua histéria nas
questdes ferrovidrias da Bahia. Era engenheiro civil formado pelo Instituto Politécnico de Rensselaer, membro da
Sociedade Americana de Engenheiros Civis e do Instituto de Engenheiros de Londres. Sendo coronel honorério do
Exército, era vinculado ao Clube de Engenharia do Rio de Janeiro e sécio honordrio do Instituto Geogréfico,
Histérico e da Associacdo Comercial da Bahia. Teive e Argollo escreveu também, além de relatérios, obras
importantes sobre ferrovias e sobre a organiza¢do do trabalho ferrovidrio na estrada de ferro da Bahia. Algumas
dessas informacdes estdo presentes em: Planta da Estrada de Ferro do S@o Francisco. 1900. Colecao organizada pelo
diretor e engenheiro-chefe Miguel de Teive e Argollo. Biblioteca da RFFSA.

*2 Fala proferida na abertura da Assembléia Legislativa da Bahia pelo 1° vice-presidente da Provincia Manoel
Messias de Ledo, 15 de setembro de 1858. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp. Documentacio
pertencente ao APEB.

*3 Relatério a cargo do engenheiro Firmo José Melo, no ano de 1855. In: Fala proferida na abertura da Assembléia
Legislativa da Bahia pelo presidente da Provincia Alvaro Tibério de Moncorvo e Lima, 14 de maio de 1856.
Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp. Documentacéo pertencente ao APEB.
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Tratava-se de uma localizacdo estratégica para a estrada de ferro, uma vez que essa
estaria praticamente dentro de uma regido vital para a economia da Bahia, o bairro comercial de
Salvador.*¥ Como seria a tnica ferrovia ligada a capital, ela deveria ser responsdvel pelo
transporte de mercadorias diretamente das zonas de produ¢@o do interior para abastecer a zona
comercial e portudria do agitado mercado de Salvador e, a0 mesmo tempo, utilizava seus vagdes
para conduzir diversos produtos importados para as vilas e cidades do interior da Provincia.

Nessas circunstancias, no trecho inicial da estrada foi edificada uma estacdo para
embarque e desembarque de passageiros, além de um prédio para armazenamento de produtos e
de uma ponte maritima para receber as mercadorias que viriam transportadas por mar.* Isso
confirmava a intencdo de que essa via férrea promovesse a articulacdo entre o transporte
ferrovidrio, responsdvel pela comunica¢do com o interior pelo alcance das margens do rio Sdo
Francisco, e o porto da cidade de Salvador, centro comercial de importacdo e exportacdo. A
inauguracdo da primeira sec@o dessa linha férrea deu-se em abril de 1860, na cidade de Salvador,
como testemunhou, com grande alegria e “esperanga”, o presidente da Provincia:

Um concurso numeroso de autoridades e cidaddos de todas as classes e profissdes
afluiu a Jequitaia para aplaudir esse fato tdo importante, que marca na histéria uma era
de belo porvir para a prosperidade desta grande e rica Provincia.

Depois das 9 horas e meia da manha partiu o trem ao som de estrepitosos vivas de
patridtico entusiasmo. Em todos os semblantes divisava-se a alegria, a satisfacdo a
vista da realizacdo de parte da via férrea do Juazeiro, que deve por majestoso rio S.
Francisco em comunicagio com esta Capital.*

Aos poucos, com o inicio das obras, era possivel avistar em Salvador e em outras vilas e
cidades do interior da Provincia, a alteracido na fisionomia urbana do lugar, com a construcio de
estacdes ferrovidrias, com a edificac@o de fios telegraficos e armazéns para mercadorias ao longo
da estrada e com barracdes onde, a principio, residiram trabalhadores. Tudo isso, associado a

esperanca de progresso, fazia daqueles tempos um momento peculiar na histéria da Provincia

* 0O bairro comercial soteropolitano localizava-se numa regido conhecida como cidade baixa da cidade de Salvador.
Local onde residia e trabalhava grande parte da classe trabalhadora baiana, essa regido concentrava uma infra-
estrutura importante para a dinamizacdo das “atividades produtivas e comerciais” da Bahia. Conferir:
CASTELLUCCI, Aldrin A. S. Indistrias e operdrios baianos numa conjuntura de crise (1914-1921). Salvador:
Fieb, 2004. pp. 47-55.

4 ARGOLLO, Miguel de Teive e; FRANCA, Justino. Memdria sobre as estradas de ferro do Estado da Bahia.
Instituto Politécnico, 1908. BPEB.

% Fala proferida na abertura da Assembléia Legislativa Provincial da Bahia pelo presidente da Provincia Herculano
Ferreira Pena, 10 de abril de 1860. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp. Documentagdo pertencente ao
APEB.
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que, com certo pioneirismo, embarcava no sonho de aperfeicoar suas vias de comunicac¢io

< . = AT
através da implantagdo de ferrovias.

A regido que compreendia os trabalhos da estrada de ferro em Salvador se tornou um
verdadeiro canteiro de obras que, além de demandar as constru¢des proprias daquela empreitada,
provocou mudangas urbanas ao servir de atracio para o estabelecimento de outras atividades. As
cidades e povoados do interior por onde passaria a estrada de ferro também ganharam tdneis e
pontes sobre os rios, estacdes e armazéns em diferentes localidades.*® O territério urbano se

modificava para abrigar as ferrovias.

O trafego, como ressaltado, teve inicio a partir de 1860, quando foram inaugurados
alguns trechos da via férrea. Desde os primeiros anos de funcionamento, a empresa demonstrou
déficits em seu mapa de despesa e receita, o que era atribuido a pouca quantidade de engenhos de
actcar naqueles trajetos iniciais da estrada e a proximidade com o mar, que fazia com que os
produtores transportassem suas mercadorias por via maritima. Apesar disso, acreditava-se que,

com o desenvolvimento da estrada até Alagoinhas, os resultados seriam outros:

[...] logo que chegarem os trilhos a Mata de Sdo Jodo, Pojuca, Santana do Catu e
Alagoinhas, deve o rendimento crescer muito, em razdo da quantidade de engenhos
que hd por I4, os quais pagam subidos fretes pelos produtos que mandam a este
mercado.”

A estrada de ferro, em sua primeira etapa de constru¢do, ao partir da cidade de Salvador,
percorrendo a costa do mar em busca da dire¢do norte, deveria alcangar a cidade de Alagoinhas,
como era previsto no contrato, mediante os beneficios de 5% e 2% de juros garantidos,
respectivamente, pelos governos Imperial e Provincial.

No percurso até a cidade de Alagoinhas, a estrada atravessava, além dos rios Joanes,
Pojuca, Jacuipe e Catu, importantes areas produtoras de café e agucar, assim como zonas

. . . . . . 50
criadoras de gado bovino que influenciavam os balangos financeiros da empresa.

47 A estrada de ferro da Bahia ao Sdo Francisco foi a quarta ferrovia construida no Brasil. Antes dela, existiram, por

ordem cronoldgica, as estradas: Maud (1854), Recife ao Sdo Francisco, D. Pedro I(posteriormente, chamada de

Central do Brasil).

* Fala proferida na abertura da Assembléia Legislativa da Bahia pelo presidente da Provincia Antonio da Costa

iinto, 1° de margo de 1861. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp. Documentacio pertencente ao APEB.
Idem.

*% ARGOLLO, Miguel de Teive e; FRANCA, Justino. Op. cit.
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Somente em novembro de 1863, os caminhos de ferro chegaram na cidade de
Alagoinhas. A companhia inglesa, em uma cerimdnia solene, entregou oficialmente a tultima
secdo da primeira etapa de construcdo da estrada de ferro que ligaria a capital ao rio Sdo
Francisco. Consta que a entrega definitiva desse trecho ferrovidrio ao governo foi resultado de
um conflituoso processo de negociagdes protagonizado pela empresa inglesa contratada e pelos
representantes do poder publico.

Isso porque, tendo sido o trecho ferrovidrio - entre Salvador a Alagoinhas - o mais caro
dentre as estradas de ferro construidas na Bahia, foi observado por engenheiros fiscais durante e
apos a finalizacdo das obras que a ferrovia estava dotada de materiais de qualidade inferior, com
falhas técnicas e constru¢des incompletas.

Sob esse prisma, o governo provincial firmou com o engenheiro Alfredo C. Dick -
representante da empresa concessiondria na Bahia - um termo de recebimento provisorio da linha
férrea entre Jequitaia e Alagoinhas. Nesse acordo, estabeleceu que a empresa seria obrigada a
reparar diversos pontos da linha ferrovidria, bem como construir obras que ficaram pendentes e
que foram previstas para a constru¢cdo. SO a partir de entdo, o governo a aceitaria
definitivamente.”'

Ao que parece, nao foi somente o estado das obras da ferrovia que criava impasses entre
a administracdo da empresa e os representantes oficiais do governo. Nos mesmos relatos sobre a
entrega das ferrovias, o presidente da Provincia, Antonio de S4 Albuquerque, ao se deparar mais
uma vez com os resultados deficitdrios da ferrovia, criticou a pratica de tarifas abusivas
estabelecidas pela empresa inglesa, considerando, inclusive, legitimas as reclamacoes feitas pelos
produtores.” Tal atitude demonstrava que as relacdes entre a companhia ferrovidria e o governo
da Provincia estavam longe de ser destituidas de conflitos.

A companhia inglesa, além de ndo executar as diversas condi¢gdes estabelecidas no termo
de entrega da estrada, ndo cumpriu, como previsto no contrato, o acordo de construir a via férrea

até a cidade de Juazeiro. Gozando dos privilégios de exploracdo e das atrativas garantias de juros

*! Fala que proferiu na abertura da Assembléia Legislativa da Bahia o presidente da Provincia Antonio Coelho de S4
e Albuquerque, 1° de marco de 1863. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp. Ainda sobre o assunto, o
relatério do presidente da Provincia informava que: “O ato compreende, além das condi¢des positivas nele
estabelecidas, certas questdes, a cujo respeito o engenheiro fiscal do Governo ndo pode chegar a acordo com o
principal engenheiro residente da estrada [...]”. Cf. Relatério com que Antonio Coelho de S4 e Albuquerque,
presidente da Provincia, passou interinamente a administracio da mesma a Manuel Maria do Amaral, 15 de
dezembro de 1863. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp. Documentagéo pertencente ao APEB.

>* Confirmar informagio em relatério citado anteriormente.
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de 7%, concedidas pelo governo Imperial e Provincial, a empresa concessiondria estendeu a linha
ferrovidria somente at¢é o municipio de Alagoinhas, cidade a 123 quilometros da cidade de
Salvador. Estacionavam ali, em Alagoinhas, os caminhos de ferro da Bahia até aproximadamente
1880.>

A estrada de ferro atravessou o Império e chegou a Republica sob o dominio britanico.
Os ingleses exploraram essa ferrovia até o inicio de 1901, quando a Unido, mediante pagamento
da divida, executou a encampacdo da empresa, conforme noticiaram telegramas emitidos na
imprensa: “O ministro da Fazenda comunicou ao da Viagdo ter a Unido adquirido a estrada de
ferro Bahia ao S. Francisco, passando a ser administrada pelo governo federal a 1° de julho do
corrente ano [1901], mediante inventario”.>*

A intencdo de encampar as estradas de ferro como a do Recife e da Bahia ao Sdo
Francisco, que gozavam da garantia de juros, ndo era recente. Desde o final do século XIX, o
governo republicano preocupou-se com essa questdo, tanto que enviou um representante oficial,
José Carlos Rodrigues, diversas vezes a cidade de Londres, para sondar os interesses nesse
sentido e tratar das condi¢Oes de um possivel resgate dessa estrada com a companhia inglesa.
Com profundo conhecimento sobre o assunto, esse emissario era, para o governo, a garantia de
que faria bons negécios.”

Durante os primeiros meses de 1901, Richard Tiplady, superintendente da companhia
ferrovidria, enviou notas a imprensa informando ao publico e ao comércio da Bahia que a
empresa estava em liquidag€1056, resultando dai a necessidade de serem encaminhadas as
pendéncias financeiras e as reclamacdes contra a companhia, “sob a pena de nio o fazendo” no
prazo estabelecido de “ndo serem mais atendidas nem aqui e nem em Londres™. >’

Naquele mesmo ano, a administracdo da estrada tomaria outros rumos; sairam oS
representantes do capital britanico, os engenheiros e técnicos ingleses, e entraram os engenheiros
baianos. Na verdade, o governo federal funcionou mais como o mediador de uma transi¢do do

controle da companhia para brasileiros. Apds ter resgatado a estrada de ferro com a companhia

> Ndo cumprindo o acordo de estender a ferrovia a Juazeiro, a companhia inglesa resolveu, posteriormente, construir
outro trecho, desviando os trilhos até o Estado de Sergipe, com o ramal Alagoinhas-Timba.

** Estrada de Ferro Bahia ao S. Francisco. In: Didrio da Bahia. 23/05/1901. BPEB.

> Resgate da Estrada de Ferro. In: Relatério do Ministério da Fazenda. 1902. Ver decreto do dia 23 de novembro de
1899 autorizando ao poder executivo a encampar as estradas de ferro Recife e Bahia ao Sdo Francisco. Disponivel
em: http://www.crl.edu/content.asp.

6 Estrada de Ferro da Bahia ao Sdo Francisco. In: Didrio da Bahia. 05/06/1901, p. 4. BPEB.

37 Bahia and San Francisco Railway Company Limited (em liquidagdo amigével). In: Didrio da Bahia. 18/10/1901,
p- 6. BPEB.
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inglesa, a Unido arrendou provisoriamente, depois definitivamente, os direitos de explora¢do das
vias férreas da Bahia ao S@o Francisco e o Ramal de Timb6 aos engenheiros Jeronymo Teixeira
Alencar Lima e Austricliano Honério de Carvalho, como informaram as manchetes de jornais:

Resgatada pelo governo federal e arrendada a firma de Alencar Lima e Austricliano de
Carvalho, engenheiros de mais conceituados nomes na profissdo que honram, estrada
desde ante ontem estd funcionando sob a responsabilidade dos aludidos arrendatérios.
O trifego tem sido feito regularmente gracas a solicitude e competéncia dos srs.
engenheiros; ndo obstante, como era natural, os engenheiros ingleses terem deixado o
servico logo que se extinguiram o respectivo prazo...”*

O empresario Alencar Lima manteve-se no controle dessa estrada de ferro, pelo menos
até 1909, quando se associou com outros engenheiros baianos, assegurando, assim, 0 monopdlio

das estradas de ferro na Bahia.

2. Desbravando o sert@o em busca do Rio Sdo Francisco

Com a recusa dos ingleses em estender os caminhos de ferro até a cidade de Juazeiro,
provavelmente porque ndo seriam mais beneficiados com a garantia de 7% de juros, restou ao
governo imperial, também pressionado por politicos regionais, a missdo de levar a estrada as
margens direitas do rio Sdo Francisco. A primeira iniciativa para tanto foi a promulgacdo da lei
1953, de 17 de junho de 1871, que autorizava, dentre outros, o prolongamento da estrada de ferro
da Bahia ao Sio Francisco.”

A partir de entdo, o governo provincial contratou engenheiros para a realizagdo dos
primeiros estudos de extensdo da linha férrea de Alagoinhas a Juazeiro, sendo o projeto assinado
por Antonio Maria de Oliveira Bulhdes, aprovado pelo governo federal em 1872. Ndo demoraria
muito para que se prosseguissem os encaminhamentos oficiais para tal obra.

Em 1875, foi publicado pelo ministro da Agricultura, Comércio e Obras Publicas o

. A ~ 60
edital de concorréncia para a constru¢dao das obras do prolongamento dessa estrada de ferro™, em

*% Estrada de Ferro Bahia ao S. Francisco. In: Didrio da Bahia. 02/07/1901, p. 1. BPEB.

% Fala com que o desembargador Jodo Antonio de Aratjo Freitas Henrique abriu a 1* sessdo da 19°* Legislatura da
Assembléia Provincial da Bahia, 1° de marco de 1872. Disponivel em http://www.crl.edu/content.asp. Documentacio
pertencente ao APEB.

% Relatério apresentado na abertura da 2° sessdo da 20° Legislatura da Assembléia Legislativa Provincial da Bahia
pelo doutor Venancio José de Oliveira Lisboa, 1° de margo de 1875. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp.
Documentagdo pertencente ao APEB.
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que resultou na realizacdo do contrato com os brasileiros Rafael Arcanjo Galvao Filho, José
Marcelino de Morais, José Augusto de Aratjo e Manoel Gonzaga em 1876°". Segundo
demonstrou o relatério do presidente da Provincia, as obras tomaram curso naquele ano, com a
aprovacdo pelo governo imperial, quando foram feitas “[...], as necessdrias instrucdes para
organizacdo dos trabalhos dessa estrada, sendo confiada a dita direcio ao engenheiro chefe
Antonio Augusto Fernandes Pinheiro™.%*

ApOs as revisdes e as propostas de alteragées“, previamente autorizadas, no projeto
original de Bulhdes, as obras de constru¢do foram inauguradas em 25 de outubro de 1876.
Constavam no inicio dos trabalhos, além dos engenheiros, com ajudantes, condutores,
escriturdrios, desenhistas, continuos e cento e noventa e quatro trabalhadores.®*

Desconhece-se de onde veio exatamente essa mao-de-obra utilizada para construcdo
desse prolongamento, mas supde-se que alguns desses operdrios, ja familiarizados com essa
atividade, foram aproveitados de outras obras ferrovidrias anteriores, tanto da primeira etapa

dessa estrada e como de outras ferrovias que tiveram curso na Bahia.

A primeira etapa dessa estrada, conforme autorizacdo do governo, correspondeu ao
trecho de Alagoinhas a Vila Nova da Rainha [Senhor do Bomfim] e, posteriormente, desta até
Juazeiro. A linha do prolongamento partiu da estacdo terminal da cidade de Alagoinhas,
pertencente a companhia da Bahia ao Sdo Francisco, atravessaria o povoado de Aramari, local
com rios estratégicos para a producdo de forca motriz necessdria as locomotivas, e seguiria para
as cidades de Serrinha, Salgada, Agua Fria, Ouricanguinhas, Itiubd, entre outras e, finalmente,
Vila Nova. O primeiro trecho inaugurado foi entre Alagoinhas e Serrinha, em 1880, tendo
alcancado Vila Nova somente em 1887. A ferrovia, a partir dai, faria transporte mutuo de

mercadorias com a companhia inglesa. Essa estrada, denominada de Prolongamento da Estrada

8 Relatério que Henrique Pereira Lucena apresentou ao conselheiro Luiz Antonio da Silva Nunes, na ocasido da
transferéncia da administracio da Provincia, 05 de fevereiro de 1877. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp.
Documentagao pertencente a0 APEB; ARGOLLO; FRANCA; 1908. Op. cit. BPEB.
82 Relatério apresentado na abertura da Assembléia Legislativa Provincial da Bahia pelo presidente Luiz Antonio da
Silva Nunes, 1° de maio de 1876. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp. Documentag¢do pertencente ao
APEB.
83 Relatério com que Henrique Pereira Lucena passou a administracio da Provincia ao conselheiro Luiz Antonio da
Silva Nunes, 05 de fevereiro de 1877. Foram feitas alteracdes com vistas ao melhor tracado e a diminuicéo dos
custos, garantindo, segundo engenheiro contratado pelo governo, a qualidade técnica e a redugdo de 428:346$448
g4ara 287:760$760. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp. Documentagio pertencente ao APEB.

Idem.
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de Ferro da Bahia ao Sao Francisco, era de propriedade da Unido, ficando sob sua administracio

até o inicio do século XX.

A cidade de Alagoinhas foi se tornando, com o passar do século XIX, um entroncamento
ferroviario de importancia na Bahia.”® Ponto terminal da via férrea que se iniciava na capital com
a companhia inglesa, Alagoinhas passou a ser epicentro de partida de duas linhas ferrovidrias:
uma que a ligaria a cidade de Timb6,°® em busca do estado de Sergipe, e a outra, objeto de nossa
andlise, que levaria seus trilhos até o rio S@o Francisco. Dessa forma, trés vias férreas estavam
articuladas aquela cidade, muito embora estivesse até o inicio do século XX sob administragdes

diferentes.

Mesmo diante dos resultados financeiros deficitdrios apresentados nos relatérios da
Bahia ao Sao Francisco e do trecho do Prolongamento em atividade, ndo faltou quem, em 1887,
ainda nutrisse a esperanca de fazer chegar o progresso por meio das vias férreas, defendendo a
necessidade de fazer com que os trilhos avangassem até as margens do rio Sdo Francisco, como

. . . .67
via para a “recompensa dos esforcos feitos”, e chegasse a cidade de Juazeiro.

Parece inclusive que tanto o governo imperial quanto o provincial tinham, de fato,
interesse que essas obras avangassem logo para aquele lado do sertao da Bahia. Consta que, em
1889, ainda eram realizadas as revisdes do tracado entre Vila Nova e Juazeiro, originalmente

proposto pelo projeto do engenheiro Bulhdes.®® Ao reclamar dos atrasos dessa atividade, o

65 Reforcando tal argumento, Durval Vieira de Aguiar em uma missdo de descrever virias cidades da Provincia da
Bahia no final do século XIX, relatou com certo entusiasmo aspectos do clima, da urbanizagdo e do desenvolvimento
de Alagoinhas que, segundo ele, tinha linha telegrafica, escolas e que “apesar de todos os defeitos [era] a cidade a
mais florescente da Provincia... [e ainda era] o ponto principal de trés linhas férreas”. Conferir em: AGUIAR, D. V.
Descrigées prdticas da provincia da Bahia. Com declaragdo de todas as distincias intermedidrias das cidades, vilas e
povoagdes. 2% ed. Rio de Janeiro: Livraria Editora Catedra; Brasilia: Ministério da Educacdo e Cultura, 1979. A
primeira edi¢do data de 1888, publicada pela Tipografia do Diario da Bahia de Salvador.

% Fala proferida na abertura da 2° sessio da 26 legislatura da Assembléia Legislativa Provincial pelo conselheiro
Jodo Capistrano Bandeira de Melo, presidente da Provincia, 04 de outubro de 1887. O trafego do ramal Timbé foi
aberto em 29 de marco de 1887. Essa linha partia da cidade de Alagoinhas, passava por Entre Rios, Lagoa, Pedrdo
até Timb6 e, posteriormente, alcancou a cidade de Proprid - Sergipe. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp.
Documentagao pertencente ao APEB.

87 Fala proferida na abertura da 2* sessdo da 26° legislatura da Assembléia Legislativa Provincial pelo conselheiro
Jodo Capistrano Bandeira de Melo, presidente da Provincia, 04 de outubro de 1887. O trafego do ramal Timbé foi
aberto em 29 de margo de 1887. Bandeira de Melo atribuiu os resultados negativos da ferrovia a indisposi¢do para as
negociacdes comerciais e a desconfianga das populagdes da regido central da Bahia.

%8 Relatério com que o conselheiro Manoel do Nascimento Machado Portella passou a administracio da Provincia ao
desembargador Aurélio Ferreira Espinheira, 1° de abril de 1889. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp.
Documentagdo pertencente ao APEB.
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relatério do Ministério da Agricultura, de 1888, responsabilizou a vegetacdo, além de apontar

outras causas, conforme relato abaixo:

Ainda outras causas concorrem para o atraso do servico, como fossem: a seca
prolongada que ainda se faz sentir e de que ndo hd exemplo hd muitos anos; febres de
mal cardter, que impossibilitaram os trabalhadores de prestar durante muitos dias; a
falta de abrigo para os trabalhadores e de forragens para os animais.”

As condicdes climdticas dessa regido mais ao sertdo da Bahia ndo podiam ser
desconsideradas. Quanto mais se afastava do litoral, em busca das margens navegaveis do rio Sao
Francisco, mais os homens empenhados nessa tarefa encontrariam dificuldades naturais, com

climas aridos e escassez de dgua.

Em 1889, foi aberta a concorréncia publica para o assentamento dos trilhos, linhas
telegréficas e fornecimentos de dormentes. De modo que, embora tenha contratado os servicos do
engenheiro José Alfredo Augusto de Aradjo para tal empreitada, o governo resolveu rescindir
esse contrato 1895, diante da morosidade em que as obras se encontravam. Nesse sentido,
resolveu o ministro encarregar o engenheiro Miguel de Teive e Argollo, entdo diretor daquele

Prolongamento, de concluir os trabalhos da estrada.”

Ao se inserir num momento importante de consolidacdo do projeto original da primeira
estrada de ferro da Bahia, esse personagem, oriundo da tradicional familia Teive e Argollo, que ja
estava a frente da via férrea do Prolongamento desde 1891, protagonizou a missdo de fazer
chegar a ferrovia até Juazeiro, nas margens do rio Sdo Francisco, em 1896. A partir de entdo, ele
reafirmou seu nome e sua influéncia, quase definitivamente, nos negdcios ferrovidrios da Bahia,

como veremos adiante.

O governo federal, mediante o decreto 2334, de 31 de agosto de 1895, aprovou o novo
regulamento da estrada, que passou a ser denominada de Estrada de Ferro de Sao Francisco, em
substituicio a0 nome Prolongamento da Estrada de Ferro da Bahia ao Sdo Francisco.”' Seguem

abaixo dois mapas de toda linha férrea, do ponto inicial na capital até a cidade de Juazeiro:

% Estrada de Ferro de Sdo Francisco. In: Ministério da Agricultura, 1888. Disponivel em:

http://www.crl.edu/content.asp

™ Ministério da Agricultura. 1895. p. 284-5. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp; ARGOLLO, M;
FRANCA, 1908. Op. cit.

" Estrada de Ferro de Sdo Francisco. Ministério da Agricultura, 1896. Disponivel em:
http://www.crl.edu/content.asp
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Mapa I - Estrada de ferro saindo de Salvador (Bahia) em busca do Rio Sao Francisco

® <y

Fonte: MESQUITA, Elpidio. Viagdo férrea da Bahia. 1910. Acervo: FCM.
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Mapa II - Linhas ferroviarias da Bahia

Fonte: I Centendrio das ferrovias brasileiras (diversos autores). Rio de Janeiro:
Servico Grafico do Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica. 1954, p. 21.
Biblioteca do IFCH-UNICAMP.

Confirmando jad uma tendéncia em curso de arrendar as ferrovias da Unido, o governo
federal, em 1899, apds anular a primeira concorréncia puiblica para o arrendamento da estrada de

ferro de S@o Francisco, abriu um novo edital que teve como vencedora a proposta apresentada
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pelo governo do estado da Bahia. Privilegiando a iniciativa privada, o governo estadual transferiu
seus direitos de arrendamento para o engenheiro Miguel de Teive e Argollo.”

Nao foi possivel delinear aqui o cendrio dessa negociacdo, nem mesmo as for¢as que
atuaram para que essa transferéncia de privilégios fosse realizada. Nao € demais lembrar que
Teive e Argollo tinha decisivas relacdes na politica e na sociedade baiana, além de grande
respaldo nessa estrada de ferro, e € bem provavel que houvesse toda uma disposic¢ao politica para
beneficid-lo nessa questdo.

O que importou nesse fato foi que, a partir de 26 de janeiro de 1900, os rumos da
Estrada de Ferro de Sdo Francisco passaram para o controle da iniciativa privada, representada
por Miguel de Teive e Argollo. Nesse mesmo ano, ele solicitou do governo federal a
transferéncia do contrato de arrendamento para um consorcio - sob o nome de Argollo, Aragdo &
Cia - composto por ele e pelos engenheiros Francisco Manoel das Chagas Ddria e Alipio Viana,
além de Francisco Pires de Carvalho e Aragio.73

O arrendamento da Estrada de Sdo de Francisco e, de igual modo, o da via férrea de
Salvador a Alagoinhas, foi uma demonstracio de como o controle pelo sistema ferroviario
suscitou interesses e as atencdes de engenheiros e de homens de negécios da Bahia, na primeira

década do século XX.

3. Historia social e economia nos caminhos de ferro da Bahia
Economia regional e transporte de mercadorias na estrada de ferro

Esperanca de um progresso que ndo se constituiu ou de uma integracdo regional
insuficiente, a estrada de ferro da Bahia ao Sao Francisco, idealizada como a unica alternativa ao
desenvolvimento da Provincia da Bahia, mostrou-se economicamente inviavel até o final do
século XIX.

A linha férrea entre Salvador e Alagoinhas, percurso administrado pelos ingleses,
apresentou resultados econdmicos insatisfatorios desde os primeiros trafegos, situagdo essa que
alguns presidentes da Provincia do periodo justificaram argumentando que a mesma, em sua fase
inicial, ainda ndo havia alcangado as dreas produtoras da regido de Alagoinhas, Pojuca, entre

outros. Mantinham a esperanca de que, com a extensdo do trifego, as receitas ainda

2 ARGOLLO, Miguel de Teive e; FRANCA, Justino. 1908. Op. cit.
3 Didrio da Bahia. 25/01/1901. BPEB.
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apresentariam resultados satisfatérios. Isso ndo se confirmou ao longo do século XIX, apesar das

relativas melhoras em seus balancos financeiros, como se observa abaixo:

Tabela II: Relacio receita e despesa anual (1864-1900)

Anos Receita Despesa Déficit Saldo Obs.
1864 216:452$403 446:060$064 229:608%064 |  ----—--
1865 268:554$732 364:378$104 95:823$372 | -
1866 275:097$166 480:414$350 205$317$184 | ------
1867 278:974$930 506:605$022 227:630$092 | @ -
1868 399:322$774 431:260$534 31:9378760 | @ ---—--
1869 313:7956
1870 350:061$209 | | === 6:908$951
1871 386:128$085 361:2198776 | @ - 24:908$309
1873 366:247$458 409:247$458 43:000$000 | @ ------
1875 ou 404: 934%685 396:660$630 | = - 8:274%058
1874
1876 373:875$856 408:409%180 34:533$324 | -----
1877 606:137$336 501:222$060 | = - 104:915$276
1878 479:913$660 496:610$130 16:690$470 | = -
1879 410:8108$210 427:946%$950 17:136$740 | = -
1880 465:086$460 449:636%450 | - 15:450$010
1881 263:523$230 390:122%060 26:598$830 | -
1882 400:781$920 440:748%650 39:9668730 | -----
1885 481:210$490 482:109$330 878$940 | @ -
1886 487:099$720 496:743$630 9:643$910 | -
1887 455:649$910 464:941%210 9:291$300 | -
1888 455:619$390 434:911$210 9:291$300 | @ -
1889 331:009$710 453:877$500 102:218$790 | -
1890 441:9358110 490:251%770 48:227$7777 | -
1891 513:831$030 537:984%770 | @ - 5:643$310
1892 515:199$710 580:223$660 65:023$950 | -
1893 735:066$720 743:716$570 8:619$830 | -
1894 801:383$340 1.148:563$200 347:177$860 | -
1895 829:402$410 1.389:577$830 560:175$420 | = ------
1896 865:084$090 1.404:147$340 539:063$250 | @ ------
1897 1.162:940$340 1.447:631%$450 284:691$110 |  ------
1898 1.314:550$580 2.370:234$920 1.055:684%$340 | = ------
1889 1.270:511$700 1.795:046$870 524:535$170 | @ ------
1900 980:443%$080 1.606:174%$010 625:730$930 | @ -

Fonte: Quadro construido a partir dos relatérios provinciais (1865-1888) e ministeriais (1888-1900)

Em quase quatro décadas de funcionamento, a estrada de ferro Bahia ao Sdo Francisco
demonstrou, segundo essa tabela, saldo somente em seis exercicios anuais, 0 que atesta a sua
longa trajetéria de déficits financeiros. As suas rendas mal davam para cobrir os gastos,
revelando-se um negoécio economicamente oneroso para os cofres publicos que, através da
garantia de juros, assegurou tanto o capital investido como os lucros dos empresdrios ingleses que

a exploraram por todo esse periodo.
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Virios fatores interferiam nos relatérios financeiros da empresa. A quantidade de
passageiros transportados, os gastos e despesas com o sistema de telégrafo que ja comecava a ser
utilizado entre diferentes estagdes e cidades, as despesas com conserva¢do de material e com
pagamento de pessoal, etc. Nesses empreendimentos, o transporte de mercadorias lucrativas era
um fator importantissimo para garantir receitas anuais superiores aos custos da estrada.

A essa situacdo eram atribuidos vérios fatores que, associados, conduziam a linha férrea
para o déficit econdmico e, conseqiientemente, para a ndo prosperidade da Provincia. Politicos
baianos posicionaram-se quanto a isso, afirmando que esses resultados eram ocasionados pela
indisposi¢ao da populagdo e dos produtores a novidade ferrovidria ou entdo que a sua principal
causa seria a inexisténcia de estradas complementares — vicinais - que ligassem diretamente as
zonas de producdo com as ferrovias. Outros discursos também se fizeram presentes neste debate,
expressando um viés mais critico daquele problema.

O presidente da Provincia, bardo de S@o Lourengo, quase uma década depois da
inauguracdo do primeiro trecho ferrovidrio, lamentava esses sucessivos balangos deficitarios da
estrada. Contudo, introduzia uma critica mais contundente a idéia de implantacdo das ferrovias e,
sobretudo, do tracado que da capital buscava alcancar a vila de Juazeiro no rio Sao Francisco:

Esta estrada cujo tracado menos convenientemente adotado tem demorado, sendo
impossibilitado a realizacdo das esperancas concebidas, continua a pesar
consideravelmente sobre o tesouro nacional [...]

A idéia de fazer partir da capital, idéia essa que foi por mim energicamente combatida
desde a sua iniciacdo, trouxe graves embaragos ao sucesso da empresa.

A facilidade de comunicagdo oferecida a todos os pontos do litoral pela navegacao
maritima e fluvial aconselhava a economia de tantas 1éguas de via férrea construida

com grande dispéndio, e atravessando localidades rebeldes a cultura vantajosa.”
(grifos do autor)

O bardo de Sao Lourenco, ao que chamou de “espécie de ostentacdo indesculpavel” dos
idealizadores da ferrovia, confirmou as variadas propostas surgidas a administracio publica para
atenuar os prejuizos financeiros da empresa ferrovidria, passando desde a constru¢do de estradas
convergentes a ferrovia até uma rigorosa fiscalizacdo dos negécios da empresa.

O interessante do discurso do bardo € a sua observa¢do quanto ao tracado da estrada.
Para ele, o tracado desta ndo se justificava - “eram erros primitivos” - na medida em que,

adentrando-se tabuleiros e sertdes dridos pelo interior da Provincia, essa ferrovia atravessava

™ Relatdrio apresentado 2 Assembléia Legislativa da Bahia pelo Bardo de Sdo Lourenco, presidente da Provincia, 11
de abril de 1869. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp. Documentagdo pertencente ao APEB.
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dreas poucos produtivas ou entdo que ndo produziam, em larga escala, os produtos de interesses
maiores para a pauta de exportacdo da Bahia. Em oposi¢do a esse pensamento, outros politicos
influentes da Bahia se destacaram na defesa incondicional do tracado que ia de Salvador as
margens do rio Sao Francisco, exercendo pressdes politicas para levar a estrada aquela regiﬁo.75
A compreensdo sobre essa ferrovia e o seu prolongamento pode ser prejudicada se ndo se atentar
para determinadas particularidades regionais que determinaram a sua inser¢do, ao longo da
histéria, na esfera sdcio-econdmica da Provincia da Bahia.

Diferente das ferrovias paulistas que transportavam o café em grande escala - produto
mais lucrativo do periodo - para ser exportado através do porto de Santos, essa primeira estrada
de ferro da Bahia, mesmo depois de construido seu prolongamento, teve como alicerce outros
produtos de exportacdo menos lucrativos para o Império, mas significativos para a economia

regional, além de manter outra l6gica na sua relacdo com a cidade de Salvador e com seu interior.

Na pauta de exportacdo dessa via férrea destacavam-se, em ordem de importancia, o
acucar, o fumo e o tabaco como produtos bédsicos. Eram os produtos que, individualmente,
correspondiam as melhores receitas da estrada. Dada a sua importancia, a companhia adquirira
trapiches em Salvador, destinados a armazenar produtos do interior, € comprou outro trapiche na
cidade de Alagoinhas, regido onde se concentrava grandes produtores do fumo transportado para
a capital76. Convém dizer que o agucar, ja naquele contexto, ndo era um produto tdo valorizado
no mercado de exportacdo, como em periodos anteriores em que representava fonte de riqueza e

opuléncia para os senhores de engenho.

Outros produtos, provavelmente destinados a exportagdo, também aparecem na lista de
mercadorias transportadas, como: algoddo, mel e uma pequena quantidade de café e a borracha,

e c 77
jé no inicio do século XX.

Além dessas mercadorias destinadas a exportacdo, a estrada transportava, tanto da

capital para o interior quanto no sentido inverso, outros produtos de suma importincia para a

" FERNANDES, Etelvina Rebougas. Op. cit.

® Em relacdo 2 demanda do trapiche da Estacdo de Jequitaia. Consultar: Fala com que o comendador Antonio
Candido da Cruz Machado abriu a 1* sessdo da vigésima legislatura da Assembléia Legislativa Provincial da Bahia,
1° de margo de 1874. Conferir também: Fala com que abriu a 57% legislatura da Assembléia Legislativa Provincial da
Bahia o Bardo Homem de Mello, 1° de maio de 1878. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp. Documentacio
pertencente ao APEB.

" Fala proferida na abertura da 2* sessio legislativa da Assembléia Provincial da Bahia pelo conselheiro Pedro Luiz
Pereira de Souza, 03 de abril de 1883. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp. Documentacio pertencente ao
APEB.
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economia regional e consumo local da Provincia. Esses itens, mesmo que ndo justificassem
financeiramente os custos do triafego da estrada, eram fundamentais porque se tratavam de
géneros de primeira necessidade para a populagdo soteropolitana e para as vilas e povoados do

interior.

Nessa perspectiva, animais como bois, vacas, porcos, cavalos, carneiros, perus, galinhas
também tinham seu lugar nos vagdes de trens da estrada. O gado, pelo visto, correspondia a uma
parcela razodvel da receita da estrada e grande parte desse produto tinha Salvador como destino.
Indispensavel na alimentacdo dos soteropolitanos78, essa carne bovina tinha sérias dificuldades

. 79
para chegar aos matadouros e, conseqiientemente, ao mercado de Salvador.

Ao longo do século, notamos vdrias queixas quanto a qualidade da carne, geralmente
atribuida as longas distancias percorridas pelos rebanhos até a chegada aos matadouros na capital.
Nesses casos, a ferrovia, em sua devida proporcionalidade, ajudava a encurtar essas distancias,
colocando na rota comercial de Salvador a cidade de Mata de Sao Jodo, uma das principais dreas

criadoras de gado do estado da Bahia.*

Mercadorias de industrias nacional e estrangeira, couros, aguardentes, toucinhos, sal,
cereais e uma categoria denominada de diversos também sdo encontrados em relatérios
institucionais referentes ao trafego. Toucinhos e cereais muito provavelmente eram utilizados
para a alimentacdo dos baianos. Pelo que sugere o relatério de um presidente da Provincia, a
categoria diversos incluia produtos também destinados ao abastecimento. Impressionante o fato
desse item, relativamente mais abrangente, agregando uma série de produtos, corresponder a uma
considerdvel fracdo na quantidade de produtos transportados pela empresa em suas receitas por

quase todo o século XIX.

A cidade comercial de Salvador, onde muito pouco se produzia, era abastecida pelos
produtos vindos do interior e de outras provincias, ou por rio € mar ou por terra. A ferrovia,
mesmo que precariamente, transportava alguns géneros fundamentais para esse mercado, numa
relacdo de comunicacdo regional entre interior e capital. Entretanto, algumas vezes, essa relacio

poderia ser invertida, pois devido as secas que assolavam o sertdo e afetavam a producio da

® MATTOSO, Kitia. Op. cit.

7 Constam em virios relatérios provinciais referéncias tanto ao valor quanto 2 mi qualidade da carne verde que
abastecia a capital. Isso pode ser atribuido as dificuldades de transporte e as longas distancias que o gado percorria
para chegar em Salvador.

% ARGOLLO, Miguel de Teive e; FRANCA, Justino. 1908. Op. cit. p. 26
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Provincia, de Salvador se escoavam produtos de primeira necessidade, para socorrer as vitimas
das intempéries naturais. Em 1870, novamente o bardo de Sdo Lourenco se refere a ferrovia

relacionando-a as secas que assolavam as populacdes do interior:

A seca de dois anos tem muito concorrido também para impedir o aumento razodvel
que se devera esperar da marcha atual de um pais novo. Observa hoje, o contrdrio do
que se sucedia, importando-se pouco do interior, e para ai se conduzindo numerosas
cargas de géneros alimenticios. A via férrea tem nesse ponto sido muito ttil para o
suprimento dos municipios proximos que sem ela teriam visto a emigracdo completa
da populacio.®' (grifos do autor)

Ademais, apesar de restrigdes ja reveladas desse bardo a implantacido da via férrea, ele
reconheceu sua inserc¢do na realidade local ao conduzir géneros tdo importantes para o interior da

Provincia.

Certamente essa ferrovia e, posteriormente, o seu prolongamento nao resolveria os
problemas cronicos de uma capital que tinha historicamente crises relacionadas ao seu
abastecimento ou, ainda mais, ndo sanaria os problemas decorridos dos longos periodos de secas
que flagelavam impiedosamente as populacdes afastadas do litoral, que ficavam sem dagua e,
muitas vezes, sem os proprios alimentos para se abastecer. Contudo, ela traria alguns alentos, ao
ajudar nas vias de comunicacdo: fosse pelo trafego ou pelos telégrafos. Por mais insuficientes que
fossem ou economicamente invidveis, eram, de fato, para algumas populacdes, a esperanca,
talvez ndo de um progresso, tal como as elites baianas pensaram no século XIX, mas de um
socorro mais facil e mais urgente de suas necessidades. A confirmagdo disso observa-se com a

extensao de seus trilhos para além de Alagoinhas, para as terras mais ao sertdo da Bahia.

A trajetdria deficitdaria da empresa sé foi modificada no inicio do século XX, quando

essa passou para o controle dos engenheiros baianos. De 1902 a 1906, a estrada eliminou todos
PP . .. . . . 82 .

seus déficits, registrando saldos positivos em seus movimentos financeiros.”” Ao explicar esse

resultado, ja em curso no segundo semestre de 1901, quando os ingleses sairam da ferrovia, o

N ~ . x5 83 T
a reducdo das despesas pela nova administracdo”.” Diante desse

13

engenheiro fiscal atribuiu-o

81 Relatério apresentado a Assembléia Legislativa da Bahia pelo Bardo de Sdo Lourenco, presidente da Provincia, 06
de margo de 1870. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp. Documentagio pertencente ao APEB.

8 ARGOLLO, Miguel de Teive e; FRANCA, Justino. 1908. Op. cit.

8 Estradas de Ferro da Unido, arrendadas. In: Relatdrio do Ministério das Inddstrias, Viagdo e Obras Publicas, 1902.
Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp.
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indicio, reforcamos o argumento de que, certamente, os problemas financeiros da empresa

tratava-se, dentre outros, da descuidada administra¢io inglesa.

A produtividade, as secas e as mercadorias na regido do sertdo da Bahia

Os relatdrios financeiros do Prolongamento, entre 1880 a 1899, foram a repeticdo do que
se presenciou nas contas da estrada da Bahia ao Sao Francisco. De igual forma, a ferrovia que se
prolongou até a localidade de Juazeiro operou em quase todo o seu periodo de existéncia em

regime de déficits, excetuando-se apenas dois anos.

Tabela III - Relatorio financeiro (1880-1899)

Anos Receita Despesa Déficit ou Saldo
1880 6:109$600 18:330$472 - 12:226$872
1881 52:615$390 203:254$700 - 150:639$310
1882 49:796$080 176:408$705 - 126:6128$625
1883 63:839$220 186:171$922 - 122:3328702
1884 80:132$300 227:432$031 - 147:229%731
1885 125:936$280 253:135%616 - 127:199%336
1886 151:745%$160 287:476%745 - 135:731$285
1887 161:964$040 354:632$592 - 192:668$552
1888 190:295$190 465$146$365 - 271:850$675
1889 214:366$840 494$352$760 - 279:985$920
1890 226:546$980 819:325%$470 - 292:778%$490
1891 308:539$920 732:216$191 - 423:636$271
1892 283:894$505 774:235%$630 -490:341$125
1893 413:226$912 810:317%$006 - 367:090$094
1894 560:223$439 983:327$868 - 423:104$429
1895 660:641$602 1.160:320$274 - 499:678%$672
1896 818:997%$077 1.386:498%315 - 567:501$238
1897 1.889:701%015 1.500:951%$496 + 388:746$519
1898 1.189:111$250 1.426:049%134 -236:937$884
1899 1.358:700$299 1.348:901:891 + 9:798$408

Fonte: Estrada de Ferro do S. Francisco. In: Ministério da Agricultura, 1899, p. 262. Disponivel
em: http://www.crl.edu/content.asp
A administracdo ndo conseguiu driblar os persistentes déficits que pesavam sobre a
empresa. Alguns fatores concorriam para valores desfavoraveis tdo elevados. O primeiro deles
eram os problemas relacionados ao tracado da linha férrea. Tendo como objetivo principal chegar
as margens navegaveis do rio Sao Francisco, a estrada seguiu em linha reta, afastando-se das

dreas férteis que se concentravam no lado esquerdo de seu tracado. Isso resultou em seu

34



isolamento em relacdo a essas zonas produtivas, sendo, por isso, reclamada por contemporaneos a
construcio de ramais e estradas complementares.**

Outra questdo importante, sendo a principal, era a escassez de dgua provocada pelas
secas que castigavam as populacdes do sertdo da Bahia durante meses. Apds partir da Vila de
Aramari até Serrinha em diante, a estrada de ferro atravessava uma zona territorial drida, indspita,
assolada pelas terriveis secas e, portanto, com grande dificuldade para se conseguir dgua.
Avangar até o rio Sdo Francisco, mais que tudo, significou avancar ao sertdo seco do interior
baiano.

Tal fato criava sérios obstdculos para a estrada, justamente porque ela necessitava de
dgua para mover suas locomotivas. As constru¢des de acudes, tanques e po¢os em alguns pontos
da estrada mostraram-se insuficientes. Essa situacdo era agravada pela a¢do de populares que,
desesperados pela falta de dgua e de alimentos, saqueavam os vagdes e as locomotivas da
empresa, impossibilitando-as de prosseguir o trafego.*

A estrada, em consonancia com os problemas regionais sofridos pelas zonas por onde
ela atravessava, desenvolveu alternativas para evitar que seus trens fossem assaltados, levando
dgua para os sertanejos em suas locomotivas, contribuindo para que ‘“a populacdo ndo
abandonasse seus lares, em busca de outros onde ficasse abrigada de tdo terrivel necessidade”. %

Ao que parece, esse problema preocupou as autoridades da época que, referindo-se aos
déficits enfrentados pela via férrea, atribuia a responsabilidade a questdo da seca no estado. Além
disso, no relatério de 1898 do ministério da Agricultura, também se encontra referéncia a Guerra
de Canudos como responsdvel por parte do elevado aumento de sua despesa.87 Sob esse prisma,
se esse acontecimento influiu no aumento da despesa do Prolongamento, deve-se considerar que,
naquele periodo, o mesmo fator também foi determinante para o extraordindrio crescimento da

receita e, conseqiientemente, para o desaparecimento do seu déficit pela primeira vez em seus

dezessete anos de funcionamento.

8 ARGOLLO; FRANCA. 1908, p. 40. Op. cit.

8 ARGOLLO, Miguel de Teive e; FRANCA, Justino. 1908. Op. cit; Estrada de Ferro do Sdo Francisco. In: Relatdrio
do ano de 1898 apresentado ao Ministro da Industria, Viacdo e Obras Publicas pelo diretor Eng. Miguel de Teive e
Argollo. BPEB.

% Estrada de Ferro de Sio Francisco. In: Ministério da Agricultura, 1899, p. 269. Disponivel em:
http://www.crl.edu/content.asp

8 Estrada de Ferro de Sdo Francisco. In: Ministério da Agricultura, 1898, p. 246. Disponivel em:
http://www.crl.edu/content.asp
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Esse epis6dio marca um momento muito importante da Primeira Republica, que foi a
supressao do movimento de Canudos no interior da Bahia, no final do século XIX. A estrada de
ferro do Sao Francisco cumpriu um papel estratégico nesse sentido, uma vez que foi através dela
que as forcas expediciondrias de combate e todo o material bélico foram transportados para as

trincheiras da repressao na regidao de Canudos.

Os trens especiais, encomendados pelo ministério da Guerra, partiam geralmente da
estacdo de Alagoinhas, no periodo da noite, para a estagdo de Queimadas, local mais préximo da
“negregada sedic@o”, conforme registros da empresa. Além de muni¢des e pessoal de guerra, os
vagoes transportaram alimentos, feridos, caddveres e prisioneiros durante o conflito. As oficinas
da estrada eram utilizadas para reparar as locomotivas e produzir também materiais para o

combate, como se verificou na relacdo de obras solicitadas pelo ministério.

Tabela I'V: Relacéo de servicos prestados pela estrada de ferro ao Ministério da Guerra

Designacao Pessoal Material Total
Reparo de uma pega de canhdo 8%$200 2$648 10$848
Execugdo de duas carretas para transporte de canhdes 44$500 1:456$848 | 1:902$348
Execugdo de 495 taboas para soalho 1758525 2:071$529 |2:247$054
Execugdo de um parafuso, concerto de um dito e chapeamento de | 32$675 47$278 79$953
2 blocos
Execugdo de 19 pecas diversas de madeira 67%$275 317$524 384%$799
Material fornecido pelo armazém para as diversas obras da 353$922 3538922
expedicdo
Execug¢do de uma roda de um carretdo 104$950 59$659 164$609
Execugdo de um parafuso para canhio 10$450 5%$980 16$430
Execugdo de 23 pecas de madeira para carros de bois 12$050 43$266 55%$316
Fornecimento de 28 taboas de cedro, com 100m de comprimento 1515648 151$648
Execucdo de dois ferros para ferrar animais 13$800 15000 14$800
Pessoal e material fornecido a expedi¢do em Queimadas 1:597$175 | 80$551 1:677$726
Somas 2:467%$600 | 4:591$853 |7:059$453

Fonte: Estrada de Ferro do Sao Francisco. In: Relatério do ano de 1897 apresentado ao Ministro da Industria,
Viacgdo e Obras Piblicas pelo diretor Eng. Miguel de Teive e Argollo. BPEB.

Apbés a guerra, foram expedidos diversos telegramas manifestando mocgdes de
agradecimento ao seu diretor e ao pessoal, destacando a importancia da estrada para esse

. 8 ~ , . . ~ .
conflito.®® Nao é demais pensar que, talvez, sem a existéncia dessa estrada, transportando as

8 Estrada de Ferro do Sdo Francisco. In: Relatério do ano de 1897 apresentado ao Ministro da Industria, Viacdo e
Obras Publicas pelo diretor Eng. Miguel de Teive e Argollo. BPEB. Nesse mesmo documento encontram-se
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tropas de repressio e tudo o que necessitavam, a guerra de Canudos tivesse outros
desdobramentos, o que sublinha, mais uma vez, o relevante papel do transporte ferrovidrio.
Quanto ao tipo de produtos transportados, pode-se dizer que essa estrada, assim como o
trecho ferrovidrio de Salvador a Alagoinhas, trafegava varias mercadorias: como actcar, fumo,
algoddo destinado ao mercado externo e produtos considerados de primeira necessidade. Na
tabela abaixo, consta uma relacdo das principais mercadorias transportadas e seus

correspondentes valores na receita da ferrovia para o ano de 1888.

Tabela V: Principais mercadorias transportadas

Mercadorias Valores
Café 1:189$540
Agticar 688$840
Algodio 631:780
Couro 2:102%440
Cereais 13:033$580
Fumo 13:050$520
Aguardente 4:874%$640
Carocos de algoddo 4$120
Toucinho 44$460

Sal 3$325:240
Chifres, unhas garras 7$320
Produtos da industria nacional 4:445%$380
Fazendas e ferragens 31:379$360
Diversos 51:428%$640

Fonte: Estrada de Ferro de Sdo Francisco. In: Ministério da Agricultura, 1888. Disponivel em:
http://www.crl.edu/content.asp

Com o funcionamento deficitario, a estrada de ferro de Sdo Francisco, além da sua
importancia social para a regido sertaneja, revelou-se um componente fundamental de controle
politico do territério brasileiro para a consolidagcdo da Republica. Nessa direcdo, a sua constru¢ao
para o rio Sdo Francisco justificou-se, para a Unido, mais em termos geopoliticos do que em
termos econdmicos.”” Convém assinalar que, em certo sentido, era bem possivel que ganhasse
quase status de verdade a idéia de que o rio Sdo Francisco e, por conseguinte, a sua estrada de

ferro, representava um importante instrumento de integracao.

telegramas e noticias da imprensa do periodo que enriquecem a anélise sobre a questdo de Canudos, Ministério da
Guerra e o papel exercido pela ferrovia.
¥ CAMELO FILHO, José Vieira. Op. cit.
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4. Organizacdo da Companhia Viacdao Geral da Bahia em 1909

As histérias dessas duas linhas férreas - Bahia ao Sao Francisco e o Prolongamento do
Sa@o Francisco-, finalmente, se entrecruzaram no final da primeira década do século XX. E bem
justo dizer que, ndo raras vezes, ambas as estradas firmaram um contato maior, numa espécie de
acordo para o estabelecimento de um trdfego mutuo de mercadorias. Entretanto, nada se
comparou a forca da alianca empresarial estabelecida em torno destas e de outras estradas de
ferro em 1909 no estado da Bahia.

No dia 29 de janeiro daquele ano, em confirmag¢do ao ato do ministro da Viacdo e
Industria, o baiano Miguel Calmom, o presidente da Republica firmou contrato com o engenheiro
Miguel de Teive e Argollo para o arrendamento de ferrovias, mediante decreto 7308.

Atos do poder executivo

Aprova as cldusulas para o contrato de arrendamento definitivo da Estrada de Ferro do
Sao Francisco, no Estado da Bahia, e para o contrato de arrendamento provisério da
Estrada de Ferro da Bahia ao Sdo Francisco, do ramal Timbé e dos trechos que forem
sendo entregues ao trifego do prolongamento da Timbd a Proprid [Sergipe], e da
Estrada de Ferro Central da Bahia.”

A realizagdo desse contrato sé foi possivel com a desisténcia do arrendamento
provisério dos, entdo, arrendatdrios das estradas de ferro da Bahia ao Sao Francisco, Ramal
Timb6 e Central da Bahia, os engenheiros Jeronymo Teixeira de Alencar Lima e Austricliano
Honoério de Carvalho, que pelos decretos 4.058 e 4.299 de 1901 detinham os direitos de
exploracdo dessas ferrovias.

As circunstancias em que se deu essa negociacdo, mediada por desisténcias de uns e
interesses de outros, permitem apontar para a possibilidade de uma articulagdo previamente
estabelecida com vistas a favorecer ao controle dos negécios ferrovidrios da Bahia por um sé
grupo. Essa negociacio representou o monopdlio sobre as estradas de ferro federais baianas e,
posteriormente, a aquisi¢do de linhas férreas estaduais, com a constitui¢do da Companhia Viagao
Geral da Bahia (CVGBa).

A organizacdo da Viacdo Geral da Bahia, conforme previsto no contrato de 29 de
janeiro, foi oficializada no dia 19 de maio de 1909 no escritério da estrada de Ferro do Sao

Francisco, na cidade de Salvador, em local conhecido como Calgada, com a convocagdo de Teive

% Didrio Oficial da Unido. 27/03/1909 In: Se¢do Judicidria. Série Liquidacdo de Firma. Interessado: Jodo Serravalle;
E/ou partes: Miguel de Teive e Argollo. 73/2627/02. APEB.
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e Argollo & Companhia.”' Entre os sécios chamados para a reunifio, encontramos o negociante
José Gongalves de Oliveira Reis e o engenheiro Alencar Lima. Este ultimo, curiosamente, ja
tinha abdicado de outras ferrovias que explorava em favor de Teive e Argollo. Com a
organizacdo dessa companhia, o grupo de Teive e Argollo passou entdo a administrar todas as
estradas pertencentes a Unido.

Dessa forma, ficava cada vez mais nitida a operacdo montada para controlar a maioria
dos negdcios ferrovidrios na Bahia por aqueles engenheiros. O ingresso de Alencar Lima na
sociedade de Miguel de Teive e Argollo, mais do que representar a posse sobre todas as ferrovias
federais baianas, significou a ampliacdo de seu poder e de sua influéncia politica, uma vez que
foram incorporadas também as estradas de ferro do estado, a Centro Oeste e Nazaré.

Tanto a trajetoria da estrada da Bahia ao S@o Francisco, quanto de seu Prolongamento,
assim como a conseqiiente organizacdo da CVGBa, constituiu-se em componente historico
importante, seja para se analisar a relagdo entre as forcas politicas e econdmicas e a questdo
ferrovidria na Bahia, seja para se compreender as circunstancias histdricas, especificas, em que os

trabalhadores ferroviarios viveriam suas experiéncias de classe.

5. Mao de obra ferrovidria no século XIX: experiéncias de estrangeiros e nacionais na

primeira ferrovia da Bahia
Trabalhadores estrangeiros

A cldusula do contrato que criava restricdes ao emprego de mao de obra escrava no
trabalho da estrada de ferro, a0 mesmo tempo em que procurava proteger as plantacdes agricolas
dos senhores de engenho e dos bardes do café da escassez de bracos ja em curso naquele periodo,
criava um grande desafio para a constru¢@o de ferrovias brasileiras.

A extingdo do trifico de cativos em 1850, no Brasil, resultou no considerdvel
encarecimento da mao de obra escrava e, conseqiientemente, na diminuicdo de sua oferta no
mercado. Isso, atrelada a recusa de parte da populacdo livre em empregar-se em alguns postos de
trabalho, aumentava ainda mais os problemas da falta de bracos para executar determinadas

atividades centrais da economia do Império.

! Didrio da Bahia. 27/05/1909. BPEB.
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Como qualquer estrutura desse porte, a constru¢do de ferrovias demandava o
recrutamento de uma significativa quantidade de pessoas, dispostos a realizar esse tipo de
trabalho, que a Provincia, segundo relatos oficiais, ndo dispunha.

De pronto, € possivel afirmar que, no minimo, essas medidas restritivas criavam um
impasse para a implantagdo e opera¢do dos caminhos de ferro brasileiros. A escassez de mao de
obra livre para a constru¢do dessas estradas na Bahia, durante a segunda metade do século XIX,
apareceu como questdo relevante em discursos oficiais. Em 1859, de acordo com o relato do
presidente da Provincia, Francisco Xavier Paes Barreto, o lento desenvolvimento dos trabalhos da
ferrovia devia-se, sobretudo, a falta de operérios, problema que, segundo ele, teve uma breve
solucdo com a vinda de trabalhadores imigrantes “robustos e amestrados™.”>

A presenga italiana nas obras ferrovidrias ndo poderia passar ao largo dessas nossas
andlises. Eles correspondiam, quantitativamente, ao segundo maior grupo étnico de operarios
empregados naquela empreitada, vindo depois os ingleses, alemaes, franceses e suicos.” Mesmo
que a estimativa ndo seja tdo exata, porque nao foi possivel realizar cruzamentos estatisticos com
outros dados, ela possibilita pensar sobre as diferentes experiéncias que compuseram O universo
de trabalho no processo de construcdo da primeira estrada de ferro na Bahia em pleno século
XIX.

Assim, encontramos alguns imigrantes italianos que embarcaram na Bahia e se
rebelaram contra empreiteiros, ameacaram suspender os trabalhos e articularam vdrias
reivindicacdes, inclusive acionando 6rgaos oficiais de seu lugar de origem.

Em 22 de julho de 1859, cento e onze sardenhos encaminharam um documento ao
Consulado Sardo da Bahia. Nele, apresentavam um conjunto de irregularidades no cumprimento
do contrato de trabalho firmado entre eles e o inglés John Watson, empreiteiro da estrada de
ferro. Por meio dessa correspondéncia, foi possivel conhecer um pouco dessa histéria que,
segundo os trabalhadores, foi marcada por um contrato que impunha “pouca justica e aqui se
tendo passado por muitas privacdes com a esperan¢a de uma modificacdo do mesmo contrato, o

qual [...] ndo teve lugar [...]”.94

%2 Fala proferida na abertura da Assembléia Legislativa da Bahia pelo presidente da Provincia Francisco Xavier Paes
Barreto, 15 de marco de 1859. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp. Documentagdo pertencente ao APEB.
% Fala proferida na abertura da Assembléia Legislativa Provincial da Bahia pelo presidente da Provincia Herculano
Ferreira Pena, 10 de abril de 1860. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp. Documentagdo pertencente ao
APEB.

** Correspondéncia. Consulado Sardo na Bahia. 1859, mago 4967. APEB.
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. 5
Fazendo-se valer de sua “economia moral™”’

, esses trabalhadores, empenhados ao
maximo em garantir seus direitos, fizeram uma série de contestagdes. Entre elas, reclamaram
sobre os pagamentos recebidos, as 10 horas de trabalho didrio que os impossibilitavam de
descansar, o ndo pagamento dos dias santos, o oferecimento de produtos alimentares de qualidade
inferior e o ndao fornecimento de determinados gé€neros alimenticios, como o vinho e a farinha,
conforme estabelecido em contrato.” Percebe-se que essas reivindicagdes, ao incluir direitos de
acesso a boa farinha e ao vinho, estavam sendo moldadas por tradi¢cdes culturais e nogdes de
justica especificas.97

Talvez muitos desses italianos, sendo todos, estiveram envolvidos em outros conflitos na
companhia ferrovidria. O chefe das obras da ferrovia, em correspondéncia enviada no dia 25 de
julho de 1859, construiu um longo discurso contra os operdrios italianos e suas reclamagdes
contra o ndo cumprimento do contrato, “sobretudo a péssima qualidade do vinho e da farinha de
milho”.”®

Além das condi¢des contratuais questionadas pelos trabalhadores, as epidemias foram,
seguramente, um dos grandes obstdculos a permanéncia da mao de obra imigrante no trabalho da
ferrovia na Bahia.” Assim, registramos diversos casos de febre amarela tanto entre trabalhadores

o1 . 100 . . L. .
italianos quanto entre os ingleses . Dessa maneira, foi o préprio superintendente que, em 9 de

janeiro de 1859, expressou a presidéncia da Provincia a necessidade de espagos alternativos para

% Thompson, ao criticar a interpretacio economicista de alguns historiadores sobre os “motins de fome” na
Inglaterra setecentista, atribuiu a acdo desses movimentos sociais um forte senso de justica e direito comum que
contrapunha a l6gica econdmica capitalista em curso no periodo. Para uma discussdo mais aprofundada sobre o
conceito de economia moral consultar: THOMPSON, E. P. A economia moral da multiddo inglesa no século XVIII.
In: .Costumes em comum: estudos sobre cultura popular tradicional. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 1998.
% Correspondéncia. Consulado Sardo na Bahia. 1859, maco 4967. O representante do consulado fez varias gestdes
junto & empresa e ao Presidente da Provincia a fim de mediar as negocia¢des com os trabalhadores. Cf. OFICIO
enviado ao Presidente da Provincia pelo Consulado Sardo in Bahia, 04 de junho de 1859, maco 4967. APEB.

7 Sobre as nogdes de costume e direito como mediadores das reivindicagdes das classes populares ver:
THOMPSON, E. P. Costume, lei e direito comum. In: .Costumes em comum...Op. cit.

% Oficios. 25 e 26 de julho de 1859, maco 4967. APEB.

% No Brasil, a construgdo de linhas ferrovidrias, além de ser uma atividade extenuante, foi acompanhada pela
propagacao de vdrias epidemias que ceifavam a vida de grande contingente da forga de trabalho. Sobre esse assunto,
conferir os estudos de: FERREIRA, Manoel Rodrigues. A ferrovia do diabo. Sdo Paulo: Melhoramentos, 1980;
HARDMAN, Francisco Fott. Trem fantasma. A ferrovia Madeira — Mamoré e a modernidade na selva. Sdo Paulo:
Companhia das Letras, 2005, capitulo 5 intitulado Ferrovia - fantasma: nos bastidores da cena.

1% Oficio do superintendente da companhia da estrada de ferro da Bahia ao Sdo Francisco ao presidente da Provincia,
06 de setembro de 1859. Presidente da Provincia. Série: Viagao, maco 4967. Secdo Colonial e Provincial. APEB;
Oficio do superintendente da companhia da estrada de ferro da Bahia ao Sdo Francisco ao presidente da Provincia, 07
de janeiro de 1860. Presidente da Provincia. Série: Viacdo, maco 4966. Secdo Colonial e Provincial. APEB; Um
importante estudo sobre os significados sociais das doengas, epidemias e teorias higienistas nas classes subalternas
do Rio de Janeiro encontra-se em: CHALHOUB, Sidney. Cidade Febril: corticos e epidemias na Corte Imperial.
Sao Paulo: Companhia das Letras, 1999.
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enterrar os operdrios vitimados pela febre amarela, justificando que a administracdo do cemitério
dos ingleses da barra havia informado da impossibilidade de ‘“receber mais defuntos [de
trabalhadores] para serem enterrados”.'"!

As condicdes de trabalho oferecidas pela Companhia ndo eram realmente das melhores.
Havia falta de habitacdes, muitos desses trabalhadores viviam todos amontoados em alojamentos
improvisados pela empresa, o que se constituia em risco didrio de propagacdo da doenca.
Somente ja iniciadas as obras da estrada € que foram encontrados registros em relatérios de
presidentes da Provincia sobre constru¢des de primeiras casas e habitagdes para “as turmas de

trabalhadores”.'”

Trabalhadores Nacionais

Embora fosse considerdvel o contingente de imigrantes nas construcdes das estradas de
ferro baianas na segunda metade do XIX, seria um engano acreditar que trabalhadores nacionais
ndo se fizessem presentes no mundo do trabalho ferrovidrio daquele periodo. A partir da
documentagcdo consultada, € possivel argumentar que a mao-de-obra fundamentalmente
empregada, pelo menos na construcdo de estradas de ferro baianas, foi recrutada no Brasil.'”?
Nessa direcdo, encontramos diversas relacdes nominais de milhares de trabalhadores nacionais
empregados tanto na construgio como no funcionamento da ferrovia entre 1858 a 1869.'"*

Em relacdo a questdo da mdo de obra nacional nas obras ferrovidrias, ¢ importante

destacar a presenca negra, que constituia a principal for¢a de trabalho da Provincia e que

. . . . , 105 & 2 .
compunha majoritariamente a sua demografia naquele periodo. ~ E bem provavel que muitos

"V Oficio do superintendente da companhia da estrada de ferro da Bahia ao Sdo Francisco ao presidente da Provincia,
09 de janeiro de 1859. Presidente da Provincia. Série: Viagao, maco 4967. Secdo Colonial e Provincial. APEB.

192 Consultar os relatérios de presidentes da Provincia do periodo.

'3 Maria Lucia Lamounier problematizou o argumento da falta de méo de obra nacional no Brasil durante a segunda
metade do século XIX. A autora sinaliza que os trabalhadores nacionais foram a principal mao de obra empregada na
construcdo de ferrovias. LAMOUNIER, M. L. Ferrovias, agricultura de exportagdo e mdo de obra no Brasil no
século XIX. Historia econdmica e historia de empresas, volume 3, p. 43-76, 2000.

194 Consultar a esse respeito: Listas de trabalhadores nacionais empregados nas obras da Estrada de Ferro da Bahia ao
Sao Francisco. 1861. Maco 4965. APEB.

195 Em 1876, encontraram-se registrados no Grande Censo Populacional de 1872 os seguintes dados para homens:
“em relac@o as racas: 178.605 brancos, 287.131 pardos, 137.574 pretos e 27.043 caboclos...”, p. 161. Relatdrio do
Presidente da Provincia Luiz Antonio da Silva Nunes, 1876. Disponivel em: http://www.crl.edu/content.asp; Silvio
Humberto da Cunha apresenta os seguintes dados sobre a composi¢@o da populacdo baiana e seu quase insignificante
fluxo imigratério: no ano 1872, 22.397 estrangeiros, perfazendo 1,67 % da populacdo da Bahia; em 1890 era de
26.776 e correspondia a 1,41%; em 1900, 29.387, totalizando 1,41%; no ano de 1920, 13.451 estrangeiros, sendo que
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negros livres, libertos ou escravos, juntamente com os estrangeiros, trabalhassem na construcio e
no funcionamento de estradas de ferro na Bahia.'” Era dificil fiscalizar e coibir o emprego de
bragos escravos nas ferrovias, uma vez que os contratos que regiam as construgdes de estradas de
ferro eram firmados diretamente entre o governo e as empresas concessiondrias € ndo com 0s
empreiteiros, que, na verdade, eram os grandes responsdveis pelo recrutamento da forca de
trabalho.'"’

Foi contra isso que, em 1860, o engenheiro Firmo José Melo, fiscal do governo
provincial, encaminhou, no dia 19 de novembro, um oficio ao presidente da Provincia,
denunciando que os empreiteiros da estrada de ferro da Bahia ao Sdo Francisco estavam
empregando trabalhadores escravos nas obras, burlando dessa forma o contrato imperial. % Em
sua critica, o citado funciondrio ndo se referiu somente aos empreiteiros, mas igualmente a
administracdo da companhia ferrovidria: “Os trabalhadores livres [...] todos os dias dirigirem-me
amargas queixas por terem sido a eles preferidos os escravos. E quando, buscando cumprir o meu
dever [...] sou charqueado por estrangeiros em meu proprio pais [que] zomba[m] da lei [...]”109
(grifos do autor)

Ele ainda comprometeria o superintendente da empresa, ao sugerir que era cimplice no

3

caso e, ademais, que havia admitido fazer ‘“vistas grossas” ao problema. Esta questdo fica
evidente nas fontes. Conforme reclamacdo: “o referido [...] tanto reconhece, sabe e tem prépria

ciéncia do fato de trabalhar-se na Estrada com bracos escravos, que ele mesmo declara ndo ser

equivalia a 0,41% da populagdo baiana. Dados extraidos de: CUNHA, Silvio Humberto P. Um retrato fiel da Bahia:
sociedade — racismo- economia na transi¢do para o trabalho livre no recéncavo agucareiro, 1871- 1902. 2004. Tese
(Doutorado em Economia), Instituto de Economia, UNICAMP, 2004, p. 188. Esses dados revelam a predominancia
de mesticos e negros na composicdo da classe trabalhadora da Bahia até o inicio do século XX.

196 Nessa dissertagio de mestrado ndo aprofundaremos essas dimensdes de andlise. Contudo, conforme o projeto
aprovado para o doutorado (2007-2011) pelo Programa de Pés-graduagdo em Histéria da UNICAMP, o escopo da
pesquisa, dentre outras questdes, € discutir as relagdes entre - escravidio e liberdade nas ferrovias baianas no periodo
do pré e pds-emancipagdo, a partir das fontes aqui sugeridas e de demais fundos documentais. Buscaremos
compreender as articulagdes entre a experiéncia da escraviddo, da liberdade e a classe trabalhadora ferroviaria da
Bahia (Séculos XIX-XX). SOUZA, Robério S. Escraviddo e Liberdade nas ferrovias da Bahia (pré e pds-aboli¢do).
Projeto de Doutorado. UNICAMP. 2006.

7 BENEVOLO, Ademar. Op. cit, p. 415. Sobre as restricdes de mao de obra escrava em estrada de ferro consultar
informacdes adicionais em LAMOUNIER, M. L. Op. cit.

"% Oficio do engenheiro fiscal da estrada de ferro da Bahia ao Sdo Francisco ao presidente da Provincia Antonio da
Costa Pinto, 19 de novembro de 1860. Presidente da Provincia. Série: viagdo, mago 4967. Secdo Colonial e
Provincial. APEB.

1% Tdem.
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possivel cumprir [...] as disposi¢des do decreto que proibe o emprego de escravos nas obras da

Estrada de Ferro”.!'°

Figura I - Trabalhadores da construcao de um corte da linha férrea

s BN

Fonte: MULOCK, Benjamin. 7 de margo 1861. Acervo do Institution of Civil
Engineers London- Inglaterra. Imagem gentilmente por Jonh Vignoles.

O testemunho de um viajante estrangeiro, nos idos de 1860, aparece como um elemento
a mais na problematiza¢do dessa questdo. Segundo o relato de Maximiliano Habsburgo,

O acossado condutor de escravos langou ao mar 300 de seus fardos vivos e, como uma
enguia, conhecendo bem as dguas navegaveis, (préximo a ilha de Itaparica) escapuliu
oceano afora. Por sorte e porque sabiam nadar, os pobres escravos alcangaram o litoral
préximo e, desde entdo, pertencem ao governo de Sua Majestade, que os enviou para a
construcdo da ferrovia, para alegria secreta dos ricos senhores da Bahia. Uma semana
depois esses escravos jovens e fortes foram trocados pela mesma quantidade de
escravos velhos e aleijados, renovando assim, o estoque dos senhores de
engenho.[...].111

Idem.

"' HABSBURGO, Maximiliano. Bahia 1860: esbocos de viagem. Rio de Janeiro: Tempo Brasileiro; Salvador:
Fundacdo Cultural do Estado da Bahia 1982, p. 153. Conferir essa referéncia em: FERNANDES, Etelvina Rebougas.
Op. cit.
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Seguindo as indicacdes desse instigante registro, acreditamos que, a0 mesmo tempo em
que ndo se pode afirmar, com segurancga, que a maioria daqueles trabalhadores fosse escrava, niao
podemos também desconsiderar as observacdes do engenheiro fiscal Firmo José Melo, como nos
mostrard a histdria do escravo Basilio, cuja trajetéria nos ajuda a pensar tais questoes.

Escravo herdado por D. Josefina de Souza Leite, “de cujo poder havia se ausentado”, o
crioulo Basilio, nos idos de 1868, foi capturado pelas forcas publicas quando trabalhava como
servente na estrada de ferro na Bahia. A averiguacio da condi¢do real de Basilio se deu a partir
da documentacdo de posse apresentada pela parte reivindicadora. A policia, mediante tais provas,
diria que: “por estes dois documentos, [...] se patenteis claramente que Basilio estava sujeito a
escraviddo e ndo podia dispor de si para contratar seus servicos como pessoa livre”.''? Josefina
havia herdado Basilio do seu irmio Jodo Vicente Gomes de Sousa e de sua irmad Umbelina de
Sousa Leite. Apds aquele fato, pelo que sugere o documento, Basilio conseguiu a carta de
liberdade, através do pagamento de 100$000 a sua proprietaria, que o obrigaria, ainda, a “assentar
praca no exército”.

Nao sabemos quais as estratégias desenvolvidas pelo escravo Basilio para fugir dos

"3 Entretanto, a historiografia aponta algumas possibilidades, como

dominios senhoriais.
esconder sua condicdo de cativo, manipular ou omitir determinadas informagdes frente seus
empregadores ou complacéncia da empresa e, finalmente, conseguir trabalhar como livre. Nesse
caso, agora nao mais nas constru¢des, mas no pleno funcionamento da estrada de ferro em 1868.
Pode-se especular que, no conjunto das possiveis motivagdes, a inteng¢do primeira de Basilio era a

conquista da sonhada liberdade.'"*

"2 Oficio da Secretaria de Seguranca de Policia da Bahia. 27 de janeiro de 1868, mago 4967. APEB.

3 As fugas sdo consideradas uma das formas mais tipicas de resisténcia a escraviddo. Elas envolviam variadas
estratégias e diferentes significados. Importantes estudos t€ém buscado recuperar os sentidos politicos das fugas, suas
motivagdes em contextos de negociacdes para garantir autonomia escrava ou mesmo para romper definitivamente
com o cativeiro. Essa discussdo esta presente em: SILVA, Eduardo. Fugas, revoltas e quilombos: os limites da
negociacgdo. In: REIS, Jodo José; SILVA, Eduardo. Negociagdo e conflito: a resisténcia negra no Brasil escravista.
S@o Paulo: Companhia das Letras, 1989; REIS, J. J; GOMES, Flavio dos Santos (Orgs.). Liberdade por um fio:
histéria dos quilombos no Brasil. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 1996; GOMES, F. S. Jogando a rede, revendo as
malhas: fugas e fugitivos no Brasil Escravista. Tempo, Revista de Historia da UFF, Niterdi, v. 1, abr. 1996.

"4 Para uma discussdo mais ampla sobre as experiéncias escravas e suas visdes acerca da conquista e dos sentidos da
liberdade, consultar CHALHOUB, Sidney. Visdes da liberdade: uma histéria das dltimas décadas da escravidao na
Corte. Sao Paulo: Companhia das Letras, 1990.
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Figura II -Trabalhadores construindo a base de uma ponte

P Fad

Fonte: MULOCK, Benjamin. 7 de margo 1861. Acervo do Institution of Civil Engineers
London- Inglaterra. Imagem gentilmente cedida por Jonh Vignoles.

A experiéncia de trabalho ferrovidrio ndo apenas coexistiu com o regime escravista, na
medida em que Basilio ndo pareceu ter sido o tUnico escravo a empregar-se nas estradas de
ferro.'”® Pelo visto, ndo seria absurdo dizer que a escravidao e o universo do trabalho livre
ferrovidrio estabeleceram intimas relagdes. Sendo assim, € necessdrio salientar a importancia de
se criticar os estudos que afirmam que a experiéncia ferrovidria ndo era compativel com a

sy~ 11
escravidio. !¢

5 Outros escravos fugiram para os locais de trabalho da ferrovia. Consta, como exemplo, que, em 1880, Manoel e
mais dois escravos evadiram para a constru¢do da estrada de ferro Central da Bahia. Informacdo extraida em:
BRITO, J. L. Abolicdo na Bahia (1870-1888). Salvador: CEB, 2003. Além da busca pelo refigio seguro, essa
situacdo caracteriza um esforgo para tornar seu estatuto “indiferencidvel” em relacdo aos livres. Para o caso do Rio
de Janeiro, Chalhoub desenvolve a id€ia de “cidade-esconderijo”, um espago — forjado pelos escravos fugitivos -
onde se vivenciava a experiéncia da liberdade dentro das malhas da escraviddio. CHALHOUB, S. Visdes da
Liberdade. Op. cit, p. 215.

16 Aqui estou me contrapondo ao argumento presente no trabalho de COSTA, Wilma Peres. Ferrovias e trabalho
assalariado em Sdo Paulo. 1976. Dissertagdo (Mestrado em Ciéncias Sociais). Instituto de Filosofia e Ciéncias
Humanas, UNICAMP, Campinas, 1976, p. 149-150. Consultar também SEGNINI, Liliane P. Ferrovias e
ferrovidrios: uma andlise do poder disciplinar na Companhia Paulista de Estrada de Ferro. Sdo Paulo: Autores
Associados, 1981, p. 39.
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CAPITULO I

Trabalho ferroviario, mutualismo e sociabilidade operaria no pés-abolicao

Nos anos se que seguiram a aboli¢dao da escraviddo, o mundo do trabalho ferrovidrio na
Bahia, como em algumas regides brasileiras, foi marcado por politicas de disciplinarizacido e
tentativas especificas de reorganizacdo e regulamentacdo do processo de trabalho. Essas praticas
foram traduzidas em relagdes de trabalho altamente hierarquizadas, imposi¢Oes disciplinares e
politicas paternalistas. Entretanto, eram mecanismos que, a0 mesmo tempo, também reforcavam
certas dimensdes de uma cultura de oficio que remonta aos primérdios da organizacdo do
trabalho ferrovidrio. Ora agindo dentro desses limites, ora atuando fora ou mesmo movendo as
bases que lhes davam sustentacdo, os trabalhadores protagonizaram sua histéria. Em algumas
dessas historias encontraremos conflitos, em outras acomodacdes.

A compreensdo do mundo do trabalho torna-se mais ampla e, de igual modo, mais
complexa na medida em que constatamos que as relagdes entre patrdes e empregados nao estiao
condicionadas apenas pela légica de sujeicdo dos supostamente mais fracos — os operarios- ao
poder patronal. Essas relacOes pressupdem também negociacdo e resisténcia, inscritas em

contestacoes sutis e abertas, enfim, presentes nas trajetorias dos trabalhadores.

Nesse texto, pretendemos abordar as relagdes de trabalho, observando o processo de
regulamentagdo e ordenamento das atividades no ambito da ferrovia. Buscaremos, também,
reconstituir dimensOes importantes das experiéncias associativas dos ferrovidrios em sua

constituicdo como classe trabalhadora nos anos iniciais da Primeira Republica.

No dia 29 de janeiro de 1891, os trabalhadores Pedro Rocha, Proc6pio Nunes, José
Victor e Luiz Bispo abandonaram o trabalho na estrada de ferro, apds serem multados pela
empresa. Os quatro trabalhadores haviam se insubordinado contra o seu feitor “maltratando-o
com palavras injuriosas”. A emergéncia desse conflito aberto entre os empregados e seus

. . . . (1 117
superiores imediatos foi alvo de represélias por parte da empresa.

"7 Ocorréncias. In: Relatério do ano de 1891 do Prolongamento da Estrada de Ferro da Bahia apresentado ao Exmo.
Sr. Ministro da Agricultura, Comércio e Obras Publicas por Miguel de Teive e Argollo, diretor engenheiro. IGHB.
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Nesse mesmo ano, em outro polo de tensdo, o empregado Augusto Thomé da Silva
Villar, agente da esta¢do da cidade de Vila Nova (Bahia), foi exonerado da estrada de ferro pelo
entdo diretor Miguel de Teive e Argollo, mediante acusacdo de crime de peculato, devido a
verificagdo de um desfalque na quantia de trés contos oitocentos e trinta e sete mil setecentos e
dez réis (3:837$710) nos cofres da empresa. De acordo com os relatos oficiais, mesmo tendo
cometido o crime de apropriacao indevida, previsto no artigo 221 do Cédigo Criminal do periodo,
o agente Villar ndo passou muitos dias na prisdo, o que casou descontentamento de Teive e
Argollo, como se pode verificar no oficio encaminhado ao ministro e secretdrio de Estudo dos

Negocios da Agricultura:

Terminando cumpre-me dizer-vos que até esta data nio me consta que alguma
providéncia tenha sido tomada contra o ex-agente Thomé Villar, que impune passeia
pelas ruas da Capital deste Estado, apresentando assim um exemplo a seguir por
outros que, possuindo a mesma propensdo para a improbidade, so deixam de praticar
atos idénticos com receio da puni¢cdo.""® (grifos do autor)

Nao por acaso, em plena sintonia com a nova ideologia do trabalho corrente na Primeira
Republica''?, o engenheiro Miguel de Teive e Argollo, em 1893, elaborou um importante
regulamento interno, escrito ainda sob o calor do fim da escraviddo, com intuito de ordenar,
regular e disciplinar os empregados para o trabalho no Prolongamento da estrada de ferro do Sao
Francisco. Tratava-se de um manual de normas e instru¢cdes de 450 pdginas, com mais de mil
artigos dispostos em regras e orientacdes sobre a organiza¢do do trabalho ferrovidrio, com
proibi¢des, competéncias, deveres, penalidades, procedimentos, vestimentas, entre outros, que

. .. . . 120
deveriam ser rigidamente seguidos pelos trabalhadores da ferrovia.

"8 Oficio. Ocorréncias. In: Relatério do ano de 1891 do Prolongamento da Estrada de Ferro da Bahia apresentado ao
Exmo. Sr. Ministro da Agricultura, Comércio e Obras Publicas por Miguel de Teive e Argollo, diretor engenheiro.
IGHB.

19 Sidney Chalhoub, em estudo cldssico sobre os trabalhadores cariocas no contexto da virada do século XIX para o
século XX, identificou um processo que denominou de uma “nova ideologia do trabalho” em curso no Brasil. Para o
autor, as elites brasileiras trataram de elaborar um discurso oficial que buscava positivar o trabalho, incutindo nos
trabalhadores novos valores que evocavam a ordem, a laboriosidade, o progresso e a disciplina nos espagos de
trabalho. Com isso, acreditavam transformar os libertos em trabalhadores, preparando-os, assim, para se integrar a
nova ordem burguesa—capitalista. Além disso, expressando essa mesma ideologia que intentava apagar a idéia
negativa sobre o trabalho herdada da escraviddo, o aparato policial apanhava das ruas das cidades os chamados
“desocupados”, reprimindo os considerados “ociosos” e “vadios”. Para maior compreensdo dessa discussio,
consultar a introdugdo e o primeiro capitulo de: CHALHOUB, Sidney. Trabalho, lar e botequim. O cotidiano dos
trabalhadores no Rio de Janeiro da belle époque. Sdo Paulo: Brasiliense, 1986, p. 27-48.

120 Regulamento Interno e Instrugdes Para os Empregados do Prolongamento da Estrada de Ferro da Bahia ao Sio
Francisco. 1893. Bahia. Oficina dos Dois Mundos. 450p. FCM.
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O que estava em jogo na idealizacdao desse regulamento era a tentativa de ordenar
disciplinadamente a mao-de-obra da ferrovia. Compreendemos que, atrelada ao processo de
afirmacdo dessa nova concep¢do de trabalho da época, a necessidade de regulacdo dos
trabalhadores também se relacionava com as especificidades intrinsecas do sistema de trabalho da

ferrovia. Em outras palavras,

o surgimento da ferrovia passou a representar um novo sistema de trabalho, que
prescindia de um grande nuimero de trabalhadores que se submetessem a longas
jornadas, ao cumprimento dos hordrios, ao manuseio de pesadas madquinas, a
operacionalizacdo de sinais, enfim, que assimilassem um novo ritmo de trabalho,
baseado numa rigida disciplina de acdes e comportamento, sem 0s quais, a execucao
do trabalho seria impraticavel.'*'

O regulamento do Prolongamento da estrada de ferro foi divulgado pela diretoria em 26
de junho de 1893, respaldando-se no artigo 111 do regulamento para servico do trafego e
constru¢do, que fora sancionado pelo decreto n® 1052 de 22 de novembro de 1890. Ao que

122 . -
, considerava-o completo o suficiente para

parece, o autor desse documento, Teive e Argollo
regular a organizagdo do trabalho e as atividades da ferrovia, pois orientou que aquele manual
entrasse em vigor a partir do dia 26 de julho daquele ano, substituindo os demais regimentos:
Ordem de servico de 1880, regulamento de sinais de 1880, regulamento para foguista e

maquinistas de 1881 e regulamento de uniformes de 1883.'%

Nao dispomos de informacdes mais aprofundadas sobre a aplicagdo, a eficicia ou
mesmo o nivel de aceitacdo e as possiveis resisténcias dos trabalhadores em relacdo as medidas
disciplinares e normas previstas nesse regimento, entretanto isso ndo nos impede de tentarmos
entender algumas de suas dimensdes. Mesmo considerando que se trata de um discurso oficial
sobre seu instrumento de poder e controle e que, portanto, tenderia a legitima-lo, foi o préprio
Teive e Argollo que, no relatério da empresa de 1897, decorridos quatro anos desde sua

publicagdo, observou os resultados deste regulamento: ““...0 Regulamento Interno que organizei e

12l CALVO, Célia Rocha. Trabalho e ferrovia: a experiéncia de ser ferrovidrio da Companhia Paulista (1890-1925).
1994. Dissertacdo (Mestrado em Histdria). PUC, Sao Paulo, 1994, p. 42.

122 Refor¢amos a informacio de que Miguel de Teive e Argollo era um empresdrio e intelectual ocupado com as
questdes ferrovidrias do mundo dos negdcios e com os assuntos relacionados ao universo do trabalho. Era também
engenheiro civil formado pelo Instituto Politécnico de Rensselaer e membro de sociedades cientificas nacionais e
internacionais.

123 Regulamento Interno. Op. cit. FCM.
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foi publicado em 1893, tendo produzido os melhores resultados, facilitando aos empregados o

. . o~ 2ot A 124
conhecimento de suas atribui¢des, o modo pratico de exercé-las...”

O regulamento de 1893 estava estruturado em sete partes, a saber: circular da diretoria,
disposicdes gerais com regras que abrangiam todos os trabalhadores e disposi¢des especificas
sobre as funcdes do trafego, da locomogdo e da linha da estrada, bem como o estabelecimento de
normas sobre o uso de uniformes para os empregados. Ademais, trazia na secdo de anexos 0S
exemplares do cddigo penal e criminal, entre outros documentos, que previam penas em casos de

suspensoes do trabalho e de greve.

Esse regulamento da estrada de ferro do S@o Francisco, assim como os demais
dispositivos disciplinares de outras empresas brasileiras, expressava, em grande medida, a
vontade e a expectativa dos patrdes em relacdo ao funcionamento do trabalho e ao

comportamento de seus empregados.

De maneira geral, criados pela 6tica patronal, os regulamentos se multiplicaram no final
do século XIX e se configuraram como um conjunto de regras e normas cada vez mais extenso,
que incluiam desde prescricdes morais para os operdrios, até dados sobre saldrios, multas e
penalidades, suspensdes e dispersdo das tensdes.'> A légica disciplinar e o potencial de conflitos
desses regulamentos estdo no ambito das relagdes e da luta de classes, haja vista que os patrdes,
por intermédio desses mecanismos, objetivam intensificar a exploracio de seus trabalhadores. Em

outros termos, o que temos € uma tentativa de subjugagdo do capital sobre o trabalho.

Nessa perspectiva, sob diferenciados focos, o tema sobre as tentativas de controle e

disciplinarizacdo dos trabalhadores dentro e fora dos espagos de trabalho no Brasil ja foi

124 Estrada de Ferro do Sdo Francisco. 1897. Relatério apresentado ao Ministro da Industria, Viagdo e Obras

Publicas pelo Diretor Eng. Miguel de Teive e Argollo. p. 3. BPEB.

125 Conforme ressaltou Michelle Perrot, “o regulamento sugere uma imagem reflexa do trabalhador e sua turbuléncia,
ao mesmo tempo em que revela sua dupla finalidade: econdmica decerto, mas também profundamente politica -
disciplinar o corpo do trabalhador, seus gestos e seu comportamento”. PERROT, Michelle. Os excluidos da historia:
operarios, mulheres, prisioneiros. Rio de Janeiro. Paz e Terra, 1988. pp. 67-69. O historiador E. P. Thompson
também se preocupou com a questdo do tempo e da disciplina do trabalho no periodo de afirmacdo do capitalismo
industrial inglés. Segundo Thompson, os trabalhadores resistiram a tentativa de imposicdo de uma nova concepgao
de tempo, que buscava imprimir uma outra disciplina do trabalho, instaurar outros valores e comportamentos,
consoantes com as demandas do capitalismo. O autor v€ nessas resisténcias dos trabalhadores, a defesa de valores e
costumes, até entdo tradicionais, e que naquele contexto histérico especifico estavam ameagados. Conferir:
THOMPSON, E. P. Tempo, disciplina de trabalho e capitalismo industrial. In: THOMPSON, E. P. Costumes em
comum: estudos sobre a cultura popular tradicional. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 1998.
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126 o
A forma como essa questdo incidiu sobre os empregados

abordado por estudiosos do assunto.
de estradas de ferro também foi objeto de andlise em algumas dessas pesquisas.127 Nesses
estudos, o esforco para reconstituir os processos histéricos em que foram desenvolvidas tais
estratégias de dominacdo da forca de trabalho levou em consideracdo os seus variados

dispositivos, como por exemplo, os regulamentos.

Assim, uma andlise mais cuidadosa do Regulamento de 1893 se constitui num valioso
recurso para tentarmos penetrar um pouco mais no universo disciplinar da Estrada de Ferro do
Sao Francisco. Ademais, a abordagem de aspectos pontuais desse documento ajuda, ainda, a
elucidar a complexa organizacdo e o processo de trabalho ferrovidrio no final do século XIX e

inicio do XX. Vejamos, a seguir, algumas de suas disposi¢des gerais.

1. A ordem no trabalho

Em alguns de seus itens mais importantes, o Regulamento, indubitavelmente, apontava
para a tentativa de afirmac¢do de uma concepc¢do de trabalho que buscava criar um perfil de

trabalhador ordeiro e disciplinado, como se pode ver abaixo em alguns artigos:

Art. 4. Nenhum empregado poderd se ausentar para ponto distante 6 quildmetros
daquele em que exercer suas funcdes sem permissao prévia do Chefe de sua Divisao,
ou do Diretor.

Art. 7. Todos os empregados devem obedecer imediatamente as ordens dos seus
superiores, isto €, daqueles que pelos regulamentos e instrucdes em vigor puderem da-
las.

Art. 8. A desobediéncia a ordens legais, negligéncia, falta de asseio ou probidade, e a
pratica de atos imorais, bem como o emprego, em servico ou nos edificios da Estrada,
de palavras que ofendam ao decoro publico, serdo punidos severamente.

126 Entre outros, consultar: RAGO, Luzia Margareth. Do cabaré ao lar: a utopia da cidade disciplinar (Brasil, 1890-
1930). Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1985; DECCA, Maria Auxiliadora G. A vida fora das fdbricas: cotidiano operario
em Sdo Paulo. (1920-1934). Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1987. As tentativas de dominag@o sobre os trabalhadores foi
abordado também em: CRUZ, Heloisa de Faria. Trabalhadores em servico: dominacgdo e resisténcia. Sdo Paulo:
Marco Zero/CNPq, 1991.

27 SEGNINI, Liliana R. Petrilli. Ferrovias e ferrovidrios. Uma contribuigdo para a andlise do poder disciplinar na
empresa. S3o Paulo: Autores Associados/Cortez, 1982; FERREIRA, Maria Salum. Ferrovia e ferrovidrio: a
politizag¢do do processo de trabalho. Historia, Sdo Paulo, n. 9, 23-37, 1990; Idem. Cultura e imagindrio social: a
experiéncia ferrovidria. Histéria, Sdo Paulo, n. 11, p. 137-150, 1992; Idem. Espaco de trabalho: palco de lutas
cotidianas. Revista de Pos - graduacdo em Historia. n. 1.1993; HARRES, Marluza Marques. Trabalho, assisténcia e
controle entre os ferrovidrios. Viagao Férrea do Rio Grande do Sul (1920-1942). Historia Unisinos. n. 6, p. 219-250,
2002.
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Art. 13. Os empregados que em servico nos edificios e dependéncias da estrada
tiverem altercagcOes entre si ou com pessoas alheias a administragdo, serdo punidos,
ainda mesmo que tenham sido provocados.

Art. 14. O local de moradia de cada empregado deve ser lancado em livro especial da
Divisdo a que pertence, devendo ser comunicadas as mudancas que fizerem.

Art. 16. Todos os empregados, quando em servigo, devem conserva-se decentemente
vestidos e asseados.

Art. 18. Os empregados que sdo obrigados a andar uniformizados, ndo poderdo se
apresentar em servico nem desempenhar os deveres a seus cargos, sem 0s respectivos
uniformes.

Art. 20. Todos os empregados que por desobediéncia, ignordncia, desidia, incuria ou
falta de cumprimento dos regulamentos, ordens e instru¢cdes em vigor, derem causa
acidente, além de serem imediatamente exonerados, ficardo responsdveis perante os
tribunais do pais pelas suas conseqiiéncias.

Art. 21. Todos os empregados sdo responsdveis por qualquer prejuizo que causarem a
Estrada, resultante de ma interpretacdo, engano, abuso, ignorancia ou inciria.'*®

Conforme artigos indicados, o regulamento procurava reforcar a interiorizacdo da
disciplina do trabalho ao destacar a hierarquia, a obediéncia e o respeito aos superiores,
fiscalizagdo miutua, ordem e moralidade. Previam a aplicacdo de puni¢des aos trabalhadores

considerados insubmissos.

Seguramente, esse regulamento ndo pode ser tomado como expressdo absoluta das
relacdes cotidianas de trabalho desenvolvidas no Prolongamento da estrada de ferro do Sao
Francisco,'” mas esse documento ndo poderia ser ignorado em nossa reflexdo, uma vez que
oferece elementos para a compreensdo de determinados episddios ocorridos no universo do

trabalho ferrovidrio e sua organizagdo do trabalho.

Ao que parece, o cotidiano de trabalho na ferrovia ndo era nada aprazivel. Contando
com a vigilancia permanente dentro da empresa, os trabalhadores enfrentavam, diariamente, um

. . . N . ~ 130 .~
conjunto de penalidades e multas aplicadas as suas supostas infracdes. = Essas punigdes

128 Regulamento Op. cit. BPEB.

12 Para uma maior explicitagio dessa discussdo, consultar: PERROT, M. Os operirios e as maquinas na Franca
durante a primeira metade do século XIX. In: PERROT, M. Os excluidos da historia: operarios, mulheres,
prisioneiros. Op. cit.

% 0 uso dos regulamentos no espago de trabalho e, conseqiientemente, a aplicacio de multas como medidas que
intensificavam a experi€ncia de exploracdo vivenciada pelos trabalhadores foram tratados em: MATTOS, Marcelo
Badard. Experiéncias Comuns: escravizados e livres na formagdo da classe trabalhadora carioca. 2005. Tese
(Professor Adjunto de Histéria)-UFF, Niteréi, 2005. pp. 48-50.
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poderiam corresponder, por exemplo, a reducdo de vencimentos ou mesmo a suspensdo e/ou

demissdo de operarios.

Nessa condi¢do encontraram-se o operdrio Paulo Pereira Mota e outros empregados da
ferrovia em 1897. Esses trabalhadores, em decorréncia das normas da estrada, foram obrigados
pela empresa a pagar a importncia de quarenta e seis mil e novecentos réis (46$900) aos
reclamantes Soares & Companhia pelo estrago causado em seus produtos, devido, segundo
consta, as manobras da locomotiva. Ja o ajudante de trem Janudrio de Souza teve que restituir a
quantia de sete mil e trezentos e cingiienta réis (7$350) pela ndo entrega da mercadoria a seu

lugar de destino."!

Tudo indica que essa situacdo ndo foi exclusiva de Paulo e Janudrio. Outros
trabalhadores tiveram que responder pelo desaparecimento de mercadorias, descarrilamentos de
locomotivas. Isto confirma que a culpa recairia sobre operdrios envolvidos em casos desse tipo,
tal como estipulava o regulamento. Ao trabalhador era atribuida uma responsabilidade sem

precedentes.

As ocorréncias de extravios de mercadorias, de baixo desempenho, do nivel de perfeicao
do trabalho nas oficinas aquém do esperado, dos acidentes de trabalho eram acompanhadas de
severas punicdes, de exposi¢do a legislacdo penal e criminal, além de multas — que, inclusive,
constavam nas receitas contdbeis da empresa. Em casos de acidentes ferrovidrios, era averiguada
a culpa do trabalhador e ndo da empresa. Isso fica evidenciado em inquéritos policiais sobre
acidentes, com vitimas fatais, em que o questionamento principal era acerca do grau de

culpabilidade dos maquinistas e ndo da companbhia.

BU Reclamagdes. In: Estrada de Ferro do Sdo Francisco. Relatério do ano de 1897 apresentado ao Ministro da

Industria, Viacéo e Obras Publicas pelo Diretor Eng. Miguel de Teive e Argollo. BPEB.
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2. Trabalhar e morrer sobre os trilhos

De maneira geral, verificamos a existéncia de acidentes de trabalho envolvendo
operdrios da estrada de ferro, sendo que, em muitos casos, esses desastres resultaram em vitimas
fatais, tanto entre populares como entre os proprios trabalhadores, como veremos nos exemplos

que se seguem.

Na noite de 21 de maio de 1897, na Estacdo de Jurema, cidade de Juazeiro, o operério
Manoel Bispo da Silva, em obediéncia as ordens do seu feitor, fazia uma ronda na linha férrea da
estrada. O feitor Manoel Ignédcio da Silva, inquieto pela demora do dito operdrio, partiu para
saber quais as suas razOes e, a certa altura, avistou um vulto entre os trilhos. Era noite e,
certamente, assustado, o feitor foi buscar o mestre de linha e outros trabalhadores que
confirmaram que o vulto era de um caddver esmagado ao longo dos trilhos. Tratava-se do “infeliz

‘- o132
operdrio” Manoel da Silva.

Interrogados pelo comissario de policia sobre as razdes da morte do operario, bem como
sobre o grau de culpabilidade do maquinista que dirigia a locomotiva, foi comum entre os
trabalhadores depoentes afirmar que ndo haviam presenciado o acidente. Mesmo estabelecendo
os limites de seu depoimento, o operario José Bispo da Silva, 22 anos, natural do Bonfim, foi

. . . . . . 133
além, considerando que Manoel Bispo poderia estar “dormindo ou com vertigem”.

Infelizmente ndo se dispde de outras informacgdes sobre a “morte do infeliz operario”
Manoel. Tampouco € possivel afirmar se o acidente foi resultado das extenuantes horas de
trabalho na empresa ou mesmo de um descuido da vitima ou do maquinista da locomotiva. No
entanto, sabe-se apenas que as turmas de trabalhadores que serviam na linha, na manutencio e
conservacao da via permanente, sob as ordens e supervisdo dos feitores, exerciam, geralmente,
atividades bragais com intensa exposicao ao sol e chuvas que exigiam grande desgaste fisico.

Veremos, mais adiante, algumas especificidades que envolvem o trabalho na reparti¢do da linha.

Em outro caso, por volta de 1897, mediante a acusacdo de negligéncia feita pelo

promotor publico, o maquinista Adelino Paulino foi levado a justica a fim de que fosse apurada a

32 Tribunal de Relagdo. Se¢do Judicidria. Série atropelo com morte. Vitima: Manoel Bispo da Silva. Local: Juazeiro.
1897. 38/1337/06. APEB. A expressdo “infeliz operario” foi extraida dos autos do processo.
133 A expressio “dormindo ou com vertigem” também foi retirada dos autos do processo.
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sua responsabilidade pela morte de Aprigio Antonio de Aradjo. Ao que parece, Aprigio
descansava sua cabec¢a nos trilhos, na estacdo de Piranga em Juazeiro, quando a locomotiva
conduzida por Adelino atingiu-o fatalmente, conforme os autos do processo:

O Promotor Publico da Comarca vem denunciar a V. S. Adelino Paulino, pelo fato que

passa expor.

Achando-se no dia 21 de maio de 1897, sentado em um dos pontilhos da Estacdo
Piranga, Aprigio Aratjo, com a cabeca descansada sobre as maos, aconteceu que
passando por ai uma locomotiva da Estrada de Ferro, que puxava carros de lastro, que
tinha partido da Estacdo do Juazeiro, o brago do fuso do tomo que fica assentado no
passeio atingisse o mesmo Aprigio Aratjo e o atirasse do pontilhdo abaixo, resultando
a sua morte.

Tendo a dita locomotiva da estacdo do Juazeiro, e avistando-se dai o pontilhdo onde
estava Aprigio, podia o maquinista Adelino Paulino parar a mdquina a tempo de ndo
se dar o desastre, o que ndo o fez por negligéncia. Ora, como o denunciado com tal
procedimento tornar-se criminoso, para que entdo seja punido com médio das penas o
art. 297 do Cédigo Penal, o mesmo Promotor vem dar a presente demincia..."”** (grifos
do autor)

O artigo 297 do cédigo penal se referia a culpa de homicidio involuntério'®, e foi a
partir dele que o promotor publico, Antonio Pinto da Silva, perseguiu, por mais de um ano, ao
maquinista Adelino Paulino. Assim, utilizando-se dos mecanismos legais do sistema judicidrio da
época, o promotor valeu-se de suas prerrogativas para abrir, arquivar e reabrir o processo de
averiguacdo de culpa do referido maquinista. Em 7 de junho de 1897, o promotor publico
solicitou ao juiz que o referido processo fosse reaberto: “Tendo chegado ao meu conhecimento
algumas particularidades sobre o acidente [...] € que podem concorrer para o descobrimento da
existéncia ou ndo [do] crime, peco-vos que dignes mandar que sejam dados com vista os
respectivos autos”."*® Isso significava dizer que, pelo menos até 1898, Adelino esteve na “mira”
da investigacao criminal.

Virios trabalhadores foram testemunhas no inquérito policial instaurado para apurar os

responsdveis por esse episddio, o que demonstrou ser mais uma oportunidade de conhecer as

peculiaridades da forca de trabalho da estrada de ferro."”’

" Tribunal de Justica. Secdo Judicidria. Série Dentincia. Réu: Adelino Paulino, maquinista da estrada de ferro.
Localidade: Juazeiro. 1898. 18/638/12. APEB.

135 Encontrei vaga referéncia ao artigo 297 do c6digo penal em: PEREIRA, Marco Aurélio Monteiro. Discurso
burocratico e normatizagdo urbana e populacional em Curitiba. Revista de Historia Regional.Vol. 5, n. 1. Disponivel
em: http:www.uepg.Br/rhr/vrnl/marco.htm

PTribunal de Justica. Segdo Judicidria. Série Dentincia. Op.cit. APEB.

137 Na primeira etapa das investigacdes foram ouvidos: Jodo Torres, natural de Alagoinhas, morador de Queimadas,
foguista da estrada de ferro, 24 anos e solteiro; Pedro Neves de Carvalho, natural de Santana do Catu da Bahia,
residente em Alagoinhas, 30 anos, ajudante de trem; Achilles de Veigas Hornellas, natural de Santo Amaro, morador
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Os depoimentos de todos os trabalhadores, segundo os autos do processo, indicaram que
0 maquinista usou de todos os recursos de que dispunha para evitar que a locomotiva ceifasse a
vida do “infeliz” individuo. Eles declararam, inclusive, que o maquinista colocara em risco a sua
propria vida, ao acionar, através dos sinais e apitos, o guarda freios para que parasse bruscamente
o trem. Alguns deles até demonstraram conhecer o regulamento da estrada, ao confirmar, durante
o interrogatdrio, que era proibida a permanéncia de pessoas estranhas nos trilhos. Ao ser
questionado sobre a responsabilidade de Adelino nesse acidente, o empregado Hermenegildo foi
categérico ao afirmar que “ndo houve negligéncia por parte do maquinista”."*® Ndo é improvavel
que esses operdrios articulassem um discurso ou versdo comum que buscassem preservar seu
“companheiro” de labuta cotidiana. Assim, decorrido mais de um ano desde o inicio do processo,
o promotor publico decretou a inocéncia de Adelino Paulino que, portanto, livrou-se da justica.

Nao se sabe exatamente quem era o maquinista Adelino, sua origem, sua idade ou qual
foi seu destino depois daquele longo inquérito. Mesmo intimado pelas autoridades para depor,
Adelino ndao compareceu a nenhuma das secdes, sendo julgado “a revelia”. Seu depoimento foi a
sua auséncia. Desconhecemos se a auséncia revelava sua estratégia para fugir da justica. Estamos
orfaos de seu testemunho sobre aquele fatidico dia, mas ficamos, ao menos, a partir das versoes
de seus colegas de trabalho, mais préximos de sua possivel historia.

Sem duvida, esses ndo eram casos incomuns no trabalho ferrovidrio.'* Ao que tudo
indica, a estrada de ferro foi cendrio de acidentes que resultaram desde a simples destrui¢cdo ou
desgaste de maquinas até vitimas fatais, trabalhadores e/ou transeuntes. A seguir, vejamos alguns
desses acidentes:

No dia 23 [mar¢o], no trem especial, locomotiva 37, maquinista Hermenegildo
Augusto dos Santos, ponte do Itapicuru — mirim, foi alcang¢ado o reparador Augusto da
Silva que servia de guarda freio.

No dia 27 [maio], a locomotiva n. 25, maquinista Antonio Moreira da Silva, [...],
alcangou um trolley, mais ou menos, estragando o mesmo trolley, ficando a locomotiva
bastante avariada.

no Piranga (Juazeiro), 37 anos, chefe de depdsito. Em segunda sessdo, além de alguns dos ja citados e do préprio
Adelino, foram também intimados a depor: Joaquim Carlos Bahy, 40 anos, solteiro, condutor de maquinas, natural de
Vila Monte Santo, residente na cidade, empregado da estrada; Hermenegildo Augusto dos Santos, 30 anos,
magquinista, casado, natural de Jacobina, morador da Vila Bela de Queimadas e Manoel Ferreira de Oliveira,
maquinista, natural da freguesia de Igreja Nova que residia em Aramari. Essas informagdes sdo importantes na
medida em que apontam, novamente, para um cardter regional da forca de trabalho ferrovidria na Bahia. Tribunal de
Justica. Se¢do Judicidria. Série Dentincia. Op.cit. APEB.

8 Tribunal de Justica. Se¢do Judicidria. Série Dentincia. Op.cit. APEB.

139 Pode-se exemplificar com alguns casos publicados no Jornal de Noticias: “Desastre”, 20/07/1893; “Acidente na
estrada de ferro”, 12/01/1894; “Descarrilamentos-mortes-ferimentos”, 28/02/1894. BPEB.
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No dia 26 [novembro], o trem M1, locomotiva n. 37, maquinista Manoel Ferreira de
Oliveira, ao passar a ponte de Queimadas, caiu um guarda freio entre os carros,
morrendo instantaneamente.'*’

Outrossim, ha evidéncias de que certos trabalhadores envolveram-se em acidentes com
regular freqiiéncia, o que demonstra que era possivel, mesmo apds esses episddios, alguns deles
ainda assegurarem seus empregos. Muito provavelmente foi essa situacdo vivida pelos
maquinistas Antonio Moreira Silva e Alexandre Teles Barreto. Ambos estiveram envolvidos em
reincidentes casos de desastres ferrovidrios por volta do ano de 1897. Em um desses, além da
morte do maquinista Teles Barreto, faleceu o foguista Tertuliano Pinto de Carvalho.'*!

Nao seria absurdo pensar que a técnica intrinseca ao exercicio dessa funcido acabasse
interferindo favoravelmente na permanéncia desses trabalhadores no emprego de maquinista. Isso
porque, diferente de outros cargos, ndo deveria ser uma tarefa facil recrutar no mercado de
trabalho da Bahia operérios com o oficio especializado de maquinista. Suponho que, talvez, ai
resida uma possivel explicacdo.

Ser maquinista da estrada de ferro significava ter certo grau de prestigio em relacdo a
outras profissdes. Essa situacdo deve-se ao fato de o trabalho de conducdo de trens exigir um
nivel de conhecimento especializado, e um dos critérios para ocupar tal funcio, entre outros, era
o empregado saber ler e escrever. Esta condi¢do estava distante da realidade da maioria da
populacdo baiana no final do século XIX. Apesar disso, a especializacdo nao significava que o
trabalho de operacdo dos trens era um servico menos desgastante ou que o poder disciplinar

incidisse sobre eles de forma mais branda em relagdo aos outros trabalhadores.

Além dessas ocorréncias, encontramos outros desastres que resultaram em danos nao
somente as maquinas e a pretendida eficiéncia dos servigos da empresa, mas também, em muitos
casos de maneira irreversivel, aos seus trabalhadores. Foguistas, guardas freios, maquinistas,
limpadores constituiram-se algumas vitimas dos desastres.

Nesses casos, a responsabilidade pelas ocorréncias de acidentes, pelo visto, ndo seria
atribuida a empresa. Quando a culpa nao recaia sobre o empregado, era transferida ao cidadao,

fosse pela justica, fosse pela empresa, como sugere o quadro seguinte:

140 Acidentes. In: Relatério. 1897. Op. cit. BPEB.
"1 Acidentes. In: Relatério. 1897. Op. cit. BPEB.
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Tabela VI — Relacio de Acidentes ocorridos na estrada de ferro - 1898.

Causas. Colisdes

Colisdes. Causa - Descarrilamentos por animais na linha

Colisdes. Causa — por outros motivos

Colisdes. Causa - Material rodante deteriorado. Locomotivas

Colisdes. Causa — Veiculos

Pessoas mortas, viajantes.

Por culpa da Estrada

Pessoas mortas, viajantes.

Por culpa propria.

Pessoas mortas, viajantes.

Por culpa de terceiros.

Pessoas mortas, viajantes.

Empregados na Estrada por culpa da Estrada

Pessoas mortas, viajantes.

Empregados na Estrada por culpa propria

Pessoas mortas, viajantes.

Empregados na Estrada por culpa de terceiros

Pessoas mortas, viajantes.

Pessoas estranhas a Estrada por culpa a Estrada

Pessoas mortas, viajantes.

Pessoas estranhas a Estrada por culpa propria

Pessoas mortas, viajantes.

terceiros

Pessoas estranhas a Estrada por culpa de

Pessoas feridas, viajantes.

Por culpa da Estrada

Pessoas feridas, viajantes.

Por culpa propria

Pessoas feridas, viajantes.

Por culpa de terceiros

Pessoas feridas, viajantes.

Empregados na Estrada por culpa da Estrada

Pessoas feridas, viajantes.

Empregados na Estrada por culpa propria

Total das pessoas mortas

AN~

Total das pessoas feridas

Fonte: Relatdrio da Estrada de Ferro. 1898. BPEB.

A transferéncia de responsabilidade dos acidentes aos operdrios parece nao ter sido uma
situacdo exclusiva dos trabalhadores da ferrovia. Outros setores da classe trabalhadora diante do
cendrio de acidentes, certamente, testemunharam patrdes eximindo-se das suas responsabilidades
e atribuindo-as aos seus operarios. Desse modo, ndo é por acaso que os trabalhadores reunidos no
Primeiro Congresso Operario de 1906 responsabilizassem os patrdes pelos acidentes e, em casos
2

<o 14
extremos, propunham acdes diretas.

Considerando que o responsdvel dos acidentes no trabalho é sempre o patrdo; e
considerando que tais leis decretadas em prol dos trabalhadores sobre esta matéria ndo
tem nunca execucgdo, sdo letra morta; o Congresso aconselha aos sindicatos que,

2 MATTOS, Marcelo Badaré. Op. cit. p.47.
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sempre que qualquer desastre se verifique, eles arbitrem a indenizagdo que o patrdo
deve pagar, forcando-o a isso pela acio direta.'*

Os trabalhadores da Estrada de Ferro do Sdo Francisco, além de expostos as condi¢des
precdrias de trabalho e de alta insalubridade, estavam submetidos a uma extensiva culpabilizacdo
pelos casos de acidentes. Ademais, ainda contavam com um universo de trabalho que previa
relacOes altamente hierarquizadas e ordenadas, conforme as prescrigdes disciplinares de seus

regulamentos.

3. Organizacdo do trabalho

De acordo com o regulamento, a secdo de trifego, embora ligada ao setor de
movimenta¢do de trens e locomotivas, possuia mais atribui¢des burocraticas, administrativas e de
operacdo dos trens. Em linhas gerais, esta secdo era responsdvel pela emissdo de bilhetes,
recebimento de encomendas e mercadorias, envio e acompanhamento da disposi¢cdo de sinais
para o pessoal da linha e das estacOes, favorecendo, assim, a circulacdo e o movimento dos trens.
A observancia desses sinais era uma atividade de suma importdncia na execugdo e
operacionalizacdo do transporte ferrovidrio. Esses sinais codificados tornavam o trabalho na
ferrovia bastante complexo, pois exigiam grande ateng¢do dos operadores das locomotivas, do
pessoal da linha e das estagdes, de modo que, uma vez mal interpretado ou incorretamente usado,

poderia provocar descarrilamentos ou acidentes tragicos.

Essa secdo contemplava vdrias funcdes. Os condutores de trens eram a autoridade
maxima dentro do trem. Eles eram responsdveis pela seguranca e conduta de todos os
empregados do trem, irregularidades, problemas na linha etc. Apds as viagens, poderiam elaborar
relatorios mencionando atrasos, ndo cumprimento dos regulamentos por parte de demais
empregados, injdrias e agressdes. Deveriam estar disponiveis das 6 horas da manha, horéario de
partida do primeiro trem, até as 6 horas da tarde. Poderiam, ainda, tanto ser responsabilizados por
possiveis acidentes, caso ndo cumprissem os regulamentos, quanto responsabilizarem os

empregados dos trens pelos danos ou perdas de volume etc. J4 os ajudantes de trem eram

143 PINHEIRO, Paulo Sérgio; HALL, Michael M. A classe operdria no Brasil (1889-1930). Documentos. Vol. 1- O
movimento operdrio. Sdo Paulo: Alfa Omega, 1979, p. 54. Este livro retine documentos importantes sobre as acdes
do movimento operario durante a Primeira Reptiblica.
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auxiliares dos condutores, podendo substitui-los em caso de necessidade, com risco de responder

2 A b C A . . 144
também nas ocorréncias de faltas ou negligéncia dos demais.

Além destes, havia os bagageiros - que eram responsdveis pela conferéncia e
distribuicdo de mercadorias e bagagens - e os guarda-freios, ambos subordinados aos condutores.
Os guarda—freios eram encarregados de manipular os freios, lubrificar as locomotivas, apresentar
os sinais, limpar os trens e auxiliar os condutores nas manobras. Nao poderiam fumar nas
estacdes € nos trens, conversar com passageiros e outros trabalhadores e nem ‘“‘usarem

145 . .
», “andarem descalcos e indecentemente vestidos, ou de

vestimentas ou objetos encarnados
tamancos”, etc. Consta que um guarda-freios era escolhido para coordenar e fiscalizar o trabalho
dos demais, embora desempenhasse as mesmas funcdes daqueles.146 Pelo visto, dentre os
empregados que trabalhavam dentro do trem, os guarda-freios eram os que possuiam uma
posicdo de menor destaque, tanto que, quando estivessem nas estagdes, assinavam o mesmo livro

de ponto dos serventes.

A secdo de trafego ainda contava com o trabalho dos agentes, fiéis (auxiliares
imediatos), telegrafistas, conferentes, guarda-chaves, serventes, guardas e bombeiros. Excetuando
os chefes do trdfego, os agentes das estacdes tinham maior prestigio e poder entre os demais
empregados da ferrovia. Os trabalhadores de outras reparticdes também ficavam sob a tutela
destes funciondrios (como, por exemplo, os maquinistas) quando estavam em servigo nas
estacOes. Cabia aos agentes inspecionar e fiscalizar, conforme o regulamento, todas as atividades

de sua reparti¢do.

Eles eram responsaveis pela fiscalizacdo das irregularidades no espago do trabalho e
pela comunicacdo destas aos chefes imediatos. Os agentes ainda conferiam a assinatura do ponto
de seu pessoal, sendo que os retardatarios sofreriam descontos em seus vencimentos € poderiam

L, . . ~ 147 .. L.
até perder o dia, caso se retirassem antes do fechamento da estacdo ' ou sem a permissao prévia

de superiores. Ademais, inspecionariam o uso dos uniformes dos empregados € comunicariam

144 Regulamento. Op. cit. Consultar os artigos especificos para condutores de trem, ajudantes. pp. 17-30. FCM.

145 E possivel que a proibi¢do quanto ao uso de “vestimentas ou objetos encarnados”, esteja associado ao fato que o
servigo ferrovidrio demandava um conjunto de sinais e c6digos, muitas vezes, baseados na simbologia da cor. O uso
de roupas com determinadas cores poderiam confundir e comprometer alguns trabalhadores que guiavam as
locomotivas, pois dependiam do aceno desses sinais para seguir ou nao o trafego.

146 Regulamento. Op. cit. Ver as disposicdes especificas para guarda freios. pp. 93 - 114. FCM.

47 A abertura das estagdes deveria acontecer uma hora antes da partida do primeiro trem, ou seja, as 5 horas da
manha, e fechar-se antes das 6 horas da tarde.
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seus hordrios de repouso e as horas de trabalho. Os agentes também eram orientados a
acompanhar os trabalhos dos funciondrios da via permanenteMS, quando estes estivessem nas
estacdes, para evitar que esse pessoal ndo se ausentasse de suas atividades ou se distraissem com
conversas.'* O siléncio e a ordem no trabalho eram aspectos muito importantes para a constru¢ao
da disciplina almejada pela diretoria. O regulamento reforcava, além de uma perspectiva

disciplinadora, relagdes hierarquizadas entre os trabalhadores.

A secdo de locomog¢do compreendia os chefes de depdsito, os maquinistas, os foguistas,
o apontador, o encarregado de depdsito e trem de lenha e o pessoal das oficinas (especificamente,

150
0 mestre geral, o contramestre e os trabalhadores).

Abaixo dos chefes da locomocgdo, os chefes
de deposito eram a autoridade maior dentro dessa hierarquia. Deveriam, dentre outras coisas,
fiscalizar o trabalho de seus subordinados (especialmente, os foguistas e os maquinistas),
verificando as ocorréncias de atrasos e auséncias. Em tais casos eram aplicados descontos

.. . 151
salariais e penalidades.

De acordo com o regimento, os maquinistas trabalhariam cerca de 12 horas por dia e
deveriam executar suas atividades em voz baixa, evitando gritos. Quando ndo estivessem em
servico na linha ou nas oficinas, mesmo em periodos de descanso, eram obrigados a permanecer
nos depdsitos acompanhando a limpeza e a verificacdo de suas madquinas, tendo ainda a

possibilidade de serem convocados ao trabalho antes das 6 horas da manha.'**

A direcdo dos servicos das oficinas ficava a cargo do mestre geral, responsdvel por
exigir dos operdrios que as obras fossem executadas tanto com “perfeicdo” quanto com o menor
tempo dispensado. Para se tornar mestre geral, o trabalhador deveria ser mecanico, detentor de
“conhecimentos tedricos e priticos nos servicos a vapor’. O mestre geral deveria conferir a
assinatura do ponto do pessoal das oficinas, obrigando-os a cumprir os hordrios de trabalho, bem

como acompanhar o pagamento dos mesmos. Além destas, exigia respeito as normas do

8 A via permanente referia-se ao trabalho realizado pelos operdrios da sec¢io da linha.

199 Regulamento. Op. cit. Ver os artigos para agentes, conferentes, telegrafistas e ajudantes. pp. 63-147. FCM.

100 foguista era uma espécie de auxiliar dos maquinistas. Em servigo dentro das locomotivas, estava submetido s
ordens dos maquinistas, devendo atentar para as marchas, a observacdo dos sinais, lubrificacdo, alimentacdo e a
limpeza das locomotivas. Caso fosse necessario, poderia assumir as atribuicdes dos maquinistas ou mesmo almejar
assento definitivo nesse cargo. Registrava, ainda, o regulamento em relacio ao servigo dos foguistas que “deve ser
feito com calma e sem motim, trocando apenas com o maquinista em voz baixa as observagdes necessdrias ao
servico, fazendo-lhe... as comunicacdes do que tiver notado na linha ou no trem, sendo-lhe proibido dar gritos e
conversar”’. Foguistas. In: Regulamento. Op. cit. (p. 200-205). FCM.

5! Regulamento. Op. cit. pp. 148-337. FCM.

12 Regulamento. Op. cit. pp. 160-200. FCM.
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regulamento e fiscalizava as aptiddes, honestidade e zelo de seus subordinados. Convém dizer

que isso implicava também na inspe¢do dos aspectos morais dos empregados.

Eram atribui¢des de seus auxiliares, os contramestres, determinar o cumprimento das
ordens superiores, forcar os empregados a andar bem vestidos e a executar trabalhos. Na previsao
de possiveis conflitos entre trabalhadores, de suspensdes de trabalho ou mesmo de greves, o
regulamento também orientava o contramestre a comunicar ao mestre geral qualquer suspeita de

“projetada medida que pretenda intentar qualquer operdrio ou grupo de operdrio em prejuizo do

. 153
servico, ou desacato a qualquer empregado da estrada”.

As oficinas principais daquela estrada estavam localizadas em Aramari, Queimadas e
Vila Nova, sendo que a primeira possuia as principais unidades de trabalho. No povoado de

Aramari concentravam-se as oficinas de ferraria — onde ficavam os ajustadores, torneiros,

.. . . . 154
caldeireiros e ferreiros - e de carpintaria.

Cabe observar que a tentativa de enquadrar os operdrios nas oficinas, fixando-os ao local
de trabalho e controlando seus niveis de producdo e socializacdo, constituia-se numa

determinacdo nitida, como se observa nos artigos que se seguem:

Art. 684 Nenhum operdrio poderd ausentar-se da sua bancada ou da maquina em que
estiver trabalhando, sem a prévia licenca ou ordem de seu contra, no qual deve
igualmente pedir permissdo para retirar-se, quando por moléstia ou outro motivo tiver
de faze-lo.

Art. 688 A cada operario serd distribuida uma placa com o niimero que lhe corresponde
no livro de ponto. Nessa placa o operario escreverd o servico feito durante as horas em
que esteve trabalhando em cada dia, mencionando a hora que comecou cada trabalho,
ou pega,...

Art. 694 Cada operdrio, ao entrar para as oficinas e antes de se dirigir para seu
respectivo lugar, tirard em presenca do apontador a chapa que tem o nimero que lhe
corresponde e a deitard dentro da gaveta da banca do mesmo apontador por uma fresta,
feita exclusivamente para esse fim no lastro da dita banca.

Art. 695 O operdrio que, depois de tirar a sua chapa, ausentar-se sem a devida
comunicacgdo expressa no Art. 685, serd punido de conformidade com o Art. 80 do
Regulamento em vigor, dando-se o mesmo para com o operdrio que tirar a chapa de
qualquer dos seus companheiros.

Art. 701 E expressamente proibido conversar-se dentro das oficinas. As ordens aos
operdrios e contra mestres serdo dadas em voz baixa...Os operdrios que levantarem a

153 Regulamento. Op. cit. pp. 323-324. FCM.
134 Relatorio da Estrada de Ferro do Sdo Francisco. 1897. Apresentado ao. Exm. do Ministro da Inddstria, Viagdo e
Obras Publicas pelo Eng. Miguel de Teive e Argollo, p. 45. BPEB.
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voz, retrucarem em altas vozes ou altercarem serdo obrigados a retirar-se
imediatamente das oficinas.'”

No interior das oficinas, o apontador exercia uma fun¢cdo muito importante na légica
disciplinar da empresa, de modo que, além de organizar o ponto dos operdrios, era responsavel
direto pela vigilancia da movimentacdo e presenca dos trabalhadores dentro do espaco de
trabalho. Conforme determinag¢do do regimento, o apontador deveria, diariamente, examinar a
assinatura do ponto. Uma tabela e as respectivas chapas de cobre, ambos com os correspondentes

numeros dos operdrios, seriam dispostas sobre mesa.

Nesse ritual, cada operario, na “presen¢a” do apontador, recolheria uma chapa,
correspondendo ao seu nimero de cadastro, e a introduziria “na gaveta da referida mesa por uma
fenda a esse fim destinado, dirigindo-se incontinente para o seu trabalho”.'>® A assinatura do
“ponto” do pessoal era uma cena importante, pois representava a afirmacdo simbdlica das
relacdes hierdrquicas no universo de trabalho das oficinas.””” E pertinente lembrar que a atenta
supervisdo dos apontadores e mestres de linha, com a missdo de garantir o siléncio e o

movimento “incontinente” para o trabalho, constituia-se num incremento a mais na imagem de

poder inconteste e de uma ordem necessdria.

155 Oficinas. In: Regulamento. Op. cit. Consultar artigos 680 a 706. FCM.

156 Apontador. In: Regulamento. Op. cit . pp. 869 - 877. FCM

'S7A obra A tecelagem dos conflitos de José Leite Lopes é uma referéncia importante para a compreensio de rituais
de dominagdo no mundo do trabalho, que denominou de “teatralizacdo da dominac¢do”. Seu estudo conseguiu
demonstrar como os patrdes procuravam interiorizar a disciplina e a dominag@o nos empregados da fébrica téxtil
Paulista, no estado de Pernambuco. Esses rituais envolviam cddigos tradicionais de dominagdo. LOPES, José Sergio
L. A tecelagem dos conflitos de classe na “cidade das chaminés”. Sdo Paulo: MCT/CNPq, Marco Zero, 1988.
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Figura I1I: Vista do interior da oficina
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Fonte: Planta da Estrada de Ferro do Sdo Francisco. 1900. Colecdo
organizada pelo diretor e engenheiro-chefe Miguel de Teive e Argollo.
Biblioteca da RFFSA. Esta fotografia também consta na dissertacdo de
Fernandes, E. Op. cit

Finalmente, a estrada de ferro contava ainda com os servigos dos trabalhadores da secdo
da linha. A reparticdo de linha era constituida por condutores, mestre de linha, armazenistas,
encarregados de obras, guarda-raios, guardas, feitores e turmas de trabalhadores, sendo que os

ultimos correspondiam, quantitativamente, a maior parcela da mao-de-obra da estrada de ferro.

Esses trabalhadores estavam distribuidos entre “titulados” ou “mensaleiros” - aqueles
que ocupavam empregos fixos - e os “jornaleiros” - recrutados para trabalhar como diaristas. Em
se tratando da divisdo do trabalho, sabe-se que havia o pessoal que, ganhando maiores
vencimentos, era responsavel pelas atividades desenvolvidas em seus respectivos setores. Tudo
indica que os saldrios dos operdrios variavam de acordo com as profissdes ocupadas, de modo
que quanto mais especializado fosse o servico maior seria a remuneracdo alcancada. H4

evidéncias de que os trabalhadores ordindrios recebiam valores mensais superiores aos demais, e
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os diaristas'”®, que compunham a maioria dos operdrios, geralmente recebiam os mais baixos

rendimentos, como mostra a tabela seguinte:

Tabela VII — Rendimentos dos Trabalhadores da E. de Ferro do Sao Francisco - 4* Divisao — Linha, 1898.

Pessoal titulado
Vencimento mensal (em réis)

1 chefe de linha 700$000
1 escriturdrio 1603000
1 armazenista 150$000
10 mestres de linha 1:500$000

Pessoal diarista

Didria maxima e minima

1 reparador de instrumentos 635000
1 recebedor de dormentes 73000
4 carapinas 5%$800 3$000
1 ferreiro 4$200
1 malhador 2$200
7 pedreiros 4$000 2$000
50 feitores 3$200 2$000
265 operérios 1$500 1$400
1 ajudante de carapina 2$500
1 zelador de agude 23000
2 serventes 13600 1$500
7 vigias 1$500 15400
16 bombeiros 1$500 1$400
1 maquinista 3%000
1 ajudante 1$500
Total 372

Fonte: Estrada de Ferro do Sao Francisco. Ministério da Agricultura. 1899. Center for Research
Libraries (CRL). Brazilian Government Document Digitization Project. http://www.crl.edu/content.asp

Nao foi preciso grande esfor¢o para constatar que as menores didrias eram concedidas
aos operdrios (furmas de trabalhadores), aos vigias e aos bombeiros. E bem provével que esse
fato esteja relacionado ao grau de qualificacdo desses trabalhadores. No caso dos “operarios”,
como atribuiu o quadro acima, cujos valores variavam entre 1$400 a 1$500 (réis), € possivel que
a empresa levasse em considerac@o o fato de se tratar de trabalhadores bragais, responsaveis pela
manutencio da estrada de ferro. Em outras palavras, certamente esses parcos vencimentos eram

creditados ao desprestigio que servicos manuais tinham naquela sociedade, além do que, por ser

158 Regulamento. Op. cit. Estabelecia que: “S6 pode ser apontado meio dia [de trabalho] aos operdrios que
trabalharem mais de cincos horas no mesmo dia. O tempo do pessoal jornaleiro é contado na linha no servico, ndo
sendo af indicado o de viagem das turmas de abarracamento para o local de trabalho”. Art. 1080. p. 389. FCM.
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considerado um oficio “desqualificado”, a empresa contava com mao-de-obra abundante no
mercado de trabalho. Esta conjuntura diminuia a dependéncia da companhia em relacdo ao
mercado de trabalho e criava, assim, condi¢cdes ideais para que se pudesse estabelecer uma
politica salarial que melhor lhe conviesse. Estes trabalhadores menos qualificados, que vimos
recebendo as menores remuneragdes na tabela II, tinham cor e identidades. Eles iam além do

mero dado estatistico. Na foto IV podemos perceber, por amostragem, quem eles eram.

Figura IV - Trabalhadores da linha no inicio do século XX

Fonte: Planta da Estrada de Ferro do Sdo Francisco. 1900. Colecdo organizada pelo diretor e

engenheiro-chefe Miguel de Teive e Argollo. Biblioteca da RFFSA. Esta fotografia também consta
na dissertacdo de Fernandes, E. Op. cit

Eis na fotografia acima uma imagem dos trabalhadores da linha no inicio de 1900. Note-
se que no alto do trem estdo dois empregados da estrada. Talvez, fossem mestres de linha ou
outros empregados ‘“mensalistas” ou mesmo um dos feitores de turmas. Sobre o chao,
encontravam-se os trabalhadores das turmas, todos negros, a empregar sua forca de trabalho nos
servigcos bragais de conservacdo e manutencdo das linhas férreas. Considerando-se que na Bahia,
diferente de Sdo Paulo e Rio de Janeiro, o fluxo de imigrantes durante Primeira Republica foi

quase insignificante, verificamos nessa fotografia evidéncias importantes da presenca
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afrodescendente na estrada de ferro."”” Em nossa 6tica, a experiéncia negra de ex-escravos ou de
seus descendentes surge aqui como fator diacritico no processo de formacdo da classe
trabalhadora urbana baiana, especificamente no universo ferrovidrio, no periodo do poés-

abolicdo.'®

Para melhor entender a organizacdo do trabalho na secdo da linha e a sua ldgica
disciplinar, optamos pela andlise da relacdo de trabalho entre os feitores e as “turmas de
trabalhadores”, uma vez que esses dois grupos, além de serem majoritdrios, tinham fungdes
interdependentes, com suas trajetdrias e seus conflitos diretamente imbricados, sendo o segundo a

condicdo e a razdo de existéncia do primeiro.

Os feitores na relagdo hierdrquica da empresa, pelo que consta, s6 exerciam poder de

161 _ . .
mando sobre as turmas de trabalhadores. " Presentes apenas na reparti¢do de linha e conservagao

159 Consultando outras fotografias da RFFSA, constatamos que negros e mesticos tem uma presenga marcante no
espaco de trabalho ferrovidrio. Verificar os registros visuais da: Planta da Estrada de Ferro do Sdo Francisco. 1900.
Op. cit; Sobre a questdo da preponderancia do perfil étnico-racial negro na classe trabalhadora baiana, consultar:
CASTELLUCCI, Aldrin A.S. Indiistrias e operdrios baianos numa conjuntura de crise (1914-1921). Salvador: Fieb,
2004. p. 75; Uma discussao acerca da influéncia da imigracdo no movimento operario paulista e carioca, conferir o
classico estudo de: MARAN, Sheldon Leslie. Anarquismo, imigrantes e o movimento operdrio brasileiro (1890-
1920). Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1979; TRENTO, Angelo. Imigracdo e movimento operario. In: TRENTO, A. Do
outro lado do Atlantico: um século de imigragao italiana no Brasil. Sdo Paulo: Nobel, 1988; Uma perspectiva mais
critica dessa discussdo também encontra-se em: HALL, Michael M., PINHEIRO, Paulo Sérgio. Imigragcdo e
movimento operdrio: uma interpretacdo. In: DEL ROIO, José Luiz (Org.). Trabalhadores do Brasil. Sao Paulo:
EDUSP, 1990.

190 S6 muito recentemente, a histéria social do trabalho tem se preocupado em inserir a experiéncia negra, do periodo
escravista e do pds-aboli¢do, em seus estudos. Na verdade, trata-se de mudanca radical na histéria do trabalho que,
por muito tempo, “invisibilizou” a participag¢do dos trabalhadores negros da trajetdria da classe operdria brasileira.
Refletindo as novas demandas historiograficas, historias e experiéncias de negros (ex- escravos e seus descendentes,
mesti¢os e “pardos”) sdo reconstituidas em algumas pesquisas que tratam da classe trabalhadora durante a Primeira
Republica. Consultar, nesse sentido: ARANTES, Erika Bastos. O Porto Negro: cultura e trabalho no Rio de Janeiro
dos primeiros anos do séc. XX. 2005. Dissertacdo (Mestrado em Histdria)-Instituto de Filosofia e Ciéncias Humanas,
UNICAMP, Campinas, 2005; VELASCO e CRUZ, Maria Cecilia. Op. cit; LONER, Ana Beatriz. Op. cit.

11 0 oficio de feitor ndo foi uma atividade exclusiva do universo de trabalho das estradas de ferro da Bahia. Parece-
me que foi comum em outras ferrovias e em outros postos de trabalho no pais. No Brasil, esse oficio pode nos
remeter, também, ao periodo que compreende a escraviddo. O feitor exercia um papel importantissimo no sistema de
trabalho escravo no Brasil. Investido de poder e autoridade, ele representava a linha intermedidria entre os senhores e
os escravos. A sua fungdo era de organizar o trabalho, fazendo com que os escravos produzissem com regularidade e
com ritmo nas fazendas, além de combater, através da aplica¢do de castigos e puni¢des, os trabalhadores escravos
indolentes e insubmissos. Peca importante na manutencéo da ordem escravista, segundo Silvia Lara, “o feitor, ‘braco
de que se vale o senhor para o bom governo da gente e da fazenda’, era ao mesmo tempo figura da violéncia e
ordenador do trabalho no interior da unidade de producdo”. LARA, Silvia H. Campos da Violéncia. Escravos e
Senhores na Capitania do Rio de Janeiro, 1750-1808. Sao Paulo: Paz e Terra, 1988, p. 54. A autora faz uma
excelente discussdo sobre o papel do feitor no regime escravista, tendo como interlocutor a obra Cultura e Opuléncia
no Brasil de André Joao Antonil. Consultar também: FRAGA FILHO, Walter. Encruzilhadas da liberdade: histérias
e trajetorias de escravos e libertos na Bahia, 1870-1910. 2004. Tese (Doutorado em Histdria)-Faculdade de Filosofia
e Ciéncias Humanas, UNICAMP, 2004. Nessa tese, localizamos também a referéncia ao trabalho de feitores de
escravos durante o século XIX. Conforme a enciclopédia portuguesa e brasileira. Volume XI: termo poderia
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das estradas, os feitores tinham a funcdo especifica de cuidar da ordem, garantir o ritmo do
trabalho e controle das atividades, além de manter sob vigilancia e fiscalizacdo todos os
trabalhadores, fazendo cumprir as determinacdes dos mestres de linha e as demandas do servico

ferrovidrio. Vejamos as determinacdes que se seguem:

Art. 1077 Em todos os servicos o feitor deve trabalhar com os trabalhadores;

Art. 1078 Para os feitores e trabalhadores o servico comecard e terminard as horas
designadas pelo Diretor havendo uma hora de descanso.

Art. 1082 os feitores das turmas tem o dever:

$8° Conservar a boa ordem e moralidade no seu pessoal, dando parte quando houver
insubordinados para serem punidos.

Art. 1093 os feitores serdo responsdveis pelos atos dos trabalhadores de suas turmas,
desde que ndo empreguem todos os meios para coagi-los a proceder bem, e ndo
comuniquem as faltas em que tiverem incorrido, ou souberem, que ndo pretendem
cometer aos mestres de linhas.

Art. 1096 Os feitores serdo obrigados a instruir o pessoal sob suas ordens dos deveres
que lhes sdo impostos pelos regulamentos, instru¢des e ordens em vigor.

Art. 1099 Os feitores terdo sempre em lembranca que devem fazer os mesmos
trabalhos que nao lhe competirem,..., e trabalhar e fazer trabalhar proveitosamente
para a Estrada o pessoal sob suas ordens."® (grifos do autor)

Na d6tica da empresa, o feitor era uma personagem importantissima nas relacdes de
trabalho dentro da ferrovia, pois era o chefe imediato daqueles trabalhadores. O feitor constituia-
se no instrumento patronal de exercicio do poder e repressdao direta da forca de trabalho,
aplicando punicdes aos trabalhadores supostamente insubordinados. A deflagracdao de conflitos
diretos entre feitores e operdrios era quase inevitdvel, como foi visto no caso envolvendo Pedro,

José, Procépio, Vitor e Luiz e o seu feitor, episddio narrado no inicio desse capitulo.

Era dentro desses limites que se operavam as acdes dos feitores da estrada de ferro. No
entanto, € bom lembrar que, mesmo exercendo sua prerrogativa de poder e autoridade sobre os
trabalhadores turmeiros, os feitores poderiam ser responsabilizados pelos patrdes, caso
descumprissem suas ordens ou falhassem na execucdo de suas atribui¢des. Isso indica que,

embora fosse investido de certo dominio sobre os trabalhadores de sua turma, o poder exercido

significar: “capataz; aquele que dirige e manda os trabalhadores”. Dessa forma, ndo é nossa intengado estabelecer uma
relagdo direta entre o oficio de feitor e a escraviddao. Objetivamos apenas mostrar a historicidade desse oficio nas
relagdes de trabalho no Brasil.

12 Feitores. In: Regulamento.. 1893. Op. cit. pp. 388-398. FCM
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pelo feitor era restrito; era um poder circunscrito a um universo especifico e sobre sujeitos

determinados.

Dessa maneira se projetou a histéria de Manoel de Almeida nos idos de 1891. Em 13 de
agosto desse ano, Manoel, feitor de turma, passou a ser protagonista de um acidente que resultou
na sua demissdo. Pelo visto, a trolley conduzida pela turma desse feitor colidiu com uma
locomotiva, deixando ambas as maquinas quebradas e, por isso, lhe foi dada a seguinte sentenca:

“sendo o encontro devido 2 falta de cuidado do feitor, foi este dispensado do lugar”.'®?

4. Lembrar para ndo esquecer

A idéia de que a questdo operdria era um problema de policia durante os anos iniciais da
Primeira Republica, como ressaltou Emilia Viotti da Costa, muito provavelmente, constituiu um

dos eixos norteadores do pensamento de Miguel de Teive e Argollo.'®

Seguindo essas indicagdes, € possivel compreender aspectos do pensamento desse
personagem que cuidou de anexar, no ja citado Regulamento de 1893, o cddigo penal e o c6digo
criminal de 1890, entre outros. Eram documentos oficiais que prescreviam os crimes relacionados
aos danos, acidentes, motins, reunido de trabalhadores e suspensdes de trabalho (greve), numa
nitida demonstrac¢do dos episddios que intentavam coibir e dos conflitos que queriam neutralizar.
Para efeito de seus objetivos, a estrada de ferro usava da estratégia de lembrar aquelas leis para

manter os operarios dentro do que era juridicamente permitido.

Nessa perspectiva, atentemos apenas para o decreto que se relacionava diretamente com
o mundo do trabalho e os episddios de acdes diretas como, por exemplo, as greves. Trata-se do
decreto de 12 de dezembro de 1890 que alterava os artigos 205 e 206 do Cdédigo Criminal.

Vejamos:

O governo provisério da Republica dos Estados Unidos do Brasil,..., e para estabelecer
a clareza indispensdvel sobretudo as leis penais, decreta:

15 Ocorréncias. In: Relatério do ano de 1891 do Prolongamento. Op. cit. IGHB.

1% Segundo Emilia Viotti da Costa, “aos olhos da elite a questdo operdria era uma questio de policia e nio de
politica. S6 mais tarde, ja na segunda década do século XX, figuras importantes do governo...comegaram a ver no
proletariado uma forga politica que precisava ser considerada”. COSTA, E. V. Da Monarquia a Repiiblica:
momentos decisivos. Sdo Paulo: Brasiliense, 1987, p. 220.
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Art. 1. Os artigos 205 e 206 do Cddigo penal e seus pardgrafos ficam assim redigidos.

1. Desviar operdrios ou trabalhadores dos estabelecimentos, em que forem
empregados, por meio de ameagas, constrangimento ou manobras fraudulentas:
Penas - de prisdo celular por um a trés meses e de multa 200$000 a 500$000.

2. Causar ou provocar cessacdo ou suspensio de trabalho por meio de ameacgas ou
violéncia, para impor aos operdrios ou patrdes aumento ou diminui¢do de saldrio, ou
Servico;

Penas - de prisdo celular por dois a seis meses e de multa de 200$000 a 500$000

Art. 2. Revogam-se as disposi¢des em contrario.

A elaboracdo de leis e o amparo repressivo deveriam assegurar o funcionamento das
suas empresas, preservando a propriedade privada e resguardando a “liberdade do trabalho” em
momentos de conflito como, por exemplo, de greves. Aos operdrios restava o desamparo legal e a
criminaliza¢do de suas acdes pela policia. Convém ressaltar que, mesmo diante dessa ostensiva
protecdo legal com que o patronato contava, os trabalhadores enfrentaram a experiéncia de
exploracdo do trabalho de diferentes formas, ora em embates sutis, ora em confrontos abertos,
muitas vezes traduzidos em mobilizagdes grevistas. Assim, ndo € demais lembrar das diversas
mobilizagdes operdrias que se manifestaram no cendrio baiano, nos primeiros anos do regime
republicano. Os trabalhadores das estradas de ferro, nesse sentido, foram protagonistas de

L . 165
algumas dessas lutas operdrias na Bahia.

5. Casas de “Turmas”

Nao foram localizadas informacdes diretas sobre a existéncia de vilas operdrias entre os
ferrovidrios, contudo registramos referéncias a respeito de reparacdes em casas destinadas a
chefes de oficinas, agentes de estacdo, feitores de linhas, condutores, mestre de linhas, além de

indicacdes de casas da turma.

Seguramente, essa designacdo ‘“casa da turma” referia-se as habitacdes coletivas
destinadas aos trabalhadores de menor prestigio social dentro da empresa. Encontram-se, ainda,

outros registros que apontam mesmo que alguns trabalhadores moravam em casas construidas

195 Conferir: FONTES, José Raimundo. Mobilizacées operdrias na Bahia: o movimento grevista, 1888-1930. 1988.
273 f. Dissertacdo (Mestrado em Ciéncias Sociais)-Faculdade de Filosofia e Ciéncias Humanas — UFBA, Salvador,
1988.
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pela ferrovia. Por exemplo, na “Relacdo dos proprios” da Estrada acham-se indica¢des sobre
residéncias de operérios, com custo de 60$000. 6

Itiuba - no quilometro 294 foi construida uma casa de taipa para operarios,
empregando-se 200 telhas do pafs e cinco portas; no quilometro 309 foi também
construida uma casa de taipa para moradia dos empregados, na qual colocaram-se trés
portas.

Cariaca - no quilometro 318 construiu-se uma casa de taipa para moradia de
trabalhadores, empregando-se 10 e 20 dobradicas.
Agua Fria — no quilometro 78 construiu-se uma pequena barraca para operdrios
empregando-se 600 telhas nacionais, trés portas usadas e 18 dobradigas; no quilometro
101 foi construida uma pequena casa de taipa para moradia de operdrios, coberta de
telhas do pafs e com portas de taboas de pinho.'’

Os critérios e a natureza da distribuicao dessas habitacdes aos operdrios € um caminho
possivel para se pensar ndo somente as condi¢des de vida e moradia, mas também para saber se a
concessdo dessas casas se configurou como beneficio ou uma estratégia paternalista para tentar
controlar o trabalhador e a sua produtividade, uma vez que as casas estariam proximas ao local de

trabalho.'®

Como veremos, apesar das duras condi¢des de vida e de trabalho, muitos desses
empregados desenvolveram uma cultura associativa, fosse criando sociedades recreativas e
musicais, fosse lutando para assumir o controle de associa¢des que, por um tempo, estiveram sob

o controle patronal.

16 Estrada de Ferro do Sio Francisco. In: Relatério do ano de 1897 apresentado ao Ministro da Industria, Viagdo e
Obras Publicas pelo diretor Eng. Miguel de Teive e Argollo. BPEB.

17 Relatério do ano de 1891 do Prolongamento da Estrada de Ferro da Bahia apresentado a ex. sr. Ministro da
Agricultura, Comércio e Obras Piblicas por Miguel de Teive e Argollo, diretor engenheiro chefe.

198 Segundo Liliana Segnini, a politica de construgio de casas para empregados da estrada de ferro paulista enquadra-
se como uma estratégia paternalista e disciplinar que buscava fixar o trabalhador préximo aos locais de trabalho.
SEGNINI, Liliana. Op.cit.
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6. Aspectos do mutualismo e da sociabilidade ferroviaria na Bahia

Entre o final do século XIX e primeiras décadas do XX, as classes populares brasileiras,
especialmente os trabalhadores (operérios ou artifices), expressaram uma cultura associativa'®,
manifestada por meio da criagdo de diversas sociedades recreativas, dancantes, sindicais ou
mesmo de associagdes mutualistas.'”® Essa foi uma tendéncia também verificada na Bahia, onde
encontramos uma vasta e diversificada relagdo de agremiacOes operdrias e de sociedades
cooperativas e beneficentes distribuidas na capital do Estado e em cidades do interior'”', tendo, na
maioria dos casos, a priatica do mutualismo como objetivo central no funcionamento dessas
associac,;ées.172

A titulo de exemplo, somente na cidade de Salvador, entre 1889 a 1909, foram fundadas
as Sociedades Beneficente Unido dos Artistas (1889), Clube dos Maquinistas (1889), Beneficente
Montepio dos Empregados Municipais da capital da Bahia (1890), Beneficente Unido das Classes
(1895), Clube Operario da Bahia (1894), Beneficente Unido dos Alfaiates (1898), Beneficéncia
1° de Maio (1894), Beneficente da Chapelaria Norte Industrial, Beneficente e Defensor dos
Operarios Mecanicos (1907), entre outras tantas que estiveram presentes no cotidiano dos
trabalhadores e de diversos setores da sociedade soteropolitana. Em cidades do interior da Bahia,
como Cachoeira (Sociedade Beneficente Cachoeirana, 1900), Sdo Félix (Sociedade Unido

operdria, 1901), Valenca (Sociedade Montepio Liga Operaria dos Operdrios da Cia Valenca

169 Consultar a discussdo sobre cultura associativa em: BATALHA, Cliudio H. M. Cultura Associativa no Rio de
Janeiro da Primeira Reptblica. In: BATALHA, C. H. M; SILVA, F. T; FORTES, A. (orgs.). Culturas de Classe:
identidade e diversidade na formacdo do operariado. Campinas: Editora da Unicamp, 2004. Cap. 4, p. 95-119.
Batalha argumenta que, para o caso do Rio de Janeiro, era nitida a manifestagdo de uma cultura associativa entre as
classes populares nas primeiras décadas do século XX e que seria um equivoco reduzi-la, por exemplo, a uma cultura
de cunho anarquista, socialista ou reformista, pois estava mais préxima de uma cultura das classes subalternas.

170 Sobre 0 mutualismo consultar: CONNIFF, Michael L. Voluntary Associations in Rio, 1870-1945. A new
approach to Urban Social Dynamics. Journal of interamerican Studies and World Affairs, vol. 17, n. 1, feb., 1975;
LUCA, Tania Regina de. O sonho do futuro assegurado. (o mutualismo assegurado). Sdo Paulo: Contexto; Brasilia:
CNPq, 1990; BATALHA, C.H.M. Sociedades de trabalhadores no Rio de Janeiro do século XIX: algumas reflexdes
em torno da formacdo da classe operdria. Cadernos do AEL: Sociedades Operdrias e Mutualismo. n° 10/11, pp. 41-
66. BIONDI, Luigi. Entre associagcdes étnicas e de classe. Os processos de organizagdo politica e sindical dos
trabalhadores italianos na cidade de Sdo Paulo (1890-1920). 2002. Tese (Doutorado em Histéria) — Instituto de
Ciéncias Humanas e Filosofia, UNICAMP, Campinas, 2002; NOMELINI, Paula Christina Bin. Sociedade
Humanitdria Operdria: o mutualismo no estudo da classe operdria. 2003. Monografia. Instituto de Ciéncias
Humanas e Filosofia, UNICAMP, Campinas. 2003.

17! Conferir o levantamento de “Fundacdo de sociedades mutualistas, beneficentes e cooperativas da Bahia, 1832-
1930” em: CASTELLUCCI, Aldrin A. S. Op. cit; Consultar também: Didrio da Bahia, 14/07/1908, 01/07/1903,
31/01/1909, 28 e 30/04/1909. BPEB.

72 0 mutualismo na Bahia foi abordado no trabalho: SILVA, Maria Conceicdo Costa e. Sociedade Montepio dos
Artistas na Bahia. Salvador: Secretaria da Cultura e Turismo do estado da Bahia, Fundagao Cultural, EGBA, 1998.
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Industrial, 1905), também funcionaram entidades que buscavam, por meio do auxilio mutuo,
tornar menos ardua a luta pela sobrevivéncia.'”?

Dentro desse contexto, no inicio dos primeiros anos republicanos, foram criados
importantes espacos de experiéncia associativa entre operdrios da estrada de ferro do Sao
Francisco. Por exemplo, temos a organizacdo da Associacdo Geral de Auxilios Mituos dos
Empregados do Prolongamento da Estrada de Ferro do Sdo Francisco, onde se exercia a prética
mutualista, e a Filarménica Recreio Operdrio, espaco de sociabilidade operdria e de formagao de
uma cultura musical entre os trabalhadores da ferrovia.

Fundada em 14 de setembro de 1900 pelos operdrios das oficinas e de outros servigos do
povoado de Aramari (Alagoinhas), mediante observagdo do decreto n. 173'"*,a Associacdo Geral
de Auxilios Mutuos (AGAM) funcionava, periodicamente, aos domingos e dias santificados. Sua
sede estava localizada no mesmo prédio do escritério central da estrada na cidade de
Alagoinhas.175 Sugerimos que essa associagdo mantinha uma relacdo de certa proximidade com a

diretoria da empresa.

Nao era raro encontrar associacdes mutuas que, organizadas no ambito do trabalho,
mantivessem relagdes estreitas com os administradores das empresas as quais estavam
vinculadas. Conforme Tania Regina de Luca, geralmente muitas dessas sociedades, além de
serem organizadas e financiadas pelas empresas, o que poderia comprometer sua autonomia,
tinham seus cargos diretivos ocupados por altos funciondrios, de certo modo, identificados com
os interesses dos patrdes. Ainda segundo a autora, isso revelava uma estratégia patronal para
controlar a possibilidade de livre organizacdo dos operdrios, numa espécie de relacdo

paternalista.'”®

z

Nesse sentido € importante considerar que em relagdes sociais baseadas no

. 177 ~ e ~ . ., . ~
paternalismo” " ndo significava que as agdes dos subalternos estivessem destituidas de intencdes
politicas e de potencial de conflito social. O paternalismo como sistema de dominacdo prevé

lutas, acomodagdes e negociacdes das forcas sociais em disputa. Era bem possivel que, mesmo

173 CASTELLUCCI, Aldrin A. S. Op. cit.

174 Para informagdes sobre a legislagdo do periodo, consultar: Cole¢do de Leis do Império do Brasil. AEL.

'3 Relatério da Associagio Geral de Auxilios. 1903. BPEB.

"7 LUCA, Ténia Regina. Op. cit. Ver especificamente o capitulo “A Unido Concedida e a Conquistada”.

7 Para uma maior compreensdo da nogdo de paternalismo como componente da luta de classes, consultar:
THOMPSON, E. P. Patricios e Plebeus. In. THOMPSON, E. P. Costumes em comum: estudos sobre a cultura
popular tradicional. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 1998.
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estando sob constante vigilancia do poder patronal e de seus representantes, os trabalhadores
encontrassem possibilidades de barganhar e de interferir nos rumos que os patrdes queriam dar a

AGAM.

A AGAM comecou suas atividades, em 1900, com apenas 67 sécios cadastrados.
Provisoriamente, foram escolhidos para compor o diretério os empregados Jodao Cancio de Jesus,
maquinista, Justino José Santana, Cicero Antonio da Silva, chefe de depdsito, Jodao da Silva
Bastos, chefe de trem, Jovino Alves da Cunha e Joao Francisco de Oliveira. A primeira mesa da
Assembléia teve como integrantes: Manoel Luiz dos Santos, Jodo Cancio de Jesus, dr. Rodrigo
Antonio Correia de Aratjo e Jodo da Silva Bastos. Nota-se que alguns empregados se dispuseram
a assumir mais de uma atribuicdo na entidade. Apesar das dificuldades orcamentérias, essa gestao
conseguiu aumentar em mais de 80% o niimero de sécios (de 67 para 126, sendo que 2 morreram,
52 estavam atrasados em suas mensalidades e 72 estavam em dia com suas contribuicdes) e legou
o saldo de 2:181$016 para a gestdo da diretoria seguinte, eleita para reger os destinos dessa

entidade em 1902.'"

Aqui reside um momento crucial para a compreensao de aspectos importantes da historia
dessa mutual. Entre estes, a consolidagdo das relagdes com a administracdo da empresa, a
prestacdo de servicos, a revogacdo e promulgacdo de leis internas e, posteriormente, o
desencadeamento de alguns conflitos envolvendo seus associados e parte integrante de sua
diretoria. Essa conjuntura coincide, em parte, com a entrada em cena de Manoel Mauricio
Cardoso'” na dire¢do da AGAM. Ele foi eleito para administr-la no final de 1901, ficando no
comando de seu diretdrio até, aproximadamente, 1909, quando sua legitimidade foi abertamente

questionada pelos trabalhadores durante a greve daquele ano.'®

Tudo indica que Manoel Mauricio Cardoso teve uma atuacdo de grande destaque na
.. ~ . ~ 181 .« . ~
administragdo da associacdo. = Logo no inicio de sua gestdo, tratou de reformar os estatutos da

entidade, pois considerava que esse regimento, datado de 1900, impedia seu progresso e que era

'8 Relatério da AGAM. Op. cit. p. 7. BPEB

179 Além de alto funciondrio da estrada de ferro, participava da politica e da imprensa na cidade de Alagoinhas.
Chegou a ser provisoriamente diretor da ferrovia. Sobre a sua administracéo interina da estrada de ferro, conferir:
Correio de Alagoinhas. 40/02/1906. FIGAM.

'8 Tremos falar mais dessa questdo quando abordarmos, no terceiro capitulo, a onda de greves ferrovidrias em 1909.
'8! Ele foi agraciado com o diploma de benemérito da entidade, conforme ata de reunido de 1903: “A sua consecutiva
reeleicdo no cargo de presidente, do periodo de 1901 até a presente data (1905), € a mais solene prova de
reconhecimento que os seus co-associados hdo dado a bondade de sua administragdo proveitosissima e progressista”.
In: Correio de Alagoinhas. 30/07/1905. FIGAM.
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“o maior Obice oposto ao seu natural desenvolvimento”. ™ Ademais, conseguiu triplicar o

nimero de associados, em relacdo ao periodo anterior, fazendo crescer o montante das
contribui¢des dos sdcios (diferenca de 7:290$620) e, em contrapartida, diminuiu as suas

despesas.

Tabela VIII — Relacio de associados, receita e despesa da AGAM, 1901-1902

Ano N° de Associados Receitas Despesa
1901 126 2:957%740 7765724
1902 453 10:248%$360 572$958

Fonte: Relatorio da AGAM. Op. cit. BPEB.

O numero de sécios para o ano de 1902 correspondeu a um aumento em mais de 300
novos associados, perfazendo um total de 453. No entanto, esse total passou a corresponder, na
realidade, a 416, isso considerando o nimero de 37 pessoas excluidas por falta de pagamentos
e/ou por pedidos de exoneragdo. Esses 416 estavam distribuidos de acordo com o tipo especifico
de filiacdo: 16 sdcios benfeitores e honorarios e 400 sécios contribuintes, sendo 360 empregados
e 40 ex-empregados. Desses empregados associados para o ano de 1902, 15 eram trabalhadores
da administragdo, 86 do trafego, 160 da locomocdo e 99 da linha. Ndo € demais lembrar que,
embora a linha correspondesse a secdo com maior contingente de trabalhadores, a forca de
trabalho ai empregada era formada por muitos diaristas, condi¢cdo essa que, portanto, os impedia,

certamente, de serem admitidos na AGAM.

O crescimento no nivel de adesdo dos sdcios a partir de 1902 pode, ainda, ser mais bem
visualizada na tabela abaixo, demonstrando porque esses resultados sdo atribuidos, diretamente, a

atuacdo do diretor Manoel Mauricio de Cardoso:

182 Relatério da AGAM. 1903. Op. cit. BPEB
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Tabela IX - Ingresso de associados da AGAM no ano de 1902

Proponentes Titulos e categorias Total Satisfizeram
Benfeitores | Honorarios | Efetivos as contribuicoes
Diretério 1 2 _ 3 3
Manoel M. Cardoso 5 2 212 219 215
Josias Q. de Almeida _ 1 31 32 25
Antonio C. Ribeiro _ _ 25 25 20
Joaquim B. X. Ribeiro _ _ 15 15 15
Joao F. de Oliveira _ 3 12 15 13
Rodrigo A. C. de _ _ 11 11 7
Aratjo
Cicero Antonio da _ _ 2 2 2
Silva
Propercio Jose Alves _ 1 _ 1 1
Francisco F. Ramos _ 1 _ 1 1
Joaquim C. de Seixas _ _ 1 1 1
Totais 6 10 311 327 305

Fonte: Relatdrio de 1903.BPEB.

O engenheiro Miguel de Teive e Argollo, arrendatario da estrada, manteve um contato
muito préximo com a diretoria da AGAM, sobretudo com o seu presidente, Manoel Cardoso. No
mesmo ano em que assumiu a administragdo da mutual, Cardoso indicou Teive e Argollo, dentre
outros, para receber o honroso titulo de Benfeitor da entidade. Se foi verdade que isso
demonstrava o grau de influéncia que o patrdo exercia sobre a entidade, é plausivel também
afirmar que essa relagdo nao poderia ser estabelecida sem um certo comprometimento ou mesmo

obrigacdo de ambas as partes.

Desse modo, ndo foi muito estranho, constatar que o arrendatério oferecia trens especiais
para a conducgdo de associados na ocasido de assembléias e destinou, como “donativo especial”,

“o produto das multas aplicadas ao pessoal da Sdo Francisco, dando, assim, prova de seus
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sentimentos humanitarios”.””” Em rela¢des amparadas no paternalismo, as artes da barganha e da

negociacao sdo constantemente manuseadas.

Pelo visto, nessa perspectiva, os empregados também agiam em busca do que entendiam
por direitos, exigindo até mudangas nos critérios para a concessdo de beneficios dentro da
AGAM. Na reunido ordindria da associagdo, realizada num dos saldes do escritério central da
estrada de ferro do Sdo Francisco, em 25 de janeiro de 1903, 45 associados apresentaram, por
escrito, um requerimento em que solicitavam a anulacdo do pardgrafo 4° dos Estatutos da Caixa

184 . L . C .
Este dispositivo determinava que os beneficios “estabelecidos pela

Especial Beneficente.
mesma Caixa [ficassem] isentos de prazo para a sua efetividade, cumprindo que sejam eles
prestados a familia de qualquer associado quite, ainda mesmo que este sé tenha entrado com uma

o . 185
contribui¢do ou quota trimestral”.

Tratava-se de uma reivindicag@o relevante para os interesses dos empregados e de suas
familias, em caso de falecimento. Como dito, a ocorréncia de acidentes fatais no trabalho
ferrovidrio era uma possibilidade real e constante para os trabalhadores e, se assim acontecesse,
muitos familiares poderiam ficar impedidos de receber seus beneficios por causa de cldusulas
restritivas. Foi o que ocorreu com a familia do consécio Cassiano Bispo dos Santos, maquinista
da Estacdo de Serrinha, “modesto operdrio, ativo e trabalhador”. Na ocasido de sua morte, seus
familiares ndo foram contemplados com os recursos do fundo da Caixa Especial, uma vez que o
tempo de contribui¢do de Cassiano era insuficiente para garantir tal direito. A AGAM apenas

. p <. 186
dispensou alguns réis para seu funeral, conforme relatdrio.

A prestagdo de servicos da AGAM era mais ampla, de modo que ultrapassava a questao
da simples ajuda para a celebracdo de funerais de operdrios. A sua ac¢do correspondia desde a

concessdo de auxilios a compra de medicamentos para trabalhadores, mediante apresentacdo de

183 Relatério da AGAM, 1903, p. 18. Op. cit.

'8 A Caixa Especial Beneficente data de 1901 e era uma entidade adjunta a Associagdo. A partir dela seria criado um
fundo para amparar os familiares em casos de falecimentos de associados, através do recolhimento de contribui¢des
trimestrais. Provavelmente para que a familia fosse beneficiada era necessdrio que o associado tivesse um tempo
minimo de contribui¢do. Conferir em jornal: Correio de Alagoinhas. 1905. Op. cit. FIGAM.

185 Ata da segdo ordindria da Assembléia Geral de Auxilios Mutuos da Estrada de Ferro do Sdo Francisco. 25 de
janeiro de 1903. Anexo do: Relatério da AGAM. Op. cit. BPEB.

'8 «A sua familia mandamos entregar imediatamente a quantia de cingiienta mil réis (50$000); e sentimos que
ficasse ela privada de respectiva pensdo,..., por ter ele sido inscrito em margo e ndo por ter ainda, para a sua
efetividade, o tempo exigido pelos Estatutos”. Conferir: “Falecimento de Socio”. In: Relatorio da AGAM. 1903. Op.
cit. BPEB. A associacdo ainda chamava atenc¢do dos outros “companheiros” para tomarem como exemplo esse caso e
ndo se descuidarem do “dever de velar pelo futuro de suas familias”, p. 23.
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receitas médicas. A mutual denominava de “auxilio em vida” este beneficio. Segue abaixo uma

amostra de alguns servigos prestados aos associados no ano de 1902:

Tabela X - Concessao de auxilios — 1902

Nomes Receitas médicas | Auxilio em vida | Auxilio p/funeral Total

Feliciano Pedro Dias 15$300 37%$316 _ 52%$616
Domitila Santos (vitva de _ _ 50$000 50$000
Cassiano B. Santos)

Cipriano Alves de Oliveira 9$700 14$652 _ 24$352
Manoel de Deus e Silva 1$300 12$654 _ 13$954
Maximiano Bispo Martins 4$200 4$660 _ 8$860
Paulo Jodo Alves 2$800 _ _ 2$800
Florentino Limeira Bahia 19$500 14$520 _ 34$020
Jodo de Brito 13600 _ _ 1$600
Etc.. 0 L e e

Fonte: Relatorio da AGAM. 1903. Op. cit. BPEB.

No inicio do século XX, diante de uma realidade excludente, marcada pelos altos niveis
de carestia'®’, de insegurancga estrutural™® e de desigualdades de direitos, a criacdo de uma
associacdo de auxilios, destinada a suprir determinadas demandas sociais, revelava-se uma
alternativa importante na experiéncia associativa dos trabalhadores da estrada de ferro do Sao
Francisco. A assisténcia a compra de remédios durante as enfermidades ou a prestacdo de outros

auxilios em periodos de dificuldades representava uma relevante estratégia de sobrevivéncia. Em

187 Sobre a questdo da carestia e dos movimentos populares baianos na Primeira Reptblica, conferir discussio:
SANTOS, Mario Augusto dos. A Repiiblica do Povo. Sobrevivéncia e tensdo (1890-1930). Salvador: Edufba, 2001.
88 Estamos reportando-nos ao conceito de inseguranga estrutural proposto por Mike Savage. Essa categoria de
andlise ndo elimina a validade do conceito de relagdes de producdo na formacgdo das classes, mas ajuda-nos a
compreender outras dimensdes mais especificas desse processo histérico. Uma sociedade capitalista, baseada na
expropriacdo dos meios de subsisténcia da for¢a de trabalho, levaria os trabalhadores a buscarem estratégias para
garantir a sobrevivéncia cotidiana. Em outras palavras, essa interpretacdo, segundo Savage, “nos possibilita
reconhecer certas pressdes estruturais sobre a vida operdria, embora também pontue a urgéncia de examinarmos a
enorme variedade de taticas que os trabalhadores podem escolher para cuidar de seus problemas — da luta contra seus
empregadores a formagdo de cooperativas, a demanda de amparo estatal, a tessitura de redes de apoio nas
vizinhangas e por ai vai”. SAVAGE, Mike. Classe e Historia do Trabalho. In: BATALHA, C. H. M; SILVA, F. T;
FORTES, A. (orgs.). Culturas de Classe: identidade e diversidade na formagdo do operariado. Campinas: Editora da
Unicamp, 2004. Cap. 1, p. 33.
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9, varios trabalhadores manifestaram

reconhecimento disso, durante a onda de greves de 1909
seu inconformismo ao exigir do presidente da AGAM, Manoel Mauricio de Cardoso, a prestacao
de contas dessa entidade. Com tal atitude, os trabalhadores procuravam garantir a autonomia da
institui¢do. Nado € exagero dizer que o que estava em jogo, naquele momento, era a reivindicagio
do controle politico de uma rede associativa onde se exercitavam e se fortaleciam os lacos de
solidariedade. A disputa em torno da associacdo mutualista, naquele contexto, que se expressou

em forma de luta aberta entre trabalhadores e patrdes, potencializava uma importante experiéncia

de conflito classista.

Em torno da concretizagdo de seus interesses, os trabalhadores ferrovidrios, durante a
primeira década do século XX, organizaram-se em outras associagdes que ultrapassaram a
dimensdo da ajuda mitua ou da pratica assistencialista, em confirmacdo ao argumento de que a
experiéncia associativa operdria € diversa, ndo sendo possivel restringi-la apenas a um sindicato,
a uma mutual ou a outro qualquer tipo ideal de atividade 0rganizativa.190 Conforme demonstrou
Uassyr Siqueira, em recente estudo sobre as formas de lazer e de organizag¢do dos trabalhadores
do bairro paulistano do Bom Retiro, “‘sindicatos, clubes esportivos, recreativos, dangantes, grupos
teatrais e educativos faziam parte das atividades relacionadas a organizacdo dos trabalhadores em
torno de objetivos em comum-objetivos que, da reivindicacdo pelas melhorias das condigdes de

e . 191
vida a prética do lazer, eram bastante diversos”.

E muito provdvel que a preocupagio em construir espagos alternativos de lazer e
sociabilidade operdria estivesse presente entre aqueles trabalhadores das oficinas de estrada de
ferro, o que indicava um esforco coletivo em mobilizar outras dimensdes de sua cultura
associativa. Encontramos, por exemplo, a informagao de que, em 1905, os operdrios das oficinas
de Aramari fundaram um clube destinado a recreacdo e a atividade literdria, conforme noticia

abaixo:

'8 No terceiro capitulo iremos abordar com maior profundidade as mobilizacdes grevistas dos trabalhadores
ferroviarios em 1909. Consultar alguns aspectos desse episddio que abalou a Bahia nesse periodo em: FONTES, José
Raimundo. Op. cit.

10 SIQUEIRA, Uassyr de. Clubes e Sociedades de Trabalhadores do Bom Retiro. Organizagio, lutas e lazer em um
bairro paulistano (1915-1924). 2002. Dissertacdo (Mestrado em Historia). Instituto de Filosofia e Ciéncias Humanas,
UNICAMP, Campinas, 2002.

! 1dem, p. 43.
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Clube Minerva
Em Aramari

Neste pitoresco arraial, segundo comunicagdo que foi gentilmente feita, acaba de ser
definitivamente fundada, sob a denominacdo de Club Minerva, uma sociedade literdria
e recreativa, iniciada em julho do ano passado por deliberacio de um grupo de
esforcados operarios das oficinas da S. Francisco.'?

A fundacio de mais uma sociedade no arraial de Aramari, regido de Alagoinhas'”, pelos
empregados da estrada, pode ser mais bem compreendida se atentarmos para o fato de que era
uma regido onde se localizavam algumas de suas mais importantes oficinas e estacoes,
concentrando, assim, um grande contingente da forca de trabalho. Sendo por exceléncia um ponto
de encontro de trabalhadores e, portanto, espaco de compartilhamento de experi€ncias em
comum, ndo nos parece dificil imaginar que essa convivéncia cotidiana desencadeasse a

organizagdo de outros espacos associativos, destinados ao lazer e a sociabilidade operaria.

A partir de relatos oraism, cruzados com outros documentos datados de 1929 e 1954,
encontramos algumas evidéncias de que, também em Aramari, os operdrios das oficinas criaram,
nos idos de 20 de agosto de 1905, a Filarmonica Lira Operdria, posteriormente denominada de
Sociedade Filarménica Unido e Recreio Operdrio.'”> De acordo com esses registros, tratava-se de
uma sociedade destinada ao lazer, divertimento e desenvolvimento da cultura musical entre

empregados da estrada de ferro de Sao Francisco. O depoimento oral do Sr. Manoel Francisco de

"2 Foram escolhidos para administrar esse clube os empregados: José Ribeiro Lopes, diretor; Manoel Luiz dos
Santos, presidente; Artur J. de Jesus e José Francisco de Cerqueira, 1° e 2° secretdrios, respectivamente; Jodo
Antanasio de Carvalho, tesoureiro; Alfredo Erasto de Aradjo, procurador. Correio de Alagoinhas. 11/02/1905.
FIGAM.

193 Nzo é demais lembrar que essa regido se constituiu historicamente como um territério ferrovidrio; com uma
configuracio urbana e social marcada pela emergéncia das estradas de ferro desde a segunda metade do século XIX.
Seguramente, pelo menos até a década de 1920, era significava a presenca de trabalhadores naquele local. Era um
epicentro da forca de trabalho ferrovidria. Na ocasido da fundag¢do de uma sociedade de trabalhadores em 1920,
lembrava a introducdo dos estatutos: “Fundada em abril de 1919, na cidade de S. Salvador, a Sociedade Unido e
Ferrovia tera sede definitiva em Alagoinhas, visto ser esse municipio o que retine em todo Estado, maior nimero de
trabalhadores”. Didrio Oficial do Estado da Bahia. 18/03/1920. BPEB.

' No Brasil e no exterior, a histéria oral tem se demonstrado um importante recurso na rememoracio de
experiéncias de vida, na reconstrugdo de trajetérias individuais e coletivas de trabalhadores e de lutas sociais. Dentre
outros estudos, considerar: PORTELLI, Alessandro. O que faz a histdria oral diferente? Projeto Historia, Sdo Paulo,
n. 14, fev., 1997; THOMSON, Alistar. Recompondo a memoria: questdes sobre a relacdo entre a Histéria Oral e as
memorias. Projeto Histdria, Sao Paulo, n. 15, abr., 1997; FERREIRA, Maria de Moraes, AMADO, Janaina (Orgs,).
Usos e abusos da Historia Oral. Rio de Janeiro: Editora da Fundacdo Getulio Vargas, 1996; BOM MEIHY, José
Carlos Sebe. Manual de Historia Oral. Sdo Paulo: Editora Loyola, 1996.

195 Entrevista realizada na cidade de Aramari-2006; Estatutos da Filarmonica Recreio Operdrio. 1954. Acervo
particular; Correio de Alagoinhas. 18/05/1929. FIGAM.
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Souza, conhecido como Sr. Zinho, homem negro, nascido em 1918, aposentado da estrada de
ferro, ex-aluno e musico contemporaneo de alguns integrantes do primeiro corpo musical e dos
diretores da filarmonica, permite-nos acompanhar alguns tracos da trajetoria dessa associa¢io

recreativa.

Por meio de suas reminiscéncias, tomamos conhecimento do processo inicial de
organizacdo da entidade. Segundo a versdao do depoente, rememorando sua convivéncia com
esses musicos, os trabalhadores reuniram-se na oficina de Aramari ‘“nas horas de recreios e
trabalho”. Destes encontros, constituiram uma comissao e idealizaram a fundagdo da filarmonica.
Ainda em seu depoimento, atribuiu aos empregados da ferrovia, Manoel Luiz dos Santos'”® e
Jodo Dias, os cargos de primeira presidéncia e professor de musica, respectivamente, dos

primeiros tempos do grupo musical.

Encontramos, de fato, em documentos dispersos da entidade, indicios da participagdo
direta de Jodao Dias. Nos arquivos da Filarmonica localizamos partituras musicais grafadas com
seu nome, muitas delas, possivelmente, de sua autoria. A Jovino da Cunha e a outros tantos
trabalhadores, Sr. Zinho também atribuiu a participacdo no processo de constru¢do e fundacio
dessa sociedade musical. Uma atuacdo que ultrapassava os limites impostos a organizagdo,
fortalecendo os lacos de vizinhanga, as solidariedades e as redes associativas que estavam em

curso entre os trabalhadores daquela época.

Figura VI - Jovino Cunha e sua esposa

Fonte: Acervo particular da familia Cunha.

19 Conforme ja indicamos anteriormente, além da atuacdo na filarmdnica no inicio do século XX, localizamos o
operdrio Manoel Luiz dos Santos atuando na organizagdo de outras associagdes ferrovidrias, como a AGAM e o
Clube Minerva.
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Cumpre dizer que, no caso de Jovino, seria plausivel que o encontrdssemos no processo
de fundacdo da filarmoénica. Como ja dissemos anteriormente, ele estava em plena atividade
associativa no inicio de 1900. Nesta época também participou da criagdo da associa¢io
mutualista em Aramari. Muito provavelmente, portanto, estivesse mesmo envolvido na

organizacdo da referida entidade musical em 1905 it

A partir de alguns episddios e trajetdrias aqui apresentadas, vividas nos primeiros anos
da Republica Velha, foi possivel adentrar no até entdo pouco conhecido universo das relacdes de
trabalho e das experiéncias organizativas dos empregados da estrada de ferro do Sao Francisco.
Mesmo diante das conformacdes disciplinares elaboradas pela empresa, consoante com a nova
ética do trabalho corrente no pds-abolicdo e na Primeira Republica, os trabalhadores, de
diferentes formas e agdes, foram sujeitos de sua propria histéria, ora acomodando-se, ora
negociando, ora resistindo abertamente a exploracdo patronal “sem disfarces” ou de cunho

paternalista.

7 A experiéncia associativa poderia sim demarcar a trajetéria de trabalhadores, de modo que muitos deles
participassem e cuidassem de criar outras associagdes. Por exemplo, encontramos o empregado Cicero Antonio da
Silva, que, em 1900, esteve envolvido na fundag@o e administracio da AGAM, também organizando a Associacio
dos Empregados da Companhia Ferroviaria Este Brasileiro em 1921. Didrio Oficial do Estado da Bahia. 19/02/1921.
BPEB.
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CAPITULO 111

Greves de Ferroviarios na Velha Bahia Comercial:
“essa pdgina negra que deveria ser apagada da historia”

Decorridas mais de duas décadas desde o fim do sistema escravista e do advento da
Republica no Brasil, a Bahia, principalmente sua capital Salvador, chegava a primeira década do
século XX na “contramao da histéria”. As suas feicoes de urbe tradicional contrariavam os novos
tempos que se anunciavam no discurso da ordem republicana brasileira.'”®

A imagem da Bahia, projetada pelos letrados e pelos visitantes contemporaneos, era a de
um lugar que afirmava tudo aquilo que eles queriam deixar no passado e que os impediam de se
inserir na era do progresso e da civilidade. Para as elites progressistas, tudo estava pelo o avesso:
o nitido atraso econdmico de sua capital em relacdo as outras capitais e a incipiente
industrializagﬁolgg; o projeto frustrado de branqueamento racial das elites; a memoéria da
escravidao que se fazia presente nas ruas, no universo do trabalho, nos costumes e na cultura da
grande maioria da populacdo, composta por negros, mulatos e mesticos, nas cidades e nos
campos; tudo isso constituia obstdculos a idéia de civilizacdo daqueles tempos. Apesar dos
esforcos empreendidos pelas elites para reverter essa incomoda situacdo, “a Bahia continuava
velha na nova ordem” .

De diferentes formas, as pretensdes das elites progressistas foram frustradas pela
realidade que se apresentava. Ao contrario de algumas cidades do sul e sudeste, onde a
industrializacdo e a experiéncia imigratéria tiveram impactos considerdveis em sua estrutura
econOmica e populacional, o que se via, por exemplo, na capital baiana, Salvador, nos primeiros
anos do regime republicano, era uma cidade negra, comercial e com constantes crises

econdmicas.’"!

1% A discussdo sobre a Bahia no periodo republicano estd disponivel em: ALBUQUERQUE, Wlamyra R. de. O
civismo dos baianos - comemoragdes do Dois de Julho (1889-1923). 1997. Dissertacdo (Mestrado em Histdria).
FFCH, UFBA, Salvador. 1997.

1% Essa questdo foi tratada por alguns historiadores, a exemplo de: TAVARES, Luiz Henrique Dias. A involugdo
industrial da Bahia. Salvador: Publicacdo da UFBA, 1966; . Historia da Bahia. Sdo Paulo: Ed. da
Unesp, Salvador: Edufba, 2001, p. 367.

290 ALBUQUERQUE, Wlamyra R. de. Op cit.

21 Conferir: BACELAR, Jeferson. Livres negros, negros livres. Anais do 4° Congresso de Histéria da Bahia.
[Salvador 450 anos], 27 de setembro a 1° de outubro de 1999 - Salvador: Instituto Geografico e Historico da Bahia;
Fundagao Gregoério de Matos, 2001; SANCHES, Maria Aparecida dos Prazeres. Fogdes, pratos e panelas: relacoes
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Em 1909, essa velha Bahia foi cendrio de acontecimentos que, segundo aquele discurso
das elites, também depunham contra seu progresso. O fato é que, nos idos do ultimo trimestre
daquele ano, os baianos testemunharam uma série de conflitos que ultrapassaram os limites
regionais, ganhando forma e dimensdo na politica, na economia e na sociedade brasileira.

O primeiro desses acontecimentos se deu no quinto e sexto dias de outubro, envolvendo
populares, de um lado, e a empresa de transportes urbanos, do outro. Segundo consta, a
populacdo revoltada, pela morte de um cidadao entre os trilhos de uma locomotiva da companhia
Light, resolveu, com as préprias maos, fazer justica. Ocuparam locomotivas, destruiram trilhos,
tendo como saldo a morte de uma pessoa. A grande imprensa noticiou aqueles lamentédveis
fatos.”"

Figura VII: “Negrada em acdo - o ataque aos bondes da Light”

Zé Esbodegado...Vamos arrebentar e
queimar os bondes da Light, que hoje
ndo estamos na Bahia, mas sim em
cocorobo!!!

Zé Escovado... Z¢é moleque, que quer
dizer isto? Vocé ndo tem medo da
policia?

Todos...(em céro). Chame a policia-
Mande me prender — Que tudo isso
faco- Por causa de vocé...

Epilogo: Os bondes  foram
incendiados, a iluminacdo publica
muito estragada, Estacdo de Roma
apedrejada e quem vai gemer com a
brincadeira é o Estado.

Fonte: Revista do Brasil. 31/10/1909. BPEB.

Parece que, realmente, aqueles eram tempos de animosidades. Em quatorze de outubro
de 1909, a sociedade baiana ainda estava irrequieta pelos recentes conflitos com companhia da
Light, quando empregados da unica estrada de ferro que ligava Salvador ao interior do estado
declararam o inicio de uma greve que perduraria por um longo tempo.

Somente a partir dessa perspectiva, entenderemos as queixas de um articulista do jornal
Didrio de Noticias. Ao protestar, com veeméncia, contra a situacio grevista de 1909, questionava

que: “desde domingo passado que a capital [estava] bloqueada e interrompidas todas as relagdes

de trabalho em Salvador envolvendo empregados e patroas. 1998. Dissertagdo (Mestrado em Histéria). UFBA,
Salvador. 1998.

2.0 Didrio de Noticias, por exemplo, publicou durante os primeiros dias de outubro manchetes intituladas “O
grande conflito”. Conferir essas informacdes nesse referido jornal.
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comerciais com o interior. Mas onde estamos? Em que trecho da Costa da Africa desabrigada,
alheada de toda a agdo do governo? [...] Mas que situagdo é essa??” Essas esparsas linhas
apontavam aspectos cruciais para se entender a dindmica da experiéncia ferrovidria na Bahia e a
sua relacdo com a principal cidade comercial do estado. Nela, o articulista denunciava o
isolamento das relacdes comerciais de Salvador. Ademais, valia-se, ainda, do discurso e do
imagindrio preconceituoso da época, para comparar a situacdo de “desordem” e ‘“caos urbano”
vivido na capital baiana com o continente africano.

E bem verdade que aqueles acontecimentos contagiaram outros atentos cidaddos
baianos. O seu impacto foi tdo grande que um outro articulista, o cidaddo SG, emitiu sem
sobressaltos a seguinte indignacdo: “ndo € nosso propdsito provocar, nem alimentar discussdes
sobre essa pdgina negra que deveria desaparecer da histéria da Bahia, apenas lavremos nosso
protesto como cidaddo, em desencargo da nossa consciéncia”.”**

Nessa direcao, ndo foi gratuito o depoimento do governador da Bahia, Aradjo Pinho,
sobre aqueles momentos de crises. Em suas consideracdes, revelou que as acdes grevistas
abalaram, de forma intermitente, “a tranqiiilidade da nossa capital e com ela a da extensa zona
cortada pelas estradas de ferro arrendadas 2 Companhia Viacdo Geral da Bahia” .’

O momento, o evento e o0s agentes representados nesses registros referem-se as
experiéncias de greves dos trabalhadores da Companhia Viacdo Geral da Bahia que, em 1909,
paralisaram o trafego ferrovidrio de quase todo o sertdo baiano, da capital e de alguns trechos do

reconcavo. As mobiliza¢des dos ferrovidrios baianos naquele ano marcaram a histéria das lutas

sociais e da classe trabalhadora na Bahia.”"
1. “Todos unidos e movidos pelo mesmo sentimento”
Diversos 6rgdos da imprensa baiana noticiaram a greve que os empregados da Estrada

de Ferro da Bahia ao Sdo Francisco declararam em 14 de outubro de 1909, paralisando suas

atividades de trabalho e o trafego ferroviario.””’ Segundo a descri¢dio do Didrio de Noticias,

*% “Bstradas de Ferro da Bahia” In: Didrio de Noticias. 30/11/1909. APEB.

204 «Ainda sobre a greve”. In: Didrio de Noticias. 17 e 23/11/1909. APEB.

% Mensagem apresentada a Assembléia Geral Legislativa do Estado da Bahia na abertura da 1° sessdo ordinaria da
10. Legislatura pelo Jodo Ferreira de A. Pinho. 1909. APEB.

26 Segundo José Raimundo Fontes, em trabalho pioneiro sobre o tema, esse movimento grevista foi a primeira
grande mobilizagdo operdria da Bahia. Consultar: FONTES, José Raimundo. Op. cit.
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tratou-se de um “levante dos empregados subalternos e trabalhadores..., 0os quais reclamaram
contra excesso de servigo justamente quando diminuem os proventos pela reducio de ordenados e
de didrias etc”.**®

Além dos jornais da Bahia, a imprensa da capital da Republica também demonstrou
interesse pela greve. E ndo era para menos. A possibilidade de suspensdo no transporte de
qualquer ferrovia era acompanhada, geralmente, com apreensdo e temor pelo setor comercial de
qualquer regido. Essa questdo envolvia comerciantes, populagcdo, politicos, trabalhadores e
patrdes. Nesse sentido, o Jornal do Comércio do Rio de Janeiro, ao noticiar a greve na estrada de
ferro da Bahia, informou que os trabalhadores questionavam os parcos vencimentos e as horas de
trabalho, cogitando, inclusive, a substitui¢dao da diretoria da ferrovia.””

Ao que parece, a deflagracdo dessa greve, naquela data, foi resultado de reunides
planejadas e articulagdes prévias que visaram organizar os trabalhadores da capital e dos diversos
nucleos de trabalho do interior, como as cidades de Alagoinhas, Pojuca e Aramari. Essa greve foi
antecedida por tentativas de negociacdo entre uma comissdo de empregados e a diretoria da
Companhia Viacdo Geral da Bahia (CVGBa), empresa responsdvel pela administracdo da Estrada
de Ferro da Bahia ao Sado Francisco, dentre outras estradas federal e estadual da Bahia.

Em 11 de outubro, nos trés dias que antecederam as primeiras acdes grevistas, oS
operdrios tentaram estabelecer uma frente de didlogo com a diretoria da CVGBa, apresentando
suas principais reclamacOes que, pelo visto, foram tratadas com certa indiferenca. Essa
indisposi¢do patronal para a negociacdo foi responsdvel pelo agravamento da insatisfacdo dos
trabalhadores, fazendo-os com que declarassem a greve.

A situacdo vivenciada pelos trabalhadores, salvo exagero da imprensa, parecia ser
insustentdvel. O jornal Gazeta do Povo demonstrou conhecer um pouco desse cendrio ao retratar
o caso dos operdrios da estacio da Calcada:

As coisas ali ja chegaram a este estado: o ponto pela manha € assinado nos dias... as 6h
e... da manha, e os aos domingos as 6h... sendo que dias hd em que o trabalho ou a
permanéncia na estacdo se prolonga até as vezes 11 e 12 horas da noite e as vezes até
mais tarde. Além desse absurdo, os empregados devem estar a hora marcada na estacao
porque, em chegando 5 ou 10 minutos depois tem descontos nos saldrios... N@o

297 Conferir, por exemplo, os jornais Didrio de Noticias, Gazeta do Povo e A Bahia do periodo.

208 «Estrada de Ferro da Bahia ao Sdo Francisco - greve, reclamagdes, estragos”. In: Didrio de Noticias. 14/10/1909.
APEB.

*® Jornal do Comércio. 15/10/1909. BN.
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satisfeita ainda com este modo de tratar os seus auxiliares, a Dire¢do da Estrada ndo
lhes da um dia de folga sequer no més.*"

A precisdo desse registro, que traduz uma face do trabalho no interior da estrada de
ferro, embora seja relevante, ndo expressa em sua plenitude aquele universo de exploracio
vivenciado pelos trabalhadores. Muito provavelmente, foram diversas e mais profundas as
motivagdes que determinaram a mobilizacio grevista de outubro. E, pelo menos, o que podemos
inferir do boletim dos grevistas, distribuido no dia 13 e publicado no dia 14 de outubro pela
imprensa:

Boletim — Aos honrados e generosos empregados e distintos operdrios, maquinistas e
foguistas da Estrada de Ferro da Bahia ao Sao Francisco. Alerta! Todos por um e um
por todos! Camaradas. O julgo prepotente e indigno da Diretoria da Estrada de Ferro
da Bahia ao Sdo Francisco, que tem o nome de Viacdo Geral da Bahia, quer nos
colocar a forma de escravos humilhados, usurpando nosso esforgo, em levar em conta
o0 suor que generosamente derramamos, para ganhar o pao de cada dia, para nds, nossos
filhinhos e familia, ji4 cortando nossos pequenos ordenados e didrias, aplicando
prémios em nosso dinheiro, ja aplicando multas, remocdes iniquas, nos deslocando do
meio social de nossos amigos, e pior que tudo, roubando nossas horas de servico
extraordindrio, que prestamos até alta noite, fato indigno e revoltante, que nao
podemos e nem devemos suportar. [...]

Portanto - Todos unidos € movidos pelo mesmo sentimento, resolvemos nio prestar
nossos servicos de manha em diante — em toda a Estrada — até que haja resolucido em
nosso favor.

Viva a democracia brasileira. Viva o operariado sempre digno. Viva o povo baiano.
Viva os dignos habitantes da Bahia ao Sdo Francisco, que testemunham nosso penar!
Alerta! Unido e Firmeza e a vitria serd a nossa causa!>'' (grifos do autor)

Os trabalhadores reclamavam dos baixos saldrios, das constantes multas e de remog¢des
em prejuizos da convivéncia com suas familias e com seus companheiros de trabalho que,
segundo sugerem, desrespeitavam os lacos e as sociabilidades anteriormente construidas por
esses operdrios. Tudo isso, aliado ao aumento das atividades de trabalho, teria constituido as
principais motivacdes para a deflagracdo do movimento grevista, tornando-os assim: “unidos e

movidos pelo mesmo sentimento’.

*'% Gazeta do Povo. 14/10/1909. BPEB
2T «“Boletim dos grevistas. Estrada de Ferro da Bahia ao Sdo Francisco - greve, reclamacdes, estragos”. In: Didrio de
Noticias. 14/10/1909. APEB.
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Figura VIII: “Grevistas da Estrada de Ferro da Bahia ao S. Francisco”

Fonte: Revista do Brasil. 31/10/1909. BPEB.

Os trabalhadores, além da constru¢do de vdrias aliangas durante a greve, demonstraram
conhecer seu poder de pressdo junto as autoridades politicas e as forcas econdmicas e
institucionais. No decorrer do processo de mobilizagdo, a comissdo de grevistas enviou
correspondéncias ao presidente da Republica, ao ministro da Viagdo e a Associacdo Comercial da
Bahia (ACB). Em relagdo a ACB, diante de todo seu poder de pre:ssilo,212 os empregados

encaminharam oficio a diretoria dessa instituicdo solicitando a intervencdo no sentido de

Sr. Dr. Argollo, ou dente ou queixo; ou a diretoria
aumenta 50%, os nossos vencimentos, reduz o
nosso trabalho a 10 horas durante o dia; dd ordem
nos principais armazéns da cidade para nos
fornecerem, por conta da Empresa, jd se vé
Chocolate Reconstituinte Magalhdes, Manteiga
Brasileira e charutos Dannemann, além de tudo
mais que quisermos e entendermos, ou ao
contrdrio, esfacelaremos tudo isso!!!

Nao suportamos tanto rigor, por mais tempo!!!

Ou vai ou racha!

Dr. Argollo... Meus filhos, penso que vocés tém
toda razdo! Deus me livre que a vontade de vocés
se rache; ela hd de ir toda inteira. Portem-se bem
de hoje em diante que, além da peticdo de vocés ser
deferida plenamente, ainda lhes mandarei dar pdo-
de-lot e vinho Reconstituinte Magalhdes.

solucionar a questao da greve, como se pode observar abaixo:

Estrada de Ferro Bahia ao S. Francisco

Com a palavra o Ilmo. Presidente deu conhecimento a casa ter recebido uma
representacdo assinada por diversos empregados da Estrada de Ferro, pedindo o
apoio da Associagcdo para o seu proceder em virtude de ndo as ter sido tomada em
consideracdo, uma reclamagdo pacifica feita pelos mesmos em 11 do corrente més,
sobre direitos que julgavam... e em vista de ser aventada a reducdo de tarifas pelo que
de ha muito vinha empenhando esta diretoria, desde 23 de junho findo, por modos e
meios diversos, telegrafou-se ao Ilmo. Ministro da Viagdo, pedindo solugdo das
representacdes dirigidas e fazendo sentir o quanto propunham o0s mesmos

empregados...”"? (grifos do autor)

12 Sobre o papel da ACB como grupo de pressdo na Bahia, durante a Primeira Reptblica, conferir: SANTOS, Mario
Augusto. Associacdo Comercial na Primeira Repiiblica: um grupo de pressdo. Salvador: Secretaria da Inddstria,

Comércio e Turismo, 1985.

13 Ata da vigésima nona sessio ordindria da diretoria da Associacio Comercial da Bahia. 19/10/1909. ACB.
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Diferente de outras categorias profissionais, a experiéncia de greve no setor de
transportes ferrovidrios, envolvendo distintas cidades e variados nucleos de trabalho, a0 mesmo
tempo em que conferia limites as atividades grevistas, singularizava as dindmicas de sua
construcdo, bem como moldava suas estratégias de atuagao.

De acordo com Dulce Leme, além da consciéncia de sua forca politica, os trabalhadores
dispunham de uma experiéncia de oficio que, apesar das longas distancias, favorecia a unido e o
estreitamento das relacdes de trabalho.”'* Sob essa Gtica, é quase certo que a propria dindmica e
estratégia da greve ferrovidria em 1909 foram forjadas pelas especificidades do proprio sistema
de trabalho ferrovidrio. As longas distancias, os diversos nucleos de trabalhadores, o controle do
sistema de comunicacdo telegréfica, tudo isso foi levado em consideragdo no conjunto de
estratégias de greve.

Um movimento daquela extensdo e natureza, envolvendo milhares de trabalhadores,
implicava na elaboracdo de estratégias especificas que viabilizassem a manutencdo da greve.
Virias técnicas de organizacdo foram pensadas e na noite do dia 13 de outubro, os ferroviarios
arrancaram trilhos, apreenderam os trens e as locomotivas nas oficinas de Periperi. Com
antecedéncia, organizaram, nas cidades e nas vilas, comissdes locais que se articulavam e se
comunicavam, através dos telégrafos, com as comissdes centrais da estacdo da Calgada,
responsdvel pelas negociacdes, e da estacdo de Periperi, encarregada de construir titicas de
resisténcia durante a greve na cidade de Salvador. Ademais, constituiram dois advogados, Carlos
Ribeiro e Cosme de Farias®'’, para legalmente representd-los perante juizo, caso necessdrio, e
evitar futuros problemas com as forcas repressivas.216

Atendendo as requisicdes da diretoria da CVGBa, o governador Araujo Pinho
disponibilizou o aparato policial do estado. Ha indicios de que tropas policiais da cavalaria e

infantaria foram enviadas para o local das greves, a fim de manter a ordem e garantir a

214 1 EME, Dulce Maria Pompeo de Camargo. Trabalhadores ferrovidrios em greve. Campinas: Editora da Unicamp,
1986, p. 62.

215 Cosme de Farias era um rdbula muito influente nos movimentos sociais da Bahia, tendo, inclusive, prestado
auxilio juridico a diversos trabalhadores durante as agdes grevistas na Bahia. Conferir algumas informagdes sobre o
Cosme de Farias em: SANTOS, Mario Augusto da S. A Repiiblica do povo: sobrevivéncia e tensdo (1890-1930).
Salvador: Edufba, 2001, p. 130-132.

216 «Bgtrada de Ferro da Bahia ao S. Francisco — greve, reclamacdes, estragos”.In: Didrio de Noticias. 14/10/1909.
APEB. A preocupacio com as forcas repressivas e com a justica era, de fato, uma preocupagdo procedente. Afinal,
os empresarios ao longo de todo periodo republicano, além de outros métodos, utilizaram a policia para reprimir
greves e abafar as mobilizacdes operarias. BATALHA, Claudio H. M. Limites da liberdade: trabalhadores, relacdes
de trabalho e cidadania durante a Primeira Republica. In: LIBBY, Douglas C., FURTADO, Jinia F. (Orgs). Trabalho
Livre, trabalho escravo: Brasil e Europa, séculos XVII e XIX. Sdo Paulo: Annablume, 2006.
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integridade do material das estacdes e das oficinas da capital e do interior.”’’ Diante disso, houve
trocas de telegramas entre vérios nicleos de greve, assegurando o apoio e adesdo por parte dos
empregados das estacdes e oficinas de diversas cidades e ramais ferroviarios.

A cidade de Alagoinhas, o mais importante entroncamento ferrovidrio do interior,
tornou-se um verdadeiro nicleo de resisténcia e articulacdo dos ferrovidrios. Um telegrama
enviado pela comissdo de grevistas do interior forneceu uma dimensdo do movimento na cidade:
“Alagoinhas, 14 — pedimos, [...], intervencao brilhante paladino junto [ao] governo [no] efeito
[de] substituir [a] da Viacdo Geral da Bahia — comércio fechado. Povo solidario [com]
empregados da estrada”.*'®

Em virtude das muitas declaragdes de solidariedade e da demonstragdo de forgca dos
trabalhadores que resistiam a todas investidas da empresa para acabar com as mobilizacdes,
durante o dia 14 de outubro, advogados, representantes da imprensa, delegado e diretores da
CVGBa reuniram-se para discutir as propostas apresentadas pelos grevistas. Aquela sec¢do foi
marcada por momentos de impasses e de tensdes, de modo que os operdrios mostraram-se
irredutiveis as contrapropostas salariais sugeridas pela diretoria durante as negociagoes.

Um correspondente do Didrio de Noticias, que acompanhava as negociacdes, num
registro minucioso sobre a onda de greve, chama-nos a atencdo para uma interessante expressao
operdria. O jornalista descreveu que os operdrios, ao reagir contrariamente as contrapropostas
salariais da diretoria da empresa e ressaltar a necessidade de serem fidedignos as bases discutidas
e aprovadas pelos demais trabalhadores, manifestaram a seguinte expressao: “nesse momento jd
ndo nos pertencemos”.*" Esse gesto apontava ndo somente evidéncias de uma articulagdo prévia

daqueles trabalhadores, mas, também, para fortes indicios de um sentimento de pertencimento

217 Além dos jornais do periodo testemunharem a presenca das forcas policiais nos locais de greve, encontramos, por
exemplo, em periddicos oficiais a seguinte noticia: “Louvor- De conformidade com a recomendacéo da Exm. Chefe
de Policia, contida em oficio de hoje sob o n. 563, seja louvado o... alferes do 3. Corpo Policial Isaias Cupertino dos
Santos, pelo modo correto e digno porque se houve no fiel cuamprimento das ordens que recebeu do... Delegado da 1.
Circunscri¢do da Capital, por ocasido da greve dos empregados da Companhia Viacdo Geral da Bahia.” Boletim.
Livro de Registro de Detalhe. 1. Corpo de Regimento Policial da Bahia. 1909-1910. Nicleo de Documental da PM
de Aflitos. Nesse sentido, ainda, o chefe de policia também expediu oficio em homenagem ao delegado Liberato de
Mattos por sua atuacdo na greve da estrada de ferro. Consultar: “Liberato de Matos”. In: Revista do Brasil.
31/10/1909. BPEB.

218 «Egtrada de Ferro da Bahia ao S. Francisco — greve, reclamagoes, estragos”; “Estrada de Ferro da Bahia ao Sdo
Francisco — A greve, atitude do pessoal, acordo, notas diversas”. In: Didrio de Noticias. 14 e 15/10/1909,
respectivamente. APEB.

219 «Bgtrada de Ferro da Bahia ao S. Francisco — A greve, atitude do pessoal, acordo, notas diversas”. In: Didrio de
Noticias. 15/10/1909. APEB.
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comum que, naquele momento, se traduzia na voz daqueles operarios e se externava nos conflitos
com oS patrées.220

Na tarde do dia 14 de outubro, apds sucessivas conferéncias entre as partes oponentes,
foram assinadas as bases do acordo entre a diretoria, a comissdo de grevistas e os advogados,
sugerindo, assim, o provavel desfecho da greve. Conforme combinado, esse documento foi
registrado em um tabelido de notas e oficio, constando de sua aprovagdo e das assinaturas da
comissdao de operdrios e dos membros da empresa ferrovidria. A comissdo de grevistas era
composta, dentre outros, por Pedro de Alcantara, Jorge Radel, Antonio Vitorino, Gabino Rosa e

Jodo Pitombo. Essa comissdo foi responsdvel por representar os trabalhadores e as reivindicagdes

que constavam nas bases do acordo.

O trabalho e o acordo para o fim da greve

Esse acordo continha cldusulas que ultrapassavam as questdes de ordem econdOmica, a
exemplo dos valores salariais, informando-nos sobre disciplina, hierarquias etc. Desse modo, por
intermédio dele, é possivel inferir sobre algumas expectativas operdrias e entender um pouco
mais da experiéncia de explorag@o dos trabalhadores ferrovidrios em 1909.

Para o contexto, aquele acordo apresentava grandes avangos quanto a regulamentagdo
das relacdes e das horas de trabalhozzl, acréscimos salariais, direito a férias, as medidas de
protecdo aos grevistas, prevendo as represilias e tentativas de demissdes dos trabalhadores, como
poderemos observar em algumas das suas disposi¢oes:

1. comegar o trabalho geral para os empregados as 5 horas e 30 minutos da manha,
encerrando o expediente as 6h da tarde.

2. os empregados que trabalharem depois de 6h serdo considerados um servico
extraordindrio e terdo esse tempo calculado pelo duplo, para os efeitos da remuneragao.
(..

4. a companhia ndo demitird, ndo removerd, nem suspenderd empregado algum pelo
fato de ter tomado parte no presente movimento grevista, nem em caso algum, sem
motivo justificado e sempre com o parecer do fiscal da Unido.

220 A discussdo sobre a experiéncia, solidariedade e identidade de classe entre aqueles trabalhadores ocupard outra
parte desse texto.

! Segundo Cldudio Batalha, além das dificeis condi¢des de trabalho, as longas jornadas de trabalho eram um dos
grandes problemas enfrentados pelos trabalhadores no pés-abolicdo. Essa questdo, inclusive, fomentou diversas
greves nesse periodo. BATALHA, Claudio H. M. Limites da liberdade: trabalhadores, relacdes de trabalho e
cidadania durante a Primeira Republica. In: LIBBY, Douglas C., FURTADO, Junia F. (Orgs). Trabalho Livre,
trabalho escravo: Brasil e Europa, séculos XVII e XIX. Sdo Paulo: Annablume, 2006.
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5. aos empregados removidos a companhia arbitrard uma ajuda de custo, quando a
remocao for definitiva; tratando-se, porém, de remocao proviséria, serd marcada ao
funciondrio uma didria a titulo de gratificacdo, que serd proporcional as vantagens do
empregado conforme sua categoria. (...)

9. os vencimentos que os atuais empregados percebem serdo acrescidos nas seguintes
proporg¢des: em 40% para os que aufiram vantagens até duzentos mil réis; em 30% para
os de duzentos até trezentos; de 25% para os vencimentos de trezentos até quatrocentos
mil réis, e em 20% para os de quatrocentos até quinhentos réis.””*

A inclus@do de pontos referentes as relacdes hierdrquicas envolvendo empregados
superiores e inferiores no interior da estrada de ferro demonstra que as questdes disciplinares
continuavam ser pdlos de muitas tensoes.’>> Os trabalhadores exigiam, ainda, maior liberdade no
trabalho, com a garantia de que os empregados tivessem o direito de retirar-se do trabalho ao
findar o expediente, sem a necessidade de comunicar aos chefes hierdrquicos. Outro aspecto,
nessa direcdo, foi a proposta de revisdo do regulamento que normatizava as relagdes de trabalho
da ferrovia apresentada pelos operdrios. Pelo visto, a hierarquia e a disciplina eram um dos cernes
da greve deflagrada em outubro de 1909, conforme consta nas cldusulas 11, 15 e 20:

11- o chefe do trafego além de ficar obrigado a tratar com urbanidade o pessoal, s
transmitird a este ordens em nome da diretoria, estabelecido o direito de recurso das
suas deliberacdes préprias, quanto a disciplina dos servigos dos serventudrios, para a
diretoria da empresa, havendo recurso do ato desta para o fiscal da Unido.

15-fica estabelecido que, findo o expediente ordindrio, os empregados poderdo deixar
as respectivas secdes sem ordem superior, salvo o caso de prorrogacdo do mesmo
expediente, mediante notificacdo prévia.

20- finalmente fica estabelecido que a companhia ficard obrigada a promover, dentro
de breve tempo, a reforma do regulamento em vigor, organizando o pessoal, de acordo
com as necessidades do servico impedindo a sobrecarga, tudo sobre as bases
decorrentes da greve em agdo...”*

Dentre as cldusulas previstas nesse acordo, impressiona a reivindicacdo de maior
liberdade para deixar o local de trabalho. Nesse sentido, essas cldusulas, originalmente elaboradas

pelos trabalhadores e reconhecidas como direitos, demonstravam que alguns operarios desejaram

222 . . . . .
“Estrada de Ferro da Bahia ao S. Francisco - a greve, atitude do pessoal - o acordo - notas diversas”. In: Didrio de

Noticias. 15/10/1909. APEB.

2 Em outros contextos, também vamos encontrar greves de ferrovidrios cujas motivacdes mais gritantes estio
relacionadas as relagdes de trabalho. Por exemplo, a greve de 1906 na Companhia Paulista, em Sao Paulo, teve
como principal causa, além das condigdes de trabalho, as relacdes entre empregados inferiores e o chefe da estrada
de ferro. Conferir: LEME, D. M.de C. Op. cit.

224 «“Estrada de Ferro da Bahia ao S. Francisco - a greve, atitude do pessoal - o acordo - notas diversas”. In: Didrio de
Noticias. 15/10/1909. APEB.
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distanciar-se dos codigos de subalternidades e das rigidas hierarquias tdo comuns no universo de

trabalho da Bahia no pés-aboli¢do.**

E importante também destacar, que esse acordo, além de reconhecer direitos aos
trabalhadores, como férias e auxilio em caso de doencas, contemplava, ainda, questdes ligadas ao
processo de trabalho ferrovidrio. Em outras palavras, esse documento exigia da empresa o
compromisso de ndo demitir os operarios nao adaptados as novas tecnologias introduzidas dentro
do universo de trabalho da estrada de ferro, a exemplo do sistema morse.**° Vejamos, nesse
sentido, algumas das bases que seguem:

6- obriga-se a companhia a ndo exonerar telegrafista algum do seu servico especial,
pelo fato da instalag@o do sistema Morse.

7- o dito sistema s6 terd instalacdo depois que os atuais telegrafistas estiveram
habilitados para o seu desempenho.

8- instalado o sistema Morse, os telegrafistas que se lhe ndo afeicoarem serdo
aproveitados em outro servico da companhia, na conformidade de seus vencimentos e
categorias.

12- a companhia garantird aos empregados o direito a férias por meio de revezamento
que ndo prejudique o servigo.

13- o tempo de férias serd de 15 dias.

14- os empregados que fizerem o servi¢o noturno, s6 ficam sujeitos a ponto de 9 ha 10
do dia seguinte.

18- os ma;(zq;linistas, foguistas e limpadores, de nenhum modo, praticardo os servigcos
dobrados.

Finalmente, os operdrios ainda buscaram garantir, junto a empresa, o direito de receber
os vencimentos correspondentes ao periodo de dura¢do da mobilizacdo grevista. O que para os
trabalhadores representavam conquistas, para os empregadores, certamente, simbolizava

. .~ . 228 . . .
imposi¢oes de grevistas.”" Visto de outro modo, esse acordo representou para a diretoria da

225 Algumas reflexdes sobre as relagdes de subalternidade no universo de trabalho na Bahia, conferir: SANCHES,
Maria Aparecida de Prazeres. Op. cit.

226 ) sistema morse foi um conjunto de cédigos desenvolvido em 1835, por Samuel Morse e Alfred Vail. Esse
sistema possibilitava, através dos telégrafos, o envio de mensagens a longas distincias. Consultar essas informagdes
no site: http://pt.wikipedia.org/wiki/C%C3%B3digo_Morse

27 “Estrada de Ferro da Bahia ao S. Francisco - a greve, atitude do pessoal - 0 acordo - notas diversas”. In: Didrio de
Noticias. 15/10/1909. APEB.

2% O direito pode ser apontado como um campo indeterminado de disputas e interesses entre trabalhadores e patrdes.
Nesse caso, os trabalhadores, através de suas reivindicagdes e lutas, também atuaram politicamente para firmar
direitos e consolidar conquistas, fossem usando ou burlando as disposi¢des legais. Para um percurso dessa discussdo,
consultar: LARA, S. H; J. M. N. Mendonga. Apresentacdo. In: LARA, S. H; J. M. N. Mendonga. (Orgs.) Direitos e
Justica no Brasil. Campinas: Ed. da Unicamp, 2006; alguns estudos sobre a questdo do direito na visdo dos
trabalhadores encontram-se em: Fortes, Alexandre, SILVA, Fernando Teixeira et al (Orgs.). Na Luta por Direitos.
Estudos Recentes em Historia Social do Trabalho. Campinas: Editora da Unicamp, 1999. v. 1, 210 p.
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CVGBa o enfraquecimento de sua autoridade e, em contrapartida, o fortalecimento da capacidade
de resisténcia e negociacdo dos trabalhadores.

Apesar do acordo firmado e dos esforcos empreendidos para o restabelecimento do
trafego, a greve ainda estava longe do fim. O jornal Didrio de Noticias informou que, depois de
finalizadas as negociagdes e assinados os respectivos acordos, os operdrios das oficinas de
Aramari, distrito de Alagoinhas, emitiram telegramas para a comissdo central de grevistas, em
Salvador, exigindo a inclusdo de mais dois pontos nas cldusulas do contrato, entre eles a
prestacdo de contas e a transferéncia do dinheiro da Associacdo Geral de Auxilio Mutuo dos

Empregados.

A greve e a Associacdo Geral de Auxilios Mituos

A inclus@o de novas reivindicagdes a pauta de greve, apresentadas pelos trabalhadores

N

de Aramari a comissdo central de Salvador, adiou por alguns momentos a suspensdo do
movimento grevista. Diante disso, a diretoria da CVGBa, em carta enderecada aos representantes

do comércio e ao publico em 15 de outubro, eximiu-se da responsabilidade pelo ndo

. . o £ 22
restabelecimento do tréfego, atribuindo-a aos operérios.””

Em se tratando de uma greve que envolvia um vasto contingente de trabalhadores, nio é
de se estranhar que reivindicacOes pontuais, oriundas de espagos de trabalho ferroviario
especificos, ganhassem expressdao naquela fase de negociacdo. Nesse caso, os conflitos entre os
grevistas e os patrdes expuseram as fissuras no interior da Associacdo Geral de Auxilios Mutuos
(AGAM). Tal perspectiva pode ser vista na peticdo que os operdrios de Aramari encaminharam a
comissdo de negociacdo de Salvador:

autorizamos pedir [a] comiss@o central dos grevistas para incluir cldusula [de] paz
[com a] diretoria providenciar para diretoria [da] “Associacdo Geral Auxilio [de]
Miituo” desta estrada, representada na pessoa do senhor Manoel Mauricio de Cardoso,
..., € bem assim os demais membros da referida diretoria da Associacdo, sem prestar
conta e nem deixar relatorio que satisfizesse sua responsabilidade, junto a corporagdo
social.

Aproveita o operariado a oportunidade para delegar poderes da maioria dos
associados em protesto, dar poderes a comissdo central dos grevistas para por meio da
diretoria da estrada intima-lo no presente pacto a entrar com... brevidade, e ser

229 A diretoria afirmou, ainda, que havia concordado com as exigéncias estabelecidas pelos empregados, relacionadas
a férias, vencimentos, licenca, horas extras, penalidades etc. Conferir: “A Companhia Viagdo Geral da Bahia ao
comércio e ao publico”. In: Gazeta do Povo e A Bahia, 15/10 e 16/10/1909, respectivamente.
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entregue ao Exmo. Sr. Eng. Chefe da fiscalizacio das estradas de ferro da companhia
Viacdo Geral da Bahia que fard o obséquio de recolher, como medida preventiva ao
banco inglés....>*" (grifos do autor)

Conforme demonstramos no segundo capitulo, a AGAM foi uma entidade mutualista,
criada pelos trabalhadores ferrovidrios que residiam na regido de Alagoinhas, especialmente, no
distrito de Aramari. Naquela oportunidade, ressaltamos, ainda, que a diretoria da estrada de ferro,
por meio de alguns de seus altos funciondrios, sobretudo, Manoel Mauricio de Cardoso, assumiu
a administragdo daquela associacdo, mantendo-a sob seu controle, pelo menos até o ano de 1909.
Neste ano, a organizagdo administrativa da CVGBa em Salvador resultou na transferéncia de
Cardoso e de parte da diretoria da AGAM para a capital, o que ocorreu “sem prestar conta e nem
deixar relatorio que satisfizesse sua responsabilidade”. Tal fato criara, de certa forma, uma
situacdo de instabilidade nos dominios da associacdo mutual, aflorando tensdes, enfraquecendo
acordos e favorecendo, assim, uma nova correlacio de for¢as em torno dessa entidade.

Os trabalhadores associados a AGAM, no interim das negociacdoes de greve,
mobilizaram estratégias para conseguir dar éxito as suas reivindicagdes. E possivel entrever, a
partir da peticdo demonstrada, que esses operdrios eram conscientes de seu poder representativo e
de sua capacidade de intervencdo, ao “delegar poderes a comissdo central de grevistas” a fim de
exigir que Manoel M. Cardoso apresentasse um relatério imediato e a prestacdo de contas da
AGAM, exigéncias consideradas imprescindiveis para o término da greve. Durante as
negociacdes para a suspensdo do movimento grevista, esses operdrios contestaram o alto
funciondrio da Companhia e representante direto da ordem patronal dentro da AGAM,
determinando, inclusive, que Cardoso devolvesse todo o dinheiro dessa associagdo que estava sob
sua administracdo.

Os diferentes interesses entre patrdes e empregados a respeito do controle e da
administracdo da AGAM estiveram, novamente, no campo minado das tensodes, traduzindo-se,
dessa forma, como uma fei¢do dos conflitos de classe.

Ap6s vérios impasses no decorrer das negociagdes, no dia 15 de outubro essa questio foi
resolvida®™', fazendo com que todos acreditassem no fim definitivo da greve e da paralisacdo dos

transportes. Naquele cendrio, entusiasmados pela assinatura do acordo, a comissdo de grevistas

20 “Greve”. In: A Bahia, 16/10/1909. APEB.
2! «“Estrada de Ferro da Bahia ao Francisco - a greve, solu¢io — pormenores”. In: Didrio de Noticias. 20/10/1909.
APEB.
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da Estacdo da Calcada enviou vdrios telegramas informando sobre o término da greve para a
Estacdo de Periperi e para os nucleos de Alagoinhas, Aramari e Pojuca. Nestes comunicados, a
comissdo agradecia ao povo, aos operdrios, ao comércio do interior e a participacdo de algumas
personagens, como o padre Alfredo Araujo na resolucdo da questao.

Por conseguinte, membros da comissdo central de negociacdo, entre eles os grevistas
Pedro de Alcantara e Antonio Vitorino, em festa, percorreram a estacdo da Calcada e dirigiram-se
para estacdo de Periperi com o intuito de comunicar sobre os acordos, sendo recebidos com
alegria, vivas e exaltacdo pelos operdrios. Depois de retornarem para Calgada, partiram em
direcdo aos nicleos operdrios e comissoes locais das cidades do interior para anunciar o fim da
greve e orientar a volta ao trabalho. Novamente, foi o olhar atento do jornalista que, entre os
grevistas, focalizou imagens dessa festividade no universo de trabalho:

Tendo o trem partido de Periperi depois de 9 horas da noite chegou a Calgada as 10
horas e 10 minutos, vindo o trem repleto de operdrios que entraram na Estacdo da
Calgada dando vivas ao povo independente, ao operariado livre, a liberdade, ao seu
advogado, a comiss@o dos grevistas, ao coronel e a este didrio. Estes vivas eram
correspondidos com delirio pelos que se achavam na gare da estacdo.”” (grifos do
autor)

Embora as comemoracdes dos ferrovidrios de outras cidades do estado ndo tenham
aparecido na noticia acima, como poderemos constatar, oS acontecimentos que resultaram na
indefinicdo daquela greve viriam do principal centro ferrovidrio do interior. A construcio desse
cendrio remete-nos ao grau de autonomia, de forca politica e de representacdo da cidade
interiorana de Alagoinhas no conjunto das outras forcas que sustentavam aquele movimento
grevista.

E, apesar do furor comemorativo, a greve continuava...

Embarcados nas locomotivas, a comitiva de grevistas, juntamente com jornalistas e
outras autoridades, partiu da estacdo de Calcada com a missdo de informar as vdrias estacoes e
cidades ferrovidrias sobre o término da greve e a confirmacdo dos acordos, sendo recebida com
aplausos e simpatias pelos lugares por onde passavam. Entretanto, a situacdo tomou outros rumos

na regido de Alagoinhas, quando a populacdo, apoiada certamente por alguns operdrios, ocupou

32 «“Estrada de Ferro da Bahia ao Francisco - a greve, solu¢io — pormenores”. In: Didrio de Noticias. 20/10/1909.
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as estacoes, aprisionou a locomotiva da comissdo da capital, decidindo pela manuten¢do da greve
na estrada de ferro.*”

Parece que, naquele momento, as fronteiras e fissuras, muitas vezes ténues, externaram-
se entre os grevistas da capital e a populagdo de Alagoinhas, no interior de um movimento, onde
as acdes e interesses de trabalhadores e populares, ndo raras vezes, confundiam-se. O fato é que
grevistas e populares de Alagoinhas, constatando a nao inclusdo de reivindicacdes especificas nos
acordos firmados entre a diretoria da estrada de ferro e a comissdo central de Salvador, reagiram
daquela forma. Algumas questdes se sobressaem desse fato, como saber que se tratava de um
movimento popular e independente, que representava a cidade e os operdrios. Cabe ainda refletir

sobre os tipos de relagdes e aliancas estabelecidas entre os grevistas da capital e os grevistas dae

cidades ferrovidrias como Alagoinhas e Pojuca.

Trabalho e tarifas: a greve de outubro e as acdes populares

A decisdo pelo ndo restabelecimento do trafego ferrovidrio por parte dos populares e
comerciantes nas cidades de Alagoinhas e Pojuca, mesmo apds o acordo firmado entre a
comissdo central de grevistas e a diretoria da CVGBa em Salvador, revela uma outra dimensao
do conflito, até entdo pouco explorada.

O movimento grevista de outubro expds para a sociedade ndo apenas os problemas
relacionados estritamente ao mundo do trabalho, como baixos vencimentos, férias, punicoes de
trabalhadores etc. No decorrer das negociacdes com a CVGBa, ganhou forca uma outra face do
conflito que dizia respeito a qualidade dos servigos ferrovidrios, ao valor das tarifas sobre o frete
de mercadorias e a legitimidade da administracido das estradas federais baianas. Esse conjunto de
questdes compds o cadtico processo de negociacio entre a CVGBa, a populacdo, o comércio e os
trabalhadores ferrovidrios.

Nao fazia muito tempo, um articulista do jornal Didrio da Bahia havia escrito uma
matéria denunciando a qualidade dos servicos ferrovidrios prestados pela ferrovia que ligava

Salvador ao interior do estado. Nessa noticia, o referido autor criticava a atual administracdo da

33 «Bstrada de Ferro da Bahia ao Francisco - a greve, solucdo — pormenores”. In: Didrio de Noticias. 20/10/1909.

APEB. Para informacdes complementares a respeito, consultar: Gazeta do Povo. 16/10/1909. BPEB.
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estrada de ferro, nesse caso a CVGBa, pelo agravamento dos atrasos, o que causava grandes
transtornos a populacdo. Escrevia ele:

Na administracio anterior se as coisas ndo corriam irrepreensivelmente, em todo caso
eram menos repetidos os ataques aos hordrios... A nossa quest@o ¢ esta: como 6rgédo de
defesa dos interesses populares, queremos que os responsdveis pelos servigcos de viagao
déem ao publico, que lhes paga fartamente a compreensdo do provento que auferem,
um servico regular, nas linhas das obrigagdes formadas. Como estd, o servigo da S.
Francisco nio pode continuar.”**

Além das constantes queixas contra os servicos de transporte ferroviario, acumulavam-
se contra a CVGBa outras reclamagdes, provenientes de populares e comerciantes da capital e do
interior da Bahia, em relacdo a sua politica tarifaria. A Associacdo Comercial da Bahia (ACB),
orgdo representativo dos produtores e comerciantes do estado, constituiu-se um férum de suma
importancia, tanto no que se refere a discussdo e apresentacdo de queixas em relacdo aos valores
das tarifas da estrada de ferro, quanto nas gestdes junto as autoridades do governo para a
resolucdo da greve. Em algumas secdes ordindrias na ACB, flagramos o assunto das tarifas
ferrovidrias se sobressair na pauta de preocupacdes da mesa diretora dessa instituicio.”” Em oito

de junho de 1909, a diretoria da ACB, conforme a ata da reunido abaixo, tratou desse problema:

Tarifas de estrada de ferro

A propésito do telegrama recebido [do] Ministro da Inddstria e Viagdo, sobre [as]
tarifas de estrada de ferro, pedindo para esta Associacdo informar sobre [0] acréscimo
das mesmas de que se queixa o comércio, na vigéncia do novo contrato, resolveu se
responder agradecendo solicitude... e declarar que oportunamente seriam levadas ao
seu conhecimento as reclamagdes dos interessados o que se comunicaria pela imprensa
afim de trazerem aos mesmos interessados ao conhecimento desta diretoria para poder
providenciar.**

Seguindo as indicagdes das fontes, € razodvel afirmar que, durante o ano de 1909, a
ACB, a partir das reclamacgdes em relacdo as tarifas encaminhadas a sua diretoria, atuou no
sentido de interferir junto as autoridades politicas sobre essa questao.

Nesse sentido, € importante sublinhar que os altos precos sobre o transporte de
mercadorias e a méd qualidade dos servigos ferrovidrios ndo se constituiram em questdes pontuais

para aqueles que se serviam da estrada de ferro. A regularidade de reclamacdes indica que, mais

24 «Servico ferrovidrio-ainda atraso”. In: Didrio da Bahia. 02/10/1909. BPEB.

25 Atas da: quarta sess@o ordindria da diretoria da ACB, 03/1909; quarta sessdo ordindria da diretoria da ACB.
20/03/1909; décima quarta sessdo ordindria da ACB, 06/07/1909; décima oitava sessdo ordindria da diretoria da
ACB, 10/08/1909; vigésima sessao da diretoria da ACB, 28/09/1909. ACB.

2% Ata da décima segunda sessdo ordindria da diretoria da ACB. 08/06/1909. ACB.
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do que circunstanciais, os problemas com a administragdo da ferrovia eram reconhecidamente
antigos.

Assim, o canal de negociacdo aberto pelos trabalhadores com a diretoria da empresa
ferrovidria, durante a greve de outubro, foi reivindicado por forgas sociais ndo contempladas em
seus interesses. Em outras palavras, as populacdes e os comerciantes das regides marginais da
estrada de ferro, cujos interesses ndo foram considerados, antes soliddrios as mobilizagdes
operérias, agora exigiam a inclusdo de pautas especificas que abrangessem as suas demandas. E
sob esse prisma que entenderemos 0s acontecimentos que seguiram a assinatura do primeiro
acordo entre trabalhadores e empresa ferrovidria e a continuidade da suspensdo do trafego.

Desse modo, as cidades de Catu, Pojuca e Alagoinhas, sobretudo a ultima, constituiram-
se em verdadeiros centros das acOes populares que levaram a manutencdo da greve. Alguns
orgdos da imprensa noticiaram, com certo pesar, o ndo restabelecimento do transporte ferroviario
no dia 15 de outubro, responsabilizando, em parte, a CVGBa e o alto valor das tarifas por ela
fixadas,”’ como depreende-se dessa nota: “Ao movimento grevista que ocasionou a suspensdo do
trafego, sucedeu o protesto veemente das populagdes que margeiam a estrada, exigindo a reducio
das tarifas, realmente sobremodo elevadas.”>*®

Segundo a imprensa, o advogado dos grevistas, Carlos Ribeiro, diante desta complexa
situacdo, considerou que grevistas, comércio e povo de Alagoinhas estavam identificados numa
luta comum contra a CVGBa e que suas reivindicagdes ndo se excluiam, mas que possuiam
diferencas em suas motivagdes.

De fato, enquanto as reclamacdes dos trabalhadores se referiam diretamente as questoes
do mundo do trabalho, a principal solicitacdo do movimento que adiou o restabelecimento do
servico ferrovidrio questionava os altos precos tariférios.

Os membros da comissdo central de grevistas, que juntamente com advogados e
autoridades policiais se deslocaram da capital para a cidade de Alagoinhas a fim de anunciar as
bases do acordo firmado no dia 14 de outubro, ndo puderam voltar para Salvador. No dia 15 do
més corrente, apds a realizacdo de conferéncias com representantes do comércio e com o padre

Alfredo, dentre outros, o trem que conduziu o grupo de Salvador para aquela cidade foi impedido

BT «Crises e greves”. In: Gazeta do Povo. 18/10/1909. BEPB.
2% «A greve na Estrada de Ferro”. In: Gazeta do Povo. 18/10/1909. BPEB.
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de retornar para seu local de origem, ao que consta, devido a sabotagem e retirada de pecas da
locomotiva. Essa situacdo foi seguida de momentos de grande tensdo. >

Segundo o jornalista do Didrio de Noticias, o povo expressava sua indignagdo com as
seguintes expressoes: “‘este trem ficard preso em Alagoinhas até que vengamos também”,
“Abaixo! Morram os traidores! Viva o povo livre e independente! Abaixo! Morra Argolo! Morra
Alencar Lima! Abaixo a diretoria!”**

O quadro que se apresentava naquele contexto era complexo. Até o governador da
Bahia, Aratijo Pinho, em telegrama ao ministro da Viacdo, discorreu sobre os acontecimentos que
o fez acreditar no fim da greve e a sua seguida decepg¢do, pois “populacdes servidas pela Estrada
e que haviam confraternizado [com os] grevistas [estavam] obstando [o] trafego, exigindo entre
outras medidas revisdo de tarifas contra as quais hd muito reclamam por excessivas”. Em outra
correspondéncia, Aradjo Pinho, ciente da importancia politica do sacerdote Alfredo Aratjo na
regido de Alagoinhas e de sua ativa participagdo naquele conflito, rogou que o referido padre
utilizasse sua influéncia para findar aquela situagdo.*!

A certeza de Araujo Pinho da influéncia politica que o padre Alfredo tinha para acabar
com os acontecimentos em curso na cidade de Alagoinhas, contrastava com a disposi¢dao do
religioso em continuar o protesto pela reducdo das tarifas, pela melhoria no servico de transporte
de cargas e contra a demissdo de um empregado da ferrovia.***

O desfecho daquela greve somente ocorreu no dia 16 de outubro, na cidade de Pojuca,
quando representantes de cidades do interior ¢ membros da CVGBa assinaram um acordo
contemplando a questdo das tarifas e passagens, de modo que “voltassem a vigorar... com 0
abatimento de 10% executadas os que se referem a passagens e cereais”.”*’ Essa informacao ¢é

passivel de confirmagdo em documentos da ACB.***

Por fim, a companhia ainda se comprometeu
. .. ., . . ~ 95 245 .
a “reconsiderar as demissdes dadas aos velhos ferrovidrios, sem justificacdo”.” Depois desses

sucessivos acordos, que envolveram trabalhadores, empresa, populares e comerciantes, o

2% «A greve na Estrada de Ferro”. In: Gazeta do Povo. 18/10/1909. BPEB.

240 «Bstrada de Ferro da Bahia ao Francisco - a greve, solucdo — pormenores”. In: Didrio de Noticias. 20/10/1909.
APEB.

2! «“Estrada de Ferro Bahia ao S. Francisco - Telegrama”. In: A Bahia. 17/10/1909. APEB.

22 «A greve na Estrada de Ferro - o protesto do povo”. In: Gazeta do Povo, 18/10. BPEB.

>3 “Estrada de Ferro Bahia ao Francisco”. In: A Bahia. 19/10/1909. APEB.

2 Ata da vigésima nona sessdo ordindria da diretoria da ACB. 19/10/1909. ACB.

3 «Bstrada de Ferro da Bahia ao Francisco - a greve, solucdo — pormenores”. In: Didrio de Noticias. 20/10/1909.
APEB.
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presidente da Republica enviou um retdrico telegrama, saudando o povo, o direito garantido e a
democracia.**®

Tudo indicava que se havia chegado a resolucdo dos conflitos com a CVGBa. Mas, com
o passar do tempo, percebeu-se que aquelas tensdes estavam longe do fim e, que mais do que

nunca, as crises no universo de trabalho ferrovidrio ainda permaneceriam na Bahia.

De batina no corpo e de biblia na mdo: o padre Alfredo e as greves de 1909

Uma das personagens de maior destaque, durante a greve dos empregados da estrada de
ferro de outubro e nos episddios que envolveram populares e setores do comércio do interior da
Bahia, foi o padre José Alfredo Aratijo que, de batina no corpo e biblia na mao, participou dos
protestos e reivindicagdes contra a diretoria da CVGBa. Sua atuagdo na greve de trabalhadores e
sua influéncia em movimentos sociais, remete-nos a reconstituicdo de alguns tracos importantes
de sua biografia.

Padre Alfredo de Aratjo, como conhecido, era “branco” e nascido nos idos de 12 de
janeiro de 1880, no seio de uma respeitada familia da cidade de Serrinha, sendo, entretanto,
batizado em 30 de maio desse mesmo ano na freguesia de Nossa Senhora da Vitéria, em
Salvador. Irméao de outro padre, Alfredo Aradjo era filho do comerciante e coronel José Joaquim
de Aratjo e de D. Carolina Carneiro de Araiijo.”’

As informagdes obtidas a partir da andlise dos registros iconograficos permitem-nos
refutar alguns documentos oficiais e eclesidsticos que o identificaram como branco. As imagens
consultadas sugerem, diferente do discurso oficial, uma ascendéncia negra e/ou mesti¢a do padre
Alfredo Aratjo. Entretanto, tal fato ndo nos pareceu exclusivo na histéria do clérigo. E bem
verdade que, na Bahia, a estratégia de “embranquecer-se” e ou mesmo afastar-se do atributo da
cor de matriz negra foi uma pratica corrente € um mecanismo de ascensdo social mobilizado por
diversos individuos. “‘Tirava-se’ a cor preta daqueles que ascendiam, pois a mesma estava

. . 248
associada aos grupos dominados, ao mundo dos negros”.

46 “Egtrada de Ferro Bahia ao Francisco”. In: A Bahia. 19/10/1909. APEB.

7 Genere. 1901. 25 GE.22. CRD. Acervo da Ctria Diocesana/UCSAL.

28 BACELAR, Jéferson. Etnicidade. Ser negro em Salvador. Salvador: Tanam4; Programa de Estudos do Negro na
Bahia (PENBA), 1989, p. 79. Algumas informagdes preliminares sobre as estratégias de “embranquecimento”, a
identidade étnica e a relagdo com a experiéncia da escravidao podem ser consultadas nessa obra.
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Segundo indicacdes das fontes, Alfredo Aratjo aproximou-se do campo eclesidstico
ainda na adolescéncia, realizando seus primeiros estudos de teologia no Semindrio de Ciéncias
Eclesiasticas da Arquidiocese de Salvador, entre o final do século XIX e inicio do século XX.
Contudo, os anos iniciais do século XX foram decisivos para a vida eclesidstica daquele
religioso, haja vista ser esse 0 momento em que sua carreira se projetou dentro da hierarquia da
Igreja Catdlica, obtendo diferentes ordenagoes.

Em 16 de marco de 1901, o processo de Vita et Moribus instaurado para avaliar a vida
moral e religiosa do seminarista, como etapa necessdria a sua ordenacdo, constatou ndo haver
qualquer tipo de “impedimento candnico € nem crime algum,... € que se... [achava 0 mesmo]
legalmente habilitado... para ordenar-se”.** A partir de entdo, foi possivel verificar, em oficios e
peticdes enviados a Arquidiocese de Salvador, o percurso da carreira do seminarista Alfredo
Aratjo nos dominios do catolicismo. Seu percurso eclesidstico, além dos estudos teoldgicos,
incluiu o recebimento da ordem de menores (1900), subdiaconato (por volta de 1901), diaconato
(1902) e a requisi¢do da ordem de presbiterado em 1902, conforme indicamos abaixo:

Exmo. Revma.

Como pede. Bahia, 10 de julho de 1902.

O seminarista José Alfredo de Araijo, ordenado didcono em vinte de e quatro de junho
do ano corrente e desejando na préxima ordenacdo, a realizar-se em treze deste més
julho, ser promovido a Ordem do Presbiterado, vem pedir pensa-lo do intersticio
exigido pelos canones, ndo tendo além disto o suplicante exercido a sua ordem... pede
deferimento.

E.R. M.

Semindrio Arquiepiscopal da Bahia, 09 de julho de 1902.

José Alfredo de Aratjo.””

Consta ainda no processo que avaliou o seu patrimonio, que Alfredo Aradjo doou todos
0s seus bens pessoais para uma instituicdo. Tais informagdes enriquecem a nossa compreensiao
sobre a atuagdo do religioso na sociedade, na politica, na cultura e nos movimentos sociais da
Bahia.

Alguns indicios apontam que Alfredo de Araujo foi ordenado a padre em 13 de julho de
1902. Segundo a nota publicada no dia 16 de julho de 1906, no jornal Correio de Alagoinhas, o

251

referido sacerdote era homenageado pelo ferceiro aniversario de ordenacdo.” A partir de outras

informacgdes dispersas em jornais, é possivel inferir que umas das primeiras freguesias, sendo a

9 Vita et Moribus. 92-M07. CRD. Acervo da Ciiria Diocesana/UCSAL.
20 patriménio. José Alfredo Aradjo. 68-PA. 22. Acervo da Ciria Diocesana/UCSAL.
»1 «padre J. Alfredo de Aradjo”. In: Correio de Alagoinhas, 16/07/1905. FIGAM.
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primeira, para o exercicio de seu sacerddcio foi a da cidade de Alagoinhas. Nessa perspectiva,
acompanhemos o que nos diz a noticia publicada no jornal desse municipio:

No dia 12 do corrente venceu mais um marco de sua existéncia,..., 0 revmo. Padre
Alfredo de Aratijo, digno vigério desta freguesia.

Devotado inteiramente a causa da religido, da qual € verdadeiro apdstolo, o distinto
sacerdote tem prestado relevantes servigos a Igreja de Alagoinhas...desempenhando, ...,
as arduas fungdes de seu ministério...

Ativo e talentoso, o padre Alfredo emprega também as horas que lhe sobram do
exercicio de sua nobre missdo, em impulsionar e dirigir sociedades locais,
interessando pelo seu progresso e desenvolvimento...

Cultor das letras, sobra-lhe ainda o tempo para se dedicar a imprensa, pugnando pelas
causas do bem, que tanto falam a sua alma desinteressada e altruistica.” (grifos do
autor)

Essa noticia ndo deixou de sublinhar a atuacdo do sacerdote fora do limites da Igreja
Catolica. De fato, essa informagdo € procedente. Em Alagoinhas, o padre Alfredo, além de
exercer a missdo do sacerddcio, atuou em associagdes recreativas e Orgdos da imprensa,
projetando-se como lideranca religiosa e homem de grande influéncia na regido.

O referido padre, mesmo ministrando seus sermdes sagrados, integrou o corpo de

redatores do jornal Correio de Alagoinhas, até pelo menos o ano de 1909.7

Ademais, foi um
ativo integrante da Sociedade Filarmonica Alagoinhense, ocupando cargos diretivos.”*

Figura IX - Redacdo do Jornal Correio de Alagoinhas-
(ao centro Padre Alfredo Araiijo) i

Fonte: Revista do Brasil. 09/11/1909. BPEB.

Detentor de aprecidvel oratdria, o vigario Alfredo de Aratjo demonstrou ser também um

homem bastante preocupado com as questdes seculares do seu tempo, como as afli¢des

22 «“padre Alfredo Aratjo”. In: Correio de Alagoinhas, 14/01/1906. FIGAM. Conferir também a figura IX.

233 “padre J. Alfredo de Aradjo”. In: Correio de Alagoinhas, 16/07/1905. FIGAM.

2% «gociedade Ph. E. Alagoinhense”, “Filarmonica Euterpe”, “Euterpe Alagoinhense”. In: Correio de Alagoinhas,
respectivamente, 11/02 e 07/01/1906 e 10/12/1905. FIGAM.
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econOmicas de seus fiéis. Nao é demais lembrar de sua participacdo nas mobiliza¢des grevistas de
1909 e no conjunto de agdes populares que coordenou contra os administradores da CVGBa. Esse
padre, talvez ndo pretendesse, mas se tornou uma das maiores expressdes da greve dos

trabalhadores ferroviarios e dos movimentos populares da regido de Alagoinhas.

Figura X: Padre Alfredo Araijo e as greves ferroviarias na
Bahia

Ja viram?... E o celebrizado Padre Alfredo, que emparedou a via
férrea... de Bahia a Alagoinhas, trazendo, por muitos dias, a
muita gente boa, de canto chorado.

Olhem bem!! Olhem a cara dele...

Fonte: Revista do Brasil. 15/11/1910. BPEB.

A tinta implacdvel de suas criticas aos diretores da CVGBa ajudou a instaurar uma
instabilidade administrativa nos negdcios ferrovidrios no estado da Bahia. Nao foram gratuitos os

boatos de que coronéis planejavam atentar contra a vida do ‘“barulhento” sacerdote, ou na
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expressdo de alguns, “satands” >’

padre Alfredo de Aradjo. A atuacdo do religioso “grevista” se
fez marcante em todos os conflitos que envolveram essa estrada de ferro, desde os primeiros

enfrentamentos que tiveram inicio no més de outubro.

Figura XI: “O herdi da greve”

Conego Alfredo Araiijo, vigdrio de
Alagoinhas, distinto e estimado sacerdote,
figura saliente no apaziguamento dos animos.

Fonte: Revista do Brasil. 1909. BPEB.

Embora a andlise da biografia do padre Alfredo confirme a sua singular participagdo
naqueles movimentos sociais baianos de 1909, ressaltamos que a trajetdria pessoal do eclesidstico
estd inserida dentro de um contexto histérico mais amplo. Em termos gerais, essas agdes
refletiam uma tentativa de aproximacgao da Igreja Catdlica ou de setores especificos desta com as
questdes sociais e seculares no Brasil. E nesse sentido, a classe operdria e os conflitos sociais

. . .. 256
estiveram presente na ordem do dia de alguns membros do catolicismo.

3 Esta informacio estd disponivel em: BAHIA. Assembléia Legislativa. Superintendente de Apoio Parlamentar.
Divisao de Pesquisa. A Bahia de todos os fatos. Cenas da vida republicana (1889-1991). Salvador: Assembléia
Legislativa, 1996.

26 A relagdo entre Igreja Catdlica, agdes de eclesidsticos e o operariado no Brasil pode ser encontrada em: PASSOS,
Mauro. A classe trabalhadora em Minas Gerais e a Igreja Catdlica. A ponta de uma memoria (1900-1930). Sao
Paulo: Ed. Loyola, 1991, p. 30-32; SOUZA, George Evergton Sales. Entre o religioso e o politico: uma histéria do
Circulo Operdrio na Bahia. 1996. Dissertagdio (Mestrado em Histéria) - FFCH-UFBA, 1996, pp. 15-23. A
participagdo do clero em questdes da politica e da vida secular também foi abordada em: LUSTOSA, Oscar F.
Politica e Igreja: o partido catdlico no Brasil, mito ou realidade? Sao Paulo: Ed. Paulinas, 1982.
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2. “Uma greve de solidariedade”

No dia 3 de novembro, um cidadio de pseuddnimo Um Bahiano escreveu um
interessante artigo na imprensa. O texto desse articulista dedicou algumas de suas linhas a uma
andlise da entrevista concedida ao Jornal de Noticias por Alencar Lima, membro da diretoria da
CVGBa. Nesse artigo, questionou intensamente as declaracdes de Alencar quanto a validade e
natureza dos acordos firmados na greve de outubro entre os trabalhadores ferrovidrios e os outros
membros da diretoria, Teive e Argollo e José Reis. O andnimo articulista criticou-o com tamanha
severidade, chamando-o de indiferente ao progresso da Bahia e “contra os operdrios responsaveis
pelas greves de outubro, tnicas talvez na histéria dos movimentos de protesto do operariado”. >’

Nao precisou ser um visiondrio aquele “Baiano”, para perceber que residia, nas
declaragdes de um dos arrendatarios da Estrada de Ferro da Bahia ao Sdo Francisco e da
Central da Bahia, a inten¢do de anular os acordos realizados durante o movimento dos
trabalhadores no més de outubro. Em entrevista, Alencar Lima mostrou certo descontentamento
com as bases do contrato, insinuando, inclusive, a sua ilegitimidade legal e jurl’dica.258 Isso
demonstrava, no fundo, a inten¢do desse empresdrio em inviabilizar as conquistas dos grevistas,
criando um campo aberto para a manuten¢do das condi¢des de exploracdo dos trabalhadores. Era
a continuagdo de um longo e arduo processo de negociagdo e resisténcia para os ferroviarios.

A entrevista de Alencar Lima revela vérios pontos importantes que se externaram
durante a greve. Além de considerar que o acordo de outubro era “nulo de pleno direito e nio
obriga a companhia por vdrias razdes”’, afirma que as cldusulas beneficiavam somente os
chamados empregados superiores da estagdo da Calgada, o que demonstrava que aquele
movimento ndo tinha partido do grande operariado. Contesta, ainda, a questdo dos saldrios e
acusa o chefe de fiscalizacdo das estradas de ferro de colaborar com os grevistas, o que fazia
parte de um plano para suspender o arrendamento daquela ferrovia. A defesa do regulamento e a
disciplina no trabalho ferrovidrio sdo outras questdes que se sobressaem nas consideracdes desse
empresdrio, como se pode ver abaixo:

Sobre a questdo da disciplina interna € para todos melhor um bom regulamento de
servico, em que sejam previstos os casos de demissdo e os de multas e penalidades e
até de prémios para todo o pessoal, garantindo ndo somente o emprego de titulo, mas

257 «Egtrada de Ferro da Bahia ao Francisco, o Sr. Alencar Lima € as greves de outubro”. In: Didrio de Noticias.

03/11/1909. APEB.
8 “Estrada de Ferro da Bahia ao S. Francisco- (entrevista- Alencar Lima)”. In: Gazeta do Povo. 03/11/1909. BPEB.
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também o operdrio e trabalhadores, todos subordinados por deveres claramente
indicados, cujas infracdes determinariam entdo a aplicacdo de penas
correspondentes...””

Na tarde do dia 2 de novembro, possivelmente o mesmo dia em que o colunista Bahiano
escreveu seu artigo sobre essa entrevista, os empregados da estacdo da Calgada, em Salvador,
receberam boatos de que a empresa pretendia pagar aos seus funciondrios a partir de duas listas,
uma contendo os antigos saldrios e outra com recentes acréscimos advindos dos acordos de
outubro. Num misto de desconfianca, insatisfacdo e surpresa, os ferrovidrios reuniram-se e
procuraram seu advogado, Carlos Ribeiro, para juntos pedir explica¢des a diretoria da CVGBa,
que classificou essa questdo de um simples tramite formal.

Os trabalhadores, ja cientes da entrevista e indisposi¢des de Alencar quanto as
negociacdes, entenderam que se tratava de uma estratégia para anular os acordos e, em comissoes
operdrias, circularam pela cidade tratando da questdo com diversas autoridades e, por fim,
comunicaram a imprensa para que o problema se tornasse publico, além de outras iniciativas
preventivas.”® Pelo visto, eles estavam dispostos a lutar para garantir os seus direitos, pautados
em suas reivindicacdes e legalmente aceitos pela administracdo da estrada de ferro. Parece que
nem mesmo a diretoria tinha ddvida em relagdo a isso.

Aos poucos, o que era divida e imprecisdao transformava-se, em diminuto tempo, em
certeza. Foi nessa perspectiva que, apés as explicacdes prestadas ao advogado e aos empregados,
membros da diretoria deslocaram-se de seu escritorio na Estacdo da Calcada, em frente ao prédio
da Associacdo Comercial, para uma reunido com o governador Aratjo Pinho, que naquele mesmo
dia tomou medidas urgentes para garantir a “ordem” e guarnecer as estagdes e oficinas
ferrovidrias da ag¢do dos operarios. Pela madrugada, foram enviados, por mar, forcas policiais da
infantaria, sob o comando do delegado Liberato de Mattos, que tomaram as estagdes da Calcada e
de Periperi, respectivamente, dois nucleos de acgdes grevistas, e também as estagOes
telegrz’lficas.261

Segundo versdo oficial, o governo procurou “guardar o edificio da esta¢do da Calcada e

as oficinas de Periperi por contingente da Forca Publica, no intuito de evitar danos a propriedade

29 “Estrada de Ferro da Bahia ao S. Francisco- (entrevista- Alencar Lima)”. In: Gazeta do Povo. 03/11/1909. BPEB.
%9 Sobre a dualidade das listas de pagamento e a reagio dos operarios, consultar: “Estrada de Ferro da Bahia ao S.
Francisco - Nova Greve- os prédromos”. In: Didrio de Noticias. 03/11/1909. APEB; “Companhia Viagdo Geral da
Babhia - novas reclamagdes”. In: Gazeta do Povo. 03/11/1909. BPEB.

*01 «Estrada de Ferro da Bahia ao S. Francisco- Nova Greve- os prédromos”. In: Didrio de Noticias. 03/11/1909.
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da Unido e manter a ordem publica”.””” A diretoria da companhia ferrovidria contou com o apoio

do governo para garantir a “manuten¢do da ordem”. Tal fato expressava o consenso do poder:
arrendatdrios, governo do estado e forcas de repressao a servico da “normalidade” republicana na
Bahia e na cidade comercial de Salvador. Eles ndo computaram que, para esse consenso,
aflorariam outras redes de solidariedades e resisténcia a favor dos trabalhadores. E o que se verd a

seguir...

““O joio separado do trigo”: demissoes e solidariedades operdrias

Na manha do dia 3 de novembro, os empregados da Estacdo da Calgada, certamente
irrequietos com os fatos recentes, mas ainda assim confiantes na resolu¢do do impasse das folhas
de pagamento, assinaram pontos de presenca, como faziam cotidianamente, e deslocaram-se para
seus postos de trabalho. Nesse momento, foram surpreendidos pela presencga das forcas policiais,
de “pessoas estranhas ao servico” e pela noticia da suspensdo e demissdo de alguns de seus
companheiros de trabalho. Os demitidos eram, na verdade, trabalhadores que participaram da
comissdo central dos grevistas em Salvador e que se destacaram nas greves de outubro.

A justificativa de tais atitudes veio de Miguel de Teive e Argollo, outro arrendatario da
estrada de ferro. Teive e Argollo publicou uma carta ao publico baiano relatando os udltimos
acontecimentos da greve de outubro e o cendrio de indisciplina que se instalara entre os
trabalhadores. Segundo esse engenheiro,

Julgando-se vencedores, comecaram esses empregados a mal cumprir as suas
obrigacdes, faltando aos deveres aos compromissos que haviam assumido chegando ao
ponto de pretenderem impor normas a prépria administracdo... ndo podendo continuar
o estado de insubordina¢do em que se acha o pessoal da Calcada, vdo ser dadas
providéncias para que semelhantes atos nio se reproduzam, sejam o joio separado do
trigo.

Com essa atitude, a diretoria esperava espantar de seus trens, oficinas e estacOes
ferrovidrias o espectro que julgava responsdvel pela organizacdo dos levantes grevistas de

outubro. A diretoria pretendia administrar o espaco de trabalho sem mais esses conflitos.

2 Mensagem apresentada a Assembléia Geral Legislativa do Estado da Bahia na abertura da 1. sessdo ordindria da
10. Legislatura pelo Jodo Ferreira de A. Pinho. 1909. APEB.
263 «“Companhia Viagdo Geral da Bahia - Ao Piiblico”. In: Gazeta do Povo. 04/11/1909. BPEB.
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Os trabalhadores, entretanto, num ato de solidariedade aos colegas demitidos e em

protesto contra as acdes da empresa, deflagraram outra greve. Ndo restam duvidas de que o fator

decisivo para aquela reacdo operdria foi a demissdo e suspensdo de seus companheiros de

trabalho. Nesse sentido, o boletim que se segue, distribuido pela comissdo dos grevistas, € um

indicativo:

No dia trés de outubro, os empregados... € outros suspensos estavam nos seus postos,
tinham assinado o ponto, quando receberam ordens de suspensio.

S6 depois dessa medida foi fechado o barracdo da Calgada, primeiro ato desse
movimento.

O génio irrequieto do Sr. Alencar, desde a véspera, 2, esteve em a¢do, com emprego
de medidas policiais, tais como: remessa da forca, a noite, para Periperi e cerco do
edificio da Estac¢do Central por piquetes policiais.

Na manha do dia seguinte 3, ja sob o prestigio policial, decretou sr. Alencar suspensdes
aludidas, convertidas, horas depois em demissdes, provocando assim grandes reacdes
calmas do momento....

Companheiro!! Povo!! [...]

. . . . [ . 264
Viva a solidariedade dos baianos - Comissdo de grevistas.

(grifos do autor)

Virias cidades, notadamente Alagoinhas e Pojuca, constituiram-se em expressivos

centros de resisténcia, de concentragdo e articulagdo do operariado, como poderemos observar no

telegrama abaixo:

Alagoinhas-Prolongamento. Dr. Argolo. Nossas cldusulas publicamente desfeitas. Nao
acreditamos [em] insubordinacdo do pessoal [da] Calgada, s6, sim, em defesa dos
nossos direitos que coagidos pela forca capitularam. Daqui até Juazeiro temos
solidariedade sem discrepdncia.

Nao aceitamos [a] demissdo [do] pessoal da Calcada, sob pena [de] paralisagdo do
trafego continuar. Contamos [com] apoio do comércio, povo em geral de Alagoinhas a
Juazeiro e Timbo e pessoal de Aramari, aqui reunido ao nosso lado.

A nossa divisa sera vencer ou morrer em defesa de nossos direitos - Pela comissdo de
. 265 :
empregados - Raimundo Souza.”™ (grifos do autor)

Nao foi raro encontrar nas variadas paginas da imprensa, daquele periodo, reproducdes

de telegramas, boletins e cartas de grevistas que anunciavam a unido dos trabalhadores;

convocando-os a permanecer articulados e a lutar face a um opositor comum: a diretoria da

CVGBa, principalmente, Alencar Lima, como constatamos a seguir:

264 «“Boletim dos grevistas: Comércio! Valentes Companheiros! Povo Bahiano!”. In: Didrio de Noticias. 12/11/1909.
Ver também referéncia sobre as motivagdes do movimento grevista em: Didrio de Noticias. 03 e 4/11/1909. APEB.
265 «Estrada de Ferro Bahia ao Francisco — a greve, adesdes, situacdo premente, demissdes, reagdes”. In: Didrio de
Noticias. 04/11/1909. APEB.
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Alagoinhas, 7- Comissdo Central [da] Calgada. Alencar pediu [uma] conferéncia
amanhd [para] acertar bases. Mande instrugdes. Comissdo [da] Calgada com quem
permaneceremos soliddrios. Comissdo de grevistas

Pojuca, 6- comissdo Central [da] Cal¢cada - Acaba de chegar contingente enorme
Alagoinhas, plena solidariedade. Saudagdes — Comissdo grevistas”

Alagoinhas, 6- Comissdo Central da Cal¢ada - Firmes até o comprimento das cldusulas
conhecidas, desrespeitadas [por] Alencar. Mantemos paz, atacados repeliremos
energicamente. Animos exaltados;, nossa divisa, morrer ou vencer.... adesdo
geral...Comissdo grevista.” (grifos do autor)

A manifestacdo dessas solidariedades operdrias indica que, de alguma forma, muitos
desses ferrovidrios se reconheceram em interesses, experiéncias, sentimentos, condi¢Oes de
trabalho e acdes. O que se quer pontuar é que determinadas praticas associativas, estreitadas nas
relacdes de trabalho e em experiéncias comuns cotidianas, envolveram e orientaram as acoes
operdrias durante os conflitos grevistas de 1909, alicercando a constru¢do de identidades. Nessa
mobilizagdo grevista, as solidariedades operarias apontam para um reconhecimento comum entre
aqueles trabalhadores.

O conflito social de 1909 demonstrou que aqueles operdrios construiram suas
identidades, em termos de classe, a partir de praticas e de valores disponiveis em sua experiéncia.
Assim, ressaltamos que, além de moldada nas relacdes de produgdo, o fendmeno da identidade -
entendida aqui como dinamica, diversa e plural - ou do processo de reconhecimento coletivo
daqueles trabalhadores foi pautado por um conjunto amplo de experiéncias comuns que
ultrapassavam os limites do espaco de trabalho. Essas experiéncias sociais abrangiam tanto as

- . N 267
relacdes estreitadas no trabalho, quanto os momentos de lazer e sociabilidade.

O exercicio de solidariedades operdrias foi marcante nos protestos ferrovidrios,
sobretudo durante a segunda greve, quando a CVGBa dispensou muitos trabalhadores. Essas
declaragdes de solidariedades entre os trabalhadores durante as greves nao foram exclusivas dos

ferrovidarios da Bahia. Estudos demonstram que trabalhadores, em outras greves ferrovidrias,

também contaram com uma extensa rede de solidariedade, tal como foi possivel encontrar

. . . 268 .
durante o movimento grevista de 1906 na estrada de ferro Paulista.” No nosso caso especifico,

206 “Egtrada de Ferro da Bahia ao S. Francisco™. In: Didrio de Noticias. 08/11/1909. APEB.

67 Conforme j4 ressaltamos, a mediagdo dos fatores sécio-culturais na experiéncia de classe dos trabalhadores estd
melhor discutida em: THOMPSON, E. P. As peculiaridades dos ingleses e outros artigos. Op. cit; THOMPSON, E.
P. A formagdo da classe operdria inglesa. Op. cit. Uma discussdo interessante sobre o legado thompsiniano para o
estudo da classe trabalhadora estd também em: MATTOS, Marcelo Badard. “Classes e Lutas de Classes”. IN:
Historia: pensar e fazer. RJ: UFF, 1998.

*% LEME, Dulce Maria Pompeo de Camargo. Op. cit.
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de fato, os trabalhadores procuraram demonstrar for¢a e coesao, intensificando as declaracdes de
apoio dos diversos nucleos de resisténcia.

Ainda era greve, quando Domingos Gusmao, empregado da estacdo da Calcada, foi
preso por policiais devido a reproducdo de todas as correspondéncias da empresa e pelo envio de
um telegrama para os colegas de servico, pedindo que os trabalhadores “fizesse o mais possivel
pela solidariedade”*” A deten¢do de Gusmao aumentou a revolta dos trabalhadores que
passaram a exigir a liberacdo do carteiro. Em outro caso, o jornal noticiou que um homem,
conhecido por Jodo Alexandre, forcado a exercer as suas atividades no barracdo, “abandonou o
servico, aliando aos seus companheiros”.270 Finalmente, Glicério Paulino Alencar, agente da
estacdo, respondendo as interpelacdes do juiz, disse ndo trabalhar “porque era soliddrio com os
seus Companheiros”.271 Essas agdes concorreram para evidenciar e fortalecer dimensoes
identitdrias entre aqueles operarios.

De maneira geral, localizamos algumas expressdes operdrias, em situacdes adversas, que
sugerem algum tipo de filiacdo e a existéncia de lagos que, certamente, faziam com que eles se
sentissem irmanados, pelos menos, durante aquele cendrio de tensdes, como evidencia o conteudo
de um telegrama apresentado nesse texto: “Alagoinhas, 13- dezembro, 1909- Bahia. Seguiremos
[para] defender irmdos de Alagoinhas. Sangue chama vinganga. Grevistas Entre Rios, Lagoa
Redonda”. (grifos do autor)

As manifestacOes de solidariedade ndo se restringiram aos empregados da Estrada de
Ferro da Bahia ao S@o Francisco. As solidariedades vinham de vérios lados e de diferentes
lugares, inclusive de trabalhadores ferrovidrios pertencentes as outras estradas. Nesse caso, pode-
se assinalar a “declaracdo de greve em solidariedade” aos empregados da Bahia ao Sdo Francisco,
prestada pelos operdrios da Estrada de Ferro Central, também pertencente ao governo federal e,
igualmente, sob a administracio da diretoria da CVGBa.”"?

Nao é demais dizer que essas situagdes aproximaram-se de uma experiéncia classista,
haja vista que, conforme Thompson, “a classe acontece quando alguns homens, como resultados

de experiéncias comuns (herdadas ou compartilhadas) sentem e articulam a identidade de seus

interesses entre e contra outros homens cujos interesses diferem (e geralmente se opdem) dos

269 «“Egtrada de Ferro Bahia ao S. Francisco”. In: Didrio de Noticias. 06/11/1909. APEB; Consultar também: Gazeta
do Povo. 05/11/1909.

270 «“Egtrada de Ferro Bahia ao S. Francisco”. In: Didrio de Noticias. 10/11/1909. APEB.

211 «“Egtrada de Ferro Bahia ao S. Francisco”. In: Gazeta do Povo. 12/11/1909. BPEB.

2 0 Municipio. 10/1909. MCS-UEFS.
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seus”.””” Dessa maneira, sugerimos que identidades e reconhecimentos comuns, mediados pelas

experiéncias compartilhadas, informaram as amplas redes de solidariedades entre aqueles
ferrovidrios, envolvendo suas agdes coletivas e se fazendo presente nas suas lutas.

Essa questdo mostra-se decisiva quando lembramos que, pressionados pela diretoria para
mudar a proposta salarial, originalmente discutida e acordada com os demais trabalhadores, a
comissdo operdria de negociagdo, segundo registro do jornalista, reagiu contrariamente, dizendo:
“nesse momento jd ndo nos pertencemos”.*’* Assim, é plausivel considerar que essa expressao €
portadora de importantes significados, apontando um sentimento de pertencimento comum entre

aqueles operarios.

Organizacdo dos trabalhadores e as greves de novembro

Nao restam davidas de que essas mobiliza¢des ferrovidrias, iniciadas em outubro e que
tiveram curso em novembro, nada ou muito pouco tém de fendmeno social espontaneo, destituido
de organizacdo e/ou conduzido por trabalhadores inconscientes de seu poder de pressdo ou
desconhecedores de suas pautas e de seus interesses. Provavelmente, aquelas lutas ndo contaram
com grande contingente de estrangeiros ou qualquer orientacdo politica-ideoldgica muito
definida, como o anarquismo, base importante nas manifestacdes do operariado urbano em
regides como Sao Paulo, a exemplo das greves dos ferrovidrios paulistas em 1906.2"

Esses elementos, certamente, ndo tiveram expressdo significativa na experiéncia das
greves ferrovidrias em 1909 na Bahia. Pelo contrdrio, ao que parece, trataram-se de agdes
coletivas que envolveram milhares de trabalhadores nacionais, ligados ao setor de servicos e,
portanto, sem experiéncia industrial, organizados em diferentes cidades. Ademais, estavam
dispostos em diversos ntcleos de trabalho distribuidos pelo estado, com distintas categorias

profissionais, de modo que eram portadores de uma multiplicidade de experiéncias sociais.

Contudo, esses operdrios demonstraram estar engajados € “unidos pelo mesmo sentimento” para

*» THOMPSON, E. P. A formagdo da classe operdria. Op. cit.

274 “Boletim dos grevistas. Estrada de Ferro da Bahia ao Sdo Francisco - greve, reclamagdes, estragos”. In: Didrio de
Noticias. 14/10/1909.

" LEME, Vera Pompeo. Op. cit.
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lutar pelo que consideraram “direitos usurpados”.””” Tudo isso aponta para uma forte capacidade

de associacdo e de mobilizagdo operdria.

Apesar dos desafios histéricos de organizacdo, esses trabalhadores ndo se mantiveram
isolados uns dos outros, sem estabelecer, de alguma forma, comunicacdes ou mesmo trocar
experiéncias de trabalho e estabelecer relacdes sociais. A partir de suas préprias culturas de
trabalho, forjaram estratégias de resisténcias que singularizaram suas acOes de luta e
proporcionaram a construgdo e o fortalecimento do movimento grevista.

A estrada de ferro constituia o setor de servicos, onde o processo de trabalho ferroviario
envolvia, por exceléncia, desde a execucdo de atividades manuais em oficinas de trabalho e
barracdes, com reparagdo de pecas, dormentes ou montagens de locomotivas, até atividades
ligadas ao trdfego de passageiros e de mercadorias em locomotivas. Nesse oficio, a atividade
telegréafica era fundamental, pois permitia o contato com diferentes cidades, pessoas € com outros
trabalhadores, favorecendo o intercAmbio de informacdes. E bem provével que os ferrovidrios
transitassem pelas cidades e pelos nucleos operdrios, compartilhando experiéncias de trabalho,
interagindo em espacos de sociabilidades e estreitando lagos com os demais trabalhadores.
Assim, compartilhavam condi¢des de vida e trabalho, que envolviam desde os baixos saldrios até
as labutas pela sobrevivéncia didria. Talvez por isso se queixassem das “remocgdes iniquas que 0s
deslocava ‘do meio social de amigos’”, como vimos na greve de outubro.””’

Essas experiéncias, certamente, cruzaram-se no processo de organizacdo e sustentacdo
da greve de 1909. Para organizar aquelas mobilizagdes, os trabalhadores ferrovidrios reuniram-se
em assembléias para discutir e aprovar pautas de reivindica¢des, formando comissdes de greve
designadas a negociacdo e a promocao de estratégias de resisténcias. Em muitos casos, utilizaram
as locomotivas para transportar operdrios além de, algumas vezes, ocuparem estagdes
telegraficas, a fim de garantir a permanente rede de comunicacao entre os niicleos de operarios do
interior com a comissao central de Salvador. Essas a¢des sinalizam, em parte, para a expressiva
capacidade de resisténcia e a coesdo dos ferrovidrios baianos durante agdes grevistas, focando nas

solidariedades operarias, como forma de fortalecer as lutas. Tal fator garantiu a suspensdo do

276 «Boletim dos grevistas. Estrada de Ferro da Bahia ao Sdo Francisco - greve, reclamacdes, estragos”. In: Didrio de
Noticias. 14/10/1909. APEB.
21 «Boletim dos grevistas. Estrada de Ferro da Bahia ao Sdo Francisco - greve, reclamacdes, estragos”. In: Didrio de
Noticias. 14/10/1909. APEB.

113



trafego em varios pontos da estrada de ferro durante as greves de outubro e, principalmente, de
novembro.

No dia 3 de novembro, a partir da deflagracdo da greve, o trafego foi inteiramente
paralisado. Vdrias locomotivas que sairam da estagdo da Calcada com destino as cidades e zonas
produtoras do interior foram aprisionadas pelos grevistas de Pojuca e de Alagoinhas, sendo
utilizadas para a viabilizagdo da prépria dindmica do movimento paredista. As locomotivas
apreendidas pelos trabalhadores carregavam comboios operdrios que se reuniam para oferecer
resisténcia em pontos especificos e transportavam vérios produtos destinados a alimentacdo dos
mesmos trabalhadores. Apesar das censuras telegraficas impostas nas estacdes da Calcada e
Periperi, onde, desde a noite do dia dois, eram guarnecidas pelas forgas policiais, muitos
trabalhadores valeram-se das estacdes telegrdficas do interior, que estavam em seu poder, para
criar uma rede de comunicacdes e organizar agdes coletivas entre os diversos nicleos
ferrovidrios.

Intensificavam-se, a cada dia, as adesdes ao movimento dos trabalhadores da estrada de
ferro da Bahia ao Sdo Francisco durante a greve de novembro. Populacdes e comércio das vérias
zonas produtoras do interior, em permanente participacdo, atuaram junto com 0s oOperarios na
paralisacdo de trens, piquetes, aprisionamento de locomotivas e ocupagdo de estacdes
ferrovidrias.

Figura XII: “Greve na Viacao da Bahia”

Aratijo Pinho... (Aterrorizado!...) Seu Alencar venha cd; vocé ainda é
muito mog¢o e pouca experiéncia, necessariamente, tem desta vida
calamitosa! Vamos acabar com esta greve, eu lhe peco, lhe suplico, lhe
imploro! Por N. Senhora das Candeias, por S. José de Itapororocas,
por S. Chrispim da Boia, me atenda!

Alencar Lima... Mas, senhor dr. o que é, afinal, o sr. quer de mim...?
Que quer que faca para terminar-se a maschorca em agdo e que tdo
grandes males vai causando a todos nos?

A. Pinho...Meu moco, sé lhe peco um obsequesinho- reintegre, pelo
amor de Deus, os grevistas dispensados; faca-me este farvosinho, ao
contrdrio morro doido!

Alencar Lima... Ora senhor doutor, para que assim procedesse teria,
primeiro, que alienar a dignidade, os meus brios de homem e 0o meu
direito de arrendatdrio e de diretor da Via¢do da Bahia.

Amanhd, um dos seus auxiliares de imediata confianca, abusando de
sua bondade, desviando-se do caminho do dever, calcando aos pés o
regulamento que o rege, tornando-se, enfim, incompativel com a sua
administracdo, é pelo sr. dispensado, independentemente de processo,
desde quando seja constitucionalmente privilegiado.

Fonte: Revista do Brasil. 15/11/1909. BPEB.
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O grau de intensificagdo e alastramento do movimento grevista surpreendeu muitos
contemporaneos. O proprio governador, Aradjo Pinho, em atencdo ao pedido da diretoria de
enviar forcas publicas para as estacdes ferrovidrias de Salvador, acreditando que conteria
qualquer levante dos operdrios, subestimou a possibilidade de expansdo e a forca dos elos
associativos e das estratégias de greve historicamente dominadas pelos ferrovidrios, como vemos
em sua correspondéncia enviada para o ministro da Viacdo Francisco Sa: “O movimento que
parecia limitar-se a esta capital alastra-se por toda linha até Juazeiro com suspensdo do trafego,
constando estragos em diferentes pontes. Soube-se de igual movimento na Estrada de Ferro

Central da Bahia”.?’®

A imagem que se teve de Salvador durante a greve de novembro, foi de uma capital
onde imperava o cendrio de conflitos, retaliagdes, desordens nas ruas, medi¢des de forcas nos
bairros, no centro da cidade e nas imediacdes das oficinas e das estagdes ferrovidrias. Sem poder
deslocar-se para o interior, devido a obstrucdo do trafego, o centro de repressao se concentrou nos
operdrios soteropolitanos, alterando, por extensdo, o cotidiano e os costumes de toda populacio
da cidade. Observe-se aqui a ilustrativa percepcao do articulista que, ao protestar, forneceu-nos
uma dimensao do cendrio da cidade:

A cidade continua sob a atmosfera de terror, esperando-se a cada instante notas tristes
dos acontecimentos que se tem desenrolado na Estrada de Ferro Bahia ao Sao
Francisco e na Central da Bahia, devido a reacdo pacifica do pessoal, que se sente
lesado, e a ostentagdo de forca de pé de guerra nas estacoes.

O movimento grevista ndo deixa ilusdes e estd definido com uma gravidade
assustadora, acentuada pela presenca de capangas armados e municiados
ostensivamente, as vistas da policia, para colaborarem na garantia da pretensao do Sr.
Alencar Lima...[...]

A presenca da forca publica desgostou o pessoal, mas o aliciamento de desordeiros
para levar até o assassinio se necessdrio for a uma luta que se tragou nos limites do
direito tem revoltado a todos, mesmo os despreocupados.” (grifos do autor)

Essas imagens, sensivelmente captadas pelo olhar cuidadoso e atemorizado do
observador, demonstraram o clima de tensdo vivenciado pelos trabalhadores e pela populacio de
Salvador. O uso das forcas publicas para conter os movimentos sociais e operdrios durante a

Primeira Republica era, de certa maneira, um dispositivo usualmente acionado pelos governos e

499

*7% “Telegrama, Governador da Bahia Aratjo Pinho para Ministro da Viagdo Francisco Sa”. In: Didrio de Noticias.
09/11/1909. APEB.

279 “Egtrada de Ferro Bahia ao S. Francisco - suspensdo do trafego, o pessoal e a diretoria da Estrada, capangas
armados, telegramas”. In: Didrio de Noticias. 05/11/1909. APEB.
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pelas elites politicas e econdmicas, fazendo valer as prerrogativas do monopdlio da violéncia que
estava nas maos do Estado e a servico das classes privilegiadas.280

Contudo, o que impressionou foi a informacao do uso de forcas privadas, os chamados
“capangas”, para que, junto e com o aval da policia, promovesse a repressdo dos grevistas e
“restabelecesse a ordem”. Vdrias noticias na imprensa, tanto de operdrios quanto de jornalistas e
advogados, denunciavam as arbitrariedades, a violéncia e as intimidacdes praticadas pelos
policiais e pelos capangas na cidade de Salvador.”®' Cenas de operdrios forcados a trabalhar, mas
que resistiram, de prisdes consideradas injustas e de ameacas de agressoes fisicas, segundo
denuncias, comumente eram vistas nas imediagdes das estagdes e das oficinas ferrovidrias na
capital que, a0 mesmo tempo, traduzia-se, paradoxalmente, em algumas partes, numa cidade
despoliciada e entregue as acdes de “ladrdoes”, uma vez que quase toda sua forga policial estava
deslocada para a greve.”®?

Transtornos para a populacio, prejuizos para o comércio™. Esse era o resultado
imediato para a sociedade baiana, sobretudo, para os comerciantes de Salvador durante a
prolongada greve de novembro. O trafego foi completamente paralisado, de modo que a cidade
ficou desabastecida e isolada das principais zonas produtoras do interior. As poucas locomotivas
que estavam sob o poder da diretoria s6 conseguiam chegar, com dificuldade e irregularidade, até
a estacdo de Mata de Sao Joao.

A suspensido do trafego que ligava Salvador as cidades do interior era motivo de grande
preocupagdo para os comerciantes e para a populacdo, que além de ser privada de muitos
alimentos de primeira necessidade, ficava exposta as especulacdes dos pregos dos produtos.”*
Salvador era uma cidade que, dentre outras coisas, dependia de muitos géneros alimenticios do

interior, sobretudo da carne que vinha dos matadouros da cidade de Mata de Sao Jodo. No

280 COSTA, Emilia Viotti da. Da Monarquia a Repiiblica: momentos decisivos. Sao Paulo: Brasiliense, 1987.

281 «Bgtrada de Ferro Bahia ao S. Francisco — a greve, minudéncia, protestos, telegramas, queixas” e Estrada de Ferro
Bahia ao S. Francisco - a macha da greve, minudencias. In: Didrio de Noticias. 08 e 06/11/1909, respectivamente.
APEB. E importante dizer que essa ndo é a imagem narrada por outros jornais declaradamente contrarios as greves
dos trabalhadores da ferrovia. Nessa outra 6tica, o cendrio de terror foi provocado pelos trabalhadores que usavam da
violéncia, obstavam a liberdade de outros operdrios nao grevistas, usavam armas, etc... Consultar os exemplares do
jornal Gazeta do Povo desse periodo.

82 «“Falta de policiamento”. In: Didrio de Noticias. 08/11/1909. APEB.

283 «“Egtrada de Ferro da Bahia ao S. Francisco- Nova Greve- os prédromos”’; “Estrada de Ferro Bahia ao Francisco —
a greve, adesdes, situacdo premente, demissoes, reagcdes”. In: Didrio de Noticias. 03 e 04/11/1909, respectivamente.

% Em relagio a essa questdo, o artigo “Energia dentro da lei” faz a seguinte observacdo: “Diante do exposto
persistird a greve eternamente, determinando a carestia dos produtos da agricultura e da industria”. In: Revista do
Brasil. 15/11/1909. BPEB.
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decorrer daquela greve, foram pensadas medidas para resolver essa questdo do abastecimento de

. 1285
carne para a capital.

Mais uma vez a Associacdo Comercial da Bahia... e o término da greve

Diante dessa situacdo, os grevistas investiram no pedido de apoio e intervencdo da
Associacdo Comercial da Bahia (ACB), institui¢do de grande prestigio politico e uma das
maiores interessadas no fim da suspensdo do trdfego nos transportes ferrovidrios. E o que se

286 . 287 o .
e no boletim que a comissdo de grevistas enderecou a ACB,

percebe no telegrama
informando a falta de determinados produtos na cidade e no comércio de Salvador, além das
censuras e violacOes praticadas pela CVGBa, a exemplo das persegui¢des e penas disciplinares,
irregularidade nas tarifas, baixos saldrios etc. Tal fato demonstrava que os operdrios, cientes de
seus interesses, mobilizaram, mais uma vez, seu poder de pressio e de barganha com a
paralisac@o dos transportes para a capital baiana.

Nesse cendrio de insatisfacdes, os proprios comerciantes do interior também
pressionaram a ACB no sentido de intervir na resolucio da crise.” Em outros casos, telegramas
foram enviados para o ministro da Viagdo e para o presidente da Repiiblica Nilo Pecanha®®’, que
admitiu estudar o caso e atender as solicitagdes quando os operdrios retornassem ao trabalho.””

Com o agravamento da situacdo, a ACB intensificou sua investida no sentido de resolver
o impasse entre ferrovidrios e diretoria, agendando reunides em sua sede administrativa com as
partes em conflito, representantes do interior, autoridades, funciondrios publicos, membros dessa
instituicdo etc, a fim de promover o restabelecimento do comércio.””! A ACB confirmou, durante
0 momento que se seguiu a greve de outubro, o seu papel de institui¢do interventora na crise

ferrovidria da Bahia. A noticia do envio de um representante do governo federal, de modo algum,

diminui o papel desempenhado por essa institui¢ao.

83 “Carne Verde” e “Matanga de gado”. In: Gazeta do Povo. 05 e 06/11/1909, respectivamente. BPEB.

8 Didrio de Noticias. 04 ¢ 06/11/1909. APEB.

87 «Boletim: comércio! Valentes companheiros! Povo baiano!”. In: Didrio de Noticias. 12/11/1909. APEB.
288 «“Estrada de Ferro Bahia ao S. Francisco”. In: Didrio de Noticias. 12/11/1909. APEB.

289 “Telegrama”. In: Didrio de Noticias. 04/11/1909. APEB.

290 «Telegrama”. In: Didrio de Noticias. 08/11/1909. APEB.

! “Estrada de Ferro Bahia ao S. Francisco”. In: Didrio de Noticias. 12/11/1909. APEB.
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O que se seguiu, depois dessa noticia da vinda do emissario do governo federal, Carlos
Barbosa®?, foi um quadro de bastante expectativa. Depois de tantos conflitos, dos protestos do
povo com administracio da CVGBa e do desrespeito com os acordos firmados na greve de
outubro, os trabalhadores grevistas, os populares e os comerciantes reforcaram um discurso que
j& aparecia, de forma sub-repticia, desde o primeiro movimento grevista: a revisdo e a possivel
anulacdo do contrato de arrendamento das estradas de ferro federais da Bahia. Tudo indica que os
trabalhadores tinham no¢do de que aquela estrada pertencia e fazia parte do patrimdnio publico
federal, como sugere um boletim distribuido antes da chegada do representante do governo:
“Precisamos mostrar ao emissdrio do governo o lamentdvel estado das linhas arrendadas,
circunstancia que, por si sO, legitimaria a rescisdo do contrato. Abaixo comedores de estrada de
ferro!”*?

Uma das primeiras iniciativas de Castro Barbosa foi solicitar do governo estadual a
retirada das forgcas publicas que, desde 2 de novembro, guarneciam estacdes e oficinas de
Salvador. Com essa medida, provavelmente, pretendia estabelecer maior didlogo com os
trabalhadores. Ademais, realizou consultas ao padre Alfredo e ao coronel Pinto - o primeiro
muito influente na regido grevista de Alagoinhas e entre os trabalhadores.

Figura XIII: Castro Barbosa, Nilo Pecanha e as greves na Bahia

Nilo Pecanha... Muito bem, seu Castro
Barbosa!! Que bela figura fez vocé na Bahia!!!
Castro Barbosa... Fiz o que pude, mas o sr.
Padre Alfredo ¢ a figura do demonio...

Zé... Seu Nilo, olhe a cara dele...

Fonte: Revista do Brasil. 15/11/1910. BPEB.

22 «Egtradas de Ferro Bahia”. In: Didrio de Noticias. 09 e 11/11/ 1909. APEB.
93 «“Boletim-Povo! Companheiros de Resisténcia!” In: Didrio de Noticias. 13/11/1909. APEB.
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Finalmente, no dia 16 de novembro, reuniram-se os membros ACB, os advogados dos
grevistas, diretoria da CVGBa, jornalistas, emissdrio do governo federal, entre outros para tratar
da crise na estrada de ferro. Em meio a discursos inflamados, debates e acusagdes mutuas entre
os participantes daquela sessdo, a proposta de readmissdo dos empregados apresentada pelo
representante do governo federal foi, ndo sem ressalvas, aceito pelos diretores da CVGBa. Além
dessa questdo, foram abordados outros pontos em relacdo a administracdo da estrada de ferro
tendo, inclusive, reafirmada pela Unido a total autonomia da CVGBa para tratar das questdes
referentes a disciplina e a regulamentacdo das relacdes de trabalho. Parecia o fim de um
movimento de quase duas semanas de greve... A histéria mostraria que ndo e que mais uma vez o

conflito estava distante do fim.>*

A greve do crime: a Gazeta do Povo e a greve na Bahia

Diferente das mobilizagdes grevistas de outubro, a greve de novembro, pela sua
periodicidade e extensdo, atraiu profundamente a atengdo dos seus contemporaneos. Intelectuais,
autoridades, politicos e 6rgdos da grande imprensa estadual e nacional debrucaram-se para
acompanhar os desdobramentos daquele conflito que, conforme revista da época, “ainda podera
transforma-se em Canudo[s] muito maior do que muita gente pode pens::ur”.295

A imprensa baiana, durante essas greves, teve um papel importantissimo, haja vista o
registro e a divulgacdo dos fatos que se desenrolavam ao longo daqueles infinddveis dias. Mais
que isso, os efeitos da greve nas paginas da imprensa revelaram muitas fissuras politicas,
ressentimentos pessoais, oposicdes, visdes conservadoras; enfim, fez muitos opositores partir
para a arena do conflito. Sob essa Otica, bastaria apenas um rdpido percurso no universo de
reportagens produzidas pelos jornais baianos, para situarmos o jornal Gazeta do Povo (GP) no
grupo daqueles que mais noticiaram essa greve na Bahia e um dos maiores responsdveis pela
constru¢do do discurso que criminalizava as agdes grevistas que se seguiram aos primordios
acontecimentos do més de outubro.

O GP durante a primeira greve, em 14 de outubro, limitou-se somente a descrever os
conflitos, sem maior juizo de valor sobre as acdes dos empregados e a diretoria da CVGBa. Ledo

engano para 0s que esperaram esse mesmo tipo de comportamento na segunda fase do

2 «Atas da reunido”. In: Didrio de Noticias. 19/11/1909. APEB.
% “Energia dentro da Lei”. In: Revista do Brasil. 15/11/1909. BPEB.
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movimento grevista, no més de novembro. Em seu editorial do dia 4 daquele més, o referido
jornal deu o tom de como interpelaria as greves, justificando a sua desaprovacdo a um “levante

’

inoportuno e positivamente faccioso.” Dizia ainda que o seu novo julgamento negativo,
infelizmente, contrariava o apoio que prestara aos operdrios em outubro.”®® O GP parecia
convencido de que a deflagracdo de uma nova greve era injustificada.

O que se seguiu depois daf traduz, realmente, o campo minado das tensdes na imprensa e
dos conflitos intrapoliticos na Bahia, que aquela greve certamente acentuava. Nas paginas do GP,
sobressaem-se, além de uma campanha declarada pela criminalizagdo da greve, os conflitos que
envolviam as oligarquias e as elites politicas, notadamente aqueles entre Severino Vieira e J. J.
Seabra™’ e entre o jornal Didrio da Bahia e Gazeta do Povo, entre outros. O movimento grevista
e as tensdes intrapoliticas da Bahia tornaram-se um dos principais temas nas paginas do GP.*®

Foram muitas as matérias do GP que procuraram construir uma visdo negativa da greve,
sempre a associando a idéia de crime, sedi¢do, revolta, abismo do crime e anarquia etc. Os seus
editorias e articulistas pesavam sua escrita contra os operdrios, adjetivando-os de criminosos,
delingiientes, sediciosos, vandalos, bdrbaros, ancirquicos.299 No dia 5 de novembro, o GP
divulgou uma matéria afirmando, com pormenores, o porqué de sua condenacdo a mobiliza¢io

paredista dos trabalhadores das estradas de ferro, conforme consta abaixo:

A greve - por que ndo apoiamos

Os reclamantes em posicdo altamente antipdtica, porque eles se transformam em
elementos de desordem, de perturbacdo social e produtores dos germes da anarquia...
Constranger um homem ao trabalho ou forca-lo a néo trabalhar sdo crimes idénticos,
violadores da liberdade individual...

Os grevistas estdo infelizmente nessa atitude de revolta, agindo independente sob o
impulso cego dos povos, sem calma e moderacdo... para enveredar-se pelo caminho

criminoso da sedi¢do”.”™ (grifos do autor)

2% “Eptre a razdo e imposi¢do”. In: Gazeta do Povo. 04/11/1909. BPEB.

7 «A greve e o deputado Seabra”. In: Gazeta do Povo. 30/11/1909. BPEB.

28 As relacdes entre elites politicas e a classe trabalhadora na Bahia, ao que parece, eram ténues. Muitas vezes,
autoridades politicas tentaram aproximar-se ou estabelecer aliancas com os movimentos sociais, com liderancas e
institui¢des operdrias, na verdade, com o intuito de computar os ganhos politicos de tais situagdes. O que ndo quer
dizer que trabalhadores também ndo se aproveitassem de determinados contextos para também barganhar vantagens
com as diversas forcas politicas divergentes. Aldrin Castelucci indicou alguns caminhos para pensar essa questdo
em: CASTELUCCI, A. A. Politica e trabalho na transi¢do do século XX para o XX: estudo de trajetdrias de
integrantes do Centro Operario da Bahia. In: Anais do XXIII Simpdsio Nacional de Histéria. Londrina. ANPUH,
2005.

% Consultar as matérias: “Da anarquia a destruicio”, (06/11/1909), “Companhia Viacdo Geral da Bahia - A greve”
(09/11/1909), “Impressdes da greve” (10, 11, 12 e16/11/1909), “A justificativa de uma atitude” (11/11/1909); “A
greve ndo... sedicdo” (12 e 16/11/1909), “A greve e a Razao” (13/11/1909). In: Gazeta do Povo. BPEB.

%0 “Greve - por que ndo apoiamos”. In: Gazeta do Povo. 05/11/1909. BPEB.
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Na compreensdao do GP, a administracio da CVGBa era alvo de um compld, com
patrocinio do senador baiano Severino Vieira, que visava anular o contrato de arrendamento das
estradas federais baianas e assumir o controle dos transportes ferrovidrios no estado.™ Na ética
desse jornal, mais do que questdes econdmicas, a greve passara a ter conotacdes declaradamente
politicas ou, na expressao comum, politiqueiras.:“)2

No editorial intitulado “Campanha de édio”, o GP defendeu a sua parcialidade e a sua
linha de pensamento em relagdo ao “sedicioso” movimento grevista. Ao mesmo tempo, de forma
acintosa, criticou a “gaiatice agressiva do jornal severinista” Didrio da Bahia e de “exploradores
que procuraram tirar da crise os proveitos de velhas ambicoes”.>” Em outros momentos, além de
criticar o Didrio de Noticias pela construcdo do discurso de greve pacifica, procurou dar curso a
uma campanha pela desmoralizacdo do senador Severino e outras pessoas que buscaram “fazer da
greve um jogo politico”.*** Em contrapartida, demonstrava ser intencdo desse jornal reforcar a
imagem dignificante e elogiosa tanto dos diretores da CVGBa quanto do politico J. J. Seabra,
oponente de Severino.””

Sem nenhuma trégua, o GP continuou a destilar o veneno amargo de suas criticas aos
operdrios, ao setor da imprensa simpdtica a greve e, dentre outros, ao religioso Padre Alfredo de
Aratjo, um dos mais influentes na regido grevista de Alagoinhas. Em matéria publicada no dia 10
de novembro, o GP acusou o vigdrio de ser o maior responsdvel pelos acontecimentos de greve
na cidade alagoinhense.’® Esse jornal também lhe atribuiu a alcunha de agitador, devido a
publicacdo do telegrama que se segue: “Povo- Bahia- Acabo de retirar minha familia [para] evitar
sanha [da] perseguicdo para minha pessoa. Conto [com] firmeza, lealdade [dos] amigos.
Desgragada Bahia por que ndo te levantas?- P. Alfredo.”?"’

Sob a expressdo de “frase disparatosa... vomitada de um revoluciondrio sacerdote”,

Alfredo Aratjo foi duramente criticado em artigo publicado no dia 12. Pelo visto, além do

391 Nzo é gratuito que os conflitos entre o chefe de fiscalizagio das estradas de ferro federais na Bahia, Afonso
Maciel, e a diretoria da CVGBa acirraram-se naquele periodo. Percebe-se na Gazeta que esse conflito entre a
fiscalizacdo e diretoria ganha intensidade e publico com o passar da greve. Basta consultar os diversos embates
noticiados no Gazeta do Povo.

392 No artigo “Comentdrios - pdo, pdo...” o articulista considera que os interesses politicos estavam se tornando
secunddrios em relacd@o aos politiqueiros. In: Gazeta do Povo. 10/11/1909. BPEB.

303 «“Campanha de 6dio”. In: Gazeta do Povo. 08/11/1909. BPEB.

3% “Impressdes da greve”. In: Gazeta do Povo. BPEB. 11/11/1909.

393 Egsa tendéncia do jornal é razoavelmente perceptivel nas matérias e notas publicadas, durante aquele periodo, no
jornal Gazeta do Povo.

396 «“Companhia Viagdo Geral da Bahia - a greve”. In: Gazeta do Povo. 09/11/1909. BPEB.

397 “Companhia Viagdo Geral da Bahia — a continuagio da greve”. In: Gazeta do Povo. 11/11/1909. BPEB.
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comportamento do padre durante as greves, a adjetivacdo “desgracada Bahia” causou certo mal
estar ao articulista. Vejamos o que diz:

Desgragcada Bahia sim por estar se vendo a bracos com uma agitacdo- sem principio-
nem causa que a justifique e tendo a sua frente- um religioso- que tirou o belissimo e
alvo manto da paz pelo aparato belicoso de que ela € testemunha... colando o rebanho a
desordem e a anarquia...””®

E bem verdade que o nosso padre realmente agitou a onda de greves ferrovidrias que se
iniciaram na Bahia desde outubro. Entretanto, € certo também que foi extremamente conveniente
e oportuno para aquele Orgdo de imprensa atacar uma de suas maiores personagens,
desqualificando, por conseguinte, o movimento dos trabalhadores. Finalmente, tratando
especificamente do sacerdote, tal jornal novamente repreendeu o seu comportamento militante.
Segundo editorial:

S. revma. fechou por alguns instantes o brevidrio, descarregou as algibeiras da batina,
da carga de tercos o catecismo, escapuldrios, etc, etc e junto a boceta de rapé, de que se
preza de ser apreciador (¢ um vicio inocente), acomodou a cartilha revoluciondria e o
lume que, por um triz, chegava aos explosivos de dinamite... tanto lhe sobram dotes de
explicador dos versiculos do Evangelho como de pregador socialista.

... nos obstruiamos em nao trocar a cartilha sagrada pelos panfletos incandescentes do
padre Alfredo Aratjo.’”

2

E perfeitamente compreensivel o teor irbnico e agressivo nas palavras do autor desse
editorial. O que aquele editor procurava refutar era a dentdncia explicita do sacerdote grevista
sobre a postura contraditéria do GP. Segundo o padre, “que nos importa, a nés povo, comércio,...,
o apoio da Gazeta do Povo, ontem aplaudindo o movimento e hoje renegando-o tristemente, mas

de modo a facil palpével a sua parcialidade.”""

Ao que parece, a observancia do padre tinha todo
fundamento, como € possivel constatar no comportamento do GP durante o novo movimento
grevista que eclodiu no final de novembro.

Por fim, esse comportamento do GP nao era destituido de qualquer tipo de parcialidade,
sobretudo politica. Em suma, acreditamos que a atitude desse jornal da grande imprensa baiana
representava as lutas e as disputas politicas dentro das proprias camadas das elites governantes da

Bahia naquele periodo.

8 “Greve, ndo... Sedi¢do”. In: Gazeta do Povo. 12/11/1909. BEPB.
399 «A conversdo de sua Reverendissima”. In: Gazeta do Povo. 18/11/1909. BPEB.
310 «A conversdo de sua Reverendissima”. In: Gazeta do Povo. 18/11/1909. BPEB.
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3. “Ainda uma outra greve”

Um pequeno texto publicado na imprensa, no dia 23 de novembro, lembrava aos leitores
baianos que a situagdo, envolvendo os empregados e a diretoria das estradas de ferro, com o ndo
pagamento dos saldrios baseados nas reivindicacdes de outubro, conforme prometido na ultima
greve, estava num campo de indeterminagf)es.311 O que parecia impossivel, tornou-se inevitavel,
e no dia 27 iniciou-se a terceira greve nas estradas de ferro arrendadas a CVGBa. A principal
causa dessa nova fase do movimento grevista foi, além da admiss@o de novos empregados “fura-
greves” nas oficinas de Aramari, o fato de a diretoria da CVGBa ter se recusado a pagar os
quinze dias em que os trabalhadores estiveram em greve.

Para efeito e sucesso de suas acdes, os empregados agiram na calada da noite, com
surpreendentes acdes entre a noite do dia 26 e madrugada de 27. Segundo o jornal A Bahia,

Os paredistas, que haviam concertado o seu plano, sem deixar transparecer a minima
suspeita, em noite... deram a ele execu¢do, apoderando-se de todas as locomotivas,
desde a estacdo da Calgada até Periperi, sendo arrebanhadas também as que, daf por
diante, foram encontradas pelo caminho, somando todas ao ndmero de 12.
A apreensdo foi feita de meia noite em diante, passando as locomotivas em longo
comboio...
As locomotivas, desprendendo agudos silvos, que despertaram sobressaltados
moradores dos lugares por onde passavam, foram ter em Alagoinhas, onde se acham.*'
Assim, a Bahia, o seu comércio e seu povo assistiram, pela terceira vez consecutiva, a
paralisacdo das estradas e do funcionamento do trifego, no intervalo de apenas onze dias da
greve anterior. As manchetes estampadas em alguns jornais da imprensa, dessa vez, ndo se
referiam mais a greve como acontecimento pontual numa estrada de ferro especifica, como foi
comum nas outras duas greves anteriores. Sublinhavam que era uma paralisacio nas estradas de
ferro da Bahia, tendo em vista o cardter e a amplitude que o movimento tomava, com a
C . 313
participacdo de todas estradas de ferro federais™ °, e, mesmo pontualmente, na Estrada de Ferro
314 ( N
Nazareth” ~, estrada estadual, também arrendada a CVGBa.
Desde o antncio de greve, vdrios trechos ferrovidrios foram interditados, as pecas e

outros materiais foram retidos entre os trabalhadores e diversas locomotivas foram aprisionadas.

31! «“Estrada de Ferro da Bahia ao S. Francisco”. In: Didrio de Noticias. 23/11/1909. APEB.

312 «“Ainda uma outra greve”. In: A Bahia. 28/11/1909. BPEB.

33 Entre as federais, além da estrada de ferro Bahia ao S3o Francisco, declarou-se em greve os trabalhadores da
estrada de ferro Central da Bahia.

1% Segundo a imprensa, houve grande repressio nessa cidade, o que determinou, de certa forma, a suspensio da
greve. “Estradas de Ferro da Bahia. Terceira greve”. In: Didrio de Noticias. 30/11/1909. APEB.
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Das cidades de Alagoinhas, Nazareth, Sdo Felix, Cachoeira e do distrito de Aramari foram feitas
declaragdes de solidariedades entre os operdrios, bem como a manifestacio de apoio das
populacdes e do comércio do interior.”"’

Novamente, durante essa terceira greve, ACB se projetou como uma forca de pressao
fundamental no processo de resolu¢do da crise ferrovidria. Consolidava, assim, o seu papel como
institui¢do mediadora e interventora junto ao governo federal.

Contudo, nessa nova fase do conflito, a ACB posicionou-se de forma mais critica em
relacdo a diretoria da CVGBa e ao emissario do governo federal Castro Barbosa. Tal perspectiva
¢ visivelmente explicitada nas palavras do seu proprio presidente, Conde Junior, que declarou que
“em caso extremo, o comércio vird para a rua, fazer a revolucdo com os opere’lrios”.316 Para
muitos membros dessa instituicdo, sobretudo seu presidente, ndo restava divida de que a
resolucdo do conflito ndo residia apenas no atendimento das questdes salariais dos grevistas, mas,
também, na “necessidade imprescindivel do governo avocar a administra¢do das estradas™.>"’

Como j4 informamos anteriormente, a contestacdo da administragdo da CVGBa e do
contrato de arrendamento das estradas de ferro federais da Bahia j4 tinha sido questionado pelo
jornal Gazeta do Povo que, incisivamente, argumentava que tal pratica estava dentro de um
plano, capitaneado pelo politico Severino Vieira, para tomar posse do empreendimento
ferrovidrio no estado. Diante do fortalecimento das criticas a administracdo da CVGBa, o GP,
durante toda a terceira greve, intensificou suas acusagdes a Severino Vieira e seu suposto
“projeto” de controle das ferrovias arrendadas a CVGBa.*'®

Foi nessa convulsio de idéias e opinides que aconteceram as sucessivas, didrias e tensas
reunides entre ACB, representantes dos operdrios e a diretoria CVGBa, onde com o tempo foram
delineando-se os jogos de interesses em conflitos: de um lado, os grevistas e seus representantes
juridicos atentos as questdes relacionadas ao mundo do trabalho, as condi¢des e prerrogativas da
administragdo das ferrovias e seu interesse no cancelamento do contrato de arrendamento; de

outro, a direcdlo CVGBa que, desgastada pelas greves consecutivas, pela exposi¢cdo nacional do

conflito e a indisposi¢do de grupos importantes da Bahia, estava interessada na interferéncia do

315 «Estradas de Ferro da Bahia”. In: Didrio de Noticias. 29 e 30/11/1909. APEB; Sobre a declaracdo de greve de
empregados de outras estradas de ferro, consultar: “Ainda uma outra greve”. In: A Bahia. 30/11/1909. APEB.

*19 “Egtradas de Ferro da Bahia”. In: Didrio de Noticias. 02/12/1909. APEB.

317 “Estradas de Ferro da Bahia. Terceira greve”. In: Didrio de Noticias. 06/12/1909. APEB.

318 “Gente do sindicato”, “As razdes do libelo”, “A bancarrota do bom senso”. In: Gazeta do Povo. 27/11, 06 e
11/12/1909, respectivamente. BPEB.
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governo federal, uma vez que acreditava que continuaria com os mesmos privilégios para
administrar as ferrovias. No centro, a ACB, preocupada com os custos econdOmicos na praga
comercial da velha Bahia e pressionada pelos comerciantes do interior e pelas populagcdes
servidas pela estrada, disposta a contestar o direito de administracdo de uma diretoria que, até
aquele momento, mostrava-se incapaz de resolver os impasses com seus empregados, além dos
precdrios servicos oferecidos a sociedade e ao comércio.

A imprensa descreveu que, durante aquela reunido, a populacdo, os operdrios e 0s
veiculos de comunicacdo aguardavam, com expectativa, as decisdes em torno do prédio da
Associacdo Comercial que, também, estava “guarnecido” por forte grupo policial, para evitar
maiores tensoes.’'”

Ao que tudo indica, as forcas policiais estiveram, mais uma vez, presentes no decorrer
da dltima greve. Elas foram utilizadas para “guarnecer” estagdes, oficinas e o material da estrada,
sobretudo da cidade de Salvador. Muito provavelmente, embora ndo tendo encontrado inquéritos
policiais ou mesmo uma documentacdo ampla a respeito, a presenca policial impds-se naquelas
situacOes de greve por intermédio também das armas. Um registro policial sugere o material
bélico utilizado na repressdo a alguns movimentos, entre eles, as greves ferrovidrias, conforme
indicamos abaixo:

De conformidade com o pedido do Im. Major como do 1. Corpo em oficio n. 1046,
sejam descarregadas do respectivo mapa do mesmo corpo 394 cartuchos embalados do
sistema “Mauser” que foram consumidas com os movimentos ultimos contra a
Companhia de Lighte and Power [e] e com a greve das estradas de ferro da Bahia a
Sdo Francisco e em diversas diligéncias efetuadas no centro do Estado...**® (grifos do
autor)

A presenca das forgas policiais numa greve que se estendia por todo o estado e por mais
de uma estrada de ferro, de fato, mostrava-se um tanto insuficiente para o restabelecimento da
“ordem” desejada pela diretoria da CVGBa e a recuperacio das locomotivas apreendidas pelos
trabalhadores. Diante de tal impossibilidade, a diretoria da CVGBa encaminhou oficio ao juiz

federal Paulo Fontes solicitando a vistoria do material das estradas de ferro em poder dos

319 “Egtradas de Ferro da Bahia. Terceira greve”. In: Didrio de Noticias. 06/12/1909. APEB.
320 «Comando do Regimento Policial da Bahia em 29 de dezembro de 1909”. In: Livro de Registro de Detalhes. 1.
Corpo de Regimento Policial da Bahia. 1909-1910. Nicleo Documental da Policia Militar-Aflitos.
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grevistas, o qual foi deferido pela justica.’*' A questdo que se apresentava nesse momento era a
necessidade de tropas federais para viabilizar tal encaminhamento jurl’dico.322

O presidente da Republica, em atendimento a requisi¢do do juiz federal, a fim de que se
fizesse cumprir o mandado de busca e apreensdo das locomotivas que estavam em poder dos
grevistas em Alagoinhas, autorizou a disposic@o de tropas federais para assegurar a atribuicao da
autoridade judicial e, caso necessdrio, reprimir o movimento grevista.’>

Nao restam dividas de que até mesmo os politicos menos progressistas se
pronunciariam em relacdo ao contingente repressivo enviado pelo presidente. Foi o caso do
senador Severino Vieira que, em evidente descontentamento, se manifestou: “minha atitude tem
sido sempre a mais ponderada. Mas ndo posso calar meu desgosto como baiano, ante a orientacao
[do] governo, que ndo quer ouvir a voz de um povo, teimando em perturbar a paz e espalhar luto

324 (grifos do autor)

[pela] Bahia. A forca ndo resolverd a crise”.

A despeito de mais esse aparato da forca publica, a ordem do juiz federal ficou por longo
periodo sem efeito. Eles ndo contavam com as estratégias dos grevistas que levavam as
locomotivas para distintas cidades, fazendo com que diferentes mandados de apreensdo fossem
feitos e dificultassem a execucdo dessa atividade.’ Essa estratégia operdria garantiu a posse das
locomotivas aos trabalhadores e, conseqiientemente, a inviabilizacdo de grande parte do trafego
ferroviario até o fim da greve.

No cendrio de conflito e repressdo surgiram, naquela greve, boatos de envio de coronéis
e jaguncos para Alagoinhas. Essas forcas privadas foram, supostamente, solicitadas por Miguel

de Teive e Argollo, membro da diretoria CVGBa, para atentar contra a vida do padre Alfredo e

amedrontar a cidade, os grevistas e sua populacdo. A possibilidade de utilizacdo de forcas

! Gazeta do Povo. 01 e 02/12; “juizo federal-protesto”. In: Gazeta do Povo. 06/12/1909. BPEB; A Bahia.
01/12/1909. APEB.

322 “Mais greve”. In: Gazeta do Povo. 09/12/1909. BPEB. O exemplar do dia 10/12 informava ainda que o governo
resolveu “enviar forga necessdria para sufocar o movimento... assim parece que esta assentado seguirem para a Bahia
os batalhdes estacionados em Pernambuco e Alagoas”; Conferir ainda nesse sentido: A Bahia. 10/12/1909. APEB.
323 “Telegramas”. In: Gazeta do Povo. 11/12/1909. BEPB. Nesse telegrama o presidente da Reptiblica Nilo Pe¢anha
reafirma o envio de tropas federais.

2 “Bstradas de Ferro da Bahia”. In: Didrio de Noticias. 14/12/1909. APEB.

323 “Mandato de apreensdo”, “Notas a margem” In: Gazeta do Povo. 03 e 10/12/1909, respectivamente. BPEB.
“Estradas de Ferro da Bahia”. In: Didrio de Noticias. 30/11 e 10/12/1909. APEB E importante ressaltar que
trabalhadores de outras estradas de ferro também se utilizaram dessa estratégia durante a greve, a exemplo dos
empregados da Estrada de Ferro Central. Consultar: Gazeta do Povo. 13/12/1909. BPEB. Além dessas estratégias
dos grevistas, a execucdo desse mandato foi dificultada pela quantidade insuficiente de forga federal disponibilizada
pelo batalhdo do estado. In: Gazeta do Povo. 11 e 13/12/1909. BPEB; “Ainda outra greve”. In: A Bahia. 12/12/1909.
APEB.
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privadas, mesmo que infundada, causou momentos de grande tensdo, com prisdes, conflitos,
pedidos de protecdo e mais declaracdes de solidariedades.**

Por fim, o que parecia irreversivel, dava sinais de mudanca com a indicacgdo, pela ACB,
do general Siqueira Menezes para intervir nas estradas de ferro federais da Bahia. O governo
federal, entdo, nomeou Siqueira de Menezes como interventor das ferrovias baianas, para que
promovesse a resolu¢do do conflito no setor ferrovidrio. A partir dai acreditava-se que os
impasses seriam resolvidos, conforme sugere o esperangoso jornal: “parece que voltard em breve
dias ao estado normal o servi¢o das estradas de ferro” .’

A partir do dia 15 de dezembro, as locomotivas que estavam aprisionadas em
Alagoinhas foram transportadas pelos maquinistas e trabalhadores em direcdo as estagdes da

capital para serem entregues ao interventor federal e para que fossem, finalmente, vistoriadas

pelo juiz federal.

Figura XIV: Locomotivas
apreendidas pelos trabalhadores e o
processo de devolucao.

Fonte: Acervo pessoal da Familia Meyer.
Fotografia anteriormente citada em:
SOUZA, Robério S. Mundos do Trabalho
na Bahia: As greves dos ferrovidrios em
1909. [Relatério de Iniciacdo Cientifica].
Feira de Santana: UEFS/CNPq, 2003.
Uma outra referéncia a esse registro
fotogréfico e as locomotivas apreendidas
pelos trabalhadores encontra-se em: “A
greve na Bahia: as presas”. In: Revista
do Brasil. 1909. BPEB.

O quadro que se apresentou, depois disso, foram momentos de festas e de alegria em

frente as estagdes, onde o interventor Siqueira Menezes, Associacdo Comercial, milhares de

operdrios, integrantes da populacdo, advogados e representantes de comissdes de cidades do

326 «Egtradas de Ferro da Bahia”.In: Didrio de Noticias. 14 ¢ 15/12/1909. APEB.
327 «“Egtradas de Ferro da Bahia”. In: Didrio de Noticias. 16/12/1909. APEB.
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interior, comemoravam, ao som de filarmdnicas e a luz de foguetes, com aclamacdes e
homenagens, avistando a entrega das locomotivas no dia 16.***

Com efeito, somente no dia 17 pela manha, foram feitos os autos de busca e apreensio e
a vistoria nas estacdoes da Calcada, nas oficinas de Periperi e nas locomotivas.*® Pelo visto, a
simples intensificacdo das forgas repressivas, como o uso de tropas federais, ndo foi o bastante
para resolver pela forca a crise, demonstrando o sucesso das estratégias de luta daqueles
trabalhadores que juntos demonstravam-se fortes.

Nessa greve, percebe-se que, paulatinamente, o movimento originalmente de
trabalhadores ferrovidrios, tendo em vista o amplo leque de questdes e de diferentes atores,
passava a se constituir num movimento de reclamantes, envolvendo grevistas, populacdes,
comerciantes e institui¢des. Em outras palavras, apesar dos trabalhadores se constituirem sua
pedra de toque, seu centro de resisténcia, o movimento ndo se restringiu tdo somente as
reclamacdes do mundo do trabalho, ou simplesmente as demandas salariais. A questdo que
passou a ser prioritdria nesse contexto, além do atendimento das reivindicagdes do universo de
trabalho, foi a intervencdo federal e, qui¢cd, a possibilidade de anulacdo do arrendamento,
satisfazendo, assim, aos setores do operariado, da populacdo e do comércio de muitas zonas

servidas pelas estradas de ferro.

4. As lutas ferrovidrias na Bahia em 1909 e a memdria da escraviddo

Conforme afirmamos anteriormente, a idéia de que a classe operdria brasileira, durante a
Primeira Republica, era branca, formada por descendentes de imigrantes e de ideais anarquistas
tem sido criticada e revista na historiografia recente.>>’ Apontamos também como essa
perspectiva ignorava as particularidades regionais33 !e, por conseguinte, as diversas experiéncias

étnicas — culturais que se fizeram presentes entre os trabalhadores durante esse periodo, como,

328 «Bstradas de Ferro da Bahia”. In: Didrio de Noticias. 16/12/1909. APEB.

329 «“Estradas de Ferro da Bahia”. In: Didrio de Noticias. 17/12/1909. APEB.

30 Novamente indicamos: BATALHA, Cl4udio Henrique de Moraes. O movimento Operdrio na Primeira
Repiiblica. Rio de Janeiro, Jorge Zahar Editor, 2000; LARA, Silvia Hunold. “Escraviddo, cidadania e histéria do
trabalho no Brasil”. Op. cit.

31 PETERSEN, Silvia R. Ferraz. “Cruzando fronteiras: as pesquisas regionais e a histéria operdria brasileira”. In;

Aratijo, Angela M. C. (org.). Trabalho, Cultura e Cidadania. Sdo Paulo: Scritta, 1997.
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por exemplo, as experiéncias dos negros e ex —escravos que marcaram o universo de trabalho no
pos — aboli¢do.**

Durante esse nosso estudo, destacamos também que na Bahia, onde o fluxo imigratério
foi quase inexistente, torna-se decisiva a necessidade de estabelecer as relacdes entre as
experiéncias e memorias herdadas da escravidao e a construgc@o da classe trabalhadora urbana e
as lutas operdrias do p6s-1888.° Em relacio aos trabalhadores negros e suas formas de
organiza¢do em Salvador da Primeira Republica, por exemplo, jd sugerimos que, certamente, a
“experiéncia de luta dos escravos e libertos estard presente entre os seus descendentes no tempo
da liberdade”. ***

Mesmo ainda ndo dispondo de pesquisas exaustivas e de ampla documentagdo sobre o
periodo, acreditamos que as experiéncias e protestos coletivos de ferrovidrios baianos durante as
greves de 1909 podem sinalizar para algumas dessas questdes. Considerando o cardter nacional
predominante entre os ferrovidrios baianos, reforcamos a nossa hipdtese de que muitos
trabalhadores que participaram daquele movimento grevista eram afrodescendentes e que os seus
protestos podem informar-nos sobre os encontros e as possiveis fronteiras entre a escravidao e a
liberdade.

Em 23 de novembro de 1909, na sessdo Ineditoriais, apds a segunda greve nas estradas
de ferro da Bahia, o articulista SG enviou um artigo para o Didrio de Noticias, em que, apOs
longas consideragdes sobre a questdo da lei, do respeito as autoridades, dizia que por muito
tempo tinha ficado silencioso sobre o episddio das greves e sobre as ‘“‘condendveis” idéias
emitidas pela imprensa. Depois dessas ponderagdes, discursou diretamente sobre os
“responsdveis” pelas greves, desqualificando o que chamou de pretextos as motivagdes do
movimento grevista, conforme observamos abaixo:

Sendo assim, como ndo hd [de] negéd-lo, falece, a quem quer que seja, a base legitima
para reconhecer, e até elogiar, como se fez, o procedimento dos grevistas, ja impedindo
o livre funcionamento das estradas de ferro, assenhorando-se dos trens, ja obstando,
por meio de violéncia, a admissdo de novas empregados e operdrios, tendo, sob o
pretexto, fiitil aliais, de ndo serem os grevistas escravos da sociedade Viacdo G. da
Bahia, e nem sujeitar-se aos saldrios que a respectiva direcdo lhes queiram pagar,
inferiores, aos que aqueles julgam merecer aos seus servi¢os.” (grifos do autor)

32 LARA, Silvia Hunold. “Escraviddo, cidadania e histéria do trabalho no Brasil”. Op. cit.

333 Conforme ja indicamos, consultar: FRAGA FILHO, Walter. Op. cit; BACELAR, Jeferson. Livres negros, negros
livres. Op. cit.

3% BACELAR, Jeferson. Livres negros, negros livres. Op. cit.

333 “Ineditoriais. Ainda sobre a Greve”. In: Didrio de Noticias. 23/11/1909.
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Em referéncia ao aprisionamento de locomotivas durante as greves, o articulista
condenou a ag@o dos grevistas que, segundo ele, tornavam-se senhores, donos dos trens. Mas, o
que impressionou foi a sua indiferenca, além de desprezo, em relacdo ao “pretexto” advogado
pelos operdrios: “de ndo serem os grevistas escravos da sociedade Viagdo G. da Bahia”. SG,
assim, reportava-se aos motivos anunciados pelos ferrovidrios no boletim, distribuido durante a

greve de outubro, que faziam referéncia a escraviddo. Naquela ocasido, os trabalhadores

denunciavam que a CVGBa tentava submeté-los a condi¢do de “escravos humilhados.”**

Talvez, ndo fosse um mero acaso a constru¢do desses discursos dispares, numa Bahia
que, embora recém-saida do sistema de trabalho cativo, mantinha ainda formas de trabalho
semiescravo.”’’ Estava em oposi¢do, de um lado, um discurso que banalizava as reivindicacdes e
queixas operdrias e, de outro, a afirmacdo daqueles que vivenciaram a drdua experiéncia de
exploracdo na estrada de ferro.

Nas experiéncias reivindicatdrias dos operdrios em 1909, ao que parece, estavam em
jogo, na origem do conflito, distintas nocdes de trabalho. Durante as lutas ferrovidrias, vimos
aflorar em pautas e boletins as visdes de justica, a idéia de exploracdo e uma compreensiao
especifica de liberdade do trabalho. Foi, pelo menos, o que sugeriram os boletins dos grevistas da
Estrada de Ferro Central da Bahia da cidade de Cachoeira:

Boletim 1: Ao povo — os grevistas ndo recuardo absolutamente!
Firmes, solidarios, pacificos, hdo de vencer a causa santa em que se empenharam para

a honra da Bahia!

O operdrio ndo é um escravo e o Sr. Alencar ndo é divino!!

A unido que se acham atualmente os operdrios faz com que serias apreensdes abatam o
espirito do ridiculo arrendatério!!

A unido faz a forca! Abaixo Alencar! Viva a Bahia!

Boletim 2: Povo- acabam de chegar telegrama da capital informando aos denodados
grevistas da Estrada de Ferro Central da Bahia — que o Sr. Alencar Lima j4 ndo escolhe
mais expedientes para conseguir que prevalecam suas sérdidas intengdes contra
estdicos operarios!

Entretanto, a resisténcia pacifica admirdvel, que os homens do trabalho oferecem
atualmente o vosso apoio, a vossa simpatia franca!

Ao lado, portanto, dos grevistas! Viva a liberdade do trabalho!

Abaixo a ambig¢do intolerdvel, repugnante, do Sr. Alencar Lima.

Tudo pelo trabalho livre!

Decus in labore!® (grifos do autor)

336 «“Boletim dos grevistas. Estrada de Ferro da Bahia ao Sdo Francisco- greve, reclamagdes, estragos”. In: Didrio de
Noticias. 14/10/1909.

3T TAVARES, L. D. Histéria da Bahia. Op.cit.

338 «Boletins. Estrada de Ferro Bahia ao S. Francisco, Boletim”. In: Didrio de Noticias. 11/11/1909.
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O primeiro boletim, além de sublinhar a existéncia de coesdo e solidariedade entre
aqueles trabalhadores, buscou diferenciar os estatutos entre a condi¢ao de escravo e a de operario.
Nessa perspectiva, investiu na constru¢do de uma imagem dessacralizada do diretor - patrdo
Alencar Lima, numa clara demonstracdo de que compreendiam que as relacdes de trabalho livre,
envolvendo patrdo e operario, eram ou deveriam ser diferentes das relagdes tipicas do sistema
escravista, pautadas nas relacdes de deferéncia e respeito entre senhor — escravo.

Com apenas duas décadas de emancipacdo e, portanto, fim do trabalho escravo, num
contexto em que ndo se registravam, no Brasil, leis que regulassem as relagdes entre patrdes e
empregados no espaco de producdo, a reivindicagdo por direitos passava, também, pela luta
contra exploracdo sobre a forca do trabalho. Talvez por isso, os trabalhadores grevistas se
dispusessem a combater as praticas e condi¢des que os fizessem lembrar de um passado ndo
muito distante - a escravidao- experimentado, talvez, por eles ou por alguns de seus antepassados,
e que por essa razdo expressassem: “tudo pelo trabalho livre”.

Essas consideracdes sobre a greve de 1909, mais do que aspectos conclusivos, apontam
apenas para mais uma interpretacdo acerca da classe trabalhadora ferrovidria nos anos que se
seguiram a abolicdo. Um setor do operariado baiano, de nacionalidade brasileira, que em suas
experiéncias grevistas, ndo fez ecoar, explicitamente, nenhuma corrente do anarco-sindicalismo
conforme a historiografia tradicional tanto exaltou como requisito para a organiza¢do operaria no
periodo republicano. Nem por isso, aqueles trabalhadores deixaram de lutar por melhores
condicdes de trabalho, de combater a subalternidade ou mesmo de afirmar uma idéia de

liberdade, de dignidade e direitos distintos dos patrdes.
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CONSIDERACOES FINAIS

No decorrer desse estudo, procuramos reconstituir aspectos importantes das experiéncias
de trabalhadores das estradas de ferro da Bahia ao Sao Francisco e do S. Francisco, entre o final
do século XIX e inicio do XX.

Ao longo do trabalho, nos debrucamos sobre os primérdios da linha ferrovidria que
ligava a capital baiana ao rio S3o Francisco e os interesses empresariais que acompanharam a
companhia concessiondria que a arrendou em 1909. Esse esfor¢co de andlise apontou para
evidéncias que sublinhavam a multiplicidade de experiéncias e trajetérias que compuseram o
universo de trabalho ferrovidrio no século XIX. No espago de trabalho da ferrovia encontramos
imigrantes, nacionais e - apesar das restricdes legais - mao-de-obra cativa, em pleno periodo
escravista. Enfim, trabalhadores de diversas origens e tradi¢des marcaram a histéria da estrada de
ferro da Bahia ao S. Francisco no periodo oitocentista.

Nessa perspectiva, acreditamos que hoje ndo tem grande sustentacdo o argumento,
presente em alguns estudos sobre o assunto, que asseverava a incompatibilidade entre a
experiéncia ferrovidria e a escravidao no Brasil. Como vimos, na Bahia, certamente, escravos e
seus descendentes estiveram tanto na fase de constru¢io quanto na operacao das estradas de ferro.
Alguns deles até fugiram dos dominios de seus senhores para afirmar sua idéia de liberdade nos
caminhos de ferro da Bahia. A historia do escravo Basilio, nesse sentido, ndo pareceu ser a Unica
no mundo de trabalho da estrada de ferro baiana.

Esse cendrio do universo de trabalho ferrovidrio, a partir de entdo, demonstrava ser um
caminho vidvel e instigante para tracar um panorama das relacdes e do processo de trabalho nos
anos que se seguiram a aboli¢do. Os trabalhadores, que se empregaram naquela estrada de ferro
no pods-aboli¢do, foram submetidos a um despético regulamento que procurava intensificar a
experiéncia de exploragdo da forca de trabalho, com cdédigos que, algumas vezes, lembrava a
escraviddo. Esse regulamento da estrada de ferro de 1893, conforme j4 ressaltado, tratava-se de
um manual disciplinar, elaborado pela Otica patronal e consoante com a nova ideologia do
trabalho do periodo republicano. Segundo essa concepgdo, era preciso ordenar, reprimir e
disciplinar os trabalhadores.

Entretanto, esses trabalhadores, mesmo diante desse mundo de trabalho adverso e da

inseguranca da vida material e cotidiana que caracterizava aquela sociedade, desenvolveram

133



culturas e préticas associativas que lhes garantiram, além de assisténcia mittua e solidariedades, a
criacdo de espacos de lazer e sociabilidades. Essas agdes operdrias ajudaram a amenizar as

dificuldades impostas pelas precdrias condi¢des de vida da classe trabalhadora.

As imposi¢des disciplinares e as condigdes precdrias nas quais estavam submetidos
aqueles trabalhadores ferrovidrios foram veementemente denunciadas nos conflitos abertos que
se deram em 1909 na Bahia. Naquele ano, os operdrios da estrada de ferro organizaram-se e
apresentaram uma longa pauta de reclamacdes que incluiam, dentre outras, reajustes de saldrios,
diminuicdo das jornadas e criticas as insuportdveis relacdes de trabalho. Convém ressaltar que a
questdo salarial j4 havia também ocupado outras mobilizagdes grevistas promovidas por
trabalhadores ferrovidrios no final do século XIX. Basta apenas lembrar das motivacdes da greve
liderada por Galdino Calmon, filho de africano, nos idos de 1894 em Salvador.

Mas o que impressionou nas mobilizacOes grevistas de 1909, além das retaliagdes
patronais, foi o conjunto de estratégias e a capacidade de resisténcia demonstrada por esses
operdrios. Essas greves, que por trés vezes consecutivas paralisaram o trdfego da unica estrada
que ligava a capital ao interior do estado, expressaram, sob vdrios aspectos, que muitos desses
trabalhadores se reconheceram em interesses e em objetivos comuns, manifestando
solidariedades. Fossem mobilizando espagos associativos, fossem construindo movimentos de
greve, os trabalhadores da ferrovia da Bahia ao S. Francisco vivenciaram suas experiéncias de

classe.
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