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Aminham3iemaislindadomundo

¢Em certos pontos, € como uma floresta de mastros, vergas
e velas, uma cidade flutuante. Os escaleres correm a remos,
cruzam-se, lutam nessas regatas encarni¢adas do trabalho.
Negros, brancos, bronzeados e mulatos, ha de tudo nessas
embarcagoes. Verdadeira caravana sobre as aguas”’

CHARLES RIBEYROLLES

¢Aquilo que éineficaz para parar uma linha de
desenvolvimento ndo é, poristo mesmo, totalmente
ineficaz. O ritmo da mudanga muitas vezes nao € menos
importante do que a direcao da prépria mudanga; mas
enquanto essa Gltima frequentemente ndo depende da
nossa vontade, é jJustamente o ritmo no qual permitimos
que amudanga ocorra que pode depender de n6s.”?
KARL POLANYI
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— PREFACIO —

0 livro que os leitores tém em mios possui o potencial de agradar
publicos com diferentes interesses. Em primeiro lugar, aqueles que

buscam saber mais sobre a historia do Rio de Janeiro, ao investigar
o transporte maritimo na Baia de Guanabara, fundamental na dina-
micadacidade no século XIX e assunto ainda muito pouco explorado.
Nesse sentido, a presente obra nos faz questionar os modelos atuais

de transporte, mostrando que o passado nos indica diferentes possi-
bilidades. SeaBaiade Guanabaraserviacomomeiodeligacioentreas

mais diversas areas da cidade, como nos aponta o autor, por que hoje,
com o estrangulamento do trinsito, sio pouquissimas as dreas servi-
daspelasembarcacdes?

A obra é fundamental também para os interessados na histo-
ria social do trabalho, pois somos apresentados nio sé as diferentes
embarcacdes, mas principalmente aos que nelas labutavam cotidia-
namente. Nesse ponto, gostaria de ressaltar o dialogo direto entre a
pesquisa do Edilson dos Santos Junior com a minha, sobre os cochei-
ros e carroceiros, também publicada pelo Arquivo Geral da Cidade
do Rio de Janeiro.* Ambos tivemos a preocupacio em salientar que
a historia dos transportes deve incluir os trabalhadores envolvidos.
Confesso, noentanto, que apresente obramelevouaser mais preciso
naminha andlise. Gracas ainvestigacdo da importancia dos barquei-
ros eremadores, feita por Edilson, deixei de generalizar os cocheiros
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e carroceiros como os “trabalhadores do setor do transporte”, para
defini-los como “trabalhadores do setor do transporte terrestre”. En-
quanto meuolharsevoltaparaasterrascariocas, o dele miraasdguas
dabaia.

Ao analisar os remadores e barqueiros do Rio de Janeiro,
Edilson dialoga com importantes transformacdes recentes na his-
toriografia. A primeira delas diz respeito a uma visio mais ampla
sobre o trabalhador, ao buscar as relagées entre os livres, libertos e
escravizados, nacionais e estrangeiros. Nesse sentido, o autor sere-
laciona com a Histéria Global do Trabalho, que tem em Marcel van
der Linden um dos seus principais expoentes. Linden propée, por
exemplo, que, além dos diferentes trabalhadores, torna-se neces-
sario estar atento aos graus intermedidrios entre “trabalhadores
assalariados ‘livres’, escravos, trabalhadores auténomos e lupem-
proletariados”.?

Além disso, Edilson analisa as relagdes entre trabalhadores e
algumas esferas de poder, como o poder municipal, tanto quanto ob-
jetodaregulagio, como também espaco a ser acionado naluta por di-
reitos. As peti¢cdes e requerimentos apontam, justamente, que os tra-
balhadores se organizaram e lutaram diante dos novos desafios que
surgiam em seu meio. A aten¢io dos pesquisadores para as relacdes
da populacio em geral, e dos trabalhadores em particular, com o po-
der municipal, aolongo do século XIX, tem tido um desenvolvimento
recentenahistoriografia, etemsidofundamental parapensarqueha-
viauma atuacio dos populares também dentro dos canais institucio-
nais, eniosénos motins, greves e manifestacoes.?

Ressaltoaindaoesfor¢odeEdilsonem pensaromundodotra-
balho dos remadores e dos barqueiros, no Rio de Janeiro na primeira
metade do século XIX, dentro de transformacdes mais amplas, tanto
no capitalismo quanto na escravidio no periodo. Aqui ele dialoga no-
vamentecomaHistdriaGlobaldo Trabalho,sendoqueLinden propde
justamente o estudo transcontinental dos movimentos sociais tra-
balhistasedasrelagdesde trabalho. Portranscontinental entende-se
colocar “todos os processos historicos num contexto mais amplo,
por ‘menores’, em termos geograficos, que sejam esses processos”*,
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tecendo comparacdes entre diferentes paises e/ou, principalmente,
analisandoasinteracdesinternacionais.

N3#o s6 pelos pontos ressaltados anteriormente, mas ainda
por ser fruto de pesquisa séria e apresentada em umaescrita fluida, a
obra é mais do que merecedora de ter ganhado o Prémio de Monogra-
fia do Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro. Alids, quero ressal-
tar aimportincia do prémio, e do Arquivo em si, como instrumento
de divulgacio da historia da cidade. Isso nfo é pouca coisa, tendo em
vista estarmos vivendo no pais uma série de ataques a producio cien-
tifica. Por fim, sé merestadesejar que osleitores sedivirtam comalei-
turaequeelaagradeaosmaisdiferentesinteresses.

PAULO CRUZ TERRA

Professor do Departamento de Histériae
do Programa de P6s-Graduagao em Histéria
da Universidade Federal Fluminense (UFF)

NOTAS

1 Paulo Cruz Terra. Cidadania e
trabalhadores: cocheiros e carroceiros no
Rio de Janeiro (1870-1906). Rio de Janeiro:
Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro,
2013.

2 Marcelvander Linden. Trabalhadores do
mundo: ensaios para uma histéria global do
trabalho. Campinas: Editora da Unicamp,
2013,p. 40.

3 Varios trabalhos que tratam desse tema
foram reunidos em: Cristiana Schettini;
Fabiane Popinigis; Paulo Cruz Terra (Orgs.).

"Dossié Negociagdes Municipais: trabalho

na cidade”. Revista do Arquivo Geral da
Cidade do Rio de Janeiro,n.9,2015.
4 MarcelvanderLinden. Op.Cit., p. 14.




— INTRODUCAO —

Vista geral da cidade do Rio de Janeiro (I1), Karl Robert Baron Von
Planitz. Ponto de vista de antiga fortaleza[...] a esquerda Fortaleza
de Santa Cruz; no centro, a de Villegagnon, seguida da Fortaleza
dalLajeedadeS3oJodo. Vé-se também o Arsenal de Guerra, atual
local do Museu Histérico Nacional, e o hospital da Santa Casa de
Misericérdia. Seguem-se praia de d. Manuel e o Morro do Castelo][...].
Acervo: Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro —Iconografia




— SOBRE AS AGUAS DA GUANABARA —

Aligacido entre as cidades do Rio de Janeiro e de Niterdi pode ser fei-
ta, hojeemdia, por meiodecarros, de 6nibusedebarcas, e duram em
torno de vinte minutos ou menos. Utilizando os veiculos terrestres,
corre-se o risco de levar um tempo bem mais longo por estarmos su-
jeitos ao trafego intenso, sentindo os efeitos do incentivo ao uso di-
ario do modal individualista ou de obras de remodelagdo urbana. De
barca, estamos a mercé das intempéries ou sujeitos aos contratos de
concessio benevolentes ds empresas concessiondrias. Dando tudo
certo, aviagem pelas dguas da Guanabara se dd de maneira mais tran-
quila, rapidae, paramuitos, prazerosa.

A ligacdo de diferentes pontos da Baia de Guanabara era
feitaporbarcos até, pelomenos, oinicio do século XX. Hoje, restou
pouquissimo do trafego intenso de embarcag¢des como foi caracte-
rizado o século XIX. Além das barcas que chegam até Niteroi par-
tindodoRio, somenteasilhasdo Governadorede Paquetd mantém
esse tipo de transporte conectando-as com a capital do estado, ain-
da que sob recorrentes reclamacdes dos usudrios com relagio aos
atrasose/ouacidentes.

OlitoraldacidadedoRiodeJaneiroaolongodoséculoXIXera
pontilhado de pequenos ancoradouros que serviam a populagio para
seu transporte e de mercadorias. O deslocamento pelas estradas e
trilhas das freguesias suburbanas poderia oferecer riscos que em um
bote ou em uma canoa n#o se correria. Navegar até a regifo central
vindo de Sdo Cristévio, de Inhatima, da Praia da Satide, da Gléria ou
de Botafogo poderia ser muito mais rapido e seguro do que em algum
tipodeveiculooumesmoapé,desdequeanaturezapermitisse.

Cabe observar que, como garante Eric J. Hobsbawm?, na Eu-
ropa do final do século XVIII e inicio do XIX, somente a incerteza da
naturezapermitiriaque o transporte por 4gua fosse maislentoe caro
do que o transporte por terra. O sistema de carruagens postais e dili-
géncias expandiu-se notavelmente entre o periodo apos as guerras
napoleodnicas e a inauguragio das primeiras ferrovias, mas o autor
alegaqueotransportedepassageirosedemercadoriasporterraainda
eravagaroso e caro para os padrdes da maioria da populacgio que, de
qualquer forma, ndotinhaohdbitodegrandesdeslocamentos.
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INTRODUGCAO

Os cidaddos do Rio de Janeiro utilizaram intensamente a
navegacio entre os diversos pontos de atracacio da cidade, o que re-
quisitou uma grande quantidade de trabalhadores maritimos para
executarem esse servigo e eles foram muitos e variados. O espaco ma-
ritimo do litoral da Corte era entrecortado por hierarquias, que gera-
ram conflitos e que lhe deram uma dinamica marcada pelas caracte-
risticaspoliticasesociaisdasociedadebrasileiraoitocentista.

E sobre esse universo que este livro se debrucard ao lon-
go das proximas paginas. Entre os anos de 1835 e 1845, visitaremos
o mundo do trabalho maritimo no litoral do Rio de Janeiro e analisa-
remos as relagdes de trabalho entre os remadores, os barqueiros e os
marinheiros dessa regiio. Para tanto, sera preciso deslindar as fer-
ramentas das suas atividades e os locais onde exerciam seus oficios.
Isso quer dizer que investigaremos o transporte maritimo entre os
diversos ancoradouros dacidade, arelacio que eles mantiveram com
o poder municipal eimperial concernente ao uso das praiase como a
introducio do vapor, nesse tipo de transporte, influenciou o cendrio
danavegaciocarioca.

O ano inicial do nosso recorte cronolégico, 1835, se refere
a inauguracio oficial do transporte de barcos a vapor entre o Rio de
Janeiro e Niterdi. Iniciar a pesquisa por esse ano atende ao objetivo
deapresentar um cenario onde remadores e barqueiros trabalhavam
diuturnamente em embarcagdes de tipo tradicional — barcosavelae
aremo — ou miudas, como sdo atribuidas na documentacio e como
também nos referiremos a elas ao longo do trabalho. Porém, inicia-
vam o contato com uma nova tecnologia — o vapor, protagonista de
um mundo em transformacio e que modificoua percep¢io do tempo
deviagem, diminuiu o nimero de homens necessarios para concreti-
za-la,masaumentouocustodasmesmas,fazendocomqueasviagens
em barcos a vela ouaremo continuassem por muito tempo, pelo me-
nosnacidadedoRiodeJaneiro.

Para 1845, defendemos que o cendrio da navegacio e da
relacdo dos trabalhadores e proprietarios de embarcacdes com as
instituicdes do Império se modificam sensivelmente com a criacio,
em 14 de agosto daquele ano das Capitanias dos Portos e, no caso da
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— SOBRE AS AGUAS DA GUANABARA —

provincia do Rio deJaneiro, da Capitania do Porto da Corte. Por meio
dodecreton®358, elasassumiram algumas atribui¢des que até entio
eram exercidas pelo Arsenal de Marinha. O préprio cargo de Capitdo
doPortodeveriaser ocupado pelo Inspetor do Arsenal nas provincias
que contassem com essa instituicio. As principais atribui¢des do Ca-
pitdodoPortoeram:

19: A policia naval do Porto, e seus ancoradouros, na forma dos Re-
gulamentos que organizar o Governo, e bem assim o melhoramento
e conservagao do mesmo Porto; 2°: A inspecdo e administracao dos
Faréis, Barcas de Socorros, Balizas, Boias e Barcas de escavagao; 3°: A
matricula da gente do mar e das tripulagdes empregadas na navega-

¢do e trafico do Porto e das Cestas, praticagem destas e das Barras.2

A partir desse momento, o controle sobre o trafego mariti-
mo, adeterminaciodeancoradouros, matriculadasembarcacdes, de
suas tripulagdes e, principalmente, dos mestres dos barcos a vapor,
das dreas de ancoragem dos navios estrangeiros e de cabotagem pas-
saram a ser estipuladas pelo Capitio do Porto. Um ponto importante
do Regulamento das Capitanias dos Portos, que atingiu diretamente
as atribuicdes da Camara Municipal e parece ter sido usado conscien-
temente pelos cidadios nas suas estratégias deluta, foi o controle so-
bre o uso dos espacos ptiblicos do litoral. De acordo com o artigo 102,
CapituloI:

O Capitao do Porto, ouvida a respectiva Camara Municipal, e com
aprovacao do Ministro da Marinha, designara, e marcara nas praias e
terrenos de marinha, reservados para logradouros publicos, uma por-

¢do suficiente para estaleiros e outros usos do expediente do Porto.?

Mesmo prevendo a consulta a instituicdo camardria, a Ca-
pitania do Porto passou a normatizar e fiscalizar o acesso e uso das
praias e terrenos que antes estavam sob responsabilidade da Munici-
palidade. Noartigo 14¢,0Regulamentodeterminaque:

16




INTRODUGCAO

Ninguém podera depositar madeiras nas praias, nem conservar nelas,
ou nos cais por mais de 5 dias, ancoras, pecas d'artilharia, amarras,
ou outros quaisquer objetos que embaracem o transito e serviddo
publica, ainda que tenha licenca da Camara Municipal. E quando para
o depdsito e demora de tais objetos der licenga o Capitdo do Porto
sem prejuizo da sobredita serviddo, sé se podera fazer do batente do
preamar das dguas vivas para cima. Os contraventores, além da multa
a que forem sujeitos pelas Posturas da respectiva Camara Municipal,
serdo obrigados a fazer escavar qualquer area, que se acumule em

detrimento do Porto.#

Com a Capitania do Porto da Corte, que tinha atribuigdes es-
pecificas de controle e regulacio, os trabalhadores e proprietarios de
embarcacdes passaramateroutrainstinciaparareivindicarodireito
aos seus espacos de trabalho. No nosso caso, observaremos a utiliza-
cdo, poraquelestrabalhadores, dassobreposicdesdejurisdicdoentre
aCamaraMunicipal eas outrasinstitui¢des imperiais eleigas como o
ArsenaldeMarinha,aAlfindegaeosjuizesdepaz.

Esse é um ponto importante da nossa pesquisa. A relacio
entre os remadores, barqueiros e proprietarios de embarcagdes com
as institui¢des do Império responsdveis pelo controle, regulamenta-
cdo e organizacio do setor de navegacdo. Aprofundaremos a analise
das estratégias estabelecidas pelos trabalhadores maritimos no sen-
tido deresguardar suas areas de atuacio através de peticdes e requisi-
cdesaquelaspersonagensjuridicas.

Nas proximas paginas, vamos demonstrar como os traba-
lhadoresdolitoraldacidadesentiram de formamaissensivel astrans-
formacdes do seu mundo no contexto politico e econdmico e como
reagiram a elas. As no¢des de Antigo Regime, ainda muito presentes,
vinham se redimensionando noimaginario dos atores sociais do XIX.
Outroscanaisseabriam paraareivindicaciodoqueseentendiacomo
direitoecomodeverdoEstado. Afiguradarepresentagio politicasur-
gida com o constitucionalismo da nova nagio que se construia dia a
dia funcionoubastante bem a populacio que estava atenta as mudan-
casqueocorriamnoseucotidiano.
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— SOBRE AS AGUAS DA GUANABARA —

A reforma das funcdes camardrias instituida no regula-
mentode 1828; 0 Cddigo Criminalde 1831 easuareformaem 1842;0
Ato Adicional de 1834, que criou as Assembleias Legislativas Provin-
ciais e expandiu as atribuicdes das provincias; o novo Regulamento
da Alfandega de 1836, que criou e otimizou a organizacgio da arreca-
dacdoimperial, serviram aos interesses do Império brasileiro no que
tangeaelitepoliticaeasuarededeinfluéncia. Noentanto, essasleise
regulamentos também foram apropriados peloscidadioscariocasna
buscaporcidadania, palavrade ordem no Brasil oitocentista.

Os instrumentos liberais de participac¢io politica imple-
mentados desde a Constitui¢io de 1824 contribuiram decididamen-
teparaaformaciodeumacidadaniapoliticano Oitocentos. Thomas
Flory®afirma que olocalismo exerceu forte influéncia nas indicacdes
politicas, o que teria embarreirado, de certa forma, uma a¢io mais
assertiva da populagio em prol dos seus direitos. O autor também de-
fende que teria havido um viés de instabilidade pela falta de controle
do jurado leigo que encerrava nas suas func¢des atribui¢des funda-
mentais para o controle do mundo do trabalho e dos interesses impe-
riaisé. Pretendemos dar complexidade a relacio dos trabalhadores
comojuizadoleigo e com outras instincias politicas, demonstrando
como ambos foram apreendidos pela populacio no cotidiano de suas
reivindicagdes politicas.

Segundo defende Miriam Dolhnikoft’, a monarquia cons-
titucional brasileira guardava as caracteristicas principais de um go-
verno de tipo representativo. Elaalerta paraanecessidade de se estar
atentoeniocederatentaciodedar continuidade aimagem das insti-
tuicdes imperiais falseadas pela importacio acritica de modelos ins-
titucionais. Na verdade, elas se concretizaram da forma que haviam
sido previstas constitucionalmente, tanto a partir dos exemplos que
serviram de inspiracdo quanto fundadas nas especificidades do am-
bienteinterno.?

Dolhnikoff sustenta, ainda, que as restricdes censitarias
que impediam a horizontalizacdo da cidadania ndo fugiam dos pa-
drdes internacionais de outros governos representativos, como os
da Franca, da Inglaterra ou dos Estados Unidos. As elei¢cdes em dois
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graus, sistema adotado no Brasil — no qual votantes escolhem eleito-
resqueescolhem deputadosesenadores — eram caracteristicamente
diferentesdospleitosdiretos,oqueimpediriaumacomparacioentre
aqualidadedovotodosvotantes. Essesistemareduziadrasticamente
o grau deescolha dos brasileiros, que assim ficariam pouco abaixo do
padrioeuropeu. Noentanto, aautoragarante que

[...]dele ndo se distanciava e ndo se pode negar que, mesmo com fun-
¢do apenas de legitimacdo, o voto de primeiro grau era uma forma de

incluir setores mais amplos da populagdo no jogo politico®.

A possibilidade de participa¢ido no processo politico da po-
pulacio pobre livre ou liberta aumentou sensivelmente a partir de
1824 eexerceuinfluénciamarcantenoimagindriopopular. Por meios
pacificos ou conflituosos, os cidadios do Império — e aqueles que
nio eram assim considerados — interferiram, reivindicaram, luta-
ram, pediram o que entendiam como seus direitos. Nesse sentido, o
conceito de experiéncia em E. P. Thompson ¢ fundamental para a
argumentacio que pretendemos desenvolver. O uso das leis como
instrumento de resisténcia da “plebe” e as nocdes de interesse em
comum forjadas nessas experiéncias sio cruciais para entendermos
aagénciadostrabalhadores maritimosnolitoralda Corte. Segundo o
autor, em nome dos costumes, os mais pobres resistem as transfor-
macoes daeconomia, porestas nio serem movimentos neutros e sem
normas, mas uma inovac¢io do processo capitalista. Ameacados pela
introducio de uma tecnologia mais moderna, rdpida e eficiente, ou
peloaumento do controle por meio das institui¢des municipais e im-
periais, esses trabalhadores parecem ter se articulado no sentido de
reivindicardireitosestabelecidos pelapraticacotidiana.°

De acordo com Thompson, o contexto politico e a maquina
a vapor influenciaram fortemente a formacio de uma consciéncia
de classe do operariado inglés.** Essas duas influéncias nortearam as
andlises empreendidas nesta pesquisa. O avanco politico sobre os es-
pacosdetrabalhode proprietirios deembarcacdes, empresasetraba-
lhadores, aliadoaoambiente de transformag¢des econémicas, no qual
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o processo capitalistarealizaa modernizagio tecnoldgica e diversifi-
caousodamaio de obra, permite a percepg¢io pelos trabalhadores do
aumentodaexploraciodasuaforcadetrabalho.

Nas palavras do autor, o operario inglés se viu diante de duas
formas derelagio, consideradas por ele como intoleraveis: a explora-
cdoecondmicaeaopressiopolitica.

As relagbes entre patrdes e empregados tornaram-se mais duras e
menos pessoais; mesmo sendo correto afirmar que a liberdade po-
tencial do trabalhador tenha aumentado, visto que o empregado nas
fazendas ou o artesdo na inddstria doméstica estava (nas palavras de
Toynbee) "situado a meio caminho entre a posi¢do do servo e do cida-
d3o”, esta “"liberdade” significava que se sentia mais intensamente a
falta dela. Em qualquer situagdo em que procurasse resistir a explo-
racdo, ele se encontrava frente as for¢as do patrdo ou do Estado, e,

comumente, frente as duas.*?

Sdoimportantes, também, osargumentosde Karl Polanyi??
quanto as grandes transformacdes operadas nos sistemas econémi-
cos do século XIX. A economia de mercado que surgia e se expandia
agiu diretamente no sentido de precarizar as condi¢des de vida de
centenas de milhares de trabalhadores em diversas partes do mun-
do. Entretanto, a resisténcia dos mais pobres foi decisiva para deter
0 avango, ou ameniza-lo, contribuindo para a formacio da nogio de
interessesemcomum.

Deacordocom Polanyi, as motivacdes se transformaram e os
membrosdasociedadejaniosepautavampelodesejodesubsisténcia,
maspelaobtengdodolucroederenda:

Todas as transagdes se transformam em transag¢des monetarias e es-
tas, por sua vez, exigem que seja introduzido um meio de intercam-
bio em cada articulagdo da vida industrial. Todas as rendas devem
derivar da venda de alguma coisa e, qualquer que seja a verdadeira
fonte de renda de uma pessoa, ela deve ser vista como resultante de
umavenda.t#
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E bem verdade que as motivacgdes de proprietdrios e traba-
lhadores sio distintas, mas nio podemos perder de vista que todas
essas personagens, naquele tempo e espago, vinham experimentan-
do novos tipos de interacio social, politica e econdmica. E como sera
possivel verificar neste livro, essas duas figuras distinguiam-se ape-
nas tenuamente no ambiente de trabalho maritimo na Corte. Foi um
momento em que o sistema capitalista e seu discurso liberal estavam
em plena expansio e este se consolidava cada vez mais como pensa-
mentohegemonico.

Polanyitambémnoslembraqueao contrariodoquenosfaz
acreditaranaturalizacio dodiscursoliberal, aeconomiade mercado
n#o foi o caminho inevitavel seguido pelo homem contemporaneo e
nem uma forma de organizacio econémica trazida de outras socie-
dades. Antes da introducio das “mdquinas complicadas” nas socie-
dades comerciais, assevera, as motivagdes econémicas passavam por
questdesindividuais, por “principios geraisdecomportamento”, nos
quais “oscostumesealei,amagiaeareligiiocooperavamparainduzir
oindividuo a cumprir as regras de comportamento, as quais, eventu-
almente, garantiam o seufuncionamentonosistemaeconémico”.*s

Esses “principios gerais de comportamento” foram iden-
tificados por Thompson, para a Inglaterra do século XVIII, como em-
brido da consciéncia de classe inglesa no século seguinte. Segundo o
autor, esses costumes operaram de forma a legitimar a a¢io coletiva
da“plebe”, fundamentadanacrencadadefesade direitos e costumes
tradicionais e em “uma visio consistente tradicional das normas e
obrigacdes sociais, das funcdes econdmicas peculiares a varios gru-
posnacomunidade”.¢

O capitalismo, ao criar e recriar uma variada gama de ti-
pos de exploracio da forca de trabalho, permitiu a criagio de con-
di¢des precarias de vida, diferentes das situacdes de pobreza de
tempos anteriores. Niveis de sobrevivéncia em contexto de preca-
riedade passaram a constituir a realidade de diversos trabalhadores
durante o século XIX. £ inegédvel que a escraviddo balizou as relacdes
entre os atores sociais e pode ter determinado valores de pagamen-
to de saldrio, principalmente em uma sociedade profundamente
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escravista como a brasileira. Sabemos que as condi¢des de vida
durante o século XIX, principalmente na primeira metade, foram
instaveis e indefinidas para um grande contingente, mas sabemos,
também, que algumas situacdes sio mais precdrias que outras. Por
isso mesmo, as condi¢des de trabalho de negros e pardos “livres” e
de imigrantes estrangeiros nido africanos legais ou clandestinos
pautaram-se porumalutadidriapelasobrevivénciae pelospostosde
trabalhodacidadedoRiodeJaneiro.*”

Dessa maneira, propomos uma reflexdo nessa pesquisa
a partir das relacdes de trabalho entre os remadores e barqueiros
na cidade do Rio de Janeiro; como o capitalismo, na sua expansio e
consolidacio, submeteu a classe trabalhadora fluminense ao mes-
mo tempo em que provocou sua reacio. O café, enquanto elemento
que proporcionouainserciorenovadadaeconomiabrasileirano cir-
cuito mundial de trocas de mercadorias, precisou cada vez mais de
uma maior quantidade de embarcacdes, de melhor qualidade e com
maior capacidade de tonelagem. Consequentemente, demandou
mais trabalhadores na sua conducio e, também, na construgdo de-
las préoprias ou de novos ancoradouros. Esse processo serviu de ele-
mento atrativo paraaregiio, aumentando sua populagio. Os postos
de trabalho na cidade ficaram mais concorridos e as possibilidades
de enriquecimento aumentaram consideravelmente as disputas
porelesnaCorte. Seaumentam-se as possibilidades de auferirlucro,
aumentam-sejunto as disputas pelos espagos de trabalho, principal-
menteentreapopulaciomaispobre, fragilizandoaindamaisassuas
condi¢desdevida.

Apresentamos, a seguir, a estrutura deste livro. Ele est4 di-
vidido em trés capitulos, de modoa mostrar o contexto e o cendrio, 0s
atores e as ferramentas de trabalho e a andlise de casos em que rema-
doresebarqueirosda Corte demandaram por seucostume; como eles
foram atingidos pelo contexto politico e econémico do seu tempo e
como reagiram ao avanco sobre os seus direitos e sobre os seus espa-
cosdetrabalho.

No primeiro capitulo, iniciamos observando como o lus-
tro final do periodo regencial produziu um arcabouco tedrico que
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influenciou diretamente as diversas instincias da sociedade brasilei-
ra, mas, principalmente, o controle e aregulacio do mundo do traba-
lho. Ndo avangamos no impacto politico do inicio do Segundo Reina-
do, mas registramos como a revisio do Cédigo de Processo Criminal,
em 1841, influenciou o controle dos trabalhadores na Corte. Dare-
mos énfase aos ultimos cinco anos regenciais, pois foi um periodo de
defesatenazeaumentodocontrabandodeafricanos, conjuntamente
com as discussdes e a formagio das primeiras companhias de coloni-
zagdoquefacilitaram aimportaciomacicaeconstantedeimigrantes
portugueses, legais eilegais.

Em seguida, apresentaremos o cendrio onde as persona-
gens principais atuavam. Tratando da cidade do Rio de Janeiro en-
quanto cidade portudria, mostraremos as caracteristicas que lhe
eram proprias, principalmentenoqueconcerneaheterogeneidadeda
sua populacdo. A cidade, por sua regiio portudria, era escala impres-
cindivel nasviagensao Sul daAmérica, comotambém a Africaea Asia.
Os seus trabalhadores maritimos tinham como caracteristica princi-
paladiversidade de origens étnicas e nacionais. Essas caracteristicas
foram importantes para as autoridades politicas e administrativas
quantoanecessidadedocontroledacidadeedosseuscidadios.

Visualizaremos o movimento portuario do litoral da Cor-
te a partir dos relatos dos viajantes, que serdo analisados levando
em consideracio asreservas que devem ser feitas a eles. Essas fontes
marcaram as obras referenciais sobre o trabalho maritimo e serdo
problematizadasnoconfrontocomoutras fontes. Demonstraremos
como eles descrevam olitoral easembarcacdes e como esse discurso
foi reproduzido pelos memorialistas; que a variedade de embarca-
¢cdes que circulavam pelos pontos de atracacio da Corte excedia as
recorrentes faluas.

No capitulo dois, mostraremos a introducio das maqui-
nas a vapor no transporte maritimo carioca. A expectativa pela nova
tecnologia estava inserida em um contexto mundial de ampliagdo
dos mercados e das trocas de mercadorias; em uma demanda inter-
nacional por novos produtos de melhor qualidade. No caso brasilei-
ro, a modernizacio dos transportes foi um fator fundamental para

23



— SOBRE AS AGUAS DA GUANABARA —

o escoamento da producio do café. O crescimento gradativo e siste-
matico dessenegdcio, notadamente naregiio Sudeste, necessitoude
mais trabalhadores nas fazendas e de mais espaco para expansio dos
cafezais, o que fez aumentar a producio, em outras regides, de géne-
ros de subsisténcia, necessitando assim de transportes com capaci-
dadedetonelagem maiores, maisrapidose maisseguros.

Mostraremos como aentradado vapor nos transportes nio
foi assimilada unanimemente pelos negociantes e comerciantes flu-
minenses e como os debates para a formacio de companhias de nave-
gacio, como naBahia, Minas Gerais ou Pard arrastaram-se por muito
tempo. Nesta parte, veremos como o vapor ja despertava a atencio
das autoridades politicas. Ligar inteiramente e rapidamente as mais
distantes regides do Estado imperial foi parte importante do proces-
so de construcio e consolidagio territorial da nagio e da centraliza-
¢do politica e administrativa que vinha sendo delineada no periodo
regencial. A maior rapidez com que distantes pontos do Império bra-
sileiro poderiam ser tocados pela presenca do poder central favore-
ceriaa multiplicagdo dos contatos comerciais, a maior circulacio de
noticias do Império e da Corte e reduziria os atritos e desconfiancas
entreasprovincias.

Revisitaremos, ainda, a bibliografia das obras que aborda-
ram a introducio do vapor nos transportes fluminenses. Os autores
que se destacaram até hoje tiveram como objetivo investigar o reor-
denamento do espaco carioca, desde o século XIX até os dias atuais.
Amparados nos memorialistas e nos relatos de viajantes, essas obras
reafirmaram a nog¢io de transicio automadtica entre as embarcacgdes
mitidas e o vapor. E necessdrio demonstrar que a populagio e os tra-
balhadores continuaram no uso de suas embarcacdes, tanto para o
transporte de passageiros quanto paraode mercadorias.

Na segunda parte deste capitulo, apresentaremos o perfil
dosremadoresebarqueiros que trabalhavamnolitoral da Cortea par-
tir do levantamento efetuado pelo fiscal da freguesia de Santa Rita. A
partir das fontes compulsadas no Arquivo Geral da Cidade do Rio de
Janeiro foi possivel elaborar uma descricio dos possuidores, dos tra-
balhadores e das embarcagdes utilizadas no transporte de passagei-
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ros, assim como no de carga e descarga. Analisaremos a composi¢io
nacional e étnica dos proprietdrios registrados pelo poder municipal
eostipos de embarca¢des mais utilizadas nolitoral da Corte. Compa-
raremos, também, essas informacdes com as disponiveis para o res-
tante da provincia. Utilizaremos imagens produzidas por viajantes
estrangeiros paraaprofundaressaandlise.

Na parte final deste capitulo, analisaremos as relacdes de
trabalho a partir das informacgdées compiladas anteriormente, possi-
bilitando o cruzamento das fontes referentes ao perfil dos trabalha-
doresedassuasembarcagdes e asimagensrecorrentemente reprodu-
zidasapartir dosrelatos de viajantes. A partir das novas perspectivas
tedrico-metodologicas oferecidas pela Historia Global do Trabalho
mostraremos que essas personagens se enquadram no conceito de
trabalhadoressubalternos, elaboradoporMarcelvanderLinden®, no
qual diversos tipos de trabalhadores tém sua for¢a de trabalho com-
pelida a exploragio por motivos econdmicos ou nio-economicos e
sdo explorados de diversas maneiras, mesmo quando possuem seus
meiosdeprodugdo.

Nesse sentido, proporemos uma reflexdo acerca dos con-
ceitos de liberdade no Rio de Janeiro oitocentista, diante do perigo
de reescravizagio que sofriam os livres e libertos de cor negra. Com
relacio aos trabalhadores estrangeiros nio africanos, os imigrantes
portugueses foram o grande contingente a competir pelos postos
de trabalho disponiveis na Corte. Refletir sobre o processo de imi-
gracdo portuguesa € essencial para analisarmos a grande presenca
deles entre remadores e barqueiros no litoral da cidade do Rio de Ja-
neiro. A vinda de milhares de trabalhadores lusos em condicdes pre-
cdrias, muitos deles clandestinos, sob contratos de trabalho acer-
tados ainda em Portugal, permitiu submeter essas personagens a
condicdes devida e trabalho andlogas a escravidio. Esses trabalhado-
res inseriam-se na conjuntura de uma sociedade balizada pela explo-
racio do africano escravizado, que nivelou as relagdes de trabalho as
relacdesescravistas.

Noterceiroeultimocapitulo,analisaremosacriacidodeleis
especificassobrearegulaciodasatribuicdesdasciAmaras municipais,
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conjuntamente comacria¢io do cargo de Juiz de Paz. Veremos como
isso afetou a regulacio e o controle do trabalho de remadores e bar-
queiros na Corte. Verificaremos, também, como os trabalhadores
atingidos utilizaram esse corpo legal para reivindicarem seus direi-
tos e garantirem seus postos de trabalho. Serdo igualmente observa-
dasascondicdes de suasobrevivénciae como oavango politico se deu
demaneiraefetivasobreessaspersonagens.

A partir das reivindica¢des dos moradores da Praia da Sau-
de, dos Falueiros da Praia de D. Manoel, dos remadores da Ilha das
Cobras e dos barqueiros do Mercado do Peixe, analisaremos como
a sobreposicio de jurisdicio entre as diferentes instincias de poder
responsaveis pelo controle do trabalho e do cotidiano dos moradores
dacidadepropiciouumespagoabertoaessescidadiosparaareivindi-
cacio dos seus direitos costumeiros. Bem como serd objeto da nossa
argumentacio, mostrar como elesreconheceram nessasinstituicdes
os agentes controladores da sua rotina e dos seus postos de trabalho.
A experiéncia, formadanaluta cotidiana pelos seus direitos, formou
uma nocio de interesses em comum frente ao avanco do corpo legal
doperiodo, personificado na figurados agentes politicosincumbidos
daacgidodiretadecontrole.
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11.  Escravidao, traficoilegal eimigracao:
acirculacaode trabalhadores no Império

A importéincia que se revestiu a escravidio contemporanea na histo-
riadas Américaséevidenteeinegivel. Ndio hd comoinvestigar o mun-
dodotrabalhonocontinenteamericano, por exemplo, sem ao menos
tangencid-la. No Brasil, a escravidio balizou as relacdes sociais em
todos os niveis, pautando o discurso e a pratica na politica, na econo-
mia, noexerciciodacidadaniaenotrabalho.

Se € possivel resumir de alguma forma os complexos colo-
niais americanos que deram inicio a esse processo, podemos dizer
que eles tinham cardter comercial e os escravos utilizados eram pro-
priedade dos seus senhores, com o objetivo de exploracio econdmi-
ca. Robin Blackburn® afirma que a acumulagdo mercantil foi a forca
propulsora dos novos sistemas escravistas e a ligacio entre império
colonial e escravidio foi essencial. Todas as poténcias permitiram a
escravidio e todos os sistemas escravistas estavam ligados a algum
império transatlintico. O autor creditaao transporte maritimo tran-
satlantico o papel de protagonista na expansio capitalista. A ligacido
entre os impérios europeus e suas colonias e a lucratividade das ope-
racdes comerciais dependeriam da eficiéncia desse transporte, que
empregavamilharesdetrabalhadores.?

A escravidio comercial estava intrinsecamente ligada ao de-
senvolvimento das grandes extensdes delavouras em solo americano
e para manté-las foi necessario o uso extensivo de mio de obra escra-
va.DeacordocomBlackburn,aescravidioamericanateve um carater

“acessorio”, assumindo uma forma “sistémica” a partir do momento
em que ela passou a ser absolutamente necessaria a reproducio do
capital mercantil. Até certo momento ela conviveu com o trabalho
compulsdrio de nativos e imigrantes nio africanos. Durante o inicio
do periodo colonial no continente americano, foi utilizada em gran-
de escala a forga de trabalhadores nio-livres ingleses, irlandeses e
franceses, comoafirmam Linebaugh e Rediker?. Entretanto, segundo
Blackburn, esses “servos de contrato” podiam contar com a simpa-
tia e solidariedade entre conterrineos livres, sendo possivel acessar
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reivindicagdes de direitos negados aos negros oriundos do continen-
teafricano.

A partir de meados do século XVIII, com o desenvolvimento
capitalistae o surgimento de novas demandas, verificou-se a necessi-
dadedeumaforcadetrabalhoestdvel, semaperspectivadelibertacio
e sem a necessidade de preservacio que os trabalhadores europeus
contratados tinham a seu favor. Isso significa dizer que a escravidio
no continente americano coloriu de tons mais fortes e obscuros as
praticas escravistas das formacdes sociais mais antigas, nas quais o
escravo nio era usado tinica e exclusivamente no trabalho mais pesa-
dodasociedade. Era, também, uma forma de incorporagio de indivi-
duos estrangeiros aquela sociedade, com a perspectiva de liberdade
parasiouseusdescendentes.5

Apartir dacentralidade do mercado e das trocas de mercado-
rias, Dale Tomich®sustenta que aescravidio do século XIX foi recons-
truidaeadaptada as transformacdes economicas diante da expansio
e consolidagido do capitalismo nas bordas do Atlintico, a0 mesmo
tempo em que forneceu os instrumentos necessarios para a emanci-
pacdodosescravoseaconsequentedestruiciodaescravidio, umavez
que os produtos oriundos das zonas escravistas passaram a competir
comaquelesderegides que aplicavam outras formasde exploracioda
miodeobra.’

Durante o longo Oitocentos, os sistemas econdmicos das
recém-independentes nagdes latino-americanas necessitaram do
recrutamento voluntdrio ou compulsério® de trabalhadores de dife-
rentes origens. Para tanto, os discursos sobre liberdade e cidadania
foram apropriadosereconfiguradosnoladodecadoAtlantico. Desde
1770, uma série de sublevacdes atacou a dominacio metropolitana
e senhorial e até o inicio do século XIX, os processos de emancipac¢io
politica das colonias consolidaram o discurso liberal como forma de
organizaciopolitica,econémicaesocial.

No que concerne ao dominio senhorial, a resisténcia escra-
va e a luta abolicionista possibilitaram a extin¢do da escraviddo na
maioria dos Estados recém-criados, com excecio de Brasil e Estados
Unidos, na sua parte meridional, e de Cuba, ainda uma possessio es-
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panhola, que seguiram escravistas apods a segunda metade do Oito-
centos. O dinamismo dessas sociedades escravistasajudaaexplicara
continuidade da escravizacio de africanos, ainda que tal questio te-
nhanecessitadode solucdes especificasparaodilemasocial.

No caso estadunidense, Hebe Mattos® afirma que a partir da
primeirametadedoséculoXIXsurgiramas primeiras formulacdesde
cunho bioldgico para justificar a diferenciacdo natural entre as espé-
cies de maneira seletiva e hierarquizante. As teorias raciais permiti-
ramnaturalizarasdesigualdadessociaisejustificararestri¢do dosdi-
reitos civis e politicos impostos pelas formulagGes liberais. Naquela
sociedade, aracionalizacio dajustificativa da escravidio tinha como
objetivo contrapor-se a generalizacdo da cidadania, possibilitando,
assim, o estabelecimento dessas restricdes aos grupos informados
como racialmente inferiores, restringindo, significativamente, o
acesso as possibilidades de alforria e dando continuidade a manuten-
ciodaescravidio.®

O caso brasileiro mostrou-se mais complexo e as solucdes
encontradas para justificar a manutencio da escraviddo necessita-
ram de outras estratégias por parte da classe senhorial e de seus re-
presentantes politicos. O carater sistémico da escravidio brasileira,
assumido a partir dos anos 1830, consubstanciado na conjuntura
internacional deaumento dademanda pornovos produtos, tantoem
quantidade, quantoem qualidade, necessitoude umarcabouco tedri-
coquejustificasseaexploracidodaforcadetrabalho africana, mesmo
demaneirailegal.

Dois discursos sio identificados por Mattos para justificar a
manutencio da escraviddo. O discurso conservador estava assenta-
do naherancga do Antigo Regime e na organizagio social baseada em
direitos e privilégios, na pureza de sangue; no reconhecimento e legi-
timacdo dos privilégios senhoriais e das hierarquias sociaisherdadas
do Império portugués. O discurso liberal baseava-se no direito abso-
luto a propriedade privada, que s6 podia ser alienada pelo Estado me-
dianteindenizacioaossenhores.!

A partir do processo eleitoral e da importincia das rela-
¢oes clientelistas no Brasil do XIX, Richard Graham?*? demonstrou a
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importancia das nogdes de Antigo Regime com suas distin¢des e pri-
vilégios, bem como do paternalismo no controle social e, principal-
mente, daascendéncia do senhor de terraseescravos nasuaesferade
poder privado sobre os mais diferentes grupos da sociedade. O autor
uniu as esferas centrais e locais no processo eleitoral e atestou a rele-
vancia da reforma juridica operada na década de 1840 nos limites do
paternalismo senhorial brasileiro que estruturava as relacdes fami-
liares, sociais, econOmicas e politicasdaquelas personagens.*

De acordo com Rafael Rojas?4, o discurso liberal que impreg-
navaos debates da elite politica de todaa América Ibérica se manteve
marcado pela contradi¢io ao defender os direitos naturais dos ho-
mens e, concomitantemente, conseguir dar continuidade ao comér-
cio de escravos e a propria escraviddo, fundamentando-se no direito
sagradoapropriedadeprivada:

O dilema, que tinha sido levantado em toda a sua crueza, durante a
revolucdo de independéncia dos Estados Unidos, reproduzia a ten-
sdo entre dois direitos naturais, liberdade e propriedade e ao mesmo
tempo, abriu as fronteiras entre liberdade civil e liberdade politica.
Para crioulos havaneses, grandes plantadores de aglcar ou trafican-
tes de escravos — ou mesmo os colonos sulistas dos Estados Unidos
— o direito de propriedade relativizava o direito a liberdade, da mes-
mamaneira que a liberdade politicados brancos e, até mesmo, ainde-

pendéncia danovanagdo, demarcava a liberdade civil dos negros.*s

A defesa do direito de propriedade foi dominante nas discus-
sdes sobre a emancipacio dos escravos no Brasil, dentro dalégica po-
liticabrasileira, e foi o bastiio daconservaciodadefesadaescravidio
até o seu crepusculo. O liberalismo brasileiro desenvolveu uma luta
tenazpelapropriedadeprivadaemtodososseusniveis, fazendodesta
umdireitotiooumaissagradoquantoaliberdadeouaigualdade.

Para Alfredo Bosi, a propriedade escrava e o trafico ilegal
eram os marcos fundadores de uma politica econdmica que teve ini-
ciocomaaberturados portos, assim estabelecidos em dois eixos: um
econdmico — baseadono comércio, naproducgio escravista e naaqui-
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si¢do de terras; e um politico — lastreado em elei¢cdes indiretas e cen-
sitdrias. Para o autor, “os cafeicultores almejavam um Estado forte,
uma administragio coesa e prestante ou, nos seus repetidos termos,
precisavam manter, atodo custo,aunidadenacional”.

Bosi defende que a protecio incansavel dos politicos da Re-
géncia, notadamente o nicleo regressista, esbocava a “sindrome do
liberalismooligarquicobrasileiro”, que consistiano

[..]entrosamento do Pais em umarigida divisdo internacional de pro-
ducdo; defesa da monocultura; recusa de toda interferéncia estatal
que ndo se ache voltada para assegurar os lucros da classe exportado-
ra. E claro que a proibicdo do comércio negreiro por parte do Estado
(no caso, premido pela Inglaterra) restringiria a livre iniciativa do ven-

dedor e do comprador daforcadetrabalho.*”

Filtragemideologicaecontemporizagio sioasduaspalavras
de ordem com as quais Bosi define o “liberalismo intra-oligdrquico”
do periodo de construcio do Império brasileiro sob a lideranca re-
gressista, principalmente.*® A década de 1830 foi decididamente sig-
nificativaparaareorganizaciodaescravidiobrasileiraeparaaexplo-
racdo da forga de trabalho disponivel. Os primeiros cinco anos dessa
década foram marcados por sedi¢des nas principais provincias brasi-
leiras.®® Essas contestacdes da escravidio brasileira necessitaram da
criacdo de um ambiente interno que fosse favoravel a estabilizagéo
socialepolitica.

Deacordocom Tamis Parron®,apartirde1835eatéofinalda
Regéncia, sobaliderancados politicos que criaram o que ficou conhe-
cidocomo Regresso, nticleo fundador do partido Conservador, a defe-
saincondicional do contrabando e a garantia da propriedade escrava
ilegal foram as pautas de atuacio.?* Ao mesmo tempo, fazia-se neces-
sariaareinterpretaciodoAtoAdicionalde1834,bemcomoareforma
do Cddigo de Processo Criminal, principalmente no que dizia respei-
to aos juizes de paz. Aprofundaremos essa analise no terceiro capi-
tulo. Interessa aqui registrar que importava aos regressistas recru-
descer a presenca do Estado nas regides que vinham sofrendo com a

35



— SOBRE AS AGUAS DA GUANABARA —

eclosdodesucessivasrevoltaseeraprecisorever ospoderesdosjuizes
de paz para impedir possiveis manipula¢des por autoridades locais
em julgamentos de sediciosos. Em outras palavras, aremodelagdo do
judicidrioestavaintrinsecamenteligadaadefesadocontrabando.?

A marca do que Parron chama de “politica do contrabando
negreiro” ¢ a articulagdo entre o cendrio institucional e a dindmica
do contrabando, na qual os regressistas garantiram aos senhores de
terras e escravos e aos seus representantes politicos a continuidade
dofluxodeafricanos.

Ao contrario de Feij6 e seus aliados — que se dividiram a respeito do
tréfico e ndo abandonaram o campo discursivo filantrépico de 1831
—, 0s lideres do Regresso sustentaram em bloco a reabertura do con-
trabando nos mais diversos meios de atuagdo: nos jornais, no Parla-
mento, nas decisdes do Executivo, na elaboragdo de projetos de leis,
na publicagdo de opusculos, no patrocinio de livros e, finalmente, no

envio de representacdes municipais e provinciais.?®

Foi imprescindivel o apoio dos grandes cafeicultores do Vale
do Paraiba fluminense. Enquanto o comércio legal de africanos teve
como destino principal os pequenos proprietarios de terras e de es-
cravos, o contrabando era marcadamente relativo aos grandes fazen-
deiros produtores de café, que alcangaram 52% do mercado mundial
do produto em 1850, que era escoado pelo porto da Corte e tinha 79%
dasuaprodugdooriginadanaprovincia.?

Comrelacioaentradadeafricanos,dentreosanos1835-1839
foram importados 270 mil negros da Africa. Nos cincos anos anterio-
res, onumero de negros importados foi de cercade 40 mil. Nacompa-
racdoentre os periodos, o aumento foi de 540%?2%. Apesar do discurso
antiescravista na legislatura 1834-1837, esse foi sistematicamente
afastado da arena publica, bem como os acordos com a Inglaterra fo-
ram recusados. Segundo Parron, esse periodo pode ser classificado
como a fase do contrabando sistémico, “quando o trafico atingiu ni-
veisdeinéditaintensidadeerepousouem estadistaseparlamentares
engajadosnasuapreservagio”.2¢
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Nessesentido, Parron coaduna-se com Jaime Rodrigues, que
afirmaqueaselei¢cdes de 1833 possibilitaram aos senhores que se sen-
tiam ameacados com a Lei de 1831 perceberem-se representados na
Camara, de forma majoritaria.?” Na legislatura dessa elei¢do, como
defende Parron, a pauta esteve dominada diversas vezes pelas pro-
postas de revogacdo da lei antitrafico, como também de manifesta-
¢desemproldeumacalculadavistagrossaaocontrabando.

Faz-se clara as grandes preocupacdes que perpassaram o
idedrio politico e social durante todo o Oitocentos. Além do controle
politico e econdmico sobre aimportagdo — legal ouilegal — de afri-
canos por umaparte daclasse dominante, foinecessariaacriaciode
um conjunto de medidas legais que permitisse o controle social de
trabalhadores escravizados e livres em uma sociedade que recebia
quantidades de individuos estrangeiros cada vez maiores e em que
a cada dia se expandiam os discursos sobre liberdade e cidadania.
ComoexplicaRodrigues:

[..] na concepcdo de trabalho corrente naquele periodo entre os
membros da elite politica, o trabalhador ndo poderia exercer o livre
arbitrio ao tentar garantir sua propria sobrevivéncia. O trabalho de-
veria ser principalmente agricola pois, além de gerar a riqueza dos
proprietarios — cidaddos plenos —, aumentaria a riqueza do pais e

garantiria maior vigilancia sobre o trabalhador.28

Segundo Gladys Sabina Ribeiro, no final do século XVIII ja
havia um discurso baseado nas “Luzes” que pregava a superioridade
dohomem branco europeu, que foi identificado como um ser civiliza-
do, elemento principal da “Criacdo”, enquanto as no¢des de barbarie
e selvageria foram diretamente ligadas ao elemento africano. Dessa
forma, estavam postas as balizas que justificavam o distanciamento
entre as noc¢des de civilizado e barbaro e “seriam exatamente essas
ideias que se desenvolveriam aolongo doXIX e ganhariam suporte na
Biologianasegundametadedoséculol...]”.?°

De acordo com Jaime Rodrigues, foi preciso construir, na
década de 1830, o discurso de inferioridade do trabalho do negro
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africano parajustificar o controle do mesmo e restringir o acesso a ci-
dadania eaos direitos civis dapopulacio pobreelivre. A propriedade
se circunscreveria a forca de trabalho para escravizados, libertos e li-
vres, enquantoaatuacionaesferapoliticaseriadireitodosproprieta-
rios de terras e escravos, que teriam acesso ao cargos publicos e exer-
cicioplenodacidadania.®

Tal dicotomizagdo era parte de um amplo projeto de regulamentacao
social. A condicdo de proprietario ndo deveria ser alcancada por li-
vresou libertos, pois seu papelno futuro projetado para a nagdo seria,
no maximo, o de agregados as terras dos grandes proprietarios. Além
disso, sendo o escravo submetido ao senhor, este teria todas as con-
di¢des para controlar as alforrias — que seriam concedidas, em geral,

aos escravos de ‘bom comportamento e atividade'[...]".3*

Asdiscussdes tanto sobre aintroducio de imigrantes estran-
geiros nio africanos quanto sobre o trafico ilegal de escravizados
ocorreram simultaneamente em meio aos senadores do Império,
como demonstra Joseli Maria Nunes Mendonca.*? Ao analisar as leis
delocacgio de servigos dos anos 1830 e 1837, Mendonga defende que
havia a preocupacio em garantir meios institucionais para subordi-
nar os trabalhadores estrangeiros que vinham buscar a vida no Bra-
sil. Distantes da cultura paternalista senhorial, eles necessitariam
de instrumentos legais que os obrigassem a cumprir trabalhos ajus-
tados, através de contratos, pois “a percepcio da dificuldade para o
exercicio privado do controle social fazia com que se requisitasse a
intervenciodoEstado”.34

Segundoaautora,aexpectativaem 1829, quandooprojetode
leifoiapresentado, erade queacessaciodocomérciodeafricanosera

“bastante palpavel”. Os acordos assinados entre os governos brasilei-
roebritanico definiam o ano de 1830 para o término definitivo.3* Em
1836, novamente, urgia entre os politicos da Regénciaarevisio dalei
delocacio de estrangeiros, que foiintensamente discutida e recebeu
diversas emendas em um momento de maior intensidade do trafico
de escravizados. No ano seguinte, em 1837, o Marqués de Barbacena,
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Felisberto Caldeira Brant, apresentou o projeto que revogavaa Lei de
1831 — queeradesuaprdpriaautoria — eproibianovamente o trifico,
comoobjetivoclarodelegalizarapropriedadeescravaadquiridaapos
1831. As tentativas de normatizagido das relagdes de trabalho com os
estrangeiros estavam umbilicalmente ligadas as questdes do contra-
bandonegreiroeaposseecontroledamiodeobra.’®

Nesses momentos, nos quais se retomava a discussdo sobre o trafi-
o, aventava-se a possibilidade de que ele viesse a cessar e, conse-
quentemente, de que houvesse a tdo propalada "escassez de bragos”.
Quando a incerteza se anunciava, voltava a baila a "necessaria” im-
portacdo de “colonos brancos” e a constitui¢do de instrumentos le-
gais para garantir que ela pudesse se constituir de forma vantajosa

aqueles que os empregariam.3?

E dessaforma queverificamos que aintensaentradailegal de
africanos nio foi um dbice aos politicos regenciais para se debruca-
rem sobre a necessidade de introducdo de trabalhadoreslivres, bran-
€Os, com a perspectiva — mesmo que remota nesse momento — de
aboli¢do definitiva do trabalho escravo. Ribeiro assevera que a apro-
vacdodaLeide 15 de dezembro de 1830, que aboliu a despesa com co-
lonizagdo estrangeira pelas provincias, ndo impediu que as discus-
sOes sobre a introdug¢io do trabalho livre continuassem de maneira
maissignificativa.

As discussbes sobre a colonizagao prosseguiram através da Regéncia.
Aprovou-se a Lei de Naturalizagdo em 1832; deu-se autoriza¢do as
provincias para trazerem imigrantes; permitiu-se o ancoramento de
navios que transportassem estrangeiros imigrantes e aprovou-se as
Sociedades Patrioticas, que foram fundadas para auxiliarem-nos na

chegada ao Brasil.3®
Em 1835, foi autorizada pelo governo a organizacgio da Socie-

dade Promotora da Colonizacdo que tinha como objetivo trazer imi-
grantesparaoBrasil,destinando-osasregidesque maisnecessitassem
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de mio de obra. No periodo entre 1836 a 1839, foram discutidas no
Parlamento leis que facilitassem a venda de terras a precos acessiveis
aos imigrantes e propostas que ajudassem a encontrar locais para o
seuestabelecimento.3®

A partir de 1834, com o inicio do legislativo provincial e a
mortedeD.Pedrol,encerrandoaameacgaderestauracio, teriahavido
naarenapoliticaumatransformacio dossignificadosdacolonizacio
por estrangeiroslivres. Conforme afirmaJoséJuan Pérez Meléndez*,
surgiu entre a elite politica do Império o discurso de associacio para
justificar atividades desse tipo, principalmente nos projetos que se
prestavam a colonizagio.! O autor assevera que boa parte da histo-
riografia sobre imigracdo ainda nega que os empreendimentos de co-
lonizagdo continuaram ap6s aleide 15 de novembro de 1830. No en-
tanto, ele: José Juan Pérez Meléndez nio considerou a originalidade
das pesquisas de Ribeiro a respeito da imigragio portuguesa, os con-
flitos antilusitanos e a construcio daidentidade nacional no Primei-
roReinado(1822-1831)quedemonstracomo osfluxos migratoriosde
Portugal para o Brasil originaram-se antes desse periodo e continua-
ramaolongodoséculoXIX, sistematicamente.?

Ainda assim, Melendez demonstra que, através das aloca-
¢cdes orcamentdrias destinadas as atividades de colonizacdo, seria
possivelidentificar anocdo de colonizacio do Império brasileiro du-
rante os anos da Regéncia, ainda que essas atividades ndo tenham se
mostrado parte de uma politica geral especifica, como a catequese
indigena que teve o objetivo de concentrar indios em aldeias ou col6-
niaspenais.*?

As despesas orcamentarias destinadas para atividades relacionadas
a colonizagdo, isto &, a qualquer empreendimento que implicava o
transporte e o assentamento produtivo de uma dada populagdo, eram
bastante diversificadas nos seis primeiros anos da Regéncia, varian-
do na quantidade de recursos alocados e nos ministérios aos quais
essasverbas eramdestinadas, incluindo os do Império, daJusticae da
Fazenda. A maioria das alocagdes é consistente com os fundos desti-

nados para atividades de colonizagdo nos anos p6s-Regéncia.4
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O mérito do artigo de Melendez reside, principalmente, em
apontar a variedade de grandes personalidades politicas envolvidas
com o negocio da colonizacio nos primeiros anos da Regéncia, mes-
mo sendo reconhecidamente atuantes no negdcio negreiro. A Socie-
dade Promotora da Colonizacio, sediada na Corte, tinha, entre seus
quadros, familias fluminenses importantes como os Souza Breves e
os Nogueira da Gama; politicos proeminentes de outras provincias
como o Marqués de Barbacena que, como vimos acima, foi autor da
lei de 1831 e da sua tentativa de revisdo; e comerciantes como Jorge
Naylor.4 Como presidentes e padrinhos politicos da Sociedade, Pe-
dro de Aratijo Lima, antes de ser eleito regente por Diogo Feij6 e, em
1838, AntonioFranciscodePaulade Holandae Cavalcanti.“¢

Durante os primeiros anos do periodo regencial, circularam
nomeiointelectual e politico brasileiro textos significativos sobre os
negociosdacoloniza¢iono mundo britinico e alemio, além de publi-
cacgdes francesas, alcancando as provincias da Bahia, Pernambuco e
Rio de Janeiro.” Dessa maneira, a elite dirigente do Império estavaa
pardoquevinhasendo discutidonaEuropaacercadesse tipo de negd-
cio, principalmente as politicas a esse respeito no reino britinico e o
conceitodecolonizaciosistematica.

No caso do Brasil, a desejada sistematiza¢do de atividades de co-
lonizagdo referia-se primordialmente a necessidade de estabelecer
protocolos juridicos e administrativos para processar propostas
de colonizagdo e cuidar de seu sucesso, especialmente em termos
financeiros. Com o tempo, qualquer discussdo a respeito de siste-
matizagdo passaria a incluir outros interesses internos relativos a

atividades de colonizagdo.*®

Portanto, como estamos demonstrando, a entrada de traba-
lhadores estrangeiroslivres ocorreu paralelamente ao intensivo con-
trabando negreiro dos anos 1834-1840. As ligagGes ente ambos pare-
cemter sidomaisestreitas. Datadadécadade 1830 0 queem Portugal
convencionou-se chamar de “escravatura branca”, como defende
Susana Serpa Silva ao investigar a clandestinidade na emigragio lusa
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em meados do século XIX.# O termo, aparentemente surgido nessa
época, teve como objetivo designar o trafico de trabalhadores portu-
gueses, oriundos, principalmente, do norte de Portugal e dasilhasda
Madeira e dos Acores. A autora afirma que o termo estavaligado dire-
tamente a emigracio clandestina que estava sujeita a contratos des-
vantajososoumesmoavendadelesem territoriobrasileiro.5°

Silvaasseguraqueduranteadécadade 1840 eatédepoisdase-
gundametadedoséculoXIXotermofoiutilizadopelaopinidopuiblica
e no discurso politico para denunciar as condicdes degradantes que
os emigrantes estavam sendo submetidos na sua transferéncia para
o Império brasileiro, tanto daqueles que eram levados das ilhas dos
Acores, quanto daqueles que partiam de outras regides de Portugal.5*
Porém, a expressio também esteve associadaauma campanha que ti-
nha como fim impedir que mais portugueses se langassem no projeto
emigratorio para o Brasil, “ressaltando-se que o emigrante nio so se
submetia a violentas e perigosas privacdes, como se sujeitava a con-
tratos de trabalho ilegais e desumanos”.52 As relagdes de trabalho a
queessesimigrantes estavam sujeitos na Corte serdoanalisadas mais
detidamente no capitulo seguinte. O que registramos agora ¢ o con-
textosocialepoliticoem queessestrabalhadores sedeslocaram.

Conformeafirmajorge Fernandes Alves®?, analisando o fluxo
migratdrio portuguésapartir dacidade do Porto oitocentista, agran-
de maioria dos jovens emigrados era do sexo masculino, enquanto as
mulheres, num primeiro momento, pouco participaram dessa cor-
rente. Ojovememigrantetinhaaidadedecercadecatorzeanos, “pois
correspondia a entrada na vida activa e, frequentemente, ao afasta-
mentodacasapaterna. Osdadosempiricosajustam-seaestaimagem
dosensocomum, poisaidademodal paraosdiversosanososcilaentre
0513/14”.54

Portanto, as décadas de 1830 e 1840 foram importantes mo-
mentos dereajuste dasrelacdes detrabalho noImpério do Brasil, tan-
to no contexto politico quanto no econdmico. A producio cafeeira
que era escoada pelas dguas da Guanabara vinha crescendo exponen-
cialmente, fazendodoportodaCorteolocalideal paraaexploraciodo
trabalho de uma maior quantidade de homens. Como vimos, a inten-

42




CAPITULO 1 — IMPERIO E CIDADE PORTUARIA

saimportacio de africanos através do trafico ilegal aumentou consi-
deravelmente a presenca de escravizados e livres na cidade. Conjuga-
dadentradadeimigranteslusosde maneiracontinuadaesistematica,
podem ter influenciado de maneira marcante o mercado de trabalho
no Rio de Janeiro e ter operado mudancas na configuragio do perfil
dostrabalhadores.

A grande quantidade de individuos de diferentes origens es-
palhados pela capital do Império favoreceu a percepc¢io das autorida-
des politicas sobre a necessidade de um arcabouco juridico que per-
mitisse o controle social da for¢a de trabalho disponivel na cidade do
Rio deJaneiro e no resto do Império. As caracteristicas portudrias da
cidade, que analisaremos a seguir, também facilitaram a entrada e o
estabelecimento de um grande contingente de trabalhadores pobres,
livres ou escravizados, que aportavam ou desertavam nela em busca
deumavidamelhoremenoscastigadapelolabor maritimo.

1.2 A Corte e aBaiade Guanabara:
o conjunto da cidade portuaria

A Baiade Guanabara conquistou um lugar privilegiado nos planos de
ocupacio do territorio brasileiro, principalmente, por ser um lugar
seguro paraoancoradouro de diversasembarcacdes e pelaposicioes-
tratégicaparaasviagensaosuldoterritério. Suaembocadura, marge-
ada por dois grandes morros que se distanciam apenas por 1.600 me-
tros’5, contribuiu bastante para a tarefa de vigiar e defender a cidade,
sobretudodoataquedenagesinimigas emtemposdeguerra.
Dascaracteristicastopograficas, revela-se,emseuentorno, a
formacio de vales e planicies em dire¢o ao seu interior, denomina-
do de reconcavo, pela semelhanca das caracteristicas com as terras
primeiramente encontradas na Bahia. Dos muitos morros que con-
tornamapaisagem, osprincipaisforamoschamados “quatromorros
santos”, Morro de Sdo Janudrio, depois denominado Morro do Caste-
lo, Morro de Sio Bento, Morro de Santo Antonio e o Morro da Concei-
¢do,ondedesenvolveu-seacidadedoRiodeJaneiro%®.
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Acidade tem as principais caracteristicas de uma urbe portu-
aria. Deacordo com Cesar Ducruet, hd uma certavariedade de defini-
cdesdoquesejaumacidade portudria, suasrelagdes sociais, politicas
e econdmicas e de como essas relacdes estdo inseridas no seu contex-
to.Paraesteautor,umadefiniciosimplesdecidadeportudriaseriade

[..] o porto da cidade simplesmente como uma cidade exercendo as
atividades portuérias e maritimas. E também considerado como uma
intersecgdo entre o litoral e as redes maritimas, desenvolvendo ati-
vidades auxiliares e tendo uma forte influéncia sobre a organizagao

espacial daregido periférica.’?

Tal defini¢do descreve bastante bem e de forma sucinta as
atividades caracteristicas da capital do Império. Seguindo sua argu-
mentacio, uma cidade portudria pode ser considerada um sistema
em si, no qual as atividades maritimas influenciam fortemente a
economia local, fazendo com que a urbe dependa do porto para sua
existéncia. O autor afirma que, desde muito tempo, historiadores
do mundo atlantico consideram que as cidades portudrias tém par-
ticularidades suficientes para formar uma categoria urbana distin-
ta e que elas seriam movidas por mecanismos de funcionamento
comuns a todas as outras. O conceito de “cidade portudria” traduza
associacdo entre espaco e economia existente narelagdo entre o por-
toeasuacidade. Esse ponto devistaéinfluenciado pelo fatode que a
maioriadasgrandesurbesdomundotemouteve portoscomerciaise
ainda mantem atividades portudrias, atualmente como parte do pa-
peldecidadesglobais.5®

Esse tipo de cidade, ao longo do tempo, constituiu caracte-
risticas populacionais peculiares a organizac¢io do seu espaco social
e politico. Cezar Honorato chama de “comunidade portudria” o con-
junto heterogéneo de pessoas das mais diversas profissdes e oficios
quecirculavam e trabalhavam nas redondezas do conjunto portudrio
da cidade, desde grandes e pequenos negociantes, até biscateiros e
trabalhadores avulsos, passando por comercidrios, estivadores, ma-
rinheiros, etc..

44




CAPITULO 1 — IMPERIO E CIDADE PORTUARIA

Coadunando-se com Ducruet, Honorato afirma que, cul-
turalmente falando, apesar da diversidade étnico-nacional dos
membros de uma comunidade portudria, é possivel observar certa
semelhanca entre diversas outras cidades portudrias, a despeito das
diferencas internas como idiomas e praticas culturais. Para este au-
tor, alinhaquecosturaaligacdo cultural eidentitiria das diversas po-
pulacgdes portudrias é a rede de sociabilidade construida pelos mari-
nheiros que passamoufixam-senaregiio.

Aheterogeneidade caracteristica da formacio social dos tra-
balhadoresportuariosdascidadesatlinticasébem definidaporPeter
Linebaugh e Marcus Rediker, quando explicam o conceito de horda
heterogénea, que consistiriaem uma multidio multiétnica e de cara-
ter revoluciondario. Os mecanismos de cooperagio desses trabalhado-
res foram fundamentais para as economias do Atlintico. Literalmen-
te, “uma turma organizada de trabalhadores, um pelotio de pessoas
que executam tarefas semelhantes, ou diferentes, com vistas a uma
metacomum?”.5t

Osportos dediversas cidades tiveram um papel fundamental
no seu desenvolvimento econémico, politico e social e das suas regi-
Oes adjacentes, além de terem sido as portas de entrada e saida de ex-
periéncias e ideias que formaram a base da expansio capitalista. Foi
fundamental criar uma ligacio estreita entre porto e cidade para o
pleno funcionamento das trocas de mercadorias que cresciamaolon-
godoséculoXIX. E,desde pelo menos meados do séculoXVIII, ascida-
desportudriasjafiguravam como

[..] centros agitados do comércio transatlantico, os portos maritimos
continham massas de trabalhadores que mourejavam no setor mari-
timo da economia, tripulando, construindo e reparando navios, fabri-
cando velas, cordas e outros itens essenciais, e transportando merca-

dorias em barcos, em carrogas e com a for¢a de suas costas®?.
Pensando a cidade de Nova York de meados do século XVIII,

Linebaugh e Rediker mostraram que, com seus portos e tavernas, o
universo portudrio,

45



— SOBRE AS AGUAS DA GUANABARA —

[..] como os navios, eram lugares aonde ingleses, irlandeses, africa-
nos, nativos americanos e gente das Antilhas podiam reunir-se e in-
vestigar seus interesses em comum. As autoridades ndo conseguiam
impedir facilmente o fluxo de experiéncias subversivas, pois uma ci-

dade portuaria era dificil de policiar.3

Como tantas outras cidades portudrias, a cidade do Rio de
Janeiro congregava a circulacio de uma variedade grande de traba-
lhadores maritimos e era marcada pelo internacionalismo de seus
frequentadores. O escoamento da maior parte de toda a producio
de mercadorias que entravam e saiam da coldnia e depois do Império
passava pelas dguas da Guanabara. Desde finais do XVIII e inicio do
XIX, acidadeji eraconsiderada o centro de poder politico e econdmi-
codoImpérioportugués:

Era a praga mercantil mais importante do Sudeste, integrando ampla
rede de negdécios que inclufam Goias, Mato Grosso, Londres, Lisboa,
Buenos Aires, Luanda, Goa, e outros tantos portos. Por ela passava a
producdo das areas agro-exportadoras e dos complexos agropecua-
rios vinculados ao mercado interno. Funcionava como nucleo impor-
tador-distribuidor do comércio de escravos, exportador-importador

de géneros, centro financeiro e mercado consumidor.6#

Portanto, nos principais pontos de atracagio da cidade,
comonocaisdoMercadodoPeixe, querecebiaprodutosagricolasede
pescaenviados dos diferentes portos do interior da baia, assim como
nosancoradourosdaPraiadosMineirosoudaPraiade D. Manoel, que
recebiam passageiros de navios estrangeiros e de viagens costeiras, a
disputa por espacos de trabalho era, como verificaremos, acirrada e
envolvia interesses tanto de grandes produtores, como dos trabalha-
doresqueatuavamdiuturnamente naqueles espacos.

A expansio dos pontos de atracacio da cidade necessitou de
medidas no sentido de organizar o seu uso e otimizar o seu espago. Se-
gundo Lamario, a cidade ndo contava com um local especifico para o
embarque e desembarque de mercadorias oriundas dos portos do
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Reconcavo ou de qualquer outra parte do Brasil ou do mundo.% Ora,
diantedoaumentodeimportinciadaregido portudria,assimcomoda
propriacidade, fez-senecessario dotd-ladeespagos destinados especi-
ficamente a atracacio de embarcacdes destinadas ao frete ou ao trans-
portede passageiros, assim comodosde transportede cabotagem.

O viés de aumento populacional e econémico agiu direta-
mente sobre o movimento do principal porto da Corte e do Império
brasileiro, desde 1808, com a chegada da familia real e todas as medi-
das necessdrias a sua instalacio e a adaptacio da cidade para as con-
di¢des gerais de capital do Império luso. A cidade do Rio de Janeiro
passou por diversas transformacdes em suas estruturas politica, eco-
ndmica e social.® Tais transformacdes ndo sdo objeto deste trabalho,
mas ¢ fundamental darmos atencio a tentativa de organizacio do
porto para analisarmos o ambiente no qual barqueiros e remadores
atuavamnacidade.

O que interessa registrar aqui sdo as consequéncias para o
movimento portudrio da abertura dos portos as outras nacdes. Esse
ato significou o inicio da entrada de navios das mais diversas bandei-
ras no porto da Corte do Brasil. Desde entfo, a presenca e o uso do li-
toral da cidade do Rio de Janeiro precisou ser redimensionado. Os
pontosde atracacdo multiplicaram-se, se expandido até o Saco do Al-
feres®’, que se localizava na direcio do morro da Gamboa, depois do
caisdoValongo.é®

Os principais estudos sobre a regifo portudria da cidade do
século XIX apontam para um carater confuso e desorganizado dos
portoscariocas. Portervarios pontosdeatracagio, nos quais se podia
embarcar e desembarcar mercadorias e pessoas, acredita-se que ha-
viaum descontrole do estabelecimento de pontes e cais, assim como
uma falta de controle da atuacio de barqueiros e remadores. Para o
periodo regencial, Cezar Honorato mostrou a preocupacio do gover-
no central em aumentar o desenvolvimento da navegagio de cabota-
gem através da constituicio de empresas nacionais e a admissio de
empresasestrangeiras, alémdaconstruciode ferrovias.®®

Aindaassim, todaaregidoportudriapecavapelaorganizacio,
mesmo pela prdpria distribuicio de acesso as terras de marinha.”
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Segundo ele, até 1869, os portos brasileiros, assim como os da Corte,
eram tio confusos que dificultavam a arrecadacio alfandegdria, mo-
tivo pelo qual o Estado Imperial teria elaborado medidas legislativas,
dentrodoprojetopoliticovigente, nosentidode ordenaremelhorara
arrecadacioimperial.”

O porto no correr do Império, € bom que se diga, ndo passava de um
conjunto desarticulado e mal construido de trapiches de madeira,
onde encostavam as "lanchas” que eram carregadas para levar os
produtos até o navio que ficava fundeado ao largo. Cada um destes
trapiches tinha o seu dono, que, normalmente, tinha um grupo de es-
cravos que transportava o produto desde o armazém até o pontal ou

trapiche.”?

Esse modo particular de organizacio teria se estendido aos
portos fluviais de diversas regides brasileiras, principalmente na
provincia do Rio de Janeiro, aonde ndo s6 “surgiram dificuldades no
embarqueedesembarque de mercadorias, masapropriageografiada
cidade facilitava o surgimento de novostrapiches earmazéns, masca-
rando o colapsodosetor”.”? A cidade dependia dos diversos pontos de
atracacdo existentes em seu litoral. Dependia dos trapiches particu-
laresedaAlfandega, alfandegadosounio’.

Acontece que a cidade tinha sua prépria légica de organiza-
cdo, com muitas prdticas originadas em longos anos de atuacio no
litoralenousodos prdprios cais, tanto dos antigos, quanto dos que fo-
ram surgindo conforme as necessidades eram geradas pelasnovas de-
mandas que foram se apresentando no decorrer dos anos. Sob novas
légicaspoliticaseecondmicas, fez-se necessario conformaroservigo
denavegacioearegidoportudriaalogicacapitalista. Assim, o cardter
tradicional e costumeiro da organizacio da regido portudria passou
asercaracterizadocomoultrapassadooucarente de sistematizacio.

De acordo com Maria Cecilia Velasco e Cruz, analisando o
porto do Rio de Janeiro no século XIX, o discurso coevo que propa-
gandeava um sistema portudrio ineficaz e prejudicial ao comércio
nio sofreu uma critica nos ultimos anos pelos autores que investi-
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garamoutangenciaramotema.’® Aautoracontesta,inclusive, atese

u e wAr . um si . ,
de que a regido portudria carioca era um sistema desorganizado
atrasadoeineficiente.

O relevante é a evidéncia de que, por uma dindamica interativa do Es-
tado e da sociedade civil, foi sendo gerado um complexo portuario
marcado por uma complementaridade de func¢des entre unidades
pUblicas e privadas. E essa complementaridade que explica como o
porto conseguia processar um volume de comércio tdo grande como
odapragadoRiodelaneiro, apesar daflagrante caréncia material das

instalagdes da Alfandega.7¢

Nesse “complexo portudrio”, o transporte de cargas entre 0s
navios e os trapiches foi fundamental para o sucesso da “complemen-
tariedade de fun¢des” mencionada pela autora. As mercadorias nio
chegavam aos trapiches sem as embarcacdes e sem os remadores ou
marinheiros envolvidos no servico. Como poderemos observar, por
exemplo, nos relatos e nas gravuras dos viajantes, na proxima secio, a
ligacdoentreostrapicheseasembarcacdesfundeadasnabaiaerafeita
através de canoas, botes e catraias, de cargae descargaeapresencade-
lasedasgrandesembarcagdesndo passaram desapercebidasporeles.

1.3 Viajantes e Memorialistas:
pontos de vista sobre o movimento
dos ancoradouros

Nos relatos da grande maioria dos viajantes que chegaram a cidade
do Rio de Janeiro a partir de 1808, as belezas naturais dacidade e da
sua baia sdo praticamente unanimidades. O encontro com uma ge-
ografia completamente diferente de suas origens produziu docu-
mentos que descreveram o esplendor da vegetacio, a grandiosidade
da cadeia de montanhas, a descoberta de sabores e cores inéditos e
também descreveram o impacto diante de uma sociedade profun-
damente marcada pelaescravidio em contraposicio aumaEuropae
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América do Norte crescentemente antiescravistas, abolicionistas e
emancipacionistas.””

O impacto ao qual nos referimos se deve a um determinado
contexto e foi produzido sob o arcabouco teérico especifico da sua
época. O final do século XVIII e a entrada do século XIX testemunha-
ram uma inflexdo na produgdo intelectual nos meios académicos da
Europa, que permitiu “novidades cientificas e estéticas gestadas em
lugares intelectuais europeus que acabaram por nortear juizos e pa-
rametros encontrados naliteratura de viagem oitocentista”.’® Nesse
processo, foimarcanteatentativade sistematizarnocdesvalorativas
sobre as populagGes negras que hd muito tempo vinham sendo expor-
tadas da Africa para a Europa e para a América. Segundo Eneida Sela,
tais discursos estdo diretamente ligados aos relatos de viajantes que
circularam por territério americano. A autora demonstrou que va-
riostratadospublicadosnaEuropa

[...]j& ofereciam instru¢des aos viajantes sobre o processo de obser-
vacado e classificagdo que deveriam utilizar, além de implicagdes mo-
rais e pedagégicas. Os autores dessa tradigdo discursiva preparavam
as atitudes dos empreendedores de viagens comrelagao ao queiriam
ver e aprender em terras distantes, além de oferecerem adverténcias
de como, para os propésitos da descrigdo, a realidade deveria ser es-

truturada em certas categorias conceituais.”®

Procurando o pitoresco®?, o diferente, o inusitado, porém
dentro dosinstrumentos epistemoldgicos e representativos disponi-
veis elargamente utilizados, os viajantes chegavam aqui com o olhar
doutrinado, independentemente do tempo ou das formas de contato
comasociedade e, mais especificamente, com o elemento negro aqui
presente. Osrelatos produzidos “tinham concepg¢des prévias, muitas
vezes geradas pela propria literatura de viagem consumida antes do
desembarque no Rio”.8* E, assim, Sela ilumina a separacio e as repe-
ticdes nos discursos dos viajantes oitocentistas no sentido de mos-
trar como a classificacdo de diferencas culturais e sociais, através de
personagens especificas, deveriam representar o universo que eles
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observavam. Dessarte, a escolha e “a eleicdo dalegitimidade de algu-
mas figuras como registros plausiveis de uma realidade diversa, ou
enquanto boas representantes dos costumes locais, apropriadas jus-
tamente paracompor cenaspitorescas”.®?

Contudo, durante muito tempo a historiografia utilizou es-
ses relatos como fontes para a construgio de uma histéria do Brasil
e como instrumento de andlise dos processos politicos, econdmi-
cos e sociais brasileiros. Esse cendrio so foi superado nas décadas de
1980/90, quando foram produzidas pesquisas que problematizaram
esses olhares estrangeiros, que nos mostram muito mais pontos de
vista do que fatos em si.?* Os relatos dizem respeito a “modos como
asculturas se olham e olham as outras, como estabelecemigualdades
e desigualdades, como imaginam semelhancas e diferencas, como
conformamomesmoeooutro”.s

Em um dos primeiros trabalhos que problematizaram
o “olhar branco” sobre a familia escrava, Robert Slenes afirma que a
historiografia, a partir de 1930, consolidou a imagem de que estava
reservada aos escravos o carater promiscuo e licencioso, apoiado pe-
las descricdes dos viajantes estrangeiros.® Slenes demonstra que, ao
contrario do que afirmado e reafirmado por essa geracio, as unides
sexuais que duravam cerca de dez anos eram bastante comuns.2¢ De-
fende que, a despeito das noc¢des prévias que embacaram o olhar dos
intelectuaisestrangeirosenacionaissobreaculturaescrava,

[...]os livros dos viajantes|[...] sdo extremamente Uteis quando descre-
vem aspectos da cultura material que sdo facilmente visiveis e pou-
cos ambiguos (por exemplo, a estrutura, disposi¢do e divisdo interna
das senzalas nas fazendas visitadas). Sdo muitos menos confidveis,
no entanto, quando opinam sobre a vida intima de todo um grupo

social, ainda mais de um grupo ‘exético’ como os escravos.®?

Nesse sentido, utilizaremos as gravuras produzidas sobre o
cenario maritimo do Rio de Janeiro por alguns viajantes entre 1835 e
1845. Como Slenes nos mostra, as descrices materiais empreendi-
das pelos intelectuais estrangeiros nos ajudam a visualizar diversos
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ambientes onde os atores sociais desempenharam suas atividades.
A questdo que se coloca ao utilizar esse tipo de fonte é umavontade e
uma necessidade do historiador de contextualizar o cotidiano da ci-
dade, e do mundo do trabalho respectivo, através do testemunho de
personagens que observaram in loco e descreveram os locais de atua-
cdo dos trabalhadores das mais diversas classes e oficios. Respeitan-
do oslimites discutidos acima, pretendemos emoldurar o cendrio no
qual remadores e barqueiros atuavam na cidade do Rio de Janeiro; o
cotidiano da regido portudria; a circulacio de faluas, saveiros, esca-
leres, botes e canoas entre os diversos pontos de atracacio; e, assim
tentar nosaproximar desse cendrio.

Com relacdo ao mundo do trabalho, a utilizacido desse tipo
de documento enquanto fonte ja se provou problematica, principal-
mentesenioquisermosrestringiraanaliseaostrabalhadoresnegros
e escravizados, como € o caso deste livro. Como pudemos verificar
através dos trabalhos de Eneida Sela e de Robert Slenes, o olhar dou-
trinado dos viajantes para a observacio da populacio negra, escrava
oulivrelocal e a atuagdo dessas personagens em determinados tipos
de trabalhos urbanos teria obscurecido a observacdo ou o registro
de trabalhadores brancos ou pardos pobres que atuavam em diver-
sos postos de trabalho espalhados pela cidade. A prépria falua surge
nos relatos como a principal embarcacio de transporte utilizada pe-
los cidadios fluminenses, obscurecendo a maciga presenga de botes
e canoas. A necessidade de mostrar a diferenga ou o exdtico foi bem
demonstrada por Paulo Cruz Terra, em sua dissertacio de mestrado
sobreos carregadores, cocheirosecarroceiros doRiodeJaneiro do sé-
culoXIX.Problematizandotaisrelatos, Terramostrouque

[..] o que importava para os viajantes era mostrar o que havia de di-
ferente e peculiar ao publico, formado principalmente por europeus
e americanos. Dessa forma, por mais que eles tivessem visto outros
grupos envolvidos no transporte — como trabalhadores livres e bran-
cos, por exemplo — mesmo que em quantidade menor do que os ne-

gros e escravizados, isso ndo seria tdo interessante em relatar®®.
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O que estamos mostrando neste trabalho segue neste sentido,
qualseja, mostrar queas cores que seembaracavamnoprocesso de mer-
cantilizagdo da classe trabalhadora carioca sio muito mais diversas do
que podiam captar os olhares estrangeiros. Entretanto, os relatos dos
viajantes nos serio uteis, por exemplo, para mostrar o quanto era mo-
vimentado o portoda Corte, assim como outros pontos de atracacdoda
regido portudria da cidade. Assim, compreenderemos como foi neces-
saria uma grande quantidade de bracos para a circulag¢do de pessoas e
mercadoriaspelolitoralda Corteecomoessesbragosseentrecruzaram
nomundodotrabalho. O que osrelatos também podem nos ajudaraob-
servar é como o transporte em embarcagdes do tipo tradicional ainda
eram fundamentais, mesmoapoésaintrodugiodostransportesavapor.

O numero de naturalistas, botdnicos, cientistas, filésofos
que vieram ao Brasil a partir de 1808 e, principalmente, a partir da
Proclamacio daIndependéncia, é extenso e escapariadadelimitacio
que nos propomos aqui®®. Optamos, pois, por trés viajantes que esti-
veram na cidade do Rio de Janeiro durante as décadas de 1830 e 1840:
Daniel Parish Kidder, Oswald Walters Brierly e Thomas Ewbank. Es-
ses trés estrangeiros estiveram de passagem ou por estadia mais lon-
ga e produziram seus relatos em um momento politico e econd6mico
diferente de outros que poraquipassaramnasdécadasde 1810e1820.
Como mostramos no primeiro topico deste capitulo, a entradailegal
de africanos foi muito mais intensa do que em anos anteriores e pos-
teriores e a de portugueses foi gradativa e sistematica. Ento, diante
das andlises de Sela e Terra, juntamente com a do corpo documental
queseratrabalhadonopréximo capitulo, relativizaremostaisrelatos
com as fontes disponiveis. Agora, queremos mostrar como esses via-
jantesviramedescreveramomovimentodo portoedosoutrospontos
deatracacio, atestandoassimariquezadanavegacionolitoral.

Optamos por uma separagio temadtica e cronologica, pois os
viajantes em questio estiveram no Brasil no periodo de 1837 a 1846.
Coincidentemente, a ordem alfabética acompanha a ordem cronolé-
gica, conseguindo, assim, um panorama bastante abrangente da per-
cepcio do movimento portudrio e dos trabalhadores maritimos por
essesautores.
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Desde a abertura dos portos e o conseguinte aumento do nu-
mero de navios que comecou a fundear na baia, aregiio portudriada
Corte manteve sua propria logica de regulacdo e administracdo dos
pontos de atracacio. Logica essa que era baseada na complementa-
riedade de atividades entre diferentes fun¢des que lhe davam uma
organicidade prdpria. A cidade crescia em importincia no contexto
atlantico, tanto como parada obrigatodria para as viagens mais dis-
tantes, quanto como porto principal de escoamento da producgio
agricola e como recebedora dos produtos importados da Europa,
AfricaeAsia.

No Império brasileiro, a preponderincia da producio cafe-
eira foi marcante e crescente na pauta de exportacgdo. A producio de
café novale do Paraiba vinha crescendo gradativamente, de 1 milhdo
de sacas em 1835, chegou a 2,6 milhdes em 18829, refletindo, tam-
bém, um movimento de aumento de demanda por esse produto no
exterioredentrodo préprio Brasil. Segundo Renato Leite Marcondes,

“jaem 1836 0caféperfezpoucomaisdametadedasexportagdesdoRio
deJaneiro paraoestrangeiro”.?* O café exigiu maisbracos, maistrans-
porteemaisinvestimento.

Toda essa crescente producio precisava de escoamento e
grande parte destaeradespachada até a Corte. As mercadorias oriun-
das das provincias mais distantes chegavam pelo transporte de ca-
botagem, em grandes navios a vela ou, em quantidade ainda bem
reduzida, em barcos a vapor. Os diversos portos do Reconcavo eram
interligados pelas embarcac¢des a velae aremo que circulavam diaria-
mente pelabaia, principalmente os portos dointerior, comooIguacu,
odas Caixaseo Estrela. Esses portos escoavam todaa producio oriun-
dadoReconcavoedasprovinciasadjacentes, sendoresponsaveis pela
maior parte do abastecimento da cidade do Rio de Janeiro. Noronha
Santos destacou a frequéncia e o fluxo com que ocorria esse movi-
mentodidrioeassimodescreveu:

Velas enfunadas cortavam, as dezenas, diariamente, a todas as horas,

as dguas da bafa. Apartavam-se da paisagem da cidade, sumiam-se

lentamente na linha do horizonte, confundindo-se com o cinzento do
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céu, e, mergulhando no azul do mar, demandavam as terras cercadas

pelas sombrias florestas de Magé e Inhomirim.92

Aproducio agricoladoReconcavo e a exportacio das regides
vizinhas acompanharam o aumento da demanda por produtos de
subsisténcia, que por sua vez, acompanhava o proprio crescimento
populacionalda Corte. Em 1821, apopulacio totaldacidade, excluin-
do as freguesias rurais, totalizava 86.323.95 Em 1834, o numero de
habitantes informado era de 97.599, sendo 44,42% de escravizados,
55,58% de livres. Destes, dividiam-se entre brancos, pardos, pretos
de diferentes nacdes e 6.727 estrangeiros de diferentes paises. E des-
tes, 55%eramportugueses, 8,16%franceses, 7,43%inglesese 14,86%
dediversasnacdes.%

Comotantosoutrosviajantesanteriormente®, Daniel Parish
Kidder também descreveu a entrada dabaia e do porto dacidade com
adjetivos hiperbolicos diante daexuberanciadanaturezaqueseapre-
sentavaperanteaele. O primeirodosnossosviajantes permaneceuno
Brasildurantetrésanos,de 1837a1840, veioem missioreligiosapela
igrejametodista estadunidense e teve como incumbéncia a distribui-
ciodebibliasapopulagiolocal.®* Fiquemoscomasuadescri¢iodaen-
tradadabarraedoporto:

Em torno circulam navios capitdes das esquadras de Inglaterra, Fran-
ca,Estados Unidos e, as vezes, da Rissia, de Portugal e da Austria. Mais
para dentro, ao abrigo dos ventos, esta fundeada a frota mercante,
reunindo nimero ainda maior de pavilhdes e atestando a diversidade
deinteresses cuja amplitude se pode medir pela distancia geografica

que separa as diferentes nac¢des ali representadas.®?

Os passageiros que chegavam das viagens transatlanticas ou
costeirasatravessavamabarradabaiaentreasfortalezasdeSioJodoe
Santa Cruz, conforme ANEXO V eeram levados paraoscaisdaregiiodo
LargodoPaco, 0 CaisdosMineirosouo CaisPharroux. Aregidoreunia
varios tipos de trabalhadores, como os maritimos, quitandeiras, car-
regadores, uma vez que o trinsito de passageiros e mercadorias era
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intenso ao longo do dia. Como os navios nio atracavam no cais, eles
ficavam fundeados ao largo do litoral, além das ilhas mais proximas
como das Cobras, Enxadas e Villegagnon, os passageiros “eram trans-
portados em catraias, e lanchdes e canoas que atracavam as varias es-
cadasouatuinicarampadocais”.?

Seja qual for a maneira pela qual chegue o viajante ao Rio de Janeiro,
geralmente tem que desembarcar em uma catraia, no cais do largo
do Pago[...]. Nos varios pontos de desembarque o passageiro tem de
ser carregado ao dorso do barqueiro ou sujeitar-se a se molhar todo
3o saltarem terra. N3o s as docas primam pela auséncia como ainda,
com excecdo do servigo de barcas a vapor que liga o Rio de Janeiro a
Niterdi, do lado oposto da bafa, ndo existe nem sequer simulacro dos
meios de que dispomos para estabelecer contato entre os navios e a
terra. Embarcagdes costeiras, navios mercantes e de guerra permane-

cem ao largo, ancorados.?®

As dificuldades de desembarcar eram cronicas e as recla-
macdes, constantes. Ndo importava se chegava-se de falua, bote ou
vapor, os passageiros tinham que passar das embarcagdes para as
pontes de atracacio e dai chegar até terra firme. Essas pontes eram
construidas de madeira e sua manutencio nio era frequente, uma
vez que encontramos algumas reclamacdes sobre o estado delas. As
pontesdepedrapassaramaser utilizadas comaintroduc¢io dovapor,
queexigiuqueelasfossem maiorese maisresistentes, comoveremos
noproximo capitulo.

Incumbido da sua missio religiosa, o pastor circulou pela ci-
dade e descreveu outros locais de atracacio espalhados por ela e por
outros pontos da baia. No entdo chamado Largo da Gloria, além de se
espantar com a beleza da regido, Kidder descreveu o trapiche paraa
atracacidodasembarcagdes quecirculavamnaregio.

O circuito de navegacio das faluas, escaleres, canoas e botes
era grande e abrangia boa parte do litoral da Corte. Além dos anco-
radouros acima citados, a regido do Caju, Sdo Cristovio'*t, Botafogo
e Catete também guardavam para si os principais itinerarios. Das
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praias dos Mineiros (A) e de D. Manoel (B) ao Valongo (depois Impera-
triz) (C), da Prainha (D), conforme a FIGURA 1, e do Pharroux partiam
diariamente eem diferentes horarios carreiras de embarcacesavela
earemo paraapontado Caju, Botafogo, Penha, portodeInhatima, Pa-
quetdeIlhadoGovernador.

FIGURA 1
Planta do Rio de Janeiro-1831.

Acervo: Fundagao Biblioteca Nacional - Brasi (102
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Entretanto, aslinhas mais valorizadas eram as que ligavam a
Ponta do Caju a Botafogo, assim como a chamada, a época, Carreira
Diaria de Sdo Cristdvio, que ligava esse cais ao Pharroux, passando
pelo do Valongo e pelo da Prainha.*? Devido a falta de posturas muni-
cipais ou imperiais que estabelecessem uma divisio clara e especifi-
capara o ancoradouro de embarcac¢des menores, como faluas, botes
e canoas, os pontos de atracacio obedeciam a 16gica do movimento
de cada regiio, das mais residenciais para a regido central da cidade
evice-versa. AsIlhas das Cobras (E) e das Enxadas, por exemplo, eram
destinadasadescargademercadorias,assimcomoasdeBoaViageme
Gragoatdparaoreparoelimpezadasembarcagdes[ANEXO V],

FIGURA 2
Planta da cidade de S3o Sebastido do Rio de Janeiro
Acervo: Biblioteca Brasiliana Guita e José Mindlin— PRCEU/USP.203
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Os dois principais cais localizavam-se nas Praias de D. Ma-
noel e dos Mineiros, que originalmente foi denominado Cais de Bras
de Pina®¢, e tinham uma posicio estratégica, pois estavam na regiio
central da cidade e proximos dos principais estabelecimentos publi-
cos, como o Paco Imperial (1), a Capela Real (2), a Alfindega (3), o Ar-
senal de Marinha (4) e das Ruas Direita (5) e do Ouvidor (6). Estavam
proximos, igualmente, do Mercado do Peixe (7) e dos “vadios do Arco
do Teles, dos becos e vielas que retalhavam as fraldas do Castelo e da
turbados maritimos e carregadores com que se misturavam os basba-
quesevagabundosdocais”*°[FIGURA 2].

A movimentada circulacio de embarcac¢des na regiio por-
tudria dacidade ndo passoudespercebidaaoinglés Oswald Walters
Brierly, que esteve de passagem pelo Brasil por trés vezes, em 1842,
1852 e 1867, sempre a caminho da Austrdlia ou na viagem de retor-
no. Estudou pintura e, se interessando por assuntos navais, dedi-
cou-seaosestudos de arquiteturanaval e navegacio. Em dezembro
de1841,partiuparaaAustrialiacomomembrodatripulaciodeuma
viagem de um negociante inglés.!°® Ao ancorar na baia, Brierly se
sentiu atraido pelas varias embarcacdes que presenciou a volta do
seunavio.

N&o poderia ser melhor calculado para fazer-me sentir tdo encantado
do que a variedade de embarcag¢des que nos cercou. Os barcos que
fazem a travessia no Rio soam 0s mais graciosos que jamais vi. Eles
voam pela bafa com finas e leves velas latinas.

S3o tripulados por pretos, cuja pele brilha ao sol. Os passageiros fi-
cam protegidos por um toldo, que é geralmente pintado de vermelho,
contrastando muito bem com o branco das velas e o preto, vermelho

e verde dos cascos.t?

Em outra passagem do seu didrio, o artista inglés registrou
uma grande quantidade de navios, embarcacdes mercantes e mitdas
em movimento pela baia. Chamou a atenc¢do de Brierly as faluas tdo
presentesnosrelatosdeviajantesenasdescri¢des dos memorialistas.
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Graciosas faluas, com suas elevadas velas latinas, suas proas pontia-
gudas e seus cascos pintados de cores alegres, lotadas de passageiros,
arremetiam pela baia a partir do largo do Braganza. Pesados vasos de
guerra tremulavam bandeiras de diferentes paises; navios mercan-
tes com todas as mastreagdes possiveis, escunas com aparéncia de
servirem ao trafico negreiro, canoas e barcos usados para o transpor-
te destinados ao mercado compunham um quadro complementado
pelas belas e caracteristicas torres da cidade de S53o Sebastido, vistas

por cima dessa floresta de navios e da longinqua fumaga dos vapores

[Grifo nosso].*

Nosrelatos de Thomas Ewbank surgem diferentes pontos de
atracagio.Desenhistaeescritor,nascidonalInglaterra, masmorando
nos Estados Unidos desde 18191*%, queria conhecer o pais onde vivia
seu irmio e, como estudioso de etnologia e filosofia, interessava-se
pelas novidades que ouvira falar das terras brasileiras.**? Ewbank fi-
couno Brasil de janeiro a agosto de 1846 e circulou por toda a cidade
do RiodeJaneiro e seureconcavo, deixando registrada sua passagem
por alguns pontos de atracagdo da Corte brasileira. No Mercado do
Peixe, além das descri¢Ges arquitetonicas e de cunho antropolégico,
o escritor registrou “multiddes de barqueiros e canoas” que ficam a
espera de aluguel para seus servicos, enquanto faluas carregadas de
peixechegam paraabastecer omercado.*3

Em outro ponto dacidade, naregiio da Gloria, temos o regis-
tro de faluas que chegam com carregamento de cal. Ewbank descre-
ve aembarcac¢io como um barco ligeiro de apenas um mastro, tendo
tripulacdo de apenas dois remadores, um escravo capitio e um outro
estivador. Essadescricdo de faluanio condiz com o que encontramos
nas fontes pesquisadas ou mesmo com a descricdo de outros viajan-
tes. Entretanto, abordaremosesse topicocom maisvagaradiante. Na
Praia do Flamengo, o viajante também tomou assento em uma em-
barcacio, agora em um barco tripulado por quatro remadores com
destinoao CemitériodosIngleses.

Na visita a igreja de Nossa Senhora da Boa Viagem, para a
qual também utilizou um barco, ele nio informou o niimero de tri-
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pulantes, mas registrou que o capitdo era escravo de nacio Mogam-
bique e o guarda-cancela é de mesma nagio e segue pela descri¢io
de suas caracteristicas fisicas e laborais. Como a maré parecia su-
bir, Ewbank narra que precisaram da ajuda do barqueiro da canoa
dairmandade para acessar a praia e o descreve como um “menino
amarelo e despido”.**> Com destino a Macacu, o escritor e mais al-
guns passageiros tomaram lugar em uma “embarcacio diminuta”
— continua ele: “passamos através de uma série de faluas e canoas,
deixando os navios estrangeiros e procuramos as dguas superiores
dabaia”.16
Os relatos dos viajantes nos ajudam a visualizar o cotidiano
agitado da regiio portudria carioca. A partir desses relatos, conju-
gados com a descricdo dos memorialistas e, a partir de agora, relati-
vizados com as fontes e a bibliografia especifica, podemos conhecer
os diferentes espacos de sociabilidades e trabalho dos remadores e
barqueiros nacidade do Rio deJaneiro. Optamos, como dissemos an-
teriormente, por recortar dos relatos selecionados as informacdes
que nos trouxessem imagens que pudessem dar conta do movimen-
to e concorréncia a que os trabalhadores maritimos estavam expos-
tosnaquele cendrio. Os diversos tipos de embarcacdes, de diferentes
origens, tamanhos, fun¢ées, misturadas as canoas, botes, escaleres,
faluas, saveiros e catraias mostram como o espaco de exercicio dos
oficios dos barqueiros fluminenses na Corte era marcado pela diver-
sidadeemisturaheterogéneadepessoaseoficios.

61



— SOBRE AS AGUAS DA GUANABARA —

NOTAS

1 BLACKBURN, Robin. A queda do
escravismo colonial: 1776-1848.Tradugdo
de Maria Beatriz Medina. Rio de Janeiro:
Record, 2002.

2 Ibidem, pp. 15-16.

3Sobre a utilizagcdo de mdo de obra
compulséria europeiana América do Norte
e Caribe ver: LINEBAUGH, Peter; REDIKER,
Marcus. A hidra de muitas cabegas:
marinheiros, escravos, plebeus e a
histéria oculta do Atlantico revolucionario.
Traducgao Berilo Vargas. Sdo Paulo:
Companhiadas Letras, 2008.

41bidem, pp.20-21.

5lbidem, pp.22-24.

6 TOMICH, Dale W. Pelo Prisma da
Escravidao. Trabalho, capital e economia
mundial. Tradu¢do de Antonio de Padua
Danesi. S0 Paulo: EDUSP, 201 1.

7 TOMICH, Dale W. op. cit, p. 96.

8 Entendemos o trabalho compulsério
como o0 “conjunto das rela¢des de trabalho
cujo denominador comum foi reunir
populacdoinduzida atrabalhar para
terceiros, sofrendo coagdo econémicae
extraecondmica, envolvendo violéncia

e usoda forca. Tratou-se de trabalho
forcado, obrigatério e, portanto, ndo-

livre nem voluntério, emborativesse
como contrapartida, em alguns casos,
algumaremuneragao”. LEWKOWICZS,

Ida; LEWKOWICZS, Ida; GUTIERREZ,
Horacio; FLORENTINO, Manolo. Trabalho
compulsério e trabalho livre na histéria do
Brasil. Sdo Paulo: Ed. Unesp, 2008, p.12.

9 MATTOS, H. Racializa¢do e cidadania

no Império do Brasil. In: CARVALHO, José
Murilo de, NEVES, Lucia Maria Bastos
Pereira das (Orgs.). Repensando o Brasil do

Oitocentos. Cidadania, Politica e Liberdade.

Rio de Janeiro: Civilizagdo Brasileira, 2009.
10Ibidem, p.354.

11Ibidem, p.373.

12 GRAHAM, Richard. Clientelismo e
politica do século XIX. Rio de Janeiro: Ed.
UFRJ, 1997.

13 Ibidem. Ver, principalmente, os
capitulos 1,2 e 3.

14 ROJAS, Rafael. La esclavitud liberal:
Liberalismoy abolicionismo en el Caribe
hispano. Secuencia, México, n. 86,agosto
2013.Disponivel em: http://www.scielo.

62

org.mx/scielo.php?script=sci_serial&pid
=0186-03488lng=es&nrm=iso. Acesso
em:14/01/2016.

15 "Eldilema, que se habia planteado en
toda su crudeza durante la revolucién

de independencia de Estados Unidos,
reproduciala tensién entre dos derechos
naturales, la libertady la propiedad, y ala
vez dilataba las fronteras entre la libertad
civily lalibertad politica. Para los criollos
habaneros, hacendados azucareros o
traficantes de esclavos—lo mismo que
para los colonos surefios de Estados
Unidos —elderecho ala propiedad
relativizaba el derecho alalibertad, de la
misma manera que la libertad politica de
los blancos e, incluso, laindependencia de
lanuevanacion, acotaban la libertad civil
de los negros”. Ibidem, p. 3 4.

16 BOSI, Alfredo. Dialética da colonizagao.
S3o Paulo: Companhia das Letras, 1992, pp.
199-201.

17 Ibidem, p.208.

18 Ibidem, p.210.

19 Aprincipalrevolta que alertou
verdadeiramente as autoridades da
Regéncia foiados Malés, encabegada

por africanos livres e escravizados de
origem mugulmana. Ver: REIS, J. 1. Rebelido
Escrava no Brasil: a histéria do Levante dos
Malésem 1835. 530 Paulo: Companhia
das Letras, 2003. Sobre o impacto dessa
revolta nas expectativas das autoridades
imperiais acerca do controle da for¢a

de trabalho na Corte, ver CHALHOUB,
Sidney. Afor¢a daescraviddo: ilegalidade e
costume no Brasil oitocentista. S3o Paulo:
Companhiadas Letras, 2012. No Rio de
Janeiro, arevolta ocorrida no Teatro de
S3o Pedro de Alcantara comandada pelos
liberais exaltados também alarmou os
dirigentes regenciais noinicio do periodo.
BASILE, Marcello. Revolta e cidadania

na Corte regencial. Tempo. Revista do
Departamento de Histéria da UFF, v.
11,n.22,2007, pp. 41-67. Disponivel

em: http:// www.historia.uff.br/tempo/
artigos_dossie/ v11n22a03.pdf. Acesso
em:14/01/2016.

20 PARRON, Tamis. A politica da escraviddo
no Império do Brasil, 1826-1865. Sd0
Paulo, 2009. Dissertagao (Mestrado em




CAPITULO 1 — IMPERIO E CIDADE PORTUARIA

Histéria) - Programa de P6s-Graduagao em
Historia, Universidade de Sao Paulo, Sdo
Paulo, 2009. Disponivel em: http://www.
teses.usp.br/teses/disponiveis/8/8138/
tde-04022010-112116/pt-br.php. Acesso
em:14/01/2016.

21 Ibidem, p. 100.

22 |bidem, p. 101.

23 |bidem, p. 103.

24 |bidem, p. 130.

25 Ibidem, p. 139.

26 Ibidem, p. 139.

27 RODRIGUES, Jaime. O infame comércio:
propostas e experiéncias no final do
trafico de africanos para o Brasil (1800-
1850). Campinas: Ed. da Unicamp, 2000,
p.110.

28 |bidem, p. 36.

29 RIBEIRO, Gladys Sabina, 2002, op. cit,,
p.155.

301bidem, p. 54.

31Ibidem, p.55.

32 MENDONCA, Joseli Maria Nunes. Leis
para"os queseirdo buscar’—imigrantese
relagdes imigrantes e relagdes de trabalho
no século XIX brasileiro. Revista Histdria:
Questdes e Debates, Curitiba, v.56,n. 1,
jan./jun.2012, pp. 63-85. Disponivel

em: http://dx.doi.org/10.5380/his.
v56i1.28640. Acesso em: 14/01/2016.
33 Sobre paternalismo senhorial e
relagdes de dependéncia no Brasil do

XIX, ver principalmente: SLENES, Robert.
Senhores e Subalternos no Oeste
Paulista. In: ALENCASTRO, Luiz Felipe de
(Org.). Histdria da Vida Privada no Brasil.

A Corte e a Modernidade Nacional. Sao
Paulo: Companhia das Letras, 1997;
GRAHAM, Richard. op. cit. Sobre a critica as
relagdes de dominagao engendradas pelo
paternalismo senhorial, ver o classico:
CHALHOUB, Sidney. Visdes da Liberdade:
uma histéria das Gltimas décadas da
escraviddo na corte. Sao Paulo: Companhia
das Letras, 1990.

34 MENDONCA, Joseli Maria Nunes, 2012,
op.cit., p.65.

351bidem, p. 66.

36Ibidem, p. 69.

37 Ibidem, p. 70.

38 RIBEIRO, Gladys Sabina, 2002, op. cit,
p.163.

39 Ibidem, p. 163.

40 PEREZ MELENDEZ, José Juan.

Reconsiderando a politica de colonizagao
no Brasil Imperial: os anos da Regéncia

e o mundo externo. Revista Brasileira

de Histéria, Sdo Paulo, v. 34,n.68, Dez.
2014.Disponivelem: http://www.
scielo.br/scielo.php?script=sci_arttex
t&pid=50102-01882014000200003
&lng=end nrm=iso. Acesso em:
14/01/2016.

41 Ibidem, p. 43.

42 RIBEIRO, Gladys Sabina. op. cit.; ver
também da mesma autora: Mata Galegos:
Os Portugueses e os Conflitos de Trabalho
Na Republica Velha. Sdo Paulo: Brasiliense,
1990.

43 PEREZ MELENDEZ, José Juan. op. cit.,

p. 45.

44 1bidem, p. 46.

45 Ibidem, p. 46.

46 Ibidem, p. 47.

47 Ibidem, p. 49.

48 Ibidem, p. 50.

49 SILVA, Susana Serpa. A emigragao
agoriana para o Brasil, por meados do
século XIX, e aquestdo da “escravatura
branca”. Revista Histdria: Questdes e
Debates, Curitiba, v.56,n. 1,jan./jun.2012,
pp.37-61.Disponivel em: http://dx.doi.
0rg/10.5380/ his.v56i1.28638. Acesso
em:14/01/2016.

50 Ibidem, p. 41.

51lbidem, p.42.

52 Ibidem, p. 47.

53 ALVES, Jorge Fernandes. Légicas
migratérias no Porto Oitocentista. In: SILVA,
Nizza da; BAGANHA, loannis; MARANHAQ,
Maria José; PEREIRA, Miriam Halpern
(Orgs.). Atas do congresso internacional
sobre emigragdo eimigracdo em Portugal
(séculos XIX e XX), Lisboa: Fragmentos,
1993.

S41bidem, p. 84.

55BERNARDES, Lysia M. C.Importancia da
posi¢do como fator do desenvolvimento
do Rio de Janeiro. In: BERNARDES, Lysia M.
C.; SOARES, Maria Therezinha de Segadas.
Rio deJaneiro: Cidade e Regido. Rio de
Janeiro: Secretaria Municipal de Cultura
(Biblioteca Carioca), 1990, p. 22.

56 Ibidem, p.23.

57 "[..]the portcity simply as a city
exerting port and maritime activities. It
isalso considered as a communication
node between land and maritime



— SOBRE AS AGUAS DA GUANABARA —

networks developing auxiliary activities
and havinga stronginfluence onthe
spatial organization of the outlying
region” DUCRUET, César. The portcity in
multidisciplinary analysis. In: ALEMANY,
Joan; BRUTTOMESSO, Rinio. The port city
inthe XXIst century: New challenges in
the relationship between port and city.
S.L., RETE, 2011, pp. 32-48. Disponivel
em: https://halshs.archives-ouvertes.
fr/halshs-00551208. Acesso em:
14/01/2016.

58 Ibidem, p.3.

59 HONORATO, Cezar T. Porto do Rio

de Janeiro: entre o passado e o futuro.

In: GONCALVES, Flavio (Org.). Portos e
Cidades: movimentos portudrios, atlantico
e diaspora africana. Ilhéus: Editus, 2011.
Disponivelem: http://www.uesc.br/
editora/livrosdigitais/portoecidades.pdf.
Acessoem: 16/01/2016,p.124.

60 HONORATO, CezarT., 2011, p. 124.

61 LINEBAUGH, Peter; REDIKER, Marcus.
op.cit, p.226.

62 Ibidem, p. 194.

63 ldem. Ibidem.

64 RIBEIRO, Gladys Sabina, 2002, op. cit.,
p.168.

65 LAMARAO, Sérgio Tadeu de Niemeyer.
Dos Trapiches ao porto: um estudo sobre a
4rea portudria do Rio de Janeiro. Secretaria
Municipal das Culturas, Departamento
Geralde Documentacdo e Informacao
Cultural, Divisao de Editoragao, 2006,
V.17, p. 40. Disponivel em: http://www.
rio.rj.gov.br/dlstatic/10112/4204210/
4101392/trapiches_porto.pdf. Acesso em:
14/01/2016.

66 Sobre as transformagdes no Rio de
Janeiro com chegada da familiareal, ver:
MARTINS, Isménia; MOTTA, Marcia. (Orgs.).
1808 - A Corte no Brasil. Niter6i: EQUFF,
2010.

67 LAMARAQ, Sérgio Tadeu de Niemeyer.
op.cit, p.39.

68 HONORATO, CezarT.,2011, op.cit., p.
126.

69 HONORATO, Cezar T. O Estado
Imperial e a Modernizacdo Portuéria. In:
SZMRECSANYI, Tamas, LAPA, José Roberto
do Amaral (Orgs.). Historia Econémica da
Independéncia e do Império. 22 ed., S3o
Paulo: Hucitec, 2002, p. 166.

70 Conforme Honorato: "o Estado assumiu

como propriedade sua as terras publicas
de marinha e passou a admitir a sua
exploragdo porempresarios privado
nacionais ou estrangeiros, desde que
associados anativos”. Ibidem, pp. 171-
176.

71lbidem, p.167.

721dem.|bdem.

73 ldem.Ibdem.

74 Os trapiches podiam ter permissdo

de alfandegagem: "O processo de
alfandegagem consiste no recebimento,
fiscalizagao, aferi¢do e auferi¢do de
mercadorias que sdo taxadas com
obrigagdes pelo governo”. Para serem
alfandegados, eranecessério obter
apermissao daAlfandega apds o
cumprimento de uma série de requisitos
ap6s um longo processo. Segundo
Honorato e Mantuano, a maioria dos
trapiches ndo era alfandegada. Agradego
3o colega Thiago Mantuano pela gentileza
do esclarecimento. HONORATO, Cezar
Teixeira; MANTUANO, Thiago Vinicius. O
que eraotrapiche? O porto e a cidade do
Rio de Janeiro no século XIX. Acervo, v. 28,
2015, pp. 151-152. Disponivelem: http://
revista.arquivonacional.gov.br/index.
php/revistaacervo/article/view/596/594.
Acessoem:02/01/2017.

75CRUZ,M.C. V.0 porto dorio de janeiro
no século XIX: uma realidade de muitas
faces. Tempo, Niter6i, v. 8,n.2,1999.
Disponivelem: http://www.historia.uff.br/
tempo/artigos_Llivres/artg8-7.pdf. Acesso
em:14/01/2016.

76 Ibdem, p.9.

77 Sobre o contexto antiescravista
europeu e estadunidense davirada do
século XVIll para o XIX, ver, sobretudo:
BLACKBURN, Robin. op. cit., capitulos |, I,
IVeV.

78 SELA, Eneida Maria Mercadante. Modos
de ser, modos de ver. viajantes europeus

e escravos africanos no Rio de Janeiro
(1808-1850). Campinas: Ed. da Unicamp,
2008, p.28.

79 Ibdem, p. 85.

80 Segundo Sela, o conceito de pitoresco
quevigiadurante a virada do século

XVl para o XIX "passou a compreender
essencialmente um conjunto de atitudes
relacionadas a paisagem, tanto real

como representada, que floresceu a




CAPITULO 1 — IMPERIO E CIDADE PORTUARIA

partir da segunda metade do século

XVIII. Faziam parte da estética pitoresca
aimperfeicdo e airregularidade. Assim,
ascenas pitorescas ndo eram serenas
(como os padrdes do ‘belo’) nem
inspiravam reveréncia (como ditavam
asrepresentagdes do ‘sublime’), mas
simrepletas de variedades e detalhes
curiosos, singulares”. Ibdem, p. 155.
81Ibdem,p.153.

82 Ibdem, p. 180.

83 Ibdem, p.29.

84 BELLUZZO, Ana Maria. A propésito

d'O Brasil dos Viajantes. Revista

USP.S3o Paulo: USP, vol. 30, jun/jul/
ago/1996, p. 10. Disponivel em: http://
dx.doi.org/10.11606/issn.2316-9036.
v0i30p6-19.Acessoem: 15/01/2016.

85 SLENES, Robert Wayne Andrew. Lares
Negros, Olhares Brancos: Histérias da
Familia Escrava no Século XIX. Revista
Brasileira de Historia. Sao Paulo, v. 08, n°®
16,p.191.

86 Ibdem, p.192.

87 Ibdem, p. 197. Segundo Silvana Cassab
Jeha: Osescritos de maritimos sobre o
Brasil formam um coletivo de testemunhos
que, para além das caracteristicas
literarias desiguais, ligariam a histéria da
cidade a histéria maritima internacional.
O conjunto de escritos maritimosrecriaa
histéria cotidiana das cidades portudrias,
avida costeira e maritima, e demonstra
como o Brasil participava, na praticae

no sangue dos homens, do capitalismo
mundial”. JEHA, Silvana Cassab.
Anphitheatrical Rio! Maritimos americanos
na bafa do Rio de Janeiro. Século XIX.
Almanack,v.6,2013,p. 51. Disponivelem:
http://www.almanack.unifesp.br/index.
php/almanack/article/viewFile/1121/pdf.
Acessoem: 14/01/2016.

88 TERRA, Paulo Cruz. Tudo que transporta
ecarrega é negro?Carregadores, cocheiros
e carroceiros no Rio de Janeiro (182 4-
1870). Dissertagcao (Mestrado em Histdria).
Niterdi, 2007 —Instituto de Ciéncias
Humanas e Filosofia, Universidade Federal
Fluminense, Niterdi, 2007. Disponivel em:
http://www.historia.uff.br/stricto/teses/
Dissert-2007_TERRA_Paulo_Cruz-S.pdf.
Acessoem:15/01/2016.

89 Entre outros, ver: PRATT, Mary Louise.
Os olhos do império:relatos de viagem

e transculturagdo. Bauru: EDUSC, 1999;
MARTINS, Luciana de Lima. O Rio de Janeiro
dos viajantes: o olhar britanico (1800-
1850). Rio de Janeiro: Jorge Zahar, 2001.
90 CANO, Wilson. Raizes da Concentracdo
Industrial em Sao Paulo. Campinas: Institu-
to de Economia da UNICAMP, 1998, p. 36.
91 MARCONDES, Renato Leite. Diverso e
Desigual: o Brasil escravista na década de
1870. 5380 Paulo: FUNPEC-Editora, 2009,
p.84.

92 NORONHA SANTOS, F. A. Meios de
transporte no Rio de Janeiro: histéria

e legislagdo. V.II. Rio de Janeiro:
Typographia do Jornaldo Commeércio,
1934,p.269.

93 Conforme tabelal: "Populagdo do
Municipio do Rio de Janeiro: 1821".In:
SOARES, Luiz Carlos Soares. O "Povo da
Cam”na Capital do Brasil:a escraviddo
urbanano Rio de Janeiro do século XIX. Rio
de Janeiro: Faperj/7Letras, 2007, p. 363.
94 RIBEIRO, Gladys Sabina, 2002, op. cit,,
p.171.Aautora problematizou o censo de
1834 comrelagdo asinformagdes quanto
3o nUmero de estrangeiros e imigrantes
portugueses. Veremos essas questdes no
capitulo 3.

95 Entre os mais conhecidos, ver: GRAHAM,
Maria. Didrio de uma viagem ao Brasil e
deuma estada nesse pais durante parte
dosanosde 1821,1822 e 1823.Tradugdo
de Américo Jacobina Lacombe. Sao

Paulo: Companhia Editora Nacional, [s/d].
Disponivel em: http://www.brasiliana.
com.br/obras/diario-de-uma-viagem-
30-brasil-e-de-uma-estada-nesse-pais-
durante-parte-dos-anos-de-1821-
1822-e-1823.Acessoem: 14/01/2016;
LUCCOCK, John. Notas sobre o Rio de
Janeiro e partes meridionais do Brasil.
Tradugdo de Milton da Silva Rodrigues.
Sao Paulo: Livraria Martins, 1942;
SAINT-HILAIRE, Augusto de. Viagem pelas
Provincias de Rio de Janeiro e Minas Gerais.
Tradugdo de Claudio Ribeiro de Lessa. Sao
Paulo: Companhia Editora Nacional, 1938.
Disponivel em: http://www.brasiliana.com.
br/ brasiliana/colecao/obras/82/viagem-
pelas-provincias-do-rio-de-janeiro-e-
minas-gerais-t-1. Acesso em: 14/01/2016.
96 KIDDER, Daniel P. Reminiscéncias de
Viagens e Permanéncia no Brasil (Rio de
Janeiro e Provincia de Sao Paulo). Sdo



— SOBRE AS AGUAS DA GUANABARA —

Paulo: Livraria Martins, 1940, nota sobre o
autor de Rubens Borba de Moraes.

97 Ibdem, p. 2.

98 COARACY, Vivaldo. Memérias da Cidade
do Rio deJaneiro. Rio de Janeiro: Editora
LivrariaJosé Olympio, 1944, p. 53.

99 KIDDER, Daniel P.op. cit., p. 44.
100Ibdem, p.92.

101 Kidderrelata: "Nesse recéncavo

da bafaveem-se sempre numerosas
embarcagdes transportando passageiros
de um lado para outro. Tomando-se lugar
emuma delas, no embarcadouro mais
préximo, pode-se em poucos momentos
atingir o Saco d'Alferes[...]". Kidder, Daniel
P.op.cit., p. 136.

102 MICHELLERIE, E. de La.Planta do Rio
deJaneiroRio de Janeiro: Lithoga. De
Steinmann, 1831. 1 planta, litografia,
aquarelada, col, 35,8 x 47. Disponivelem:
http://objdigital.bn.br/acervo _digital/
div_cartografia/cart326112/cart326112.
htm.Acessoem: 14/01/2016.

103 O Cais dos Mineiros era assim
chamado pela preferéncia dos passageiros
oriundos da provincia de Minas Gerais
que embarcavam nos portos de Iguagu

e Estrela. MORALES DE LOS RIOS, Adolfo.
O Rio de Janeiro Imperial. Rio de Janeiro:
Topbooks, 2000. p. 144.

104 FRIDMAN, Fania; FERREIRA,

Mario Sergio Natal. Os portos do

Rio de Janeiro Colonial. In: VI

Encontro de Gedgrafos da América

Latina, 1996. Disponivelem: http://
observatoriogeograficoamericalatina.
org.mx/egal6/Geografiasocioeconomica/
Geografiahistorica/464BIS.pdf. Acesso
em:15/01/2016, p.7.Vertambém os
viajantes ja citados acima.

105 DEBRET, Jean Baptiste. Viagem
pitoresca através do Brasil. Paris:

Firmin Didot Fréres, 1835. Disponivel

em: http://www.brasiliana.usp.br/
handle/1918/624520093. Acesso em:
14/01/2016.

106 O antigo cais de Bras de Pina foi
construido entre 1867 e 1868. MORALES
DE LOS RIOS, Adolfo. op. cit., p. 125.

107 COARACY, Vivaldo. op. cit., p. 53.

108 BRIERLY, Oswald Walters, SirOswald
Brierly: diarios de viagens ao Rio de
Janeiro 1842-1867.In: MENEZES, Pedro
da Cunhae(Org.). Rio de Janeiro: Andrea
Jakobsson Estidio, 2006, pp.20-21.

109 Ibdem. pp. 60-63.

110 Ibdem. pp. 48-49.

111 EWBANK, Thomas. Vida no Brasil, ou,
Didrio de uma visita a terra do cacaueiro
edapalmeira. Sao Paulo/Belo Horizonte:
EDUSP/Ed. Itatiaia, 1976, p.9.

112 COSTA, Gilciano Menezes. A
escraviddo em Itaboraf: uma vivéncia as
margens do rio Macacu (1833-1875).
Niteréi, 2013. Dissertagdo (Mestrado em
Histéria) - Instituto de Ciéncias Humanas e
Filosofia Universidade Federal Fluminense,
Niteréi, 2013. Disponivel em: http://www.
historia.uff.br/stricto/td/1603.pdf. Acesso
em:14/01/2016, pp.93-94.

113 EWBANK, Thomas. op. cit., p. 75.

114 Ibdem, p. 194. Emoutra passagem,
Thomas Ewbank descreve as faluas

como “formosas canoas, de proas e popas
elevadas, e de propulsdorapida ereta,
porum Unico remo. As faluas parecerem-
me idénticas em formas e atavios a que
singram o Nilo”, p. 195.
115Ibdem,p.197.

116 Ibdem, p.271.




— CAPITULO 2 —

Vapor,
Remadores
e Barqueiros:

os Perfisdos Trabalhadores
e o Mercado de Trabalho




Vista da parte ocidental da cidade do

Rio de Janeiro (1), Karl Robert Baron Von
Planitz.[...Jao fundo[...] a alfandega; por
trds, no alto o antigo morro do desterro, o
convento de santa Teresa e, em seguida, 0
convento de santo Antdnio. No centro, as
duas torres daigreja da Candelaria e, atras,
aigrejade sdo Francisco de Paula.[...]Na
extremidade direita, o arsenal de marinha
e, atrds, o morro da Concei¢do, com a antiga
fortaleza.

Acervo: Arquivo Geral da Cidade do Rio de Janeiro;
Setor:Iconografia. Localizagdo: MC/G8/848




2.2.  Anavegacao avapornaCorte:
primérdios de uma nova tecnologia

Mostramos até aqui como a multiplicidade de embarcacdes de tipo
tradicional que circulava pelo litoral da cidade do Rio de Janeiro foi
registrada pelos viajantes selecionados. Entretanto, havia um novo
tipo de embarcacio que ndo despertou 0o mesmo interesse que as em-
barcacGesavelaearemo. A presenca dosvapores queligavam a Corte
a cidade de Niteroi parece nio ter chamado a atencio daqueles via-
jantes. Diferentemente das embarcacdes a vela e a remo, os barcos a
vapor ainda nio navegavam pelo litoral da cidade com tanta frequén-
cia,pelomenosatéametadedadécadade 1840.Ointensomovimento
de pessoas e cargas erarealizado por aqueles barcos tradicionais que,
como mostrado, ligavam os diferentes pontos da cidade. Thomas
Ewbank, contudo, registrou os dois vapores que navegavam entre a
Corte e Niterdi. Enquanto Daniel Kidder contou que embarcou em
umvaporrumoaSantoseregistrouapresencadelescomoummeiode
locomogdoaindaniorelevante.

Desde de manha até a noite, veem-se navegando em todas as dire-
¢Oes, barcos abertos e fechados, lanchas e faluas. Ultimamente tém
aparecido pequenos barcos a vapor utilizados pincipalmente para

excursdes e ndo para transporte de mercadorias.*

Kidder e os outros viajantes ndo deram destaque as barcas
de vapor da Sociedade de Navegacio de Nictheroy, que iniciou em
14deoutubrode 1835 aligacioentre o Municipio Neutro e acapital
daprovincia.?

Portanto, se a intencio era buscar o pitoresco, o inusitado,
o diferente, as embarcacdes a vela e a remo forneciam uma imagem
muito maisidealizada da cidade e da sua baia do que as entdo moder-
nas barcas a vapor. O diferente residia em mostrar um modo de loco-
mocio que ja ndo era mais visto na Inglaterra, na Franga ou nos Esta-
dos Unidos tdo frequentemente. Nessas regides, o transporte avapor
estava presente nas ligacOes entre elas e no comércio de cabotagem
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e fluvial nos Estados Unidos. De acordo com Marcus G. V. Sampaio, a
primeira tentativa de viagem transatlintica a vapor ocorreu naquele
pais, em 1819. Mas ela ndo foi bem-sucedida, sendo necessdrio o uso
das velas em sua maior parte. Somente em 1833 foi realizada com
sucesso uma viagem que atravessou o Atlintico inteiramente com a
forcamotor. Até meados do século, conforme o autor, o volume de to-
neladasdasembarcagdesnio foitdosignificativo, masasuapresenga
jaderaumarealidadepatente.3

Seentreosvisitantes estrangeiros anavegacio a vapor nio foi
umanovidadequechamasseaatencio, entreosnacionaisaintrodugio
da nova tecnologia sinalizou aos negociantes e comerciantes* da pro-
vinciaeaclassepoliticaregencialapossibilidadedepotencializagioda
lucratividade e produtividade cafeeira do Vale do Paraiba e das regides
adjacentes. Foi, também, uma ferramenta para o governo imperial no
processodecentralizagdoadministrativaedeunificacdoterritorial.

Aolongo dos anos 1833-36 foram discutidas e autorizadas a
criagdo de companhias de navegacio a vapor, em parceria com o ca-
pital estrangeiro, para atuacdo nas Provincias de Bahia, Maranhdo,
Minas Gerais, Pard e Rio de Janeiro. As concessdes eram de dez anos,
estipulavam o periodo de um ano para o inicio do servigo de transpor-
te, previam multa caso contrario e determinavam que funcionarios
publicosemercadoriasdanacioteriamgratuidadenotransporte.®

Em 1833 ainda se aguardava a criagio da Companhia de Na-
vegacdo, Comércio e Colonizacdo do Rio Doce, que vinha sendo ges-
tadadesde 1819.5A Companhiaestavasendo organizadaem Londres
e buscava socios interessados no Brasil para a aquisicio de acdes e
aguardava a aprovacgio da concessio pelo governo regencial. De acor-
docomoprospectodaCompanhia:

O fim da Companhia é tornar navegével o Rio Doce, estabelecer neles
Barcos de Vapor, obter privilégios exclusivos, concessdes, e posse de
terras do Governo Brasileiro, corporagdes ou individuos, ou comprar

terras nas Provincias ribanceiras ao Rio, para abrir estradas, e canais,

construir armazéns, levantar engenhos etc. preparar datas de terra

paracultura, e dispor das mesmas terras por venda, arrendamento, ou
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de outro modo a favor dos emigrantes, ou de outras pessoas, que qui-
serem haver terras da Companhia; e outrossim operar melhoramen-

tos, e em geral promover os seus interesses|[...][Grifo nosso].”

O estabelecimento de uma companhia de navegagio a vapor
exigia muito mais do que embarcacdes para asua concretizacio. Eos
organizadores estavam cientes disso. Era imprescindivel uma série
de mudangas estruturais que permitissem a navegacio e a atracagio
de embarcacdes maiores e mais velozes. Aumentando-se a capacida-
de de transporte de mercadorias, eraindispensavel que os armazéns,
assim como as estradas, fossem expandidos e melhor conservados. A
ampliacdo da largura e da profundidade dos canais navegaveis tam-
bém foiumanecessidade.®

0 esforgo para a introducio da nova tecnologia nio era pe-
queno eaimplantacio definitivadependeu das forgas regionais e dos
seus representantes no Parlamento. No Pard e no Maranhio, Vitor
Marcus Gregorio afirma que as discussdes entre os parlamentares so-
breaformac¢iodeempresasdenavegacioecolonizagdoseguiramaté
asegundametadedoséculoXIX.?

Na Bahia, a primeira tentativa, frustrada, ocorreuem 1819,
comaimportag¢iodeumabarcaavaporpelo futuroMarquésdeBarba-
cena. Apds aprimeiraviagem, o servico foi interrompido e retomado
somente em 1839, quando tiveram inicio os trabalhos da Companhia
Bahiana de Navegacio a Vapor, sob iniciativa de Jodo Diogo Sturz?,
representante do capital inglés no Brasil. No mesmo periodo, Sturz
tentou empreender a navegagio a vapor no Pard e Maranh3o e no Rio
Doce, todos sem sucesso.** Somente no Rio de Janeiro, em 1835, foi
quealigacdo entre duas cidades através da navegacéo a vapor se reali-
zou efetivamente, sendoaprimeiraprovinciaacontarcomovaporna
navegacdointernadeumabaia.

Na Corte, introduzir o vapor na navegac¢io interna também
nio foi tarefa menos problemadtica e dispendiosa. A adequacio dos
ancoradouros exigiuinvestimentos que nio se concretizaram imedia-
tamente. Registrando a chegada das barcas Niteroiense, Praiagran-
dense e Especuladora, aedi¢io de 28 de setembro de 1835 do Jornal do
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Commercio criticava o tamanho das embarcagdes, que tinham capa-
cidade de lotacio para até 200 pessoas e nio podiam atracar nas pon-
tes que haviam sido construidas para esse fim.*> Uma semana apds
a inauguracio do servico, o jJornal do Commercio publicou uma cor-
respondéncia do “Bom Amigo da Policia” registrando o recorrente
encalhamento das barcas nas marés baixas quando da lotagdo delas
e a dificuldade do embarque e do desembarque.*> Para minorar as re-
clamagdes, o Administrador da Sociedade de Navegacio de Nictheroy
anunciou no mesmo jornal que havia a necessidade de construcio de
umanovaponte deatraca¢ionaPraia Grande e para tanto recebia pro-
postasparaqueoservicoseiniciasse“comtodaabrevidadepossivel”.1

Até, pelo menos, 1843, a estrutura de atracacio no litoral
da Corte ainda nio estava plenamente de acordo com as necessida-
des das embarcacGes a vapor. Antonio Ferreira do Nascimento e Jose
Antonio de Seixas, empresarios da navegacdo a vapor entre o Caju e
Botafogo, recorreram, em 1843, a CAmara Municipal para solicitar a
autorizac¢io de constru¢io deumanovaponte de madeirana praiade
Sdo Cristovio, poisadepedrajdexistentendoatendiaaprofundidade
necessaria para a barca atracar e, entio, iniciar o itinerdrio a que se
prestava.'s

A questio da mio de obra, outrossim, funcionou como um
obstdculo a introdugéo do vapor na ligagcdo de outros pontos do lito-
ral da cidade nesse primeiro momento. Dentre os meses de outubro
edezembro de 1835, o Administrador da Sociedade de Navegacgdo de
Nictheroy fez saber, através de recorrentes antncios, a necessidade
de mestres e marinheiros para as barcas a vapor.¢ O Arsenal de Mari-
nha, domesmomodo, careciade tripulacioemiodeobraespecializa-
da na construcio e manutencio das suas embarcacdes. No relatorio
apresentado a Assembleia Geral Legislativa no ano de 1838, o Minis-
troe Secretario de Estado dos Negocios da Marinha, Joaquim José Ro-
drigues Torres, futuro Visconde de Itaborai, destacavaa faltadeenge-
nheiros e de uma escola de construgio naval que possibilitasse o fim
da dependéncia da importacio de certos navios de guerra que ainda
ndo eram construidos no Arsenal. Com relacio as embarcagdes a va-
por,oministroressaltava
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[..]oestadode progressos, com que estainvencdo marcharapidamen-
te,eanecessidade, que de diaemdiase vaientre nés patenteando, de
dar o maior desenvolvimento possivel a esta espécie de navegagdo,

nos mostra a conveniéncia de estudarmo-la cuidadosamente.?

Sob a guarda do Arsenal de Marinha havia, em 1835, uma
barca a vapor chamada Correio Brasileiro. No ano seguinte, o Inspe-
tor do Arsenal informavaao ministro que da tripulacio daquelabarca
somente um deles estava devidamente habilitado paraapilotagem de
barcasavapor.?* Em 1840, no contrato paraaconstruc¢io deumanova
barca,nalnglaterra, pelonegocianteJorge Naylor,umadasprincipais
clausulaseradequefossemapresentadosaorepresentante brasileiro

[...]dois engenheiros habeis, e seis mogos de fogo para serem engaja-
dos para o servi¢o da barca, ndo sendo o termo de engajamento me-
nor de dois anos, e devendo os engenheiros obrigarem-se a ensinar
aprendizes brasileiros, recebendo por isso extraordinariamente um

prémio correspondente.*?

Conseguir pilotos especializados na conduc¢io e manuten-
¢do de embarcagdes a vapor era uma preocupagio do Estado impe-
rial, bem como a construcio delas. Tanto é que a transferéncia de
tecnologia era uma questio que foi determinada no contrato. Na
entrega da dita barca, seriam entregues, juntamente, “o modelo, e
descriciodabarcaparaporelessepoder construiroutraidénticano
ArsenaldaMarinha”.?°

Deacordo com Eric Hobsbawm?!, conseguir um trabalhador
com as qualificacdes necessdrias para o trabalho nainddstriainglesa
no inicio do século XIX também foi uma tarefa dificil. A maioria dos
trabalhadores era oriunda do trabalho agricola e tinha que se habitu-
araotrabalhointensoeininterruptodosistemafabril britinico.

Era bem mais dificil recrutar ou treinar um nimero suficiente de tra-

balhadores qualificados ou tecnicamente habilitados, pois que pou-

cas habilidades pré-industriais tinham alguma utilidade na moderna
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indUstria, embora, é claro, muitas ocupagdes, como a construcdo, con-

tinuassem praticamente inalteradas.??

Como vimos, desdeoinicio dadécadade 1830, o vaporja des-
pertava a atencio dos negociantes e dos politicos do Império e, mes-
mo antes da inauguracgdo da ligacdo Corte-Niterdi, também chama-
va a atenc¢do de uma parte da sociedade fluminense. O jornal Correio
Oficial,em 1834, noticiavaainformacio de que estavaem construcio,
em Nova Iorque, um paquete a vapor que faria aligacio entre as cida-
desdoRiodeJaneiroedeLiverpooleafirmavaque

[..]arapidez das passagens, e economia de tempo, que se encontram
nos barcos de vapor, sdo diariamente objeto da nossa admiracao, e to-
davia o espirito empreendedor e progressivo, que caracteriza a nossa
Sociedade contemporanea, e sobre tudo a América, parece ndo co-

nhecer descanso ou limite.23

Entretanto, a sua introducdo e utilizagdo efetiva no trans-
porte de mercadorias e de passageiros demorou para se disseminar
frente as dificuldades préprias de uma nova tecnologia. Ainda assim,
0 assunto estava na pauta das discussdes sobre a melhoria do escoa-
mento da producio naquele momento. Um exemplo é o artigo publi-
cadonaprimeiraediciodoJornal O Auxiliadorda Indistria Nacional?,
em janeiro de 1833. O autor, identificado comoJ. S. R., se dedicou a
reflexdo apos ter visto “entrar cortando as aguas, um barco andando
contravento e mar, e semvelasnemremos”. Testemunhavaachegada
dabarcaavapor Correio Brasileirovindade Campos e entre outras re-
flexGes, questionava:

Uma embarcagdo, das que usamos até agora, ndo vai deste porto ao
dos Campos em menos de 60 dias nos meses de dezembro, janeiro,
fevereiro, margo, como por viagens repetidas sabe; umbarco de vapor
vai descarregado, e volta em 10 dias; e se carregasse, demorar-se-ia
mais cinco; logo que razdo haverd para que os comerciantes desta

Corte, edaquelaVilandoempreguem barcade vapor nesta carreira??
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Oautor doartigo seguiu fazendo uma série de contas que da-
vam como favordveis aimplementacio das maquinas a vapor nas em-
barcacdes que fazem o servico de frente entre Campos e a Corte. In-
clusive, afirmava que hd pelo menos seis anosja se via o vapor Correio
Brasileirofazeressetipodeservico.

Cabe destacar que durante a pesquisa foram encontradas
referénciasdesde 1826 nojornal Didrio do Rio de Janeiro*®, comasen-
tradas e saidas da barra da baia da Barca de Vapor Nacional e da Im-
perial Correio Brasileiro. Entretanto, a principal referéncia as em-
barcacdes a vapor de navegacio costeira, Almir Chaiban El-Kareh,
afirma que a introduc¢io dos paquetes a vapor se deu em 1837. De
acordocomele, em 09 de maio desse ano foram aprovados os estatu-
tosdaCompanhiaBrasileirade PaquetesaVapor, sendoa “primeira
empresabrasileiradenavegacioavapordelongo curso”.?” Acriacio
de companhias de navegacdo e colonizagdo foram incentivadas na
década de 1830 dentro do contexto do processo de centralizacio
politica e administrativa do Império. Contudo, pelo menos na pro-
vincia do Rio de Janeiro, a Marinha do Império ja contava com essa
tecnologia. A Correio Brasileiro aparece no Mapa dos Navios Desar-
madose Transportes Empregados, a partir de 183228, indicada para
alienacido?. Nem a venda, nem o arrendamento dela concretiza-
ram-se, conforme o relatorio do mesmo ano, e as despesas com ela
continuaram, “as quais, parece-me, ndo sio sem utilidade, vistos
0s servicos, que pode no nosso Porto prestar uma maquina daquela
natureza”.’°

A barca Correio Brasileiro continuou, nos anos seguintes,
como propriedade da Marinha do Império, o que indica uma certa
resisténcia dos negociantes fluminenses em investir em uma nova
tecnologia que ainda nio dispunha de profissionais habilitados no
seumanuseio, como constru¢io e manutenc¢io. Ouna conducio das
embarcacdes, com a formacio de uma tripulagdo capaz de dar conta
darotina de navegacdo fluvial e costeira. Ainda nas décadas de 1830
e 1840, pelo menos as maquinas — quando nio toda a embarcagio —
deveriam ser importadas daInglaterra, inclusive os mestres e os seus
marinheiros.
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Um obstaculo tdo ou mais importante quanto o descrito
acimadevetersidoovalordeaquisi¢iodasbarcasavapor. Segundo
o autor do artigo do jornal O Auxiliador da Industria Nacional, cita-
doacima, “umbarcodevapor, capazdecarregaretrazerde Campos
para quem se encaixa, custa, e talvez menos, dezesseis contos de
réis. Uma Sumaca do mesmo porte, pronta custara seis dos mes-
mos contos”.3* Em 1838, naavalia¢io dos mestres e contramestres
do Arsenal, abarcaavapor Urania, recém-adquirida do negociante
Jodo Comendz, tinha o valor de catorze contos de réis, salientando
que esse valor era referente somente ao seu casco. Dessarte, inves-
tir em um barco a vapor demandava um afluxo de capital que ainda
podia despertar receio entre negociantes e comerciantes. A expan-
sdodaproduciocafeeiraedapopulaciodaCorteapartirdasegunda
metade do século XIX aumentou a disposi¢io para o investimento
nessatecnologia.

Marcos Sampaio** identifica dois fatores significativosnora-
pido aperfeicoamento da navegacio a vapor: o uso da hélice e do fer-
rono lugar da madeira dos cascos. As hélices substituiram o sistema
de roda, que ficavam nas laterais das embarcagGes e impediam um
desenvolvimento mais rapido da velocidade. No caso dos navios mi-
litares, o sistema de rodas ainda funcionava como um alvo certo em
situacdes de combate, como pode ser observado na FIGURA 1. No con-
trato de compra da Urania, o material especificado paraa construgio
daembarcacgio “deve ser de Carvalho e Pinho inglés, ou teca africana,
eosengenhosdosde melhor qualidade, e mais modernos que houver”
[Grifonosso].?

Em 1842, Ant6nio Joaquim do Couto, Inspetor do Arsenal
de Marinha, apresentou ao Ministro e Secretario de Estado dos Ne-
gbcios da Marinha o plano para a constru¢io de uma barca a vapor,
elaborado pelo primeiro construtor do Arsenal, William Patrick,
engajado na Marinha quando da importagdo da barca contratada
em 1840. Nesse plano, a barca deveria ser toda construida de pero-
ba-de-campos, desde a sua estrutura, até as mais diferentes partes
que a compunham, que também exigiriam outros diferentes tipos
demadeira®.
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FIGURA 1
Barcaavapor
Acervo: Biblioteca Brasiliana Guita e José Mindlin - PRCEU/USP33

Asubstituicido domaterial dos cascos atendeutantoasnovas
exigéncias de pesoetamanho das mdquinas, que tinham mais forcae
mais poténcia, quanto as distincias dos deslocamentos que aumen-
tavam a cada dia, bem como a maior quantidade de pessoas e merca-
dorias que passaram a ser transportadas nos barcos avapor. Sampaio
destacaque amudanca foilenta, mas essencial para o pleno desenvol-
vimentodessetipodenavegagido.®

Segundo Carlos Lessa, “a maquina a vapor, pela navegacio,
regulariza as ligagOes externas via trafego maritimo; tem implica-
c¢desimediatassobreogirocomercial, que éencurtadoereduz, de for-
manotdvel, os fretes maritimos”.3? Para Lessa, é patenteoimpactodo
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vapor sobre o preco dos fretes, barateando-os, assim como os pregos
dosalimentos, aumentando o fluxodoabastecimentodacidade.

F inegével que o aumento da velocidade e da capacidade de
transporte das embarcacdes a vapor erao grande atrativo desse tipo
de embarcacio, que possibilitou o aumento da oferta de produtos
na cidade e foi crucial para o escoamento da producio cafeeira no
momento do seu auge. Porém, esse processo ¢ mais evidente na se-
gunda metade do Oitocentos. A introdu¢io dessa nova tecnologia
favoreceu o comércio interprovincial, possibilitando um aumento
decercade“setemilcontosem 1854-1855paramaisdequarentamil
contos no comeco da década de 1870”, conforme relatou Marcon-
des?®®, que analisou o comércio de cabotagem no mercado brasileiro
doséculoXIX.

Contudo, o que demonstramos nesta pesquisa é que a entra-
dadovaporniosignificouo desaparecimentoouatrocaimediatados
transportes tradicionais, aqui entendidos comoembarcagdesaremo
eavelaenem aaceitacio uninime pela populacio ou pelos trabalha-
dores. Aocontrariodoquenosfazacreditar Lessa,oprecodofretenio
foi imediatamente reduzido nesse primeiro momento. De acordo
com Sampaio, as embarcagGes com esta tecnologia ainda requeriam
um volume maior de investimentos na sua construcio, por serem
maiores e mais sofisticadas tecnologicamente, exigindo uma inver-
sdodecapitais muito maiore umamanuten¢io mais complexa.

Diante do exposto até agora, percebe-se que, a despeito da
curiosidade e interesse dos negociantes e comerciantes da cidade do
Rio de Janeiro e de parte considerdvel da populacio, o vapor nio se
disseminou automaticamente na navegacio daregido. O alto aporte
decapital necessario paraaaquisicio, paraousoeparaamanutencio
da nova tecnologia afastou, a principio, a iniciativa individual. Um
indicativo podeser onimerode companhias denavegaciocriadasno
periodo sob o regime de concessdes com privilégios de longo prazo e
subsidios do governo imperial. A questio damio de obraespecializa-
da também contribuiu determinantemente para uma adoc¢ido mais
lentadovapor.
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22.  Ovapornahistériados transportes cariocas

A introducio do vapor no sistema de navegacio interna na cidade
do Rio de Janeiro tem sido analisada sob a perspectiva da reorgani-
zacdo do espaco urbano carioca e a suaconsequéncia para o reorde-
namento da cidade no que tange a segmentacio e hierarquizacio
dosespagos. Preocupados com essa questdo, gedgrafos, urbanistas
e economistas analisaram a entrada da nova tecnologia sem levar
em conta aspectos anteriores que determinaram as relagdes com
os espacos analisados. O processo é dado como automatico e o va-
poréapresentadocomooelementoresponsavel pelodinamismodo
desenvolvimento social eecondmicodoRiodeJaneiroe dasregides
adjacentes.

Preocupado com o reordenamento urbano da cidade, Mau-
ricio de A. Abreu atribuiu a constituicido de linhas de vapor entre Bo-
tafogo e Catete e o Saco do Alferes e a Quinta da Boa Vistaa ocupagio
desses bairros. Ainda assim, este autor reserva pouco espaco a im-
portincia do transporte maritimo nas transformacoes da cidade do
Rio de Janeiro no século XIX. Esta relevancia é destinada a cidade de
Niter6i que, apesar de ter sido capital da Provincia e guardar para si
fatos importantes da histdria fluminense, seu desenvolvimento eco-
némicoéjustificadopelainauguraciodalinhaavaporentreelaeoRio
deJaneiro.4°

Semelhante opinido tem Carlos Lessa. O vapor foi responsa-
vel pelo aumento e diversificacio do comércio atacadista e varejista
no RiodeJaneiro, como também teria sido motor principal do desen-
volvimento de Niteroi, apos a inauguracio de suas linhas, em 1835.
Para este autor, a ocupagao aristocratica de bairros como Botafogo e
Sdo Cristovioteriasidoaraziodacriaciodelinhasqueligavam essas
regides ao Cais Pharroux e ndo a continuagdo de um itinerario costu-
meirooperadoatravésdeembarcacdesdetipotradicional.4

Seguindo em um argumento um pouco diferente destes ci-
tados, Maria Lais Pereira da Silva analisou os transportes coletivos
esuaaciosobreoespacourbano cariocainvestindo suaargumenta-
cionastensdeseconflitosexistentesnosprocessosde consolidacio
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destes transportes, tanto naesfera do setor privado junto ao Estado,
quanto destes junto ao resto dos diferentes grupos sociais.** Dife-
rentemente dos outros autores, mas ainda legando um pequeno pa-
pel ao transporte maritimo, Silva foi além das explicac¢des estrutu-
raisebuscouumaligacioentreastrésesferasdasociedade, ocapital
privado, o Estadoeapopulacio. Aautorareservouo quarto capitulo
de seu livro as estratégias da populagdo no uso cotidiano dos trans-
portesdemassa.

Para Silva, o tema dos movimentos populares relacionados
comosmeiosdetransportes,

[..Jrepresenta o foco central da questdo, embora este fato esteja mui-
tas vezes encoberto e "esquecido” nos numerosos planos, projetos e
discussdes. Entretanto, a populagdo do Rio de Janeiro tem disputado,
de varias formas, o seu direito ao transporte e a cidade desde o final

do século passado.#

Uma linha comum entre as obras citadas é a utilizacdo dos
memorialistas como fontes principais para as suas andlises. Mais es-
pecificamente, as obras de Francisco Agenor Noronha Santos, prin-
cipal autor referente 3 memoria da transformacio dos transportes
fluminenses e que fez um levantamento até hoje essencial para tais
estudos. No volume I da obra Meios de Transporte no Rio de Janeiro,
o autor remonta as ligacdes entre diversos pontos da baia através de
faluas, botesecanoasedadestaque, fundamentalmente, ao transpor-
teavapor e ao seu papel como indutor do desenvolvimento da regido
fluminense. O autor se apoiou nadocumentacio do Arquivo Geral da
Cidade do Rio de Janeiro, trazendo informacdes até entdo inéditas
paraoentendimento danavegagio interna nabaia. Entretanto, é for-
coso destacar que Noronha Santos também se sustentou nos relatos
deviajantescomofontesecomoformadeentenderaorganizacidodos
transportesedo perfildos maritimos.

A introducio do transporte a vapor nio significou a elimi-
nacdo das outras formas de transporte maritimo na baja e nem uma
adesdo undnime por parte de toda a populagio, principalmente na
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primeirametade do séculoXIX. Paraaargumentacio que estamos de-
senvolvendo, achamos necessario reafirmar o fato da continuidade
dos transportes de faluas, saveiros e etc., representar a interferéncia
dapopulagio na organizagio do transporte e nio uma simples toma-
dadedecisiodoEstado, juntamente como capital.

Noronha Santos afirma, sobre o transporte de cargas através
de barcos a vapor para Niteroi, que a auséncia de um controle mais
efetivo sobre as tarifas, que ficavam a cargo do cobrador, “concorreu
paraafugentarocomérciodaquele meio de transporte, sendo preferi-
do o servico das faluas por quase todos os negociantes que despacha-
vam cargasparaNiterdi”.»

Para o transporte de passageiros, este autor credita ao poder
aquisitivo dos usudrios acontinuidade nautilizacio das faluas. Ao se
referirallhado Governador, NoronhaSantosassimadescreve:

Posto que extenso o seu territério, cercado por lindas praias de
aguas piscosas, insignificante era o movimento comercial na gran-
de ilha. Sua escassa populagdo, quase toda pobre, constituida, na-
quele tempo, por agricultores de cana de aglcar e pescadores, ndo
contava com 0s recursos que proporcionaram o desenvolvimento

de Paqueta.ss

Ainda assim, fazia-se necessirio modernizar o transporte
da producio agricola brasileira. Como demonstramos, a producio
cafeeira vinha aumentado gradativamente, assim como a producio
deoutrosprodutos. Dessamaneira, mesmo que noinicio os custosde
construcio e manutenc¢io de um barco a vapor fossem mais elevados
doque deumbarco avela, o vapor conquistou espaco nio so por redu-
zirotempodeviagem, mas, principalmente, por suportarumvolume
muito maior de cargae, ao mesmo tempo, reduzir, consideravelmen-
te,oriscodeperdas.

No entanto, essa conquista ocorreu em um periodo poste-
rior ao aqui apresentado. Na segunda metade do XIX, os vapores ja
apareciam na maioria dos relatérios do Presidente de Provincia do
Rio de Janeiro, assim como do Capitdo do Porto. Inclusive, os rela-
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tosdeviajantes desse periodo dedicam mais espacoaessatecnologia
entre os transportes maritimos.4 Nomomento em que nos detemos,
asembarcag¢des miuidas ainda dominavam olitoral do Rio de Janeiro
nas ligacdes entre os diversos ancoradouros. A seguir, analisaremos
o perfil dos trabalhadores dessas embarcacgdes e que tipo dessas cir-
culavam majoritariamente pelas praias da Corte, bem como as ca-
racteristicas das freguesias que englobavam os pontos de atracacio
maisdisputados.

2.3.  Asembarcacoes miadas,
seus remadores e barqueiros

Como vimos até aqui, o movimento portuario da cidade do Rio de Ja-
neiro foi intenso e crescente durante a primeira metade do Oitocen-
tos. Havia uma grande quantidade de embarcacdes circulando pelo
litoral dacidade, das pequenas aos grandes navios de cabotagem e es-
trangeiros, que chamaram a atencio dos viajantes que passaram por
aqui. As caracteristicas naturais da baia favoreceram a presenca e o
uso do litoral como local de escoamento da producio agricola regio-
naledasoutrasprovincias.

O controle sobre as cidades e seus cidaddos foi uma das
principais preocupacdes da elite politica e senhorial no Brasil im-
perial e na cidade do Rio de Janeiro essa questio foi agravada pelas
suas caracteristicas portudrias. A intensa circulacio de trabalha-
dores, oriundos de diversas partes do mundo atlantico, e o fato de
ser o centro do comércio ilegal de escravizados potencializaram as
preocupacdes das autoridades responsaveis. Os fiscais das fregue-
siaslidavam diretamente com arotina do mundo do trabalho na ci-
dadeeestavam encarregados de fiscalizar a observagdo as posturas
municipais.

Em 14 de janeiro de 1841, a Secretaria de Estado de Negd-
cios do Império solicitou a Cimara Municipal que fosse feito o le-
vantamento das embarca¢des que andavam a frete pelo Municipio
Neutro. A tarefa foi entregue ao fiscal da freguesia de Santa Rita,
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Bernardo Paes Sardinhaque, além de propor uma maioreficaciano
controle dos remadores e barqueiros atuantes no litoral, enviou as

“copias da matricula, ou alistamento de todas as embarcacdes miu-
das, e suas tripulacdes empregadas neste porto”.4® Sardinha infor-
mou em seurelatdrio que olevantamento nio era um retrato exato
detodasasembarcagdes que andavam a frete pelos portos da Corte,
como sugeriuno seuoficio em que indicava o fato de muitas embar-
cacgdes, principalmente os botes de quitanda, andarem sem licenca
da Camara e seus possuidores nio terem local certo para serem en-
contrados. A reclamacio de falta delicenca ou numeracio nas em-
barcacdes era uma queixa constante dos fiscais ao prestar contas
com a Municipalidade e analisaremos essa questio no proximo ca-
pitulo. Ainda assim, as informagdes coligidas pelo fiscal retratam
bastante bem as personagens que circulavam pelos ancoradouros
daCorte.

O conjunto de documentos com as informagdes de Sardinha
engloba um oficio e um mapa, produzidos pelo fiscal; o despacho do
Vereador Getulio Mendonca e o oficio da Cimara Municipal encami-
nhando adocumentacio a Secretaria de Estado de Negocios do Impé-
rio, além do requerimento desta Secretaria. Optamos por separar as
informagdes em duas tabelas: uma para o ntimero de proprietarios
e as suas nacionalidades e outra, com as embarcacdes e suas tripula-
cOes. A TABELA 1 foi elaborada a partir das informacdes que consegui-
mosresgatardatabelaanexaaooficiodo fiscal[ANEXO I], resguardadas
as auséncias e o desgaste produzidos pelo tempo. Entre os proprie-
tarios, ha sete diferentes nacionalidades: brasileiros, portugueses,
franceses, ingleses, espanhois, sardosenapolitanos.4?

83




— SOBRE AS AGUAS DA GUANABARA —

TABELA 1: Freguesias e Nacionalidades

Candelaria S3oJosé Engenho Santana SantaRita | TOTAL
Velho
Brasileiros 02 08 14 10 30 64
Portugueses 04 09 = 04 29 46
Franceses - 01 - - - 01
Ingleses - 01 - - - 01
Espanhois N 01 - = 02 03
Sardos - - = = 03 03
Napolitanos - - - - 01 01
TOTAL 06 20 14 14 65 119

Fonte: Elaboragao prépria. Relatério do Fiscal da Freguesia de Santa Rita, 1841.5°

O total de possuidores elencados soma 119, divididos em
53,78% de brasileiros, 38,66% de portugueses, 2,52% de sardos,
2,52%deespanhoise0,84%defranceses, inglesesenapolitanos, cada
um. Olhando paraas freguesias, aque guarda o maior nimero de pos-
suidores e trabalhadores, com uma maior variedade de nacionalida-
des, éa freguesia de Santa Rita, com 54,62% deles, seguida da fregue-
siadeS3oJosé, com 16,81%, Engenho Velho e Sant’Annacom 11,76%
eCandelariacom 5,04%.

Além disso, ndo encontramos registro do servi¢o de remado-
ras oubarqueiras, o que corrobora com a percepc¢io, ligada a prépria
natureza do trabalho maritimo, de que ele era essencialmente mas-
culino. Segundo Bezerra, o servico de quitanda em botes era predo-
minantemente masculino. Ao contrdrio, o servi¢o de quitanda pelas
ruas da Corte era essencialmente feminino. Dessa forma, conclui-se
queadistinciodogéneronaatividadedequitandasedeupelaregidoe
condiciodeatuacioeniopelotipodeservicoemsi.5
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TABELA 2: Embarcagdes e Tripulagao

Candelaria S3o0José Engenho Sant’Anna SantaRita | TOTAL
Velho

Saveiro 42 - - - - 42
Tripulacdo - - - - -

Barco - - = = 05 05
Tripulagao = = = = 15 15
Falua - 15 - - 02 17
Tripulacao . 75 - - 10 85
Bote 07 66 14 36 41 164
Tripulagao 14 132 28 72 82 328
Canoa - - - 05 82 87
Tripulacao - - - 05 82 87

Fonte: Elaboragao propria. Relatério do Fiscal da Freguesia de Santa Rita, 1841.52

ATABELA 2 foielaboradaapartir doresumo feito pelo Vereador
Getulio dando parecer favoravel as propostas sugeridas por Sardinha
em seu oficio. As informacdes das nacionalidades dos possuidores
estio equivalentes. A diferenca se refere ao nimero de embarcacdes
que, no mapa, pelo desgaste do tempo nio foi possivel fazer olevanta-
mentodetodas.

Somando todas as embarcagdes, tém-se 42 saveiros, 05 bar-
cos, 17 faluas, 164 botese 87 canoas, totalizando 315. A freguesiade
Santa Rita guardava o maior numero de embarcac¢des, com 41,27%
delas. Em seguida temos a freguesia de Sdo José, com 25,71%, Can-
deldriacom 15,56%, Santana com 13,02% e a freguesia do Engenho
Velho com 4,44% de embarcacdes registradas. Nas observacdes da
tabela, Sardinha informou, dentre outras coisas, o numero de tra-
balhadores necessarios para as opera¢des nas embarcacdes, com
excecdo dos saveiros. Os botes necessitavam de dois remadores, as
canoassomente um, as faluascincoremadores e osbarcos, de trés.s
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O total de remadores para essas embarcacdes soma 550 trabalhado-
res, sendo 75,45% deles remadores de botes e canoas. A tabela diz
respeito ao endereco dos seus proprietarios e ndo a area de atuacgio
dessasembarcacdes.

Diante das fontes compulsadas, nio hda como rastrear o lo-
cal exato de atuacio delas, uma vez que nio ha nenhuma disposicio
legal — municipal ouimperial — que determinasse o registro da drea
deatuacioouarestringisse,comexceciodosnaviosestrangeirosede
cabotagem, dispostos no Regulamento da Alfindega, como veremos
noproximo capitulo. Naslicencasencontradasduranteapesquisano
AGCRY], os pedidos solicitados dizem respeito a atividade de andar a
frete pelabaiaoupelosportosdacidade, semdistin¢iode ancoradou-
ro ou porto mais distante.** Como Antonio Afonso, morador da Rua
do Cotovelo, queem 21 dejulho de 1841, gostaria de “trazer um bote
afrete”.’s OuJodo Baptista Sasso, morador de Niteroi, que solicitou a
Camara, também em 1841, autorizagio paraandar com seus dois bo-
tespelosportosdabaiadoRiodeJaneiro.5®

Destacamos o fato de que a maioria das embarcagdes em ser-
vico pelos pontos de atracacioda Corte e que estavam com asuasitua-
cdoregularizada junto a CAmara era de tamanho menor, que deman-
dava menos bragos na sua conducio; logo, menos investimentos. As
embarcacdes mitidas como as canoas e os botes, que necessitavam de
um ou dois remadores totalizavam 79,68% das embarcac¢des em ser-
vicopelolitoraldoRiodeJaneiro.

As faluas foram as embarcac¢des que mais chamaram a aten-
ciodosviajantes eas que foram perpetuadas como transporte de pas-
sageiros e mercadorias naBaia de Guanabaranasobras dos memoria-
listas. Tinham a proa e a popa mais estreitas e podiam ter dois a trés
mastros latinos, com velas triangulares e um pequeno toldo.5? Como
mostramos anteriormente, os relatos de viajantes que selecionamos
registraram essas embarcacdes como onipresentes, como pode ser
observado na FIGURAS 2 e 3. Pelas reservas que temos de ter com esses
relatos, como também jd salientamos, a auséncia de descri¢io de ou-
tros tipos de embarcacdes em tais documentos é sintomatica da falta
de espago na historiografia dado a esse tipo de transporte e ao traba-
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lhoresponsavel pela sua execucio, adespeito dapresencade quase oi-
tentaporcentodebotesecanoasnolitoraldacidade.

Osboteseram muito utilizadosno transporte de passageiros
entre o cais e os navios fundeados proximo aos pontos de embarque e
desembarque, e também no servico de carga e descarga de mercado-
rias. Era como um pequeno escaler movido a remos com, aproxima-
damente, trés metros de comprimento [FIGURA 4].5 Como veremos a
seguir, os botes, como as canoas, eram embarcacdes mais baratas
e eram utilizados por uma populacio mais pobre, na sua maioria de
brasileiros e portugueses.

Os saveiros eram um tipo de embarca¢io muito utilizado no
servicodecargaedescargaenostransportesdemercadoriasoriundas
do Recdncavo da Guanabara e muito tradicional em Portugal; confi-
gurava-se como um barco de porte médio e tinha como caracteristi-
ca principal o fundo chato e a proa mais elevada que a popa.>® Assim
como também analisaremos a seguir, os saveiros eram embarcacdes
mais caras, que eram exploradas comercialmente por comerciantes
residentesnas areas maisnobresdaregiiocentral daCorte.

Algumas outras embarca¢des também eram bastante uti-
lizadas na navegacio do litoral, ainda que ndo tenham surgido no le-
vantamento do fiscal da freguesia de Santa Rita. A barca, que consta
de alguns documentos oficiais da CAmara Municipal, era um navio a
vela, de trés mastros, que era utilizada para o transporte de passagei-
ros e mercadorias.®® Ndo encontramos na documentacdo compulsa-
daespecificagdes mais claras quanto a esse tipo de embarcacio, a des-
peito dela surgir em alguns pedidos de licenga. O patacho e a escuna,
que também navegavam pelolitoral, eram utilizadas principalmente
por particulares e eram veleiros de dois mastros e tipos diferentes de
vela, sendo o primeiro com “tudo mastaréu e vergas no de diante, no
deré, panolatino”.®*
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FIGURA 2
Praiados Mineiros
Acervo: Fundagédo Biblioteca Nacional - Brasil.62

FIGURA 3
Ponto do Calabougo-1821

Acervo: Biblioteca Digital do Senado Federal.®3
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FIGURA 4
CemitérioInglésna Gamboa
Acervo: Fundagdo Biblioteca Nacional - Brasil.6

Com relacdo a ocupacio das freguesias, a da Candeldria con-
centrava os principais logradouros publicos que diziam respeito ao
transporte maritimo, como o Arsenal de Marinhaea Alfindega, além
do Paco e da Sé, como “era também uma regido comercial por defi-
nic¢do, acambarcando o grosso comércio importador e exportador,
sendoigualmentelocal preferido pararesidéncia dos negociantes”.%
Eratambém a que continha o maior nimero de homenslivres, junta-
mente com um grande nimero de pessoas com maior poder aquisiti-
vo, sendo um indicativo ter nessa freguesia um numero de escravos
maiorqueode “livres”.®

Nessa freguesia, um dos possuidores registrados pelo fiscal
como morador da Praia dos Mineiros n° 7 era Bernardo Joaquim de
Faria, portugués, que possuia os 15 dos 42 saveiros de descarga que
constam na TABELA 2. Nio encontramos referéncia a Bernardo Joa-
quim de Faria na rela¢do de negociantes nacionais e estrangeiros do
Almack Laemmert de 1844 e de 1845, mas essa personagem morava
emumaregiio que congregavagrande numero denegociantesecasas
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comerciais. Como pudemos verificar, a Praia dos Mineiros, e o cais
que ali existia, era um dos mais concorridos, para onde afluiam pas-
sageiros e mercadorias destinados aos diversos pontos da cidade. E,
como veremos no proximo capitulo, Bernardo e seus colegas agiam
desde muito tempo no servico maritimo, disputando os ancoradou-
rosdacidadede maneiramuitoclara.

Na freguesia de S3o José, a praia de D. Manoel era um tradi-
cional ponto de embarque e desembarque de faluas que dali saiam
em direcdo a diversos ancoradouros, mas atuavam, principalmente,
entre a Corte e Niteroi. No proximo capitulo, analisaremos as supli-
cas dos Falueiros de D. Manoel e verificaremos a sua presen¢a naque-
laregido desde um longo periodo. Em nossa pesquisa, encontramos
registros desde 1828 de atritos entre remadores de faluas e o publico
que fazia uso delas para as viagens até Niter6i.®” Eimportante ter em
mente que a freguesia de Sdo José eraumaregiio de casas comerciais,
oficinas de artesanato e manufaturas®, densamente ocupada, além
deserumadreadeatuacioquetambémsedividiaentre “portugueses
recém-chegadoselibertoseescravos, namaioriaafricanos”.

Na freguesia de Santa Rita estavam a maioria dos trabalhado-
res, dos possuidores e, logo, das embarcacdes. L4, estavam divididos,
quase igualitariamente, brasileiros (25,21%) e portugueses (24,37%),
além de ter uma maior diversidade de nacionalidades, junto com a fre-
guesia de S3o José. Como também analisaremos no capitulo a seguir,
nessa freguesia encontramos os casos mais destacados nas disputas
por espacos de trabalho nas reivindicagdes junto as autoridades muni-
cipaiseimperiais. Essasinformacdespodemserexplicadasporseressa
aregidodostrapichesedosestaleiros, além domercadodoValongo.”

Muitos dos botes e canoas podiam ser de carga e descarga e
faziam o transporte das mercadorias dos navios estrangeiros e de ca-
botagem que chegavam ao litoral da Corte para os diversos pontos de
atracacgio e para os trapiches particulares e de alfindega destinados
ao armazém de mercadorias. Nessa freguesia estavam a Ilha das Co-
bras, Enxadas e Praia da Saude, locais que tinham grande reserva de
remadores de embarca¢gdes mitdas. Uma caracteristica simbolica
dafreguesia de Santa Rita era, além da presenca do mercado de escra-
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vizados, ser a regido destinada ao desembarque clandestino de imi-
grantes portugueses que ali eram empregados como mio de obra de
comerciantes até quitarem suas dividas com viagem e hospedagem,
daiumaquantidade tio expressivade portugueses entre possuidores
deembarcacdes.

Nas freguesias de Santana e do Engenho Velho estavam a
maior parte das embarcagdes pequenas, assim como a preponderan-
ciadapresencade brasileiros em relagio aos portugueses. De acordo
com Luiz Carlos Soares, a partir do censo de 1849, essas freguesias
tinham o maior ntimero de escravizados, libertos e de brasileiros.”
Para Gladys Sabina Ribeiro, na primeira metade do século XIX, essas
regides nio eram muito procuradas pelos lusitanos, que prefeririam
residir nas regides centrais, proximos dos patricios que lhe empre-
gavam. Santana e Engenho Velho nfo eram freguesias proprias para
quem tinha o objetivo de enriquecer.” Essas freguesias eram regides
que tinham como perfil uma populacio mais empobrecida, que mo-
rava longe daregido central e, portanto, de trabalhadores expostos a
condicdes de vida precdrias, que lutavam diariamente por sobrevi-
vénciaedisputavam cotidianamente pelos postosde trabalho.

Ser remador, em um cendrio como esse, significava ter a ne-
cessidade de conseguir trabalho relativamente rdpido, sem despen-
der uma grande quantia de dinheiro, se pensarmos na presenca de
africanos livres, escravos de ganho, imigrantes legais e clandestinos
recém-chegados, que precisavam trabalhar eamealhar seus peculios.
Uma grande quantidade de trabalhadores pobresimbricava-se em to-
das essas freguesias e circulavam pelo litoral submetendo-se a com-
pulsdeseconémicasenio-econdmicas.

O valor de comercializag¢do das embarcacgdes é dificil de pre-
cisar, mas mesmo assim é possivel considerar determinadas infor-
magcoes e inferir algumas conclusées. O imposto pago por um bote ou
canoa a frete era o mais baixo na tabela da Cimara, disponivel desde
1834, quando passou a arrecadar os impostos que antes eram recolhi-
dospelaPolicia, conforme ANEXO Il. Natabela, canoas e catraias a frete
deveriam pagar $800 réis, enquantolanchasafreteebarcos dedescar-
ga, pagariam 6$400 réis. Faluas e escaleres deviam a Municipalidade
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2$400 réis.” Os botes nio constam da tabela, mas nas licencas encon-
tradas, elas eram concedidas pelo pagamento do valor de $800 de im-
posto, mais o alvara, no valor de 1$000 réis. Quando a licenca era re-
novadaforadoprazoprevisto, acrescentava-senacontamais mil réis.

Em oficio enviado 4 CAmara Municipal, um fiscal, cuja assi-
natura estd ilegivel, pede informacio sobre como proceder com dois
botes queele haviaapreendido porandarem sem licenca. Registre-se
que o fiscal fez questio de deixar claro que os remadores fugiram ao
avista-lo, abandonando os botes na praia. Sua duvida era em rela-
cdoao processo de arrematacio, pois nao sabia se aguardava ou se os
mandavaaleildo, como previam as posturas municipais. Para o fiscal,
eessa é ainformacio que nos interessa, ndo haveria reclamacio das
embarcacdes, “visto o nenhum valor dos botes, pois que um deles po-
derd obter em praca 2$000 réis e outro 4$000 ou 6$000 réis”. O fiscal
poderia estar subvalorizando os botes, uma vez que ainda nio é pos-
sivel adivinhar quais eram as suas intenc¢des. Partindo do principio
que ele buscava cumprir o que estava disposto no Cédigo de Posturas,
um bote poderia variar, minimamente, entre dois e seis mil réis, in-
cluindo nessa conta os impostos devidos para o tipo de servi¢o a que
sedestinava.’

Deve-se ainda acrescentar ao valor da embarcagdo, o valor
dos escravos que a historiografia vem afirmando que deveriam traba-
lhar nessas embarcacgdes. Segundo Luiz Carlos Soares, o preco de um
escravo de 11 a 40 anos poderia variar entre 160$000 réis a 560$000
réisnoanode 1835. Em 1845, essevalor poderiachegaraum contode
réis.’ Portanto, o investimento inicial de uma empreitada nas dguas
da Guanabara nio era de pouco vulto, caso o empreendedor desejas-
se adquirir barcos e escravos. Para uma regiio que concentrava uma
grande quantidade de escravizados e ditos livres, negros ou brancos,
além de muitos libertos, despender quantias elevadas com aquisi-
cdo de embarcagdes e de escravos para executar o trabalho poderia
ser proibitivo, principalmente para trabalhadores que poderiam ter
gasto suas reservas com alforrias ou viagens dispendiosas. Por isso,
acreditamos que a maioria dos possuidores que aparecem no mapa
comum bote eouuma canoaeram os proprios condutores dasembar-
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cacdes ou entdo as dividia com remadores escravizados ao ganho ou
alugados, além deempregarem trabalhadoresditoslivres.

Oservicorealizado por possuidores e trabalhadores, a partir
do que observamos até aqui, foi, na sua maioria, de uma populacio
empobrecida que atuava numa linha ténue entre legalidade e ilegali-
dade.”” A disputa pelos postos de trabalho na cidade aolongo do Oito-
centos foi marcada pelo entrelacamento de trabalhadores escraviza-
doseditoslivresdediferentesorigens. Brancos e negros, africanosou
crioulos, atuavam no setor de servigcos tentando amealhar seus pecu-
liosdentro ou forados dispositivoslegais. O trabalho maritimo entre
os diversos pontos de atracagio do litoral da Corte foi o cendrio ideal
paratrabalhadores que precisavam conseguirumarendardpida, sem
custos muito elevados, que ja possuissem os conhecimentos especifi-
cos sobre a pratica de um oficio e, principalmente, que pudessem fu-
girdemaneirardpidadocontroleefiscalizagiodaMunicipalidade,do
ArsenaldeMarinhaoudochefedePolicia.

As informacgdes que levantamos para os remadores e bar-
queiros do litoral da Corte coadunam-se com aquelas disponiveis
para o resto da Provincia do Rio de Janeiro. Investigando o mundo
daescravidio no Reconcavo da Guanabara, seu “mosaico étnico” e
sua importancia no trafico negreiro e nas relagées com outros por-
tos atlianticos africanos, Nielson Rosa Bezerra mostrou alguns nu-
meros sobre as tripulacdes de embarcacdes que operavam na Baia
de Guanabara durante o periodo de 1829 a 1832 que sdo importan-
tes para o nosso argumento. Utilizando o Cddice 413 — Policia da
Corte, disponivel no Arquivo Nacional, o autor fez o levantamento
dosarrais(capities dasembarcac¢des) edasembarcagdes matricula-
dasno Arsenal de Marinha com autorizagdo paraandar pelas dguas
daGuanabara.”®

O cddice em questdo foi utilizado nas duas principais obras
que retrataram o trabalho maritimo na Corte, A vida dos escravos no
RiodeJaneiro (1808-1850), de Mary Karasch, e O “Povo da Cam” na Capi-
taldo Brasil: AEscraviddo Urbanano RiodeJaneiro doséculo XIX, de Luiz
Carlos Soares.” Esses autores, incluindo Bezerra, estavam preocupa-
dos em mostrar a escravidio na capital do Império e no Recéncavo e
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dele retiraram as informacdes que precisavam, cotejando-o com as

outras fontes que dispunham. O aumento do trifico negreiro e o con-
sequente aumento da presencado elemento servil nasociedadebrasi-
leiraforamcruciaisparabalizarasrelagdessociaisnaquelasociedade.
Entretanto, a presenca de trabalhadores estrangeiros, ndo africanos,
principalmente portugueses, também foi destacada no cenario oito-
centistadacidade doRio deJaneiro. O que os remadores e os barquei-
rosnos mostram é que essarelacio se estendeuasbordasdolitoralda

Corteeeles deram apalhetade cor dos trabalhadores maritimos uma
variedade maisdiversado que temosestudado.

Segundo Luiz Carlos Soares, os escravos empregados no
transporte maritimo tinham trés tipos de especializa¢ées: os rema-
dores, os barqueiros e os pescadores e eram, normalmente, escravos
de ganho. Com o transporte a vapor, surgiram os “marinheiros ou
pilotos dos diversos vapores que conduziam carga e passageiros”. Re-
madores e barqueiros eram escravos de ganho que trabalhavam nas
embarcacdes dos seus possuidores, mas podiam se empregar em ou-
tras,deoutros proprietdrios.

Alguns poucos escravos possuiam as suas proprias embarcagdes (pe-
quenos barcos e canoas) e puderam desenvolver suas atividades com
mais autonomia, porém, eram obrigados a repartir com os seus se-

nhores do dinheiro que arrecadavam diaria ou semanalmente.®

Analisando o cddice 413, Soares reconhece que alguns arrais
ndo eram escravizados e afirma que muitos proprietarios eram capi-
ties das suas embarcagdes, mas que utilizavam seus escravos como
remadores ou alugavam outros para executarem o servico. Para o
autor, apos 1850, o perfil dos remadores e marinheiros dos vapores
muda e entram em cena os trabalhadores ditos livres, como teria
ocorrido em outras atividades urbanas.®* Segundo Mary Karasch, os
arrais das embarcacdes (na suamaioria, faluas) eram senhores portu-
gueses, enquanto nas embarcacdes menores o cargo podia ser exerci-
do por escravo, de sua propriedade ou alugado. Analisando os rema-
dores e barqueiros através da lente dos relatos dos viajantes, esses
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autores consolidaram a centralidade — e quase exclusividade — do
escravizadono setor maritimo.

Enquanto barqueiros, timoneiros, pescadores, canoeiros e marinhei-
ros, oU apenas como as ‘maquinas’ que impulsionavam as faldas, os
escravos eram vitais para o comércio que se fazia por mar entre as
cidades costeiras e em torno da baja de Guanabara, em especial até a
Praia Grande e ao longo da grande baia até Porto das Estrelas, de onde

partiam tropas de mulas para Minas Gerais.82

A pesquisa de Nielson Bezerra avanca no sentido de identifi-
carasvdrias etnias e nacionalidades presentes nolivro de matriculas
do Codice 413. Além delas, o autor fez o levantamento das embarca-
¢des matriculadas para navegarem pelas 4guas da Guanabara. O do-
cumentopossuioregistrode 747 embarcagdesnoArsenaldeMarinha
paraoperiodode 1829-1832, conformesevédatabelaabaixo:

TABELA 3: Embarcagdes afrete na Baia de Guanabara

EMBARCAGOES QUANTIDADE
Escalerde frete 04
Escaler particular 01
Catraia de frete 75
Embarcagdo de frete 03
Bote de frete 75
Falua de frete 15
Barco de pescaria 11
Bote de quitanda 62
Bangula de pescaria 04
Catraia particular 02
Canoade pescar 79
Lancha de pescar 09
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Canoa particular 17
Lanchade frete 13
Canoade ganho 01
Canoade frete 168
Barco de descarga 17
Saveiro de descarga 09
Saveiro de frete 21
Bote particular 04
Barco particular 30
Barco defrete 111
Canoade dgua 13
Prancha de pescar 01
Bateldo particular 02
TOTAL 747

Fonte: BEZERRA, Nielson Rosa, 2010, pp. 118-119

Essas informacdes aliam-se as levantadas pelo fiscal da fre-
guesia de Santa Rita para o litoral da Corte, onde predominavam no
servico maritimo na Baia de Guanabara as embarcac¢des de tamanho
menor, ouseja, quenecessitavam deatédoisremadores, comobotese
canoas (419), equivalendoa56,09% do total de embarcacdes matricu-
ladas nareparticio da Marinha. As canoas sdo maioria, com 37,22%
das matriculas; os botes somam 18,88%. As faluas, tio destacadas
nos relatos dos viajantes, somam 2% do total de embarcacgdes regis-
tradas.® O numero de botes e canoas pode ser maior, se levarmos em
contaasreclamacdes dos fiscais das freguesias sobre os possuidorese
remadores que sistematicamente escapavam dasuavigilancia.

Com relacio aos trabalhadores dessas embarcacdes, o autor
preferiu separar as informagdes entre arrais e remadores. As embar-
cacdes que andavam sem arrais eram a maioria, totalizando 424, per-
fazendo 56,8% do total. Separando os arrais em trés categorias, afri-
canos, estrangeirosnio africanos e nascidos no Brasil, identificou-se
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uma divisdo quase igualitdria entre africanos e estrangeiros nio afri-
canos, sendo 119 dos primeiros [VER ANEXO Ill] e 117 dos segundos. Os
nascidos no Brasil totalizavam 77 arrais. Com relacio aos arrais es-
trangeiros ndo africanos, 87 deles eram de origem portuguesa. Junto
comosportugueses, Bezerratambém identificouumasériedeoutras
nacionalidades como ingleses (1), espanhdis (2), austriacos (3), italia-
nos(1)eturcos(2).84

TABELA 4: Estrangeiros ndo africanos e brasileiros

NACIONALIDADES QUANTIDADE
Portugal 87
Brasileiros 77
Espanha 08
Austria 03
Malta 03
Turquia 02
Italia 01
Franca 01
Inglaterra 01
Uruguai 01
TOTAL 184

Fonte: BEZERRA, Nielson Rosa, 2010, pp. 124-126

Diferente de Karasch ouSoares, e concordando com Bezerra,
vamos dar destaque avariedade de nacionalidades e etnias presentes
no servico de frete, carga e descarga e transporte de passageiros na
Baia de Guanabara. Contudo, chamamos a ateng¢do para uma maior
presenca de portugueses entre as nacionalidades matriculadas, per-
fazendo 47,28% dosarraisdasembarcagdesafrete pelabaia. Entre os
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remadores, excluindo os nio identificados, essa posicio se inverte,
sendo 20,77% para os estrangeiros lusos e 25,38% para os brasileiros,
somando os remadores identificados como crioulos, pardos e cario-
Cas[TABELA5].

TABELA 5: Procedéncia dos Remadores nao africanos

J':inoe(i’reo Praia Grande Pz':i?(::s lguacu Inhomirim
Austria - 05 - - _
América 02 - - - -
Porto 27 02 - - 02
Genarez 06 03 - - _
Espanha 02 - - - -
Inglaterra 05 01 - - -
Franca 02 02 - - -
Italia 06 02 - - .
Caboclo - 02 - — _
Mulato - - - — _
Santarém 02 - - - _
Pardo 03 06 - - -
Crioulo 25 18 03 05 -
Cabra - 01 - - —
Malta 03 07 - - _
Gibraltar 02 - - - _
Rio de Janeiro 05 02 - - _
Naoidentificados 40 - - - -
TOTAL 130 51 03 05 02

Fonte: BEZERRA, Nielson Rosa, 2010, p. 130

Em um ambiente restrito como as embarca¢des ou mesmo a
prépriabaiae, maisainda, o que é nossa preocupacgio aqui, no litoral
da Corte, a convivéncia didria entre tantos trabalhadores de origens
tdodiversaspossibilita-noslancarluzsobreasrelacdesdetrabalhona
cidade do Rio de Janeiro do século XIX, mais precisamente na primei-
rametade. Negros, pardos, brancosdisputavam os postosde trabalho
nos ancoradouros da cidade em busca do seu lugar naquela socieda-
de, em um momento de clara transformac3o das praticas econémi-
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cas, nas quais a coer¢io ao trabalho se dava de formas variadas e con-
comitante as existentes. De tal modo, que o entrelacamento entre os
escravizados e os ditoslivres também assume uma outra perspectiva
se olharmos a relacdo entre essas categorias nesse cendrio. Como ve-
rificamos,aheterogeneidadedetonsentreosremadoresebarqueiros
que atuavam naquele momento é mais diversa do que acreditavamos.
E adiferenca entre cativos e ditos livres também surge de maneira a
repensarmosasrelacdes detrabalhonocendriomaritimoda Corte.

A exportacgio da produgio do Reconcavo e das provincias ad-
jacentesaumentavaacadaano,fazendodanavegaciointernaumam-
biente propicio para se auferir ganhos econdmicos e sociais bastante
interessantes. Os postosde trabalhoabertos peloviésde crescimento
da economia brasileira naquele momento favoreceram a mistura de
diferentes tipos de trabalhadores. Segundo o Relatorio do Presidente
deProvinciadoRiodeJaneirodoexerciciode1840-1841,onumerode
trabalhadoreslivres que estavam em atuacio pelos principais portos
da Provincia era maior que o de escravizados, conforme podemos ve-
rificarnatabelaaseguir.

TABELA 6: Mapa das embarcagdes que no ano de 1839 fizeram aimportacdo e
exportagdo dos portos abaixo declarados da provincia do Rio de Janeiro

Tripulacao

PORTOS N°de embarcacoes | Toneladas

Livres Escravos TOTAL
S.JododaBarra 93 6.276 466 265 731
Angrados Reis 24 962 92 62 154
MacaéeS.Jodo 24 380 54 91 145
CaboFrio 22 920 79 60 169
Itaguai 22 1051 75 89 164
Mangaratiba 12 850 36 67 103
Paraty 06 371 25 23 48
TOTAL 203 10.810 827 657 1.514

Fonte: Relatério do Presidente de Provincia do Rio de Janeiro, 1840.85
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O porto de Sdo Jodo da Barra era o que concentrava o maior
numero de trabalhadores ditos livres. Diante da quantidade de tone-
ladas comercializadas no seu porto, ndo ¢ de se estranhar que tenha
atraido uma grande quantidade de trabalhadores. Ora, o porto mais
movimentado era o mais atrativo. Nesse porto, 63,74% dos trabalha-
dores eram “livres”. Do total de 1.514 trabalhadores, 45,38% deles
eram escravizados contra 54,62% de ditos livres. Muitos desses tra-
balhadorespoderiam serescravoslibertosounegrosepardos “livres”.
Outros tantos, estrangeiros. A avaliacdo qualitativa dos numeros
dos portos elencados no relatorio do Presidente de Provincia merece
uma investigacio mais aprofundada para se analisar a configuragio
populacional e a posse de escravos em cada cidade citada, o que foge
do escopo desta pesquisa. No momento, nos basta o registro da supe-
rioridadededitoslivresfrenteaonimerodeescravizadosematuacio
nesses portos.

Como ja pudemos observar, a maioria dos trabalhadores ma-
ritimos em atuagio no litoral da Corte é de brasileiros e portugueses,
retrato da sociedade brasileira da época. Grande parte deles viviaem
freguesias que continham um grande contingente de libertos e imi-
grantes legais e ilegais em situagio precdria. A grande quantidade de
embarcacdes circulando pelolitoral, conjugadaacrdonicafaltade pes-
soal para a devida fiscalizagdo de tais embarcacdes, possibilitou um
ambiente favordvel para a atuacgio de trabalhadores que precisavam
amealhar algum pectilio ou garantir sua sobrevivéncia com um inves-
timentorelativamentebaixo e por contapropria.

O servico de navegacgio pelas dguas da Guanabara propor-
cionavaum espac¢ono qual adisputa pelos postos de trabalho se dava
menos pelo estatuto civil dos seus trabalhadores, se “livre” ou escra-
vizado, mas por outras formas de coer¢io, econdmicas, fisicas ou
outras. O trabalho maritimo possibilitava pautar o trabalho mais pe-
las condig¢des fisicas do trabalhador, pelo seu conhecimento da pra-
tica de navegacgio ou, mais importante, pela necessidade de vender
suaforcadetrabalhoaoutrem, o que nos permite refletir a partir de
novas perspectivas o processo de mercantilizacio da forca de traba-
lho fluminense.
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2.4.  Mercantilizacdo daforcade trabalho:
liberdade e trabalho no Rio de Janeiro

Assim como Paulo Cruz Terra comprovou que nem todos que carrega-
vam eram negros®, Sidney Chalhoub demonstrou que nem todos que
eramnegros, eramcativosaoilustrarcomoeles,sobsuspei¢dodeserem
escravizados, mesmo quando alegavam serem livres, eram presos e le-
vados aleildo.?” Esse autor mostrou que durante aintensa escravizacio
ilegaldeafricanosnoperiodode 183021840, osintricadose frouxoscri-
térios nos processos de comprovacio de propriedade escrava fragiliza-
ramascondi¢cdesdevidadecentenasdetrabalhadores. Explicaeleque:

[...]as facilidades quanto areivindicacdo de propriedade de escravos
viabilizavam a escravizagao ilegal de africanos recém-chegados; ade-
mais, 3o fazerrotineiras as transgressdes dos limites entre escravidao
e liberdade, ao esmaecé-las, colocava em risco a liberdade dos ne-

gros livres e pobres em geral.28

Oautorddnomeaessadoutrina, chamando-ade “queirozia-
na”, em referéncia ao chefe de Policia da Corte, Eusébio de Queiros,
que atuou de 1833 a 1844 e que sob seus auspicios disseminou-se a
teoria de que o 6nus da prova daliberdade cabia ao negro em um uni-
verso no qual o parecer escravo obedecia a critérios subjetivos de pos-
suidores que tinham seus proprios interesses na escravizacio ilegal
de ditos livres ou na reescravizacio de pessoas libertas.® A doutrina
de Eusébio de Queirésampliava, substancialmente, aabrangénciada
escravidio sobre diversas personagens que ji ndo deveriam correr o
riscodaescravizagidoilegal, fazendo com que elas buscassem estraté-
giasqueasproporcionassemelaborar

[..] movimentos e praticas culturais que colocassem em perigo a
liberdade limitada que lhe cabia [...] se as fronteiras incertas entre
escravidao e liberdade oprimiam a liberdade possivel aos livres, cria-
vam oportunidades aos escravizados, que se moviam e escondiam

em territérios sociais ambiguos, na Corte e alhures.?®
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Para Chalhoub, a fronteira que separa a escravidio da liber-
dade era demasiada incerta e era uma caracteristica estrutural da
sociedade brasileira oitocentista, que possibilitou a reproducio das
relacdesdedependénciapessoalqueatingiam nidosoescravizados.®

Todavia, aintensidade do costume senhorial de escravizarilegalmente
constrangia decerto a experiéncia cotidiana de negros libertos e livres
pobres naquela sociedade. As praticas de escraviza¢do ilegal produ-
ziam inseguranga, tornavam precaria a liberdade. A conexdo entre es-
ses dois aspectos é crucial, tanto no que tange a observagdo da légica
de atuacao do poder publico como quanto a descri¢do das estratégias

de pretos e pardos, livres e escravos, para lidar com essa situagdo.??

Aprecariedade daliberdade e das condi¢des de trabalho nio
atingiram somente os escravizados no Brasil oitocentista. O traba-
lhador “livre”, brasileiro ou estrangeiro, branco, pardo ou preto, teve
suaexperiénciadevidae trabalho exposta as precariza¢gdesimpostas
pelaexpansidodalégicade mercadoepelamercantilizaciointensada
forga de trabalho. De acordo com Henrique Espada Lima, j4 antes do
século XIX havia surgido algo como a precariedade das condicdes de
existéncia, diferente mesmo da experiéncia anterior de Antigo Regi-
me. AsrelacGesdetrabalhopassaramasermarcadasniosépelossala-
riosbaixos, mastambém pelainstabilidade dosempregos, bem como
pelabuscaconstante por servicos provisorios ou pela prépria faltade
postosdetrabalho.?

Sob o signo da liberalizagdo do trabalho no inicio do século
XIX, as protecdes tradicionais que impediam a total destruicdo das
condi¢des devida dos trabalhadores desapareceram em nome do mo-
delodemercado desregulado, noqualadindmicadas contratagGes fa-
riaemergir “umaordenacioracionaldotrabalho”. Contudo,

[..]oempregador pode esperar, pode contratar ‘livremente’, pois ndo
estd sob o dominio da necessidade. O trabalhador é determinado
biologicamente a vender sua forga de trabalho, pois esta na urgéncia,

tem necessidade imediata de seu salario para sobreviver.%*
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Lima defende que a introdu¢do de um mercado de traba-
lho “livre” ndo foi homogénea nem inconteste em nenhum lugar do
ocidente. Estabeleceu-se um cenario no qual lutas constantes e com-
plexas foram colocadas no sentido de dar significado a liberdade pre-
tendida nas relacGes de mercado na contratacio de trabalhadores.
As variadas formas de configuracio das relagées de trabalho tradu-
ziram-se em diferentes maneiras de coercio do trabalhador, dando
complexidade as nogdes de “liberdade” de trabalho que essas perso-
nagens estavam sujeitas.? O conceito de trabalho livre coloca em de-
bate questdes econdmicas e politicas sobre a organizagdo daforcade
trabalhoqueseinterseccionacomotemadaescravidio,umavezque

[...] foi capaz de mobilizar, do mesmo modo, temas como o do direito
ao trabalho, a dignidade do trabalho e o acesso aos direitos politi-
cos que a "liberdade” implicava ou poderia implicar. Em torno do seu
significado poderia construir-se, de resto, tanto o argumento politico
dos trabalhadores por acesso a cidadania, quanto o argumento dos

empregadores contra a associa¢do sindical.?®

Como podemos verificar, nem sé a experiéncia de liberdade
depretose pardos foi fragilizada pela transformacio das praticas eco-
ndmicas, em um contexto de expansio e consolidaciodo capitalismo.
Os imigrantes portugueses que aportaram na cidade durante o mes-
mo periodo sofreram constrangimentos nas suas experiéncias de li-
berdade de formas diversas dos escravizados, mas que nos informam
que a qualidade daquela deve ser problematizada sob a luz da mu-
danga das préticas econdmicas que vinham ocorrendo nas bordas do
Atlantico e que se espalhavam e consolidavam de maneira marcante
nas sociedades escravistas da América. Além disso, como discutimos
no primeiro capitulo, o contexto politico do primeirolustro da Regén-
ciafavoreceuaimportaciodemiodeobraestrangeiranioafricana.

O imigrante portugués pobre, recém-chegado, deparava-se
com uma sociedade dominada pelas praticas consolidadas com a es-
craviddo. A propriaviagem até as terras brasileiras, muitas vezes, era
realizadaem naviosnegreiros. Segundo Alencastro,
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[..]geralmente ladeados por cativos no labor dos campos, os engaja-
dos coabitam com escravos nas senzalas e s3o por vezes controlados
por escravos-feitores. Na cidade, e especialmente nas fabricas de
charuto, onde imigrantes menores de idade s3o correntemente em-

pregados, as condi¢des de trabalho sdo duras.®?

Os numeros referentes as entradas e a presenga de imigran-
teslusos na Corte sdo de dificil levantamento. De acordo com Ribeiro,
cotejando uma série de documentos sobre entrada de estrangeiros,
assim como o censo de 1834, aliados a bibliografia sobre imigragio e
emigracio portuguesa, os contextos politicos que pautaram o contro-
lesobreaentradadosportuguesesinfluenciaram diretamenteainves-
tigacdo do quantitativo de imigrantes. Com relacdo ao censo de 1834,
afirma a autora que, desde 1831, o numero de apresentacgio de passa-
portes aumentou consideravelmente, porém nio significou a dimi-
nuicdo das entradas ilegais, uma vez que era feita “tradicionalmente
forado porto, momentos antes daarribada”. Deste modo, afirma que
dos 3.701 portugueses que constam do censo de 1834, deve-se acres-
cer, pelo menos, a percentagem de 30% de clandestinos, perfazendo,
assim, aproximadamente cinco mil portugueses para5.908 africanos
e8.599 pardos,somando 14.507 trabalhadoresde corditoslivres.

Osimigrantesclandestinosvinhamsobaprote¢dodecoman-
dantese pilotos que arcavam com partedo custodaviagem. Eleseram
cadastrados natripulacio dosnavios depois deterem obtido créditos
em Portugal. O restante da viagem era pago por contratadores brasi-
leiros, a quem ficavam presos por divida. Segundo Ribeiro, “muitos
desses pobres individuos eram contratados por seus proprios patri-
cios,passando-lhesadeverdinheiroecertaobediénciapela ‘protecio’
dispensada”.®® As tentativas governamentais de censos e convoca-
cdesparacadastramentoocorriamem momentos politicosdelicados
edesfavoraveisaostrabalhadoreslusosclandestinos queviviamsoba
sombradaexpulsio.i®®

Deacordocomaautora,omercadodetrabalhonoRiodeJanei-
ro oitocentista foi pautado pelas disputas entre negros escravizados,
libertoseditoslivres e portuguesesimigradoslegal ouilegalmente.
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Acreditamos ter existido no Rio de Janeiro uma espécie de segmen-
tacdo do mercado, tornando-o também gradativamente hierarqui-
zado. As disputas pelos melhores empregos transformaram-se em
questdes raciais e de classe. Muito possivelmente, os portugueses
reservavam para sias melhores oportunidades, inclusive porque apa-
recem com algum verniz de alfabetiza¢do na documentagao, margina-

lizando os libertos e os escravos, nesta ordem.0*

Uma situagio de ilegalidade reduzia brasileiros e portugue-
ses; brancos, negros, pardos; “livres” ouescravizados,aumasituacio
de fragilidade social, econdmica e politica, formando um caldeirio
heterogéneo, racial, étnico e nacional frente as novas configuracdes
econOmicas fomentadas pela expansio do capitalismo. Nacidade do
Rio deJaneiro, as divisdes surgiram na busca da transposi¢io da situ-
acio ilegal para a legal, no qual as diversas categorias circunscritas
disputaram intensamenteosespacos publicosdetrabalho eexercicio
dacidadania, a partir de um conjunto deleis que vinham limitando o
cotidianodeunseampliando o deoutros.°?

Alutapelaliberdade, e pela cidadania que dela emanava, foi
expressdoessencialnaexperiénciadeditoslivreseescravizados. Para
estes, a escravidio ja dava o tom da exploracio da usa forcga de traba-
lho. Seliberto oulivre, o perigo da escravizacdo ilegal foi constante e
opressor. Paraosimigrantes,

[...] sobretudo quando ‘engajados’, ela era limitada pela dureza do
trabalho e pela submissdo a patrdes exploradores — que usavam
argumentos paternalistas, de parentesco e a inseguranca diante da
vida em uma nova patria, para marcarem suas posigdes e deixarem
claro quem mandava e quem obedecia. Estes Ultimos, os ‘contrata-
dos’, equilibravam-se na ténue linha estre escravidao e a liberdade.
Sobreviviam em espacos similares aos libertos e, em muito menos

escala, aos dos escravos de ganho e dos cativos.*®3

O porto da Corte em nada deixava a desejar aos principais
portos do Atlintico e sua posicio era estratégica para as viagens ao
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sulda AméricaeparaaAfricaeaAsia. O Rio deJaneirointegravauma
rede de cidades portudrias como Valparaiso, Callao e Cidade do Cabo,
naqualerapossivelaostrabalhadores mudaremconstantementeede
maneirapermanentedenaviosededestinos. Segundo Silvana Cassab
Jeha, a deser¢io era uma pratica comum na baia, fazia parte de uma
cultura maritima mundial e o melhor lugar para fazé-la era nos gran-
desportos, que recebiam um enorme numero de navios de diferentes
bandeiras, proporcionando um atrativo para marinheiros descon-
tentes de diversas nacionalidades e etnias.** Permanecer na cidade
poderia significar a possibilidade de construcido de uma nova vida,
menosrigida,apartirdainteracioentreditoslivreseescravizados.

O controle sobre a forca de trabalho disponivel, “livre” ou
escrava, deve ser pensado no contexto de transformacio e inovacio
da exploracgio do trabalho nas sociedades atlinticas. Durante todo o
século XIX, diferentes formas de exploracio se sobrepuseram e con-
viveram de modo a tornar mais duras as maneiras como as elites po-
liticas e econdmicas desenvolveram para adaptar-se as mudancas de
cendrios e contextos. Ao mesmo tempo, os mais pobres desenvolve-
ram estratégias com o objetivo de resistir a essas diversas formas de
inovacio dasferramentas de coercio, fossem econdmicas, fisicas, de
contratooufamiliar.

Durante um longo periodo, as visdes engessadas nos estudos
sobre as classes trabalhadoras brasileiras polarizaram os estatutos de
ditoslivreseescravizados, construindoumalinhadivisériamuitoclara
entreessas duascategoriaseanalisando suasexperiéncias peladticada
transicio entre escravidio e trabalho “livre”.**s Entre outros assuntos,
a historiografia pacificou o conceito de que o trabalhador “livre”, que
veiovenderasuaforcadetrabalhoseigualavaaoescravizado pornioes-
tar de posse dos meios de producio. Porém, se afastava daquele no sen-
tido de ser proprietario da sua propria forga de trabalho, diferenca pri-
mordialemumadivisioclissicaentretrabalho “livre” eescravizado.¢
Seguindonesseraciocinio, masao mesmotempoindicandoumavirada
no entendimento da exploracio da forca de trabalho frente as transfor-
macoes capitalistas, José de Souza Martins prop0s que “o capitalismo,
na sua expansio, nio so redefine antigas relacdes, subordinando-as
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a reproducio do capital, mas também engendra relagdes nio-capita-
listas igual e contraditoriamente necessdrias a essa reproducio”, cha-
mando essas formas de explora¢ido do trabalho compulsério de “produ-
cdocapitalistaderelacdes nido-capitalistasde producio”.*’

Como relagbes “nio-capitalistas”, Martins estd pensando
nas formas de trabalho nio-assalariadas ou compulsoérias, expressas
noregime de colonato introduzido nas fazendas de café do oeste pau-
listanasegundametade do século XIX. Se em um primeiro momento,
aintroducio de imigrantes foi patrocinada pelos senhores de terras,
0 que gerou sérios atritos entre as partesi®®, em um momento poste-
rior, foisubvencionadopeloEstado. Masarelacioentre proprietirios
eimigrantes ndo diferiu muito. Osinstrumentos de coercio do traba-
lhador sio modificados conforme sio alteradas as demandas capita-
listas por novos produtos, por maior quantidade de mercadorias dis-
poniveiseporaumentodas margensdelucro.

Entretanto, como estamos mostrando, o trabalho do imi-
grante portugués vinha sendo explorado sistematicamente desde,
pelomenos, o Primeiro Reinado. Escravizados, libertose “livres” dis-
putaramospostosdetrabalhonacidadedoRiodeJaneironaprimeira
metade do Oitocentos convergindo diferentes formas de exploragio
da sua forc¢a de trabalho. Olhando para os remadores e barqueiros,
uma grande quantidade de homens de diferentes nacionalidades
convivia sob condi¢Ges de trabalho precdrias pelos portos da cidade.
Circulando em sua maioria em botes e canoas, que comportavam um
oudoisremadores, essestrabalhadores se submetiamao exerciciodo
seu oficio sujeitando-se s coercdes econdmicas que lhe eram impos-
tasdentrodassuascategorias.

Um mesmo bote era dividido por brasileiros e portugueses
ou estrangeiros de outras nacionalidades; por ditos livres e escra-
vizados; e por escravizados e libertos. Escravos podiam ser arrais de
embarcacdes ecomandarhomenslivresecompanheirosdecondicéo.
Bezerrailustrou essasituacio ao mostrar que o austriaco Lucas Nico-
lau possuia dois botes de quitanda e neles empregava patricios seus
como arrais e como remadores. Otavio Galiasi, também austriaco,
erapossuidordedoisbotes de quitanda, sendoarraisemum deles, no
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qual colocou em servi¢co como remadores um patricio seu, Thomas, e
oescravo Antonio Cabinda.* Em um outro bote, tinha como remado-
resumaustriacoe ummarinheiroinglés. Oreverendo estadunidense
JamesFletcher,noiniciodadécadade 1850, relatouquevisitavaosna-
vios fundeadosnabaiaparasuaspregagdesemumbarco “remado por
umnegroeumhomemadailhadaMadeira”.*1°

Essas informacGes vio ao encontro da andlise de Ribeiro no
que serefere a hierarquizac¢io dos postos de trabalho disputados por
negros e pardos livres ou libertos e imigrantes portugueses. De ma-
neira geral, os portugueses ocuparam postos de comando ou execu-
taram trabalhos que demandavam maior responsabilidade, sem obe-
decer umarigidez muito definida, dentro daldgica de valorizagdo do
trabalho dohomem branco ea elevagio a conceitos negativos daima-
gemdonegroenquantotrabalhador.t*

O cendrio apresentado acima nos induz a pensar na existén-
ciadeespacosdetrabalhonosquaistudoetodosestioadisposicioem
um mercado paracompra e vendat*?. Principalmente, quando se pen-
sanas disputas diante do volume de embarcag¢ées que circulavam pe-
los portos da cidade ou pela quantidade e variedade de trabalhadores
espalhados pelos pontos de atracacio. Analisando esses espagos na
cidadedoRiodeJaneirono séculoXIX, Marcelo Badaro Mattos afirma
que é preciso ter cautela ao atribuir essa expressio as relagées traba-
lhistas naquele momento. Segundo o autor, o peso da exploragio da
escraviddo marcava, fundamentalmente, o estabelecimento de va-
lores a forga de trabalho ditalivre. Os pregos de aluguel dos escravos
pautavamafixaciodossaldriosdoshomensditoslivres. Assimsendo,
Badard afirma que “tratava-se, portanto, de um processo de proleta-
rizacdo incompleto enquanto vigorava a escravidio, ou pelo menos
enquanto o contingente de escravos trabalhando na cidade foi sufi-
cienteparadeterminaroslimitesdoassalariamento”.***

E importante reiterar que é inegével a forca da escravidio.
Contudo, defendemos que a convergéncia entre trabalho escravo
e “livre”, assalariado, ndo-assalariado ou auténomo; o préprio pro-
cesso de mercantilizacio da forca de trabalho ndo deve ser pensando
em perspectiva teleoldgica, mas analisado no 4&mbito da prépria ex-
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pansio mundial daeconomia de mercado. Segundo Dale Tomich, tal
expansio demandou o aumento do volume e da variedade de merca-
dorias trocadas entre as regides que se integravam economicamente,
encorajando o desenvolvimento de novos pontos de producio e, prin-
cipalmente, estimulando a “transformac3o do trabalho e dos proces-
sos de trabalho”.*** Como afirma Ricardo Salles, o argumento central
de Tomichresidenaideiade que “aescravidio modernanio foiames-
ma entre os séculos XVI a XIX”. Uma série de transformacdes sociais,
politicas e econdmicas levaram a profundos rearranjos no mercado
mundial, causando crescentes desequilibrios nos precos internacio-
nais de varios produtos industrializados e agricolas. Assim, se esse
conjunto de transformacdes “afetou determinadas dreas coloniais
escravistas, implicando seu declinio, atuou sobre outras dreas escra-
vistasquase queemsentidoinverso”.ts

Segundo Tomich, “aproducio é um atributo e um elemento
constitutivo da economia mundial como totalidade histérica social”,
ou seja, fundamental para o pleno desenvolvimento das economias
que se inserem no cendrio capitalista e sdo transformadas pela sua
expansio. Na economia mundial moderna “a producio e a troca de
mercadorias unem multiplas formas de trabalho e diversos grupos
produtores e, ao mesmo tempo, estabelecem condic¢des especificas
deinterdependénciamaterial esocial entreeles”.

E diante de questdes como essas que a Histdria Global e
Transnacional do Trabalho tem proporcionado novas perguntas e
pretendido trazer para reflexdo novos conceitos que dizem respeito
asrelagdes de trabalho. No trabalho “livre”, por exemplo, hd muitas
formas de se prender o trabalhador ao local de trabalho, cerceando
sualiberdade, como naservidio por contrato ou divida, a mais difun-
dida entre todas e muito utilizada na importacio de imigrantes por-
tugueses legais ou clandestinos e, ainda, nas planta¢des cafeeiras na
segunda metade do século XIX, ou como na compulsio fisica ou nas

“ligacdes sociais e econOmicas entre empregador e empregado exter-
nasarelacioimediatadeemprego”.it’

Nos ultimos anos, os estudos sobre Historia Social do Traba-
lho vém crescendo em importincia. Este campo vem se destacando
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fortemente pela ampliacio dos marcos cronoldgicos, espaciais e te-
madticos, pautando-se pela ampliacio das fronteiras nacionais na in-
vestigacio domundo dotrabalho.**® Portanto, destacaradiversidade
nacional dos trabalhadores maritimos é fundamental para observar
as ligacdes atlinticas e transnacionais desses individuos. A Baia de
Guanabara foi o cendrio no qual essas personagens encontraram-se
e dividiram os mesmos espacos, dialogando e trocando experiéncias
multinacionais, multiétnicas e multiculturais.

No que tange a Histdria Transnacional do Trabalho, a pre-
sencadediferentes nacionalidades nos possibilitarefletir sobre uma
relativa diluicio das fronteiras nacionais resultantes das demandas
domercadodetrabalho mundial, das politicasde Estado, assim como
daagénciadostrabalhadores.

Como um termo, “transnacional” evita as implica¢des universalistas
inerentes a “global” ou a “internacional”, e permite um foco em rela-
coes bi-Estado ou multi-Estado. Pode ser contrastado com a "naciona-
lizagdo”, “localiza¢do” ou “regionaliza¢do”, onde regides sdo defini-

das como unidades sub-estatais.**?

Poressaperspectiva, busca-se pensaraHistoria do Trabalho
na convergéncia de processos historicos de diferentes regides, liga-
das pelas transformacdes das relacdes de trabalho em diversos Esta-
dos. De acordo com Hanagan, a circulacdo de trabalhadores é uma
questio fundamental para pensarmos a Historia do Trabalho pela
lentetransnacional. Paraele,amigraciodetrabalhadoresvaialémda
transferéncia de umlugar paraoutro. E preciso ter atenc¢io aos conta-
tos continuosde migrantes e suas dreas originais, assim como o movi-
mentointerno dos fluxos migratérios.2°

Segundo esse autor, a histdéria da migragéo ja demonstrou
aimportancia das relacdes de parentesco e das redes de relacio pro-
porcionadas por elas na migracio europeia e como os diversos mi-
grantes adaptaram-se as necessidades das regides urbanas que os
receberam.
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Diversas pesquisas recentes comecaram a revelar que os migrantes
europeus tinham lacos de parentesco em varios locais das Américas,
consideravam varios destinos e alguns transitaram entre varias na-
¢des. Mais importante, os migrantes mantiveram ligacdes significa-
tivas com a terra natal e se utilizaram dos acontecimentos atuais em
ambos os lugares, tanto de origem quanto de destino, na elaboragdo

de suas agdes eidentidades.*?*

Quanto a Histéria Global do Trabalho, ela tem nos propor-
cionado fazer novas perguntas paraas relacdes de trabalho no século
XIX. Para o cendrio em tela, a grande variedade de nacionalidades e
etnias, de trabalhadores “livres”, libertos ou escravizados demons-
tra que, como afirmado por Marcel van der Linden, “existem amplas
ecomplexas ‘dreascinzentas’, repletasdegrausintermedidriosentre
trabalhadores assalariados ‘livres’, escravos, trabalhadores autono-
mos e lupemproletariados”.*?2 O entrelacamento de brasileiros, por-
tugueses, turcos, africanos, crioulos, pardos, enfim, uma quase infi-
nidadededistin¢desnacionaiseétnicasnosfazcrerqueosremadores
ebarqueirosdacidadedoRiodeJaneiro estavam inseridos em um sis-
tema que ja vinha mercantilizando a forca de trabalho de diferentes
formas e submetendo diversos trabalhadores a condicdes de fragili-
dadesocial, politicaeecon6mica.

A producio do café vinha crescendo exponencialmente a
cada ano e, assim, sendo responsavel pela renova¢io da maneira
como a economia brasileira vinha se inserindo no circuito mundial
de trocas de mercadorias. Com a introduc¢io do vapor no transporte
potencializou-se a capacidade de tonelagem das embarcacgdes e a ex-
portacdo da producio cafeeira passou a ser mais rapida e segura, ain-
da que mais cara. A sociedade brasileira passava por um processo de
acomodacio as praticas econdmicas capitalistas e as relagdes de tra-
balho nio tinham como ficar marginalizadas desse processo. Dessa
forma, usando a conceituagio de trabalhadores subalternos de Van
der Linden, esses trabalhadores estavam sujeitos a mercantilizacio
coagidadasuaforcadetrabalho:
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Todo portador ou portadora de forga de trabalho cuja forga de traba-
lho é vendida (ou alugada) a outra pessoa em condi¢des de compul-
sdo econdmica ou ndo econdmica pertence a classe dos trabalhado-
res subalternos, independentemente de o portador ou portadora da
forga de trabalho vender ou alugar ele mesmo sua forga de trabalho,
e independentemente de o portador ou portadora possuir meios de
producdo.1z

Arelacdode trabalho entre remadores e barqueiros deve ser
pensada, portanto, como um momento de troca de experiéncias que
contribuiram paraa constru¢io de um processo de mercantilizacio
daforcade trabalho, a partir das relacdes impostas pela convivéncia
cotidianaentre diferentes tipos de trabalhadores dentro de um espa-
corestritodecirculacio. E, sendo assim, elatambém pode ter contri-
buido para a formacio da classe trabalhadora fluminense. Lucimar
Felisberto dos Santos, ao se referir a esse processo no Oitocentos,
afirmaque

Uma vez que as experiéncias sociais de trabalho que antecederam
a formagdo de uma classe de trabalhadores livres e assalariados, no
caso brasileiro, embaragavam formas de rela¢des de trabalho diver-
sas, cabalmente estruturadas em légicas forjadas nas relagdes escra-
vistas, faz sentido buscar apreender nas vivéncias, nas reciprocida-
des entre os trabalhadores de diferentes condi¢des sociais e entre
estes e os senhores e empregadores, elementos caracteristicos desta

formacdo.12

Os possuidores e trabalhadores da Ilha das Cobras ou os Fa-
lueiros da Praia de D. Manoel, bem como os moradores da Praia da
Saude percebiam as transformacdes em curso no seu cotidiano e re-
agiram no sentido de garantir seus direitos costumeiros e melhores
condic¢des de vida, formando um conjunto de experiéncias que pro-
moveram o assentamento de nocdes de reivindicacido de direitos que
foram caros aos trabalhadores de diversas categorias. Devemos per-
ceber esse movimento inserido em um contexto mundial sob a égide
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daexpansioeconsolidacio daeconomiade mercado, que necessitou
dareconfiguracioconstante daclassetrabalhadora.

Durante muito tempo, a escrita da histdria dos trabalhado-
res no Brasil distinguiu a trajetdria da experiéncia da escravidio e
da experiéncia do trabalhador dito livre, relegando aquela um papel
secunddrio, para nio dizer nulo, nos paradigmas explicativos sobre
aformacio daclasse trabalhadora brasileira. Se em um primeiro mo-
mento os estudos sobreas classes trabalhadoras foram pautados pela
perspectiva institucional, pelos estudos dos militantes de partidos
politicos e sindicatos, os estudos sociologicos da década de 1960 con-
tribuiram marcadamenteparaoiniciodaspesquisashistéricassobre
a classe operaria.*?> Segundo Cldudio Batalha é nesse periodo que se
da aconsolidacido danocio da origem estrangeira da classe operaria
no Brasil .26

Somenteapartirdadécadade 1980, percebe-seumainflexdo
no sentido de buscar na vivéncia do cativeiro, no entrelagcamento en-
tre trabalho escravo e “livre”, as possibilidades de entendimento da
formacdo da classe trabalhadora. Contribuiu para tanto, reconheci-
damente, os desdobramentos no Brasil da difusio das obras da histo-
riografiainglesa publicadas aquinos anos 1980, especialmente a pro-
ducidodohistoriadoringlés Edward P. Thompson.*?” Aindadeacordo
com Batalha, a abertura politica da década de 1980, assim como os
movimentos abertamente contrarios a ditadura militar, contribui-
ramdecididamente paraumamaiorliberdade nos meiosacadémicos.

Isso acarretou o0 aumento do nimero de programas que abriam espa-
¢o para o estudo da histoéria operaria, com o0 consequente aumento
das disserta¢des sobre o tema. Ao mesmo tempo, o interesse dos edi-
tores em publicar estudos dentro desse campo, e, especialmente, a
aparicdo em livro de varios desses trabalhos académicos, expressava

acrescente receptividade do publico leitor.128
Como assevera Angela de Castro Gomes'??, a historiografia

brasileira daqueles anos se empenhou em reinterpretar as relacdes
entre dominantes e dominados ea dinidmica politica desses atores. A
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abertura politica brasileira, bem como a profusio de programas de
pos-graduacio atingiram diretamente o enfoque das pesquisas, que
se centraram nos movimentos sociais, tendo na Histdria Social do
Trabalhoum espago proficuoparaainvestigaciodoprotagonismode
escravos, libertos, livres brancos e negros, ou seja, da populacgio po-
breemgeral, alijada, atéentio, dos marcos explicativos.*

Segundo Castro, buscou-se, essencialmente, ir além das ge-
neralizacdes e formalizacOes dos processos sociais. Era preciso dar
complexidade a relacdo de dominacio presente na sociedade brasi-
leiraoitocentista, expandindoedandoprofundidadeaesseprocesso,
aonde, até entdo, o dominado era anulado e controlado pelo domi-
nante, servindo de espelho das ideologias hegemonicas. E inegavel
o desequilibrio de for¢as entre as partes, mas a autora afirma que a
historiografia tem logrado mostrar os pequenos espagos nos quais
escravizados, libertos e livres conseguiram conquistar direitos e
protagonizar acdes de resisténcia pacifica ou nio nas relacdes so-
ciaisdaquelasociedade.*

A imagem de submissio do escravo ou agregado foi resigni-
ficada e ganhou complexidade nas analises coevas. A aparente passi-
vidade passou a ser lida como estratégia de sobrevivéncia, na qual os
subordinados entendem a légica de dominagdo paternalista, conse-
guindooquepretendem.

Ainda de acordo com Chalhoub*3?, desde meados do século
XIXhaviaamovimentagdodesetoresdapopulaciodecorlivre nosen-
tido de organizarem-se em associacdes de ajuda mutua, sendo licito
afirmar que teria havido uma intensa troca de informacdes e experi-
éncias entre as diversas associagdes. Esses trabalhadores buscavam
agirapartirdeumanovaldgicadeorganizagdo, possibilitando, dessa
maneira, uma atuagio politica na busca da liberdade dos membros
aindasujeitosainstitui¢dodaescravidio*:.

Asassociacdes detrabalhadoreslivres foram importantes es-
pacosdebuscaereivindicagiopeloexerciciodacidadania, bemcomo
na luta pela emancipacio dos escravizados. A busca por cidadania,
direitos civis e liberdade foialuta da populagido de cor escrava, livre e
liberta, mas também da populagio pobre, branca ou imigrante. Gla-
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dys Sabina Ribeiro demonstrou que, ao contrario do que defendido
porJoséMurilode Carvalho,aconstru¢iodacidadaniano Oitocentos,
bem como de uma nagio brasileira, foi elaborada menos por um Esta-
do de cardter demiurgico nas suas fun¢des e mais por diferentes gru-
pos politicos e sociais na vivéncia do processo histodrico, refazendo e
especificandoem cadagrupoaideiadeliberdade. 34

Verificou-se, dessa maneira, todo um movimento de amplia-
¢io detemaseenfoques, saindo do restrito universo dos sindicatos e
dos partidos politicos e se abrindo para uma maior especializag¢io do
tema, com o estreitamento dos marcos cronologicos, espaciais e te-
maticos, dando maior destaque as experiéncias cotidianas, as condi-
¢desdevidado trabalhador, assim como a cultura operaria e a legisla-
cdopertinenteaomundodotrabalho.*s

As experiéncias cotidianas serdo fundamentais para apreen-
dermosas maneiras encontradas pelosremadoresebarqueiros nade-
fesa dos seus interesses. A seguir, analisaremos alguns casos em que
elesreagiram e empreenderam uma luta tenaz para garantirem seus
espacos de trabalho. As praias da cidade eram locais por defini¢do
onde esses trabalhadores exerciam seus oficios e eram, também, as
areasmaisdisputadasnacidadeeque tinham um forte controle pelas
autoridades municipais.
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31 ACamaraMunicipal e asuaatuacao
naorganizacao, regulacao e fiscalizacao
do mundo do trabalho

Ocontrolesobreapopulagio, assim comodasembarcacdes quecircu-
lavam pelos ancoradouros dacidade, foiuma preocupacio constante
e complicada de ser administrada pelos funcionarios da Municipali-
dade e pelas autoridades imperiais. Como pudemos verificar no capi-
tulo anterior, o trabalho maritimo imbricava uma grande variedade
deetniasenacionalidades, influenciado pelo processo politicovivido
aépocadeentradailegal e massiva deafricanos escravizadose de che-
gadadeimigrantes portugueses de maneiraconstanteesistematica.
Desde 1829, ja estava previsto que os juizes de paz seriam res-
ponsaveisporapresentaremumalistacomasembarcacgdes e seuspos-
suidores, assimcomodasuatripulacioedoservicoaserexecutado, se
de frete ou particular. No conjunto de medidas publicadas no Diario
do Rio de Janeiro em 28 de janeiro daquele ano, ficava registrado que
todos os possuidores, além do bilhete emitido pelo juiz de paz do seu
Distrito,comasinformacdes pertinentes, deveriam apresentar-se

[..]Ino Arsenal de Marinha, para ali serem numerados, fazendo-se um
langcamento com as sobreditas declarac¢des, e sinais dos arrais, donde
extrair-se-a uma salva que lhe sera entregue. O Barco em letras gran-

desterd nome do Distrito, e nimero, e se é de frete, ou particular.*

Como vimos anteriormente, em 1841, no més de janeiro, o
fiscal da freguesia de Santa Rita, Bernardo Paes Sardinha, fez o le-
vantamento de todas as embarcacdes a servigo no Litoral da Corte a
pedido da Secretaria de Negdcios do Império. Agora, destacamos a
sugestio que o fiscal fez sobre o procedimento a ser realizado com as
embarcacdes que fossem apreendidas sem licenca. Sardinhaalertava
aos seus superiores que havia uma boa quantidade de embarcacdes,
botes principalmente, que atuavam sem alicenca pertinente, ou seja,
semopagamentodosimpostosdevidos, oquesetornava “prejudicial
aSociedade, eaboaarrecadacio dosimpostos da Nagio, e daCimara
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Municipal”. Indicava que era precisoaumentar o controle sobre esses
trabalhadores e, como soluc¢io, sugeriu que as embarcacdes apreen-
didas fossem encaminhadas ao Arsenal de Marinha para que “todas
aquelasque seencontram semlicencaentimero, paraentio aliserem
numeradas, e seguir-senovamente onumerodeumatéonumeroque
houver dessasembarcacgdes”.?

Durante a nossa pesquisa no Arsenal de Marinha nio encon-
tramos informacdo sobre a apreensio de embarcagdes sem licenca
ou de numeracio delas, antes ou depois da sugestdo de Bernardo
Paes Sardinha. Se o fiscal da freguesia de Santa Rita fez tal sugestio,
supde-se que a medida de 1829 nio foi implementada ou, segundo
a hipdtese que nos € cara, tenha sofrido resisténcia dos remadores e
dosbarqueirosem atuacionolitoralda Corte. Admitimos que podem
ter sido apreendidas muitas embarcagGes, mas os trabalhadores que
atuavamnelastambém sabiam escapar dosinstrumentosde controle.
Osfiscais das freguesias responsaveis pelas numeracdes reclamavam,
sistematicamente, da falta de adeso dos possuidores de saveiros, fa-
luas, botesoucanoasaoperiododenumeraciodasditasembarcacdes.
Em18deoutubrode 1837,0mesmo Bernardo Paes Sardinhafez publi-
car um edital no Didrio do Rio de Janeiro mandando avisar que, con-
formedeterminadoem sessiodaCimaraMunicipal, continuariaa:

[..Jmandar numerar todos os carros, carrogas, botes, canoas, faluas, e
escaleres que andam a frete na Freguesia de Santa Rita; e todos aque-
les que até o presente ainda ndo tenham tais objetos numerados, e
outros novos que forem tendo, queiram dirigir-se ao cais da Praia dos
Mineiros, deixando ao Guarda que ali se acha, 0 seu nome, morada, e

ndmero de casa, a fim de se efetuaranumeragdo.?

Durante o periodo de renova¢io das numeragdes, as recla-
macdes nio cessavam. Em agosto do mesmo ano, os fiscais de quatro
freguesias, incluindo o de Santa Rita, justificaram o atraso no envio
dos seus relatérios afirmando que, diante dos muitos afazeres ou do
tamanho das suas freguesias, ndo puderam terminar o servico e por
issopediam maistempo.*Umajustificativarelacionadaaoatraso das
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numeracgdes que perpassa os quatro oficios enviados a Cimara Muni-
cipalnaquele méséreferentea “repugnincia que dissotem mostrado
seusdonos”’ou “porcausadospossuidoresedeoutrosobjetosnio te-
remcomparecidonosdiasdesignadosparareceberemanumeracio”s,
ouseja, asignificativaresisténciados possuidoresetrabalhadores de
regularem suas embarcacgdes; de seapresentarem aautoridade muni-
cipal. Em 1843, o fiscal da Freguesia da Gloria, Manoel Joaquim Fer-
reira Simges, estava preocupado com as estratégias de fuga e disfar-
ce desses trabalhadores e solicitava 3 Cimara “que a numeracgio dos
barcos, faluas, botes, canoas seja feitapormeio do carimbo, visto que
sendopor meiodapinturaqualquercom facilidadeopodefazer,oque

jandoacontecesendopelomeioapontado”.’[Grifonossol.

Embarcacdes como canoas e botes estavam entre os tipos de
barcos que mais despertavam a aten¢io dos funciondrios da Munici-
palidade. O fiscal de Santa Rita, em 13 de outubro de 1837, alertou a
Camara Municipal da necessidade de aumentar o controle sobre os
botes de quitanda® que andavam a frete pela sua freguesia. Para o dili-
gente Sardinha, segundo as informacgdes que chegavam a ele, tais tra-
balhadores eram “bastante prejudiciais” e, por isso, sugeria que ndo
se deveria conceder licengas a eles “sem que prestassem um fianca
responsabilizando-se os seus fiadores por todos os maus atos que os
mesmos praticassem”.® Os homens encarregados de representarem
a institui¢do camardria no cotidiano da cidade, fazendo o controle
darotina do trabalho dos seus cidadios, tinham especial aten¢io ao
exercicio dessa funcio, frente a repetida resisténcia daqueles traba-
lhadores em submeterem-se a autoridade e ao cumprimento das or-
denagdes municipais.

Escapareresistiraocontrolemunicipal, exercerseutrabalho
livremente e garantir asuasobrevivéncia foram umaconstante entre
remadores e barqueiros, mesmo com a obrigacio de ter fiadores para
avenda de quitanda pelas dguas do litoral da cidade. Que o diga Tho-
mas Assinali que, em 25 de janeiro de 1841, foi multado em trinta mil
réis por estar sem licenca da Cimara Municipal para vender géneros
comestiveis as embarcac¢des fundeadas no porto da Corte. Morador
de Niterdi e afirmando residir hd quase quinze anos naquela cidade,
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Assinali alegou que nunca havia sido importunado todos esses anos
por nenhum fiscal da cidade do Rio de Janeiro, nem quando vendia
seus géneros e comidas, nem quando ancorava na cidade para com-
pras, e que desconhecia tal determinacio. Orientado pelo fiscal, o Su-
plicante apresentou seu fiador para garantia do pagamento da multa,
enquantorecorriadinstituiciocamarariaparaocancelamentodelae
contraaapreensdodaembarcagdo.°

ParaJoaquim José Tavares, fiscal da freguesia de SdoJosé que
apreendeu a embarcacio do Suplicante, nada além da sua atribuicio
foi feita na correicio que procedeu nas embarcagdes fundeadas no
porto. Como o Suplicante encontrava-se sem licenca da Cimara e
também nio possuiaalicencada Camarade Niterdi, mandoulavraro
autodeinfracio, o pagamento damultae apreender aembarcagdo. O
fiscal esclareceu em seu oficio que o espaco maritimo estavabem mar-
cadoentreasduascidadesequerendoAssinaliseutilizar

[...] da licenga da Camara Municipal de Niter6i, e a tivesse, suponho
quedeveriaelaprevalecernaFortaleza de Santa Cruze maradjacente
para a Provincia, e ndo na parte que pertence ao Municipio Neutro,
quanto abrange da laje para a cidade do Rio de Janeiro que quanto a
mim julgo indispensavel licen¢a desta Ilma. Cadmara; assim como en-
tendo que daqui ndo podem ter efeito quaisquer licengas, logo que
fora darespectiva divisa, e mar, alids teriamos uma perfeita anomalia
na disposicdo a respeito, porque com toda a facilidade iludir-se-ia
tanto a Postura daquicomo a de |3, servindo isso pretexto para a falta

de cumprimento das mesmas.**

O Cddigo de Posturas de 1838 previa ambas as situag¢des, tan-
to a solicitacio da licenca, quanto a apresentacio de um fiador. Na
Secdo Primeira, Titulo Sétimo, §5° marcava que ninguém poderia
ter escravos ao ganho semalicencada Cimarae “quando o ganhador
for pessoa livre deverd apresentar fiador que se responsabilize por
ele, afim de poder conseguir alicenca e achapa, aqual serd restituida
quando por qualquer motivo cesse o exercicio do ganhador”. O Supli-
cantealegavaquejaviviadoexerciciodaqueleoficiohidmuitotempoe
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quecirculava poraquelas dguas sem ainterferéncia dos fiscais. Ebem
provavel que Thomas Assinali fosse um trabalhador ao ganho, pois
tinha um fiador para garantir o pagamento da multa e ndo mencio-
nou possuir outras embarcagdes e nem escravos a seu servico, assim
como deveria ter conhecimento das posturas da Corte. No entanto,
agia no sentido de defender o costume de circular pelos dois pontos
daGuanabaracomofaziahd muitotempo. Considerava, acreditamos,
quetinha direitos adquiridos sobre essa praticae serecusouaaceitar
a “intromissdo” da Municipalidade na sua rotina. Além disso, o tes-
temunho de Assinali nos mostrao quanto a circulagdo pelasaguasda
Guanabara poderia ser um espaco de resisténcia ao controle do Esta-
dosobreo trabalho e sobre o viver dos trabalhadorese, principalmen-
te, um local de esconderijo e circulagio relativamente “livre” para
trabalhadoresemsituacioilegal.

Umapreocupagio constante nos relatorios dos funcionarios
responsaveis pelo controle do cotidiano da cidade passava pela arre-
cadacio dasinstituicdes municipais e imperiais, mas, principalmen-
te, pelo controle sobre a for¢a de trabalho espalhada pelacidade. Nes-
se caso, o trabalho dos fiscais das freguesias estava bem especificado
no Codigo de Posturas. Residia neles a responsabilidade de exercer o
papel debraco do poder municipal sobre os cidaddos e trabalhadores
dacidade. NaSessdo Segunda, Titulo 12¢:

§4° Os fiscais ficam autorizados por em custddia a sua ordem, até sa-
tisfacdo damulta, osinfratores de posturas que forem desconhecidos
ou escravos; e a manda-los soltar, quando no artigo violado nado haja
penade prisdo.

§ 5° Os fiscais requisitardo as autoridades civis ou militares todo o
auxilio que julgarem preciso para a boa execug¢do das posturas, assim
como poderdo chamar qualquer cidad3o para os coadjuvar em algu-
ma diligéncia. O cidad3o que se negar a esta requisi¢ao serd multado

em 105000 réis, sendo posto em custddia até satisfacdo da multa.*

Os fiscais ndo andavam sozinhos nas suas tarefas e contavam
com o auxilio dos guardas municipais, que estavam subordinados
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tanto aos fiscais, quanto aos juizes de paz, que constavam do Cédigo
dePosturas como mediadores entre os cidadios e os funciondrios mu-
nicipais, disposto nas Disposi¢des Gerais acerca dos meios de Execu-
cido*. No que tange aos guardas municipais, “a cAmaranomeara para
cadafreguesiadois oumais guardas municipais, os quais serdo obriga-
dosaobedecerasordensechamamento dosfiscais, erondardoasruas
dasuafreguesia, paravigiarem sobreasinfrac¢des de posturas”.*s
Desde o Codigo de Posturas de 1830, a CAmara buscava regu-
lar e controlar o cotidiano dacidade e arotina dos seus moradores de
maneira institucionalizada. Na Constitui¢do de 1824 ficou estipula-
do que caberia as Cimaras Municipais o controle econémico e social
dascidadesevilasdasuajurisdi¢do.® Alei de outubrode 1828, que fi-
cou conhecida como Regimento das Cimaras, determinava o funcio-
namento, atribuicGes e deverese, segundo Terra, determinava que:

[..]Jestariam submetidas a um poder superior, fun¢do que caberia aos
presidentes de provincia, com a excecdo da Corte. Esta, por se tratar
da sede do Governo, estaria subordinada ao Ministério dos Negécios
do Império. O Ato Adicional de 1834 ampliou ainda mais o poder dos

6rgaos externos sobre as Camaras.*?

Com essa lei, aliada ao Ato Adicional de 1834, as restri¢cdes
as medidas tomadas pela institui¢cio camardria tornaram seu espago
de manobra e autonomia criticamente estreito. Uma das figuras que
contribuiu para a sobreposicio de jurisdicio na observagio e contro-
ledasposturas municipaisfoiojuizdepaz. 0 Coédigode 1830jiprevia
aintermediacdodelesno controlesobrearotinadoscidaddos. Ndo se
poderia mais sepultar um corpo sem a participagio do juiz de paz da
freguesia, tomandociénciadolocal eapresentando certidio paratan-
to.*® Assim como foi determinado o destino dos embriagados, que de-
veriam ser a ele encaminhados® ou, ainda, fornecer as informacdes
necessdrias aos moradores que possuissem pogos de dgua em suas ca-
sasqueestivessem préoximasdeincéndios.?®

O cargo de juiz de paz foi estabelecido em 1827, mas ja esta-
vaprevistodesde apromulgacio da Constituiciode 1824. O cargoera
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eletivo pela mesma maneira e tempo que os vereadores da cidade e to-
dosaquelesque fossem eleitores poderiam se candidatarao mesmo.2!
Dentre asatribuicdées dojuiz, estavam ade conciliar as partes em atri-
toemedid-las,julgando pequenasdemandas “cujovalorndoexcedaa
16$000, ouvindo as partes, eavistadas provas apresentadas porelas”,
assim como “fazer observar posturas policiais das CAmaras, impon-
doaspenasdelasaosseusvioladores.”?? Havia dezesseisjuizes de paz
nacidade: doisnasfreguesias de SantaRita, Candeldria, Sio José, Glo-
ria, Santana e Engenho Velho; trés na freguesia de Sacramento e um
no distrito da Lagoa.?* Em dezembro de 1841, o Cddigo de Processo
Criminal foirevisadoeampliado,abarcandoaSecretariadePoliciana
observacdo dosassuntos que diziam respeito as posturas municipais,
inclusive a regulacdo dos mercados e diversas outras atividades eco-
ndémicas da cidade.? Nessa revisio, os poderes do juiz de paz foram
sensivelmentereduzidos.

Acriacdodo cargo atendeu aos interesses liberais de desafiar
a autoridade do Imperador como arbitro final e supremo do judicid-
riobrasileiro.?* Assim, oJuizode Pazfuncionariacomoumaformade
legislar localmente, esvaziando o poder central e servindo de apoio
politico nas freguesias.?® A cria¢io do cargo também contribuiu para
oprocesso de tentativa de esvaziamento das Camaras Municipais, ao
retirar delasanomeacéo dos cargos dejuizordindrio, devintenaouo
almotacel, extintoscomachegadadosjuizesdepaz.?”

SegundoFlory, haviaapreocupaciofiloséficaeideoldgicados
politicosliberais dos anos 1820 de democratizar o acesso a estrutura
legal, contrapondo-se a heranca colonial de exclusivismo judicial.
Considerava-se, a época, que haveria um esforco dos juizes profissio-
nais, formadosnaUniversidade de Coimbra, de fazer do conhecimen-
toeacessoaleiumiteminacessivel aos nioletrados ouiniciados nos
assuntoslegais. Osjuizes de paz foram uma forma eficaz encontrada
por esses politicos de lograr tal intento, posto que eram eleitos local-
menteeconheciamasdemandasregionais.?®

Deacordocom Holloway, isso erao que faziaagrandediferen-
cadessa figura. O fato dos cidaddos da cidade o elegerem legitimava
a sua autoridade, que emanava da sua vontade e ndo do Imperador,
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“representando a primeira ruptura clara com o conceito de autorida-
dejudicial emanada do monarca, o Juiz de Paz tinha o potencial para
tornar-se um divisor de dguas na maneira de exercer o poder eregula-
mentarasociedade”.?

Por ser eleito, Flory acredita que a figura do juiz de paz estava
sujeitaasrelacdespoliticasesociaisdasuafreguesiaesuasdecisdeses-
tavam comprometidas com tais interesses. Acredita, ainda, que os jui-
zeseleitos deviam seus cargos aalgumas das muitas partes contenden-
tes que chegavam até ele, comprometendo a imparcialidade inerente
ao cargo de conciliador. Por terem cargos temporarios, ndo se senti-
riamobrigadosaseindispor com muitos dosseusvizinhos e colegas.?

ParaFlory, a conciliagdo eraum dever e nio um poder do juiz
depaz:

Como ndo havia uma penalidade, os litigantes presentes sempre po-
deriam se recusar a ser conciliados. [...] Em qualquer caso que fosse
apresentado ao juiz de paz, uma tentativa ativa do magistrado em
conciliar provavelmente significaria um inimigo desnecessario. Se
realizasse muitas concilia¢des, isso certamente o colocaria em mas
condi¢des com os membros do juizo local, que viviam de extorquir
os litigantes. Assim, a solu¢do que a maioria dos juizes encontrou foi,

provavelmente, a passividade.?*

Ao contrario do seuargumento, ojuiz de paz do Segundo Dis-
trito dafreguesia de Santa Rita foi assertivo e diligente com relacdo a
reclamacio dos moradores da Praia da Sauide, como veremos a frente.
No mesmo dia mandou publicar o edital que atendia as solicitacdes
dos reclamantes, acatando todos os seus pedidos em prejuizo de ne-
gociantes estabelecidos na drea nobre da cidade e com claros interes-
sesnaregido. Everdade que a atuacio dos juizes de paz nio foi a mes-
maemdiferentesregides. O proprioFloryregistraque, nasfreguesias
rurais e urbanas, essa figura agiu de formas diferentes, mesmo pela
prépriarede relagdo a que eles pertenciam.3? E a legislacdo referente
as atribui¢des do cargo variou e alargou-se bastante até, pelo menos,
1841, comareformado Codigode Processo Criminal.?
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Ojuiz de paz estava encarregado, entre outras muitas coisas,
a observar e fiscalizar os contratos de locac¢io de servicos estabeleci-
dospelasleisde 1830 e 183734 que definia direitos e deveres dos traba-
lhadores estrangeiros ndo africanos no Brasil. Com relacdo aos escra-
vizados, os juizes de paz tinham que estar cientes e mandar destruir
os quilombos, impedindo, inclusive, a sua formagdo. Com a lei de
1831,decessaciodotrificonegreiro, passaramateracompeténciade

“visitar osbarcos que dessem entrada ousaida aos portos, verificando

aregularidade quanto ao cumprimento dalei e autorizando o desem-
barqueouseudespacho”.3*Dessamaneira, é perceptivelcomoafigura
dojuiz depazestavaligada diretamente ao controle, afiscalizagdoea
normalizacdodas questdesrelacionadasao mundodotrabalho, além
de ajudar aentender por que os cidadios da Corte recorreram aojuiz
depazpararesguardaredefenderseusespacosdetrabalho.

Analisando a atuacio do juiz de paz do municipio de Campi-
nas em 1865, Joseli M. N. Mendonca demonstrou que, ao contrario
do que afirma Flory, as decisGes dos juizes de paz nem sempre acom-
panharam os interesses dos grupos hegemonicos ou da elite da regio,
mas “aaciodosjuizes de paz estavaem estreita conexio com questdes
cruciaisreferentesaocontroledostrabalhadorese, nestesentido,com
as experiéncias sociais dos sujeitos aos quais ela se referia”3¢, Mesmo
para um periodo posterior ao nosso e resguardadas as mudancas nas
atribuicGes dos juizes de paz na segunda metade do século XIX, o caso
apresentadoporMendongaajudaaentendercomoostrabalhadoresdo
Oitocentos tiveram a mio diversos instrumentos na defesa dos espa-
cosdetrabalhoederesisténciaaocontrolepoliticosobreseusoficios.

Portanto, é possivel perceber como o aparato estatal vinha
gradativamenteagindono sentidodeaumentar o controle sobre os ci-
dadiose, principalmente, regular e submeter a forga de trabalho dis-
ponivel, fosse escravizada ou ditalivre. Fazia-se necessario manter a
ordem na capital do Império brasileiro e os instrumentos legais de co-
ercioesujeicioforamfundamentaisparaosucessodessaempreitada.

De acordo com Holloway, estava em jogo garantir a ordem,
acalma e a estabilidade da cidade. Para a administracio municipal
eimperial:
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A cidade se propunha oferecer instala¢des portuérias, servigos co-
merciais e financeiros, e atividades administrativas e regulamenta-
dorasem apoio ao comércio internacional e regional e agricultura
de exportagdo. Outro importante conjunto de atividades na capital
da nacdo envolvia as institui¢des do governo, da casa Real ao Parla-
mento, aos ministérios de Estado e ao Exército e a Marinha. Nenhuma
dessas ou de outras atividades de apoio conexas, inclusive arotina da
vida didria, funcionaria satisfatoriamente numa atmosfera de incerte-

za, desordem e medo.??

Como analisamos no capitulo anterior, a década de 1830 tes-
temunhou o inicio do processo de centraliza¢do administrativa do
Império do Brasil, que buscou a criacio de um corpo de agentes pu-
blicos que auxiliassem na disseminacio da politica de dominacio do
Estado Imperial, permitindo o controle sobre todaasociedade, tanto
em nivel nacional, quanto provincial ou municipal.?® O que as recen-
tes pesquisas sobre Histdria Social do Trabalho vém demonstrando é
que, adespeito das medidas centrais que buscavam esvaziar politica-
mente as Cimaras Municipais, restou um grande espago de autono-
miadessasinstitui¢des, que estavam responsaveis pela promulgacio
de posturas que ditavam as normas do comportamento cotidiano da
cidade, organizavam e regulavam as relagdes de trabalho dos seus ci-
dadios nas mais diversas instincias, além de estarem inseridas em
um contextonacional do processocivilizadordaselitesdirigentes.3®

3.2 Controle eresisténcia:
estratégias de reivindicacao
de direitos costumeiros

O controle sobre os espacos publicos e aregulagdo dos diversos tipos
de trabalho na cidade do Rio de Janeiro nio arrefeceram. Pelo con-
trario, so fizeram crescer conforme foi aumentando a circulagio de
embarcacdes pela baia. No entanto, os cidadios e trabalhadores da
Corte eram assertivos nas suas reivindica¢des e na disposi¢io para o
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conflito dentro dos limites das ferramentas estabelecidas pelo siste-
marepresentativo.

As peticdes e as representacdes junto as instituicdes muni-
cipais e imperiais faziam parte de um processo politico que teve sua
génese na emancipacio politica brasileira e estava ligado ao descola-
mentodaherancacolonial. Houveanecessidadedeelaboragdodeum
corpolegislativo que representasse anovana¢ioem construcio.« Se-
gundo Vantuil Pereira, analisando a insercéo politica e busca por ci-
dadaniaatravés dosrequerimentosapresentadosaoParlamento pela
populacio no Primeiro Reinado, o ato de peticionar remonta, antes,
aumaheranca do mundo ibérico do século XVII. As peti¢des serviam
como um instrumento dos suditos diante de situa¢des diversas, mas,
principalmente, paralegitimaropoderreal.

Diante deste mecanismo, ndo s6 o sUdito poderia reivindicar direitos
diretamente ao rei, como também poderia denunciar atos excessivos
cometidos pelas autoridades, pois muitas vezes acreditava-se que o
soberano ndo tinha conhecimento do que os seus representantes fa-

ziam nas mais longinquas partes do Reino.4*

Esse sentido transformou-se substancialmente a partir das
revolucdesocorridasnaFranca,nalnglaterraenosEstadosUnidosao
longo doséculoXVIII, nos quais as peticdes passaram asignificare ter
afuncdo mesma de reivindicacio de direitos. Houve o deslocamento
dosujeitopeticiondrio, que passouaser mais cidadioe menossudito.
Além disso, o enderegcamento de tais peticdes nio se restringia mais
aosoberano, masdestinava-se as diversas esferas de poder estabeleci-
daspelasmudancgasliberais.*?

A expectativa do cidadio de poder interferir na vida politica
e cotidiana espraiou-se pelos mais diversos niveis sociais, gerando o
desejo de participar, manifestar-se, reivindicar o que se achava justo,
repreenderoqueseachavainjustoouarbitrario.

O mecanismo peticionario das primeiras duas décadas daIndependén-

cia brasileira é constituido de ambiguidades, pois combinava valores
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do Antigo Regime e novos significados politicos. Corporificava as con-
tradi¢Oes da sociedade imperial brasileira. Constituia-se em uma nova

pratica politica, relida a partir da prépria tradi¢do portuguesa.*?

Portanto, o cidadio carioca diante do acesso as instituicdes
politicas, tinha a percepcio de que através desse mecanismo poderia
intervir ndo s6 nojogo politico, mas na defesa de interesses que avan-
cavameresignificavam osvaloreseaherancacolonial fundadanasno-
cdesde Antigo Regime. Em marco de 1842, os proprietdrios de faluas
daPraiade D. Manoel [FIGURA 1] peticionaram 4 CAmara Municipal so-

licitandolicencapara

[..] que eles na qualidade de Falueiros da Praia de Dom Manoel pos-
sam arramparem o desembarque e embarque tendo limpa a Praia, e
que possam encalhar as suas Faluas para limpar e pinta-las unicamen-
te aquele tempo que para aquele fim for precisar. Ilmos. Srs. parece
justa a pretensdo dos abaixo assinados e revertendo-a em beneficio

do Publico lhe esperam o justo deferimento.*#

FIGURA 1
Ponto de desembarque, Praia de D. Manoel-1845.
Acervo: Fundagdo Biblioteca Nacional - Brasil4®
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Os sete falueiros que assinaram o requerimento tiveram seu
pedido deferido pelo fiscal da freguesia de Sdo José, Hygino José Nu-
nes Carneiro, que atestou os bons servicos que aqueles proprietarios
prestavamao publico, além daboa conservagioelimpeza que faziam
do lugar. Frisou que o servico “se torna nio sé util ao publico, e aos
mesmos falueiros, como proveitoso a estaIlma. Cimara, por isso jul-

goquemerecessemtodaacontemplacio, vistoquenenhumadespesa
sefazcomaqueleservico”4[Grifonossol.

Paraterem seus pedidos atendidos, esses proprietarios utili-
zaram os mesmos expedientes de subordinacio que os comerciantes
de géneros alimenticios estudados por Juliana Teixeira de Souza em
sua tese de doutorado. Segundo a pesquisadora, em um estudo de fo-
lego arespeito darelacio da Cimara Municipal com os comerciantes
degénerosalimenticiosesuacapacidadedeintervencionestetipode
comércio, fazia-se necessario, nas solicitagdes junto a Cimara Mu-
nicipal e a qualquer Secretaria de Negdcios do Império, reafirmar os
codigos de dominacio paternalista daquela sociedade. Se referindo
aorequerimento da Companhia Industrial Fluminense, responsavel
pela instalacdo de quiosques pela cidade, mesmo quando a solicita-
ciosetratavade, nocaso, questdesligadasaocomércioeaodireitode
propriedade — pertinentes ao mundo do capitalismo — o gerente da
companhiautilizouaformapadriodeencerramentodassolicitacdes
dautoridade municipal, orecorrente “Espera Receber Mercé”. Assim,
aautoraargumentaque:

Mantinha-se o velho modelo, tdo usado no Antigo Regime em pedi-
dos para concessao de titulos honorificos, para provimento em cargo
oficial e remissdo de culpa, mas atendendo a outros propésitos, pre-
valecendo a busca por privilégios que possibilitassem a obtenc¢ao de
lucros e a acumulacado de capital. A politica de dominagdo paternalis-
ta exercida pela vereanca exigia a repeticdao desses rituais de subor-

dinacdo aqueles que encaminhassem suas reivindica¢des a Camara.*’

E importante frisar que a arrecadacio de impostos para a
Camara Municipal era um dos principais meios de auferir renda para
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essa instituicdo. De acordo com Souza, quando os comerciantes re-
corriamainstituicio camardria, faziam questdode:

[..]destacar entre seus méritos o pagamento dos tributos exigidos ao
Estado, na expectativa de que a municipalidade reconhecesse que
eles cumpriam com suas obriga¢des enquanto governados. Reforgar
este ponto era conveniente porque diante da cronica e publicamente
conhecida falta de recursos da instituicdo camararia, eles procura-
vamressaltaraimportancia dos impostos pagos pelo corpo de comer-

ciantes paraaarrecadagdo municipal.4®

Portanto, o fiscal da freguesia entendeu que, umavez que es-
tavam quites com seus impostos, os falueiros deveriam permanecer
com seus negocios e que fosse concedida a licenca pretendida, pois
seria bom para todos, mas principalmente “proveitoso a esta Ilma.
Camara”. Entretanto, uma nota marginal no documento pedia que o
engenheiro da Marinha fosse informado. Este, porém, em seu despa-
chodatado do mesmo ano de 1842, mostrou opinifo diferente e desa-
conselhouodeferimentodalicenca, pelosseguintes motivos:

Apretensdo de que trata orequerimento junto, dos Falueiros da Praia
de D. Manoel, me parece bem merecer um indeferido. Esta Ilma. Ca-
mara, indo (ndo ha muito tempo) aquela praia, reconheceu a neces-
sidade de continuar-se a aterrar até a dire¢do do Cais denominado
Farroux: de continuar a Rua Fresca até o Largo do Moura, sendo para
isto preciso demolir-se um pequeno prédio: Ora os Suplicantes que-
rem arrampar, e conservar limpo aquele lugar, que em outros termos

quer dizer:ndo deixaremos mais entulhar sendo o que nos fizer conta,

e vamos adquirindo direitos, para depois gritarmos (como é costu-

me) quando nisto se quiser bolir. £ isto 0 que ndo convém, e porque

estou convencido de que esta Ilma. Camara tendo reconhecido a
necessidade acima, querera efetuar este plano, para isto me parece
ser bem indeferido o presente requerimento. Deus Guarde V. Sas.#?

[Grifo nosso].
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Ficaclaro, noindeferimento do engenheiro da Marinha, ore-
conhecimento das estratégias dos trabalhadores maritimos em atu-
aciono litoral da Corte — e dos trabalhadores do Rio de Janeiro oito-
centistade maneirageral — nosentidode ocuparasareasdisponiveis
e, mais importante, destacar o costume do uso dessas dreas. Como
ele afirma, a apropriacdo das praias como local de trabalho e guarda
dosseusinstrumentos e ferramentas pareciaser algorotineiroeuma
tatica bem-sucedida diante da preocupacio do funciondrio frente a
perspectivadeusodadreapelosinteressesdoEstado.

E necessdrio destacar a diferenca de opinifio entre a Cimara
Municipal easautoridadesimperiais. As disputas dejurisdi¢io entre
essas institui¢des abriram um espago generoso para a reivindicagdo
de possuidores e trabalhadores dos seus direitos costumeiros. Pa-
recia claro para os cidadios e trabalhadores da cidade que se aumen-
tava o controle, gradativamente, tanto por parte da Municipalidade,
quanto por parte da politica imperial, sobre a vida e o trabalho dos
moradores da Corte. E, assim, utilizaram desses espacos para a atua-
¢doativano sentido de garantir seus objetivos e, principalmente, dis-
putar os postos de trabalho no litoral da cidade. Analisaremos ainda
neste capitulo as estratégias dos trabalhadores cariocas com relagio
a essas disputas de jurisdi¢do em outros pontos de atracagio do Rio
deJaneiro.

Fica patente, também, a colisdo de interesses entre os pro-
jetos politicos para o ordenamento da cidade e as demandas da po-
pulacdo. Os cidadios, conscientes do momento em que as vias de
defesa dos seus direitos estavam abertas e sedimentadas na legis-
lacdo, ndo se constrangeram em ocupar os espacos publicos costu-
meiramente usados.

Para Souza, embora em um periodo pouco mais extenso ao
aqui recortado, mas que serve a reflexdo proposta, havia uma neces-
sidadequeiaalémdasubmissdocomoobjetivodereivindicar direitos
costumeiros. A autora se coaduna a Pereira ao demonstrar que as no-
¢oesde AntigoRegime vinham sendoresignificadaspeloscidadiosdo
Império. Paraela, eles estavam agindo dentro daldgica do mercado e
dolucro, apartir de praticas econdmicas que estavam a cada dia mais
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se expandindo e consolidandonasbordasdo Atlantico. A autoraiden-
tificaoperiodo — 1840a1889 — comoummomentodetransformacio

dasrelagdes sociais, politicas e econdmicas, que permitiu a essas per-
sonagensacionardiferentesinstrumentosatravésdeldgicas diversas

nalutadidriapeloexerciciodacidadaniaeporespacosdetrabalho.

O litoral da cidade acompanhava as caracteristicas apresen-
tadas para o resto da provincia, no qual escravizados e ditos livres de
diferentesetniasenacionalidadesseentrelacavamnoservicode frete
e de carga e descarga pelos pontos de atracacio da cidade. Os botes e
canoas eram as embarcacdes mais utilizadas em atuacio pelos anco-
radouros da Corte. Pequenas embarcagGes, menos dispendiosas, ser-
viam bem quando a intencio fosse estar distante ou escapar rapida-
mentedoolhardasautoridadespublicasencarregadasdafiscalizacio
edocontrolesobreomundodotrabalho.

Tanto assim que, em junho de 1844, José Antonio de Olivei-
ra e mais seis companheiros moradores da Ilha das Cobras, trabalha-
dores e possuidores de botes e canoas que ali atuavam, suplicaram a
instituicdo camardria que lhes fosse permitido continuar a utilizar
uma parte da praia da ilha, destinada ao embarque e desembarque,
paraaconstrucio e limpeza de suas canoas como vinham fazendo ha
longos anos sem que “tenhasido vedado por autoridadealgumaatéo
presente”, do que esperavam receber mercé . Como os “Falueiros da
Praia de D. Manoel”, estes fizeram questio de registrar o pagamento
dosimpostosdevidos tantoa Cimara, quanto ao Estado Imperial. Re-
gistraram que vinham fazendo benfeitorias “para calcar parte daque-
le terreno e aladeira que sobe paraa ditaIlha, e que o lugar em que se
concentram as ditas canoas em nada embaragcam o livre triansito do
Publico por ficar num recanto”. Esses trabalhadores se apoiavam em
umaldgica caracteristica de Antigo Regime fundada em ferramentas
desubordinacdoparaalcangarem seusobjetivosjuntoasinstituicdes
doEstado.

Em sua resposta, o entfo fiscal da Freguesia de Santa Rita,
José Francisco de Paula e Silva, decidiu por indeferir o pedido dos Su-
plicantes. Cabetranscrever umapartedodespachododitofiscal, pois
éilustrativodo cotidiano desses trabalhadores:
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[..] pois que procedendo ultimamente a uma correi¢do pelo mar
apreendi por estarem sem licen¢a e numeracao alguns destes obje-

tos; sendo nesta ocasido algumas canoas levadas apressadamente

para terra por seus possuidores, para escaparem a apreensao, visto

que ndo estavam licenciadas como cumpria, e ali se acham encalha-

das, obstruindo desta maneira o transito publico, e dando assim mo-
tivo a bem fundadas queixumes daquelas pessoas, que, no porto da
Ilha das Cobras embarcam e desembarcam, pois que é esse o lugar
de que trata o requerimento. Nenhuma das canoas encalhadas estdo

(sic) em construgdo, e tenho presuncdo de que todas elas andaram

a frete sem licenca da Ilma. Camara. A vista, pois, do que acabo de

expor, entendo que a pretensdo dos Suplicantes ndo pode ser aten-

dida.’*[Grifo nosso].

Emnotamarginal aodespachodofiscal,aCamaraconfirmou
a decisdo e indeferiu definitivamente o pedido dos Suplicantes. José
Antdnio de Oliveira aparece no mapa do fiscal de Santa Rita, de 1841,
como portugués, proprietdario de um bote e trés canoas, morador da
Ilha das Cobras n°® 13. Como alega em seu relatdrio, ele e seus compa-
nheiros se utilizavam de uma das praias da IlTha das Cobras hd longos
anosenuncaforamimportunados pelaMunicipalidade em seu oficio.
Ailhafaziaparte da freguesia de Santa Rita que, como vimos, guarda-
vanasuapopulacioum grande niimero de portugueses recém-chega-
dos, muitos clandestinamente, assim como uma grande presenca de
africanoslivres.

A fuga, a vista da chegada do fiscal, possibilita algumas re-
flexdes. Estava marcado nas posturas municipais que o fiscal deveria
colocar sob sua custddia os infratores de posturas que fossem des-
conhecidos ou escravos, quando houvesse previsio de prisio na in-
fracdo. Depositar qualquer objeto, mesmo momentaneamente, nas
ruas, pracas e cais da cidade eraabsolutamente proibido, sob penade
multade 10$000réisnaprimeiravezede30$000 réisnareincidéncia,
mais 08 dias de cadeia.5? Segundo os suplicantes, era a primeira vez
que estavam sendo incomodados pelo fiscal de Santa Rita e, portan-
to, nio estavam sujeitos a priso pelo fiscal. E muito provavel que os
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remadores que estavam de posse dessas embarcac¢des fossemlibertos

ouimigrantesilegais. O medo de serem pegos foi maior do que o pre-
juizo com aapreensio das embarcacdes, como no caso mostrado dos

botesaserem mandados, ounfo, paraaarrematagio. Emsuasuplica,
José Antonio de Oliveiranio mencionaaposse ouo trabalho deescra-
vizados, nem como remadores, nem nas benfeitorias realizadas na

ladeiraque davaacessoailha, como fizeram os falueiros da Praiade D.
Manoelemseupedidodelicengade 1841, quandojustificaram o direi-
todeutilizaremapraiacomovinham fazendo.5?

A maior quantidade de embarcacdes fundeadas na baia
localizava-se, principalmente, entre o Morro da Gamboa e a Ponta
do Calabouco, passando pelo Saco do Alferes, Praia da Saude, Va-
longo, Prainha, CaisPharroux,dos MineirosedaPraiade D. Manoel,
comoidentificadonaFIGURA 1 do primeiro capitulo. Nessaregiio os
navios mercantes estrangeiros, assim como os de cabotagem, anco-
ravam para o embarque e desembarque, carga e descarga. Ora, era
perfeitamente normal que o volume de pequenas embarcagdes de
quitanda, venda de dgua, carga ou descarga, circulasse por ali. Fa-
ziaparte do oficio maritimo atravessar as dguas e oferecer servicos
entre os navios fundeados. Assim Daniel P. Kidder fez o registro da
rotinadessaregiio:

Contornando-se a Ponta da Salde atinge-se o ancoradouro onde os
navios mercantes esperam a vez para carregar ou descarregar, af po-
dem-se contemplar os brigues rasos e compridos e as escunas que
vao do Brasil as costas da Africa. Acol4 estdo, iméveis, as pesadas bar-
€as norueguesas ou hamburguesas. Por todos os lados drapejando
nos mastros, desde as pequenas embarcagdes costeiras até os gran-
des navios de carga, veem-se bandeiras de Espanha, Portugal, Sar-
denha, Napoles, Toscana, Franca, Bélgica, Bremen, Austria, Dinamar-
ca, Suécia, Inglaterra, Estados Unidos, Republicas Sul-Americanas e
Brasil. Os navios tém de fundear a boa distancia, uns dos outros, para
que possam girar livremente em torno de suas ancoras a medida que

amaré enche ou vaza; ha, portanto, entre eles, espago suficiente para

as pequenas embarcagdes trafegarem livremente54. [Grifo nosso]
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A passagem do relato de Kidder descreve bastante claramen-
teofuncionamentoearotinadetantos navios de grande porte, nacio-
naiseestrangeiros, dividindo o espago com as embarca¢des menores
de carga e descarga que circulavam na mesma regido. Muitas dessas
grandes embarcagdes se destinavam ao transporte de cabotagem bra-
sileiro e eram responsaveis pelo transporte de mercadorias produzi-
das em outras provincias que tinham como destino o abastecimento
da Corte ou o mercado externo. A demanda gerada pelo aumento do
consumo interno na cidade do Rio de Janeiro vinha crescendo grada-
tivamente, assim como a producio do café se fortificava de maneira
significativaeconstante, tantonaregifiofluminense, quantonoresto
doImpériobrasileiro, norastrodademandainternacional.

Com isso em mente, cabe-nos constatar que a relacio entre
donosdediferentesembarcacdeseos maisdiversostrabalhadoresnio
poderiatersidomenosproblemdtica. Adisputaporespagonospontos
mais concorridos foi uma questio delicada, tanto para os trabalhado-
res,quanto paraa CimaraMunicipal eo ArsenaldeMarinha, queeram
responsaveispelocontroleeorganizagdodosetor.Ajurisdiciodecada
instancia estava em fase de delimitacio pelas autoridades politicas
imperiais e as disposi¢des sobre o funcionamento do porto e dos ou-
tros pontos de atracagdo iam sendo elaboradas e instituidas no curso
dousoedosurgimentodedisputasentreaspartesenvolvidasnosetor.

Se nio houvesse nenhum movimento no sentido de interfe-
rir narotina portudria, a atencio e os privilégios eram dados as gran-
des embarcacdes, ndo sé pelo tamanho, mas pela carga transportada.
Eram nessas grandes embarcacdes de cabotagem ou oriundas de ou-
tras nagdes que a producdo do café saia em direcdo a Europa e os pro-
dutosdeldchegavam paraoconsumointerno.

Mas, como ja afirmamos, também, a producio agricola,
agropecudria ou de materiais de construcio vinha crescendo consi-
deravelmente e grande parte desse material aportava no Cais dos Mi-
neiros ouno Mercado do Peixe, para ficarmos com os mais movimen-
tados e areceita da Cimara Municipal passava, na maior parte, pela
arrecadaciodosimpostossobreasdiversasatividadescomerciaisem
funcionamentonacidade.
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[...] através do Regulamento de Alfandega de 22 de junho de 1836,
buscava-se reformular toda a politica alfandegaria brasileira para
torna-la mais eficiente e, com isso, aumentar a base tributaria na-
cional, tendo em vista que a tributagdo sobre as importacdes e as ex-
portacdes representava a quase totalidade do montante de receita

publica nacional.?®

Os remadores e barqueiros que atuavam no porto e trans-
portavam suas cargas e passageiros entre os pontos de atracacio da
cidade eram pequenos em comparacio as grandes embarcacdes que
fundeavam na baia, mas barulhentos em reivindicar seus direitos
quandoameacados. Em 19 dedezembrode 1840,a CamaraMunicipal
enviouumoficioaSecretariade NegdciosdoImpérioparaque fossem
tomadas medidas no sentido de liberar o espago no qual as embarca-
cdesquevinhamcarregadascomprodutosdoRecOncavoedasdemais
ilhasdabaiapudessemoperar sem nenhumtipodeembarago.5®

Tal atitude da instituicio camardria vinha, muito provavel-
mente, de alguma solicitacdo por parte desses trabalhadores e donos
de embarcacgdes que desembarcavam seus produtos ou se colocavam
a frete naquele ponto. Apesar de nio termos encontrado tal registro,
podemos verificar que as representacdes junto a Cimara Municipal
por parte de trabalhadores ou donos de embarcacgio foram formas re-
correntes de atuacio dessas personagens junto aquela instituicio, e
asstuplicaspercorriamasinstincias municipaiseimperiais.

O oficio da Camara Municipal circulou pelas principais ins-
tincias do Império ligadas ao controle do universo maritimo e, prin-
cipalmente, ligadas a questdo da exportacido e importacdo de mer-
cadorias, que perfaziam, através da arrecadacio alfandegaria, as
principais fontes de renda do governo imperial. Em resposta a solici-
tacdo do Arsenal de Marinha, o Inspetor da Alfindega, Saturnino de
Souza e Oliveira verificou, em diligéncia ao dito Mercado, que o pedi-
dodaCamaradeveriaserindeferido, umavezque “olugar dosancora-
douros estd marcado no Regulamento, e nio é possivel prescindir do
Ancoradourochamado daPraiado Peixe, aondeancoramasembarca-
¢Oes costeiras, que nenhum embarago causam aos barcos do recon-
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cavo”. Segue justificando que retirar as embarcacdes daquele ancora-
dourosdiriaprejudicar ocomércio costeiro, “que ainda merece mais

atenc¢do,doqueodorecdncavo, quealidsnadasofre”.’’[Grifonossol.

Enviando, em 26 de janeiro de 1841, suas conclusdes ao
Ministro e Secretdrio de Estado dos Negocios da Marinha, Antonio
Francisco de Paula e Hollanda Cavalcanti de Albuquerque, o Chefe
do Arsenal de Marinha corroborou a decisdo da Alfandega de que as
embarcacdes nio causavam embaraco aos barqueiros e remadores
que ali chegavam com os produtos do Reconcavo e estavam onde o
Regulamento dessa institui¢do determinava. A decisio final dos 6r-
gidosimperiais foiclaramente contraria aos interesses camararios e
dos trabalhadores maritimos que ali atuavam. Para a Cimara, a de-
cisdo reiterava o posicionamento do governo imperial dentro da po-
litica centralizadora do periodo e esvaziava, de certamaneira, a ten-
tativa da institui¢do de continuar determinando o controle sobre
aquela regido portudria. Finalmente, no oficio de 1° de fevereiro de
1841, o Imperador, através da Secretaria d’Estado dos Negocios do
Império, esclareceu 3 Cimara Municipal que nada poderia ser feito
diantedosrelatdérios doInspetor daAlfandegaedo Chefedo Arsenal
deMarinha.s®

Entretanto, no intuito de reafirmar sua posi¢do de indepen-
déncia frente o governo imperial e, diante das negativas, sem deixar
os suditos municipais sem resposta as suas suplicas e resguardando
seupapel deorganizadorado cotidiano dacidade e dos seus cidadios,
a Comissio criada pela Cimara Municipal para estudar o assunto re-
conheceu que a prépria institui¢io camardria ji dispunha de orien-
tacdes acerca do ancoradouro situado na praca do Mercado do Peixe.
Esclareceem oficioaquelaSecretaria:

Tendo examinado a matéria, e reconhecendo, tanto que o Regulamen-
to da Camara marca aquele lugar para ancoradouro de certas embar-
cagdes, como que o comércio do recdncavo sofra a reunido daquelas
embarcagdes: é de parecer, que se pe¢a ao Governo, ndo a remogdo
das mesmas embarcagdes, mas que ndo estejam tdo juntas em fren-

te ao mencionado lugar, com o que embarag¢am o livre transito dos
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barcos da roca, e embaraga o comércio do recéncavo, que merece a3

mesma atencdo que o da costa.>®[Grifo nossol.

E, assim, a Secretaria d’Estado dos Negocios do Império de-
terminouem 27 defevereirode 1841 que “nenhumaprovidénciamais
se pode dar, se ndo de alargar-se o espaco, que ja ha, para a passagem
a remos, e a vara dos mesmos Barcos do Reconcavo”®. Ao fim e ao
cabo, parece claro que solicitar a retirada das embarcacdes costeiras
eestrangeiras fez partede umaestratégiatanto daCimaraMunicipal,
quanto dos remadores e dos barqueiros que atuavam no ancoradou-
ro da Praia do Peixe. Ao reivindicar junto a Secretaria de Estado dos
Negdcios da Marinha que se retirasse as embarcacgdes, a Municipali-
dade demonstrou ter a primazia sobre o controle e a organizacio do
ancoradouro da regifio, assim como dos servicos oferecidos naquele
lugar. Quanto aos trabalhadores maritimos, viram suas reivindica-
coes serem atendidas e seus direitos reconhecidos pela instituicio
camardria, diante daameacade perdadeespago eimportincia frente
aoaumento do niimero de grandes embarca¢Ges fundeadas nolitoral
dacidade.

Desde o Regulamento das Alfandegas de 1836, os funciona-
rios dareparticdo estavam obrigados, entre outras coisas, afiscalizar
e “visitar as embarcacdes que entrarem no porto, ou fundearem no
ancoradouro de franquia, no mesmo dia da entrada”, assim como

“obrigar as embarcac¢des atomarem o ancoradouro que lhes competir
ouatracaremaponte”®.E,comodeclarouoInspetordaAlfindega, as
embarcacdesdecabotagem,tantoquantoasestrangeiras, tinhamseu
ancoradouro determinado pelo Regulamento da institui¢io alfande-
garia, separando-osemquatrocategorias: quarentena,aguardandoa
visitadoinspetordasatude; defranquia, paraasquevierem com carga
ouporalgumtipodenecessidade; dedescarga,com mercadoriaspara
descarganoporto;e,decarga, paraasembarcacdes descarregadasou
que viessem especificamente para carregamento.5? Estava previstaa
distincia necessaria para o transito das outras embarcac¢des, como
dispostonoartigon?124:
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No portodo Riode Janeiro osancoradouros de quarentena, e franquia
serdo entre o Villegaignon e a Boa Viagem, e entre a ponta do Trem
e Cruatd, aquele de meia bafa para Leste, e este de meia baia para
Oeste; 0 de descarga sera entre a ILlha das Enxadas e a das Cobras, e o
de carga desde o Trapiche do Sal até a Saude; todos em conveniente
distancia de terra para ficar livre ao longo, e préximo da costa, o anco-
radouro dos barcos de cabotagem ou em fabrico, e o transito comum,

omelhor se possam fiscalizar os mesmos ancoradouros.%

O movimento portudrio de atracagdo das grandes embarca-
¢des e o trinsito entre elas das embarcac¢des miuidas, como botes, ca-
noas, faluas, saveiros ou escaleres estavam estipulados por escrito
pordeterminacdoimperial desde 1836. O Regulamento da Alfindega
éextenso e, como afirma Honorato, objetivou areforma, moderniza-
¢doeeficiénciadaarrecadacio dasimportagdes e exportagdes. Entre
as muitas disposi¢des, ao regular sobre os portos e ancoradouros, o
artigon®134, dispde que

[...]todos os escalares, faluas, saveiros ou quaisquer barcos mitdos e
de descarga, que navegam dentro dos portos terdo escrito, de modo
bem perceptiva, no lugar mais aparente do casco, 0 nome por que
forem conhecidos, os que o n3o tiverem pagardo a multa de 65000, e

o dobro nasreincidéncias.®

Nesse artigo, especificamente, a instituicdo alfandegaria
interferia em uma das atribui¢cdes mais elementares da Cimara Mu-
nicipal, que erade fiscalizar enormalizar os veiculos, terrestres e ma-
ritimos, arrecadando os impostos referentes as emissdes de licencas
paraaatuacgiopelasruasedguasdacidade.

Portanto, as autoridades municipais ja estavam cientes ha
bastante tempo dos dispositivos do dito Regulamento, inclusive
do movimento didrio de atracacio de embarcagGes nos diversos an-
coradouros espalhados pelo litoral da cidade. Ainda assim, vendo
sua arrecadacdo ameacgada pelo prejuizo dos trabalhadores e pro-
prietarios das embarcacdes mitadas da regiio sob demanda e, muito

147



— SOBRE AS AGUAS DA GUANABARA —

provavelmente, sob pressio desses mesmos trabalhadores, ainstitui-
cdocamardriasolicitouao governoimperial, como expressamos, que
tomasse providéncias contra os prejuizos que estavam expostos oS
remadores e barqueiros diante das grandes embarcacdes presentes
noancoradourodoMercadodoPeixe.

E importante registrar que, trés anos depois, foi garantido
aos trabalhadores daquelaregido o seulugar de ancoragemno cais do
mercado no regulamento da Praca do Mercado®, por portaria da Se-
cretaria de Estado dos Negocios do Império de 16 de agosto de 1844,
apresentadopelaCamaraem 1843. Segundooregulamento,

[..] A Praga de Marinhas é somente destinada para o desembarque
dos géneros daroga, que se devem vender nesta praga e na do Merca-
do (art. 8°); e a praia em frente a praca sera destinada, do lado direito
olhando para o mar, para as embarcagdes da pesca, e do lado esquer-
do, para as canoas de ganho, barcos, saveiros, etc, que ali forem carre-
garou descarregar, sendo a divisdo regulada pelo centro do portdo do
lado da praia, ficando proibido depositar-se nesse lugar géneros ou
objetos que forem para embarque ou desembarque, devendo estes
ser conduzidos em cabecas de pretos; ficando também proibido che-
garem ali carros e carrogas para o dito fim. Os infratores incorrerdo na

penadotitulo 3°§ 4° sec¢do 22 das posturas.®?

A Camara nio estabelecia nas posturas um lugar especifico
para o ancoradouro no Mercado. Portanto, 14 se misturavam traba-
lhadoresdecargaedescarga, assim comoaqueles que mantinham ne-
gbcios de frete e aluguel, certamente com muitas disputas de espaco
eoportunidade. De acordo com Juliana Barreto Farias, a regiio onde
selocalizava o Mercado do Peixe tinhaumalonga tradicio delutaem-
preendida pelas quitandeiras negras, pelos pombeiros, quitandeiros
eroceiros que ali comercializavam seus produtos.® A autora defende
que desde o final do século XVIII as quitandeiras — negras, escravas
oulibertas — que trabalhavam naquelaregido foram precursoras “de
umacerta ‘cidadania’ naurbe carioca, envolvendo apopulagionegra,
africanae crioula, residente na capital da Colonia”, indicando um ni-
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velorganizacional que permitiuaadministracioeapossedepartedo
terreno por quasetodo o séculoXIX.%°

Vemos, assim, uma pratica que veio a ser pacificada nas pos-
turas e que foi usada pelos trabalhadores maritimos que agiam no
mercado para garantir o espago necessario para a sua atuacio sem
serem prejudicados pelas grandes embarcacdes ali fundeadas e ja
garantidas pelos dispositivos imperiais. Fato é que o trabalho dos re-
madores e barqueiros foi assegurado pela sua iniciativa junto 4 insti-
tui¢do camardria, utilizando-se das sobreposicdes de jurisdi¢do da
Camara Municipal e da Alfaindega. Assim, se era sabido que o Regula-
mento da Alfindega dispunha daquele ancoradouro paraaatracagio
e despacho de carga e descarga de mercadorias oriundas de outras
provincias, das mercadorias estrangeiras eaquelas que seriam expor-
tadas, também era notdrio o controle da Cimara Municipal sobre as
embarcacdes middascirculantespelolitoraldacidade, bem comodas
posturasqueregiamarotinadomercadoedoseuancoradouro.

FIGURA 2
Largo do Paco e Praiado Peixe
Acervo: Fundagdo Biblioteca Nacional - Brasil”®

lﬂx\?—r ol Hiapen.
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Dessa maneira, constatamos que a estratégia dos trabalha-
dores daquele ancoradouro foi bem-sucedidaaolidar com asleis mu-
nicipaiseimperiaisecomaconcorrénciaentre ambas asinstitui¢des
comointuitoderesguardarseuespagodeatuagdoeapraticadecostu-
mes comuns hdmuitotempo sedimentados.

Arelagdo cotidiana de remadores e barqueiros com os outros
integrantes do conjunto portudrio foi conturbada e encerrava uma
gamadeinteressesconflitantes. Donosdetrapiches, moradoreslocais
e mesmo 0s proprios proprietarios de embarcagdes nio se entendiam
quantoaorganizaciodasareasdeembarqueedesembarquedacidade
eaquem cabia o direito de uso. A grande quantidade de embarcacdes
que utilizava as pontes de atracac¢io resultava muitas vezes em danos
nas mesmas e em disputas que chegavam a Cimara Municipal. O Sr.
HenriqueJosé de Medeiros Gées solicitou, em dezembro de 1834, pro-
vidéncias junto aquela instituicio contra os falueiros que atracavam
suas faluas e barcos na ponte que ele construia na Praia de D. Manoel.
Reclamavaqueosdonosearraisdasembarcacdesinsistiamem fazera
amarra¢io na ponte que estava em construcio, desmanchando os ser-
vicos que diariamente tentava concluir.” A instituicdo camardriando
senegouaatenderopedidodo Sr. Henrique, assim justificando:

A queixa do Suplicante éjusta, por que é verdade o que alega; porém
0 seu requerimento pelo que me toca pode ser satisfeito porque a
guarda que ali hd encarregada da limpeza por mais que brade nada
vence comaquela gente; o Unico modo de obter tal procedimento dos
Falueiros serdhaver uma patrulha de veteranos que por alguns meses
ali estivessem até que cessem seu comportamento, porque eles hdo

de trabalhar por destruir aquela ponte, e fazer todo o dano que pude-

rem visto que conseguirdo desta Camara a remocao dela para outro

lugar”2.[Grifo nossol].

Os trabalhadores que atuavam naquele ponto tinham um
longohistdrico de presenganaquelaregido eniocederiamaosapelos
do dono da ponte em constru¢io, nem sossegariam em garantir seu
ancoradouro. Os falueiros agiam deliberadamente para estancar a
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construcio de uma nova ponte de atracacdo que, a partir da descri-
cdodofiscal da CAmara, ndo serviria paraassuas embarcacdes. Ebem
provavel que a ponte estivesse sendo construida paraa atracacio das
barcasavapor que estabeleceriam oembarque e desembarque naque-
laregidoequeligariamaCorteaNiter6i. ACompanhiade Navegacioa
Vapor estabeleceuo contratode concessiodoserviconaqueleanoeja
havia solicitado a Cimaralocais de atracacio no Largo do Moura e no
Largodo Pago, regides proximasaquelapraia.”

3.3.  PraiadaSadde:
conserto, limpeza, fabricacao de
embarcacoes e adisputa por espacos
de trabalho

Préximo do fim de margo de 1841, os moradores da Praia da Satide pe-
ticionaram ao juiz de paz do Segundo Distrito da freguesia de Santa
Rita sobre os incomodos causados pela presenca de saveiros e outras
embarcacdes mitidas que ali eram consertadas, limpas e fabricadas.
Os moradores reclamavam do cheiro produzido pela queima de com-
bustiveis necessarios para essas atividades, afirmando que “homens,
mulheres e criancas se veem obrigados a sairem de suas casas para
procurarem um ar para respirar a afim de ndo serem sufocados pelo
fumo, sendo digno dapiedadeverascriancas quase sufocadas, procu-
rarem suas mies paraas socorrerem”.’ Além disso, acrescentavam o
barulhoinsuportavel causado peloscalafateseseusinstrumentos.
Francisco Alves de Oliveira e outros dezoito moradores que
constam da transcricio da representacio pediam que acabassem os
transtornos quevinham ocorrendonologradouroentreasruasdo Ce-
mitério e do Propdsito. Destacaram, em sua representacio, o carater
publico do espaco, sendo utilizada a praia para o embarque e desem-
barquedapopulacioemgeraletodooincomodoqueapresencaeacgio
daquelas embarcag¢des causariam ao transito publico e que tal situa-
cioafrontavadiretamenteasposturasmunicipaisnoquedizrespeito
aSecdo2°, Titulo 3¢, Paragrafo42do Cédigo de Posturas Municipais.
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E absolutamente proibido depositar nas ruas da cidade, suas pracas,
cais, e outros lugares publicos de seu termo, qualquer objeto, ain-
da mesmo que este depdsito seja momentaneo. O infrator incorrerd
na multa de 105000 réis pela primeira vez; e, nas reincidéncias, em
305000 réis e 8 dias de cadeia.

O fiscal devera conduzir para o dep6sito publico os objetos encon-
trados nos lugares mencionados, 0s quais ndo serdo entregues ao
possuidor sem que este se mostre quite com o tesoureiro da Camara
Municipal, tanto na multa como na despesa que fizer com a remog¢do
dos ditos objetos, sem que possa pedir indemnizacdo pelo prejuizo

que houver.”s

Mas os moradores nio se restringiram as posturas munici-
pais ao denunciar as relatadas transgressoes dos trabalhadores que
atuavamnaquelelogradouro ptblico. Evocaram o Cédigode Processo
Criminal, no seu artigo 206, que previa ao juiz de paz formar um ato
a partir do conhecimento de infracio das posturas, com declaracio
detestemunhasecitagiodoinfrator naformado artigo antecedente,
quedeterminava:

Art. 205. Apresentada ao Juiz de Paz uma dendncia de contraven-
¢do 3s posturas das Camaras Municipais, ou queixa de crime, cujo
conhecimento, e decisdo final Llhe compete, mandara citar o delin-
quente para a sua primeira audiéncia (que nunca serd a do mesmo

diadacitacdo).”®

Ereconheciam, naquele momento (marcode 1841), que cabia
aoJuizdePaz “procedercontraosinfratoresdasposturas municipais,

impondoaspenasdas mesmas posturas’’” [Grifonosso].

Em seu despacho, o juiz de paz, Gabriel Pinto de Almeida,
muito diligentemente, acatou todas as reclamacdes dos moradores
e determinou que o escrivio do Distrito mandasse publicar edital de-
cretando a prisdo em flagrante daqueles que fossem surpreendidos
na continuidade do delito apds a ciéncia das determinacdes do Juiz e
intimando aqueles que mantivessem depositados no ditologradouro
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objetos diversos, com prazo de trés dias para a retirada dos mesmos,
além do processo na forma dalei. O edital foi publicado no Didrio do
RiodeJaneiroem 12deabrildaqueleano, assim determinando:

Gabriel Pinto de Almeida, Juiz de Paz do Segundo Distrito da Fregue-
siade Santa Rita, fago saberas pessoas que costumam embaragarcom
seus saveiros, e outras embarcacdes desta natureza o logradouro
publico que fica entre as ruas do Cemitério e Prop6sito; assim como
encalharem, fabricarem, e consertarem as mesmas embarcac¢des no
dito lugar, com manifesta infragdo das posturas da Cadmara Municipal,
titulo terceiro, pardgrafo quarto, sessao segunda, que ndo poderdo de
hoje em diante continuar em semelhante procedimento, que lhes é
proibido, acrescendo a isto uma representagdo que me dirigiram os
moradores do dito lugar, em que se queixam do grave incbmodo e
vexame em que vivem, a ponto de serem quase sufocados pelo fumo
proveniente de jacarés, alcatrdo, e outros combustiveis necessarios
ao fabrico, e conserto das ditas embarcacdes. Determino, portanto,

que, depois da precisa ciéncia, vir quem possa.’®

Eradeseprever queosproprietdrios dossaveirosedasoutras
embarcacdes ndo aceitariam facilmente a intervencio de terceiros e
daMunicipalidade noseuambientede trabalho. Tantoassim que, em
19 de maio do mesmo ano, encabecados por Bernardo Joaquim de Fa-
ria, recorreram a Camara Municipal no intuito de resguardar seus di-
reitos. Como os Falueiros da Praia de D. Manoel ou os possuidores de
botese canoas dallhadas Cobras — edemonstrando ser praxe nas sa-
plicasjuntoainstitui¢cio camardria — oscinco peticiondrios fizeram
questdoderegistrar, além dautilidade doseuservicoparaopublico,a
utilidade 4 CAmara Municipal no que se refere aos “avultados impos-
tosquepagam”?®, demonstrandoestarem dentrodaleinoqueconcer-
neao pagamento dos emolumentos municipais e da suaimportincia
paraaarrecadaciodaMunicipalidade.

Justificando a presenca e o uso do logradouro para a fabrica-
cdo, consertoelimpezadesuasembarcacgdes, osSuplicantesinforma-
ram que a Praia daSaide estava destinada hd longos anos para tal fim,
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constituindoum direito de uso, sem que fossem importunados pelos

fiscaisdasadministracdespassadasoudaatual,oqualreconheceriao

exposto como verdade e o direito ao uso daquele logradouro publico.
Queixavam-sedaocupaciodasireasdemarinhadaCorte, afirmando

nio existirlocal puablico disponivel para as suas embarcagdes e de ou-
trostantos trabalhadores que seutilizavam daquelelogradouro.

Afirmavam terem sido surpreendidos pelo edital do juiz de
paz,queforapublicadonon®72doDidriodoRiodeJaneiro, proibindo
os Suplicantes de continuarem no uso do local sobaacusacio de esta-
rem infringindo as posturas municipais nos itens ja indicados. Para
Bernardo e os outros Suplicantes, hd muito tempo diversas embarca-
¢oesafluiamnaquelapraiaparaos mesmos finsqueosdelesesem que

“houvesse quem se queixasse desta pratica, a ndo ser insignificante
numero de pescadores, que pretendem ter de propriedade aquela ma-
rinhaparaassuascanoas, equeparaessefimseacobertamcomacapa
dezelososdefensoresdosdireitosdopovo.”s°

Em nota marginal ao oficio dos Suplicantes, a Cimara pe-
diu que o juiz de paz informasse sobre o que havia sido exposto na
suplica. Em longo oficio, Gabriel Pinto de Almeida esclareceu que
hd muito tempo vinha ocorrendo desentendimentos entre os mo-
radores e os trabalhadores que atuavam no servico de descarga dos
saveiros e outras embarcacdes que ld aportavam. E que esses traba-
lhadores vinham reduzindo os moradores ao desespero com seus
consertos e escindalos dos quais fora testemunha e que também
forarelatadopeloinspetordodistritoque, chegandoaolocal, osviu
se afastarem no mar, em suas embarcacdes, de onde insultaram o
inspetoreos moradores.?*

O juiz afirmou que agia a partir da representacio dos ofen-
didos moradores da Praia da Satide e que precisava tornar livre o lo-
gradouro publico das embarca¢Ges que atravancavam o embarque e
desembarque dos cidaddos que ali recorriam. Indicou no seu oficio
que os ditos Suplicantes tinham outras dreas disponiveis no litoral
dacidade parafazerem seus consertos, limpeza e fabricacdo dassuas
embarcacdesequejiestavamutilizandodeoutradrea.
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[...] primeiramente a praia que fica ao lado do Cais do Cemitério In-
glés,emsegundo lugar, a praia que fica entre a casa do pescador Jodo
de Muras (?), e a de Joanna Chiyarra (?); em terceiro lugar a Praia da
Gambog, e finalmente em toda extensdo na praia de Sao Cristévao
até a ponta do Caju, sendo certo, que desde a proibi¢do deste juizo os
requerentes se servem dos dois primeiros lugares acima apontados,
em cujos lugares ndo havendo moradores, ndo podem ser estes inco-

modados, nem correr o perigo de funestos crimes.82

Aparentemente, até ai parecia tudo explicado. Gabriel de
Pinto Almeida esclareceu suas razdes e fundamentou sua decisio,
mostrando, inclusive, que os Suplicantes ja vinham se utilizando de
outraareaparaassuasnecessidades. MasaCamaraMunicipal parecia
querer ainda mais esclarecimentos acerca do imbréglio entre os mo-
radores e os remadores e barqueiros da Praia da Satide. Tanto assim
que,emdespachode09dejunhode 1841, overeador Ezequiel, crendo
no que foi relatado pelo Juiz, mas também levando em consideracgio
asuplica de Bernardo e seus colegas, pediu que fosse ouvido o Verea-
dor Rovi (?) Ferreira, morador antigo da regido e que, provavelmente,
conheceria tanto os Suplicantes, quanto os moradores do logradou-
ro sob litigio e se as suas alegacdes eram verdadeiras ou nfo. O dito
vereador foi favoravel aos moradores do logradouro situado entre as
ruasdo CemitérioedoPropositoemraziodasalegacdesreunidasnos
documentos e deu parecer a favor de que fosse concedida a praia em
frenteao Cemitério dos Ingleses paraque os Suplicantes pudessem1a
encalharem suas embarcacdes e 14 fazerem a limpeza, conserto e fa-
bricodelas.?

Todo o processo é um pouco longo diante da troca de oficios
entre as institui¢des envolvidas no imbroglio e a assertividade dos li-
tigantes nas colocac¢des e na defesa dos seus interesses. Mas € ilustra-
tivo dos instrumentos disponiveis e das estratégias utilizadas pelos
cidadios e trabalhadores durante o século XIX na reivindicacio dos
seus direitos, assim como na defesa da atuacio dos seus oficios e dos
seus espacos de trabalho, em um contexto de transformagéo das rela-
¢desdetrabalho.
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Esintomdtico que os moradores que se sentiam diariamente
incomodados com a presenca e atua¢io dos remadores e barqueiros
na Praia da Saude tenham recorrido diretamente ao Juiz de Paz do
Segundo Distrito da freguesia de Santa Rita. E muito provével que es-
ses cidadios jd viessem reclamando da situag¢io que vinha ocorrendo
com os fiscais e guardas municipais responsaveis pela fiscalizagdo e
guardadolocal. Entretanto, ao buscar nafiguradojuizde pazainter-
mediacio na reivindicacio das suas demandas, eles demonstraram
dominio da legislacdo em vigor, no que concerne ao Codigo de Pro-
cesso Criminal e dasatribuicdes do juizenquanto forca conciliatdria,
de policia e de fiscalizador das posturas municipais. Em sua repre-
sentacio, os moradores destacaram o papel do juiz de paz de “fiscal”
das posturas, com poder de execucio das penalidades previstas na
legislacio municipal em vigor. Assim, reconheciam as multiplas fer-
ramentas disponiveis na luta didria pelo exercicio da cidadania e na
defesadosseusdiretos.

Tal reconhecimento demonstra que os cidadios e trabalha-
dores doRio de Janeiro da primeira metade do século XIX entendiam
asfunc¢des eaimportinciadojuizde pazno cotidianodacidadeeare-
visdo do Codigo de Processo Criminal, sobalein®261,de 03/12/1841,
teria vindo pacificar em lei uma estratégia que vinha sendo utiliza-
da ha muito tempo pela populacio da Corte nas suas reivindicacdes.
Segundo Juliana Teixeira de Souza, “até a década de 1840, competia
apenas aos fiscais de freguesia e aos guardas municipais fiscalizar o
cumprimento das posturas municipais”.®» Entretanto, como esta-
mos mostrando, desde a cria¢io do cargo de Juiz de Paz, em 1827, 0
papeldefiscalizadordasposturaspoliciaisdaCamara,comforcapara
impor as penalidades previstas, ja estava marcado e os moradores do
logradouro publico sob disputa mostraram que os cidadios conhe-
ciam e acionavam esse dispositivo nas suas estratégias de luta desde
queocargo foicriado.

Sintomatico, também, é o acionamento da Cimara Munici-
pal pelos proprietdrios de saveiros e outras embarcacdes paradecidir
sobreainibi¢cio dousodapraia, que ocupavam halongos anos sem se-
rem importunados pelos ficais da freguesia — de antes ouda atual ad-
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ministracio. Passou-se, aproximadamente, pouco mais de um més

entreapublicaciodoeditaleastiplicade BernardoJoaquimdeFariae
seus colegas (o edital foi pulicado em 12de abril e arepresentagio dos

proprietarios é de 19 de maio). Muitos fatores podem ter contribuido

para esperarem esse tempo transcorrer até que tomassem a iniciati-
va, mas muito mais provavel é que tenham percebido que o lugar nio

provia os mesmos ganhos que a atuacio na Praia da Satide proporcio-
nava. ConformepodeserobservadonaFIGURA 3,0slocaisdeatuaciose

distanciarame comoojuiz depazexplicou, apraiaem frenteao Cemi-
tério dos Ingleses, situada na Praia da Gamboa (), era desprovida de

populacio e, mais importante, enquanto embarcacdes de descarga,
estavam ainda mais distantes do centro da cidade do que estavam na
praiaentreas Ruasdo Cemitério (H)edoPropdsito(G), queeramelhor
localizada se pensarmos na proximidade do logradouro com a Praia
dos Mineiros ou do Cais Pharroux. E provével que ndo utilizassem
suas embarcagdes somente para o transporte de mercadorias, mas

também de passageiros e a Praia da Satide era muito favoravel a esse

tipo de servico, umavez que estava proximo do Valongo (F) e ficavana

rotadoitinerarioentre Sio Cristovio e o Caisdos Mineiros.

FIGURA 3

Mapadaregido daPraiadaSaude
Acervo: Fundacdo Biblioteca Nacional-Brasi
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Ao fim e ao cabo, tratava-se de uma disputa por espacgos de
trabalho, uma vez que, segundo os Suplicantes, se tratariam de pes-
cadores que pretendiam, com a reclamacio, ter o logradouro dispo-
nivel para as suas canoas. Como vimos, a maioria dos remadores e
barqueiros levantados pelo fiscal da freguesia de Santa Rita residia
nas proximidades dos pontos de atracacido da cidade. No mapa pro-
duzido pelo funciondrio da Municipalidade [ANEXO 1], Bernardo Joa-
quim de Faria é possuidor de 15 saveiros de descarga e ele e seus co-
legas deveriam julgar que tinham precedéncia no uso do lugar, por
terem mais embarcacdes e seus impostos serem mais avultados que
dospescadoresqueacusava.

Temos, entdo, uma disputa acirrada entre distintos traba-
lhadoresporumpontodeatracacioquevinhaemquerelahdbastante
tempo, uma vez que o juiz de paz afirmara que naquele momento, a

“irritagdo ja tinha tocado o seu auge”. Assim, de um lado, temos pro-
prietariosdesaveiroseoutrasembarcac¢des zelososdosseusnegocios
e que tinham bastantes investimentos naquela regiio, se orientando
por uma légica capitalista de garantir a geracdo de lucros proporcio-
nadospelousoque faziamdapraia, delimpeza, consertoe fabricacio
de embarcacdes. De outro, trabalhadores em situagio de vida mais
precdria, possuidores de canoas, muitos possivelmente pescadores,
que tentavam conseguir melhores condicdes de trabalho através de
estratégias que passavam pela intermediagio dos dispositivos legais
disponiveiseassuassobreposicdes.

Como vimos demonstrando, o espaco maritimo dolitoral da
cidade foi muito disputado diante do acréscimo de pessoas e merca-
dorias que circulavam pelabaia e pelos diversos ancoradouros da Cor-
te. Parececlaronio s6 o movimento de controlar e regular os espacos
publicosdestinadosaoservico denavegaciooudeembarqueedesem-
barque de passageiros e mercadorias, mas, também, e principalmen-
te, a necessidade de controlar os trabalhadores que atuavam nesse
tipo de servico que, além de brasileiros e portugueses, acolhia uma
diversidade grande de nacionalidades e etnias. Concomitantemente,
fazia-se necessario impor um padrio civilizador e modernizante de
acordocomoprojetocentralizadordo governoimperial.
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Por meio dos dispositivos legais criados com o constitucionalismo
de 1824 eadirecioliberal dos primeiros anos danagio brasileira, a
populacio do Império testemunhou a abertura de novas formas de
reivindicar seus direitos. Diante dessas novas possibilidades, os ci-
daddos compreenderam as oportunidades abertas ao exercicio da
cidadania, em um processo que viabilizou a criacido de estratégias
de luta e formacio de identidades que congregou diferentes agen-
tessociais.

Avaliando os remadores e os barqueiros, percebemos como
os trabalhadores oitocentistas constatavam as mudancas que vi-
nhamocorrendorapidamente. As peticdes e asrequisicdes foram um
importante instrumento de acio dos cidaddos do Império e as solici-
tacdes junto a Camara, sempre em conjunto, demonstram que havia
uma nocio de que suas solicitagdes tinham mais chances de serem
atendidas quandoreivindicadasem grupoenioindividualmente. Os
pedidos de solugdo de contendas junto a Cimara Municipal ou junto
aos juizes de paz encontrados durante esta pesquisa mostram que
aquelas personagens tinham nog¢#o de interesses em comum frente
aosnovosdesafiosque surgiamem seumeio.

Isso destaca nio s6 o papel dessas instituicdes como regu-
ladoras do mundo do trabalho carioca no Oitocentos, mas também
como locais reconhecidos pelos trabalhadores para a reivindicagio
de direitos de uso costumeiros. O uso das sobreposi¢des das jurisdi-
¢oesentrediferentesinstincias de poder foiumajanelaabertaparaa
classetrabalhadoraresistirao controlepoliticoeecondmicodosseus
espacosdetrabalhoedegarantirseusdireitos.

Aomesmotempo,aexpansioeaconsolidaciodocapitalismo
noladodecado Atlintico precarizou a experiéncia de vida dos traba-
lhadores — e da populacio pobre em geral — ao longo do século XIX.
O contexto brasileiro de aumento da producio do café exigiu mais
bracos, mais transporte, mais investimentos, renovando a insercio
da economia brasileira no mercado mundial. Esse cendrio exigiu o
incremento da exploracdo da forga de trabalho, que foi intensificada
sob novas perspectivas, traduzida pela entrada de mio de obra escra-
vizadaeditalivre. Paratanto,adefesadocontrabandoeasnovascom-
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panhiasde colonizagio serviram ataisinteresses de maneiraadequa-
daetiveram os maiores beneficidrios nos negociantes, comerciantes,
proprietarios de escravos e terras, além dos seus representantes poli-
ticosnoParlamento.

Ao longo desse trabalho, seguimos o horizonte thompsonia-
no'noquedizrespeitoaoavanco politicoeecondmico sobre o mundo
do trabalho, especificamente sobre o servico de navegacgio no litoral
da cidade do Rio de Janeiro. Buscamos cruzar esses dois caminhos,
mostrando como remadores e barqueiros reagiram as transforma-
coes das praticas costumeiras naquela sociedade. Ao mesmo tempo
em que as institui¢des municipais e imperiais estreitavam o controle
e as restricdes sob os espacos destinados ao exercicio das suas ativi-
dades, as relacdes sociais entre diferentes grupos vinham, a cada dia,
pautando-se por aspectos capitalistas, no que tange a necessidade de
auferirganhosedegarantirapropriasobrevivéncia.

Acidade, por suas caracteristicas portudrias, proporcionava
aesses trabalhadores a percep¢io mais aguda do processo de precari-
zacdo davida e da mercantilizacido da sua forca de trabalho. O oficio
deremadornoservicodenavegacio podiaserpesadoeextenuanteeo
aumento de pessoase mercadoriascirculando pelosancoradourosda
cidade, da mesma forma que expandiu o mercado de trabalho, poten-
cializouaexploracdodessestrabalhadores. Os conflitosdeinteresses
nas praias da cidade foram marcantes e é através deles que identida-
desdeclassesurgemeseestabelecem.

Esse universo movimentado e conflituoso nio mereceu des-
taque, até o momento, da historiografia do trabalho. No que tange
a Historia da Escraviddo, Nielson Rosa Bezerra? avanc¢ou ao apro-
fundar a analise da principal fonte concernente ao perfil dos traba-
lhadores na primeira metade do século XIX. Ele frisoua diversidade
étnica que compunha o grupo de remadores e barqueiros matricu-
lados no Arsenal de Marinha da Corte como parte do contexto que
compOs 0 mosaico da escravidio no Reconcavo da Guanabara. En-
tretanto, como o seu objetivo era a identificacdo dos africanos ar-
raiseremadores, aforte presencga de estrangeiros de outras origens
ficouofuscada.
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Conforme demonstrado neste livro, os remadores e barquei-
ros que circulavam pelos ancoradouros da cidade dividiam-se, majo-
ritariamente, entre brasileirose portugueses, mas continhamoutras
nacionalidades como franceses, ingleses e espanhois. As embarca-
¢oes utilizadas, em sua maioria, eram canoas e botes, que necessita-
vamdeumoudoisremadores, respectivamente.

As informacdes da municipalidade mostraram-nos os pro-
prietarios de embarcacdes matriculados na CAmara Municipal. Pro-
curamos, entio, aprofundar essas fontes, dando complexidade a
linha que separa os possuidores de embarcacdes dos trabalhadores
delas. Ora, possuir um escravo nio significava, necessariamente, a
ascensio social de um individuo. Possuir uma canoa ou um bote nio
indicava, automaticamente, que havia um escravizado ou um traba-
lhador “livre” aservicododonodaembarca¢io. Demonstramosquea
maioria dos proprietarios que residiam em freguesias como do Enge-
nho Velho e de Santana, que estavam mais distantes daregido central
e que tinham o perfil de regides mais pobres, guardavam um grande
numero de cidadios ditos livre e libertos pobres. Nessas freguesias,
por exemplo, além de s6 haver botes cadastrados, estes eram exclusi-
vamente de propriedade debrasileiros.

Além disso, relativizamos o valor de uma embarcacio e a
quantia atribuida ao valor de compra de um escravo. Embasados nos
relatos de viajantes e nos memorialistas, as obras cldssicas da escra-
viddo que se debrucaram sobre o trabalho maritimo no Rio de Janei-
ro afirmaram que os remadores das embarcac¢des eram africanos ou
crioulos escravizados, pertencentes aos donos dos barcos ou eram
escravos de aluguel. Seus possuidores seriam brasileiros ou portu-
gueses que capitaneavam o servi¢o. Defendemos que adquirir um
escravo, umaembarcagio e ainda quitar as obrigacdeslegaisjunto as
institui¢des municipaiseimperiais podiaseraltamente custoso para
trabalhadores pobres, muitos deles libertos ou livres e estrangeiros
emsituagGesilegais.

Aregido portudria da cidade, que se estendia pelo litoral das
principaisfreguesiasurbanas, eraolocalideal paraafugaoudesercio
de imigrantes lusos ou de outras nacionalidades que quisessem ter
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na Corteumavida diferente. Atraidos pelas possibilidades de ganhos
favorecidas pelo crescimento econdmico da regido, livres, libertos
e escravizados submeteram-se a coercdes diversas. Deslizar pelas
dguas da Guanabara era um tipo de atividade que favorecia trabalha-
doresilegais ou que nio estivessem quites com as suas obrigagdes tri-
butdrias. Umindicativo dessasituacio foi demostrar como os fiscais
da municipalidade reclamavam, sistematicamente, da falta de pro-
curapelamatriculadasembarcacgdes, oupelasfugaseabandonodelas
quandodapresencadealgum funcionarioda CamaraMunicipal.

A bibliografia disponivel sobre as transformacées dos trans-
portes na cidade do Rio de Janeiro nio deu nenhum destaque a pre-
senca desses trabalhadores e minimizaram a importancia das em-
barca¢des miudas no ordenamento urbano da cidade. Ndo negamos
que a introducio do vapor, sob a égide da Revolucio Industrial e da
expansdo do capitalismo, transformou a maneira como se articulava
oRiodeJaneiro com o resto do mundo, implicando uma modificacio
na sua infraestrutura e no préprio dinamismo da cidade. Contudo,
demonstramos que esse processo nio foi automatico e dicotomico
como tem sido apresentado e ocorreu, principalmente, na segunda
metadedoséculoXIX.

A historiografia dos tultimos trinta anos vem logrando de-
monstrar que asrelagéesentre diferentesatores sociaisniosediode
maneiraautomaticaesimples. Arenovacdodoshorizontestedricose
aredefiniciodos marcostematicosecronoldgicos vém favorecendo o
aprofundamento dosestudossobretrabalho, escraviddoeimigracio.

No periodo pesquisado, mostramos que a nova tecnologia
do vapor ainda demandava uma inversio de capitais que despertou a
desconfianca dos negociantes da regido. Investir em uma barca a va-
pornosprimeirosanosdadécadade 1830aindaerademasiadamente
caro frente as embarcacdes usuais, que eram mais lentas, porém ti-
nham mais capacidade de tonelagem. Esse processo esteve, de inicio,
acargo do Estado imperial, que necessitava reafirmar a sua presenca
nosmaisdistantes pontosdoterritorionacional.

Propusemos, nestelivro, umareflexdo sobreaintrodugio do
transporte a vapor e, paralelamente a isso, a continuidade do trans-
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porte em faluas, botes e canoas durante a primeira metade do século
XIX. Acreditamos na dialética desse processo, que evidenciacomo as
manifestacdes populares podem constituir-se enquanto estratégias
politicas e sociais bem-sucedidas. Assim, é possivel lancar uma luz
sobre as outras maneiras de ligagio entre a Corte e o Reconcavo utili-
zadas pelas classes empobrecidas da cidade, assim como complexifi-
caraconfiguragdodostrabalhadores queagiam demaneiraresiliente
nalutaporseusdireitos.

Sabemos que nfo ha periodo histdrico sem transformacdes,
mas o século XIX foi especialmente rico em mudancas nas esferas so-
ciais, politicaseeconomicas. Noque concerneaoacessoacidadaniae
aos direitos civis, ele foi, muitas vezes, obstruido por projetos politi-
cos que visavam manter o status quo. Porém, verificamos que quando
certosdeestarem diante de praticas consideradasilegitimas, aquelas
personagens nio hesitaram em acionar as instituicdes e os instru-
mentos disponiveis parafazeremvaler seus direitose, aseumodo, in-
fluenciarem oritmo das mudancasem curso.

NOTAS

1 Conforme Introdugdo, nota 10.
2 BEZERRA, Nielson Rosa. op. cit, conforme
analise do Capitulo 2.
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ANEXO I:

Demonstragdo das embarca¢des que andam a frete pelo Municipio Neutro

*T=Tripulagdo

FREGUESIA DA CANDELARIA

POSSUIDORES EMBARCAGOES
Endereco Nomes Naturalidade | Saveiro | T* | Barco | T* | Falua | T* | Bote | T* | Canoa |T*
N';':’;igg% Jgaiclrl;iiaﬁge Portugués 15 - - - - - - - - -
M'ijrzzii?ods(,)iZ; Aze\jlg;gfsmos Portugués 06 - - - - - - - - -
MiPrl;Zii&r‘ods(,JiB Antggzéféoeiro Portugués 12 - - - - - - - - -
aasss, | DI prsiero | - |- | - |- - |- o3 os| - |-
M?rzziifod:i‘a JoséA.Correa | Portugués 09 R e B e e e - -
Sl I I e e N A L
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FREGUESIA DE SAO JOSE
POSSUIDORES EMBARCAGOES
Ruas Nomes Naturalidade | Saveiro | T* | Barco | T* | Falua | T | Bote | T* | Canoa |T*
Chdeins | hmtomo | Porwgues |~ | = = |- - | -]o05 10 - |-
Fe%fgi?;js?;l FranciscoNetto | Portugués - - - - - - 04 | 08 - =
Largodo | LuizdeMoraes | portugues |~ - | - - - |- o4 08| - -
e i NS R I R P P
Ruafresca, 2 | ManoeldaSilva | Portugués - - - - - - 02 | 04 - =
;\r/{\gﬁg&d;' José Cardozo Portugués - - - - - - 01 |02 - =
E:ggz Jodo Midose Brasileiro - - - - - - 03 | 06 - -
fueded, Jostpereiade | pomugues | - |- | - || - |- o3 o6 - |-
Travpeazss do ngrwtrjiﬁeue Inglés _ _ _ _ _ ~ | o4 |08 _ A
e, | iy o | - - [- - o] - -
TraF:;te’;sOs’azdo Frangiaco da Portugués - - - - - - | 01 |02 - e
e e e I
Gi?rﬁgads?[e D.Marialgnacia | Brasileiro - - - | -] 04 |20| - - - =
il e e e o e e
Niter6i tuhanoel | grasiteiro - |- - |-lo1]os| - |- - -
Ruafresca, 8 Joagsimrréjsosé Portugués - - - -] 01 |05 - - - =
Lﬁ/{gggo Diodgé)Fr\g?ir;oel Brasileiro - - - -] 02 |10 - - - 4
Becoso | PO | pgsiero |~ - - |- o 0| - |- - -
Rua fresca José Maria Brasileiro - - - -] 02 |10 - - - -
Ruafresca | JoséFrancisco Brasileiro - - - -] 02 |10 - - - 4
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FREGUESIADO ENGENHO VELHO

POSSUIDORES EMBARCAGOES
Ruas Nomes Naturalidade | Saveiro | T* | Barco | T* | Falua | T* | Bote | T* | Canoa |T*
- - Brasileiro - - - - - - 01 | 02 - -
- - Brasileiro - - - - - - 01 | 02 - -
- - Brasileiro - - - - - - 01 |02 - -
- - Brasileiro - - - - - - 01 | 02 - -
- - Brasileiro - - - - - - 01 |02 - -
- - Brasileiro - - - - - - 01 |02 - -
- - Brasileiro - - - - - - 01 |02 - -
- - Brasileiro - - - - - - 01 |02 - -
- - Brasileiro - - - - - - 01 |02 - -
- - Brasileiro - - - - - - 01 |02 - -
- - Brasileiro - - - - - - | 01 |02 - -
- - Brasileiro - - - - - - 01 |02 - -
- - Brasileiro - - - - - - | 01 |02 - -
- - Brasileiro - - - - - - | 01 |02 - -
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FREGUESIADE SANT'ANNA
POSSUIDORES EMBARCAGOES
Ruas Nomes Naturalidade | Saveiro | T* | Barco | T* | Falua | T | Bote | T* | Canoa |T*
- - Portugués - - - - - - 06 | 12 - =
- - Brasileiro - - - - - - 06 | 12 - 41
- - Portugués - - - - - - 04 | 08 - =
- - Brasileiro - - - - - - | 03 |06 - 1
- - Brasileiro - - - - - - 03 | 06 - 4
- - Portugués - - - - - - 02 | 04 - =
- - Brasileiro - - - - - - 03 | 06 - -
- - Brasileiro - - - - - - 02 | 04 - L
- - Brasileiro - - - - - - 01 |02 - =
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FREGUESIA DE SANTARITA
POSSUIDORES EMBARCAGOES
Ruas Nomes Naturalidade | Saveiro | T* | Barco | T* | Falua | T* | Bote | T* | Canoa | T*
- - Portugués - - - -, 01 05| - - - -
- - Brasileiro - - - -] 02 |10 - - - -
- - Brasileiro - - - - 02 10 - - - -
- - Brasileiro - - - - | 02 10 - - - -
- - Brasileiro - - - - - - - -
ng?ad;_és José Joaquim Brasileiro - - - - - - - - 04 04
; Manoel
SF;rL’JaAZ,dgl Marques da Portugués - - - - - - - - 05 05
Silva
Ilhadas Luiz Antonio da . _ _ _ _ _ _ _ _
Cobras. 41 Silva Brasileiro 01 01
Ithadas José Antonio a _ _ _ _ _ _
Cobras, 13 deoliveira Portugués 01 102 03 03
Itha das A e _ _ _ _ _ _ _ _
Cobras. 33 Antdnio Brasileiro 01 01
Becodas Nicolau Nheco _ _ _ _ _ _
Canoas, 8 ) Sardo 01 |01 01 01
Manoel
clghbaradssz Antonio Espanhol - - - - - - - - 04 04
Mourao
Ruada S0
Candelaria, JosiaLnutlngos Brasileiro - - - - - - - - 04 04
18
Itha das ManoelJoao de . _ _ _ _ _ _ _ _
Cobras, 44 figueiredo Brasileiro 01 01
Ilhadas ; . _ _ _ _ _ _ _ _
Cobras, 31 ThomaziaT. Brasileiro 01 01
Becodo Gertrudes Brasileiro _ _ _ _ _ _ _ _ 04 04
Suspiro, 3 Lodovina
Ithadas Jose de Sousa . _ _ _ _ _ _ _ _
Cobras, 62 Fragoso Brasileiro 01 01
Praiada Antdnio Jose da . _ _ _ _ _ _
saude, 13 Silva Brasileiro 01 |02 02 02
Ilha das Manoelda . _ _ _ _ _ _ _ _
Cobras, 1 Costa Pereira Brasileiro 01 01
B Antdnio
Sgﬁéae‘d& Joaquimda Portugués - - - - - - - - 04 04
Costa
Praiada José Ferreirada A _ _ _ _ _ _ _ _
Saude, 109 Silva Portugués 0z o2
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FREGUESIA DE SANTARITA[cont.]

POSSUIDORES EMBARCAGOES
Ruas Nomes Naturalidade Falua | T* | Bote | T* | Canoa | T*
Nabanca ;
que existena Frar;gstcgsdos Portugués - - 02 02
Prainha
Lazareto, 17 Jaf/into]ose Portugués - - 01 01
ogado
Praiada Joaquim moura Portugués _ _ 03 03
Saude, 63 dos santos
RuadoJogo Ani 4
doBoma Arété)ggorrlgase Brasileiro - - 01 01
(?).45
Praiada JodoJacintoda A _ _
Satde, 63 Silva Portugués 01 01
Ruados ;
Pescggores, Ant?JonaeqSUF]rrgnga Brasileiro - - 02 02
: Manoel
Szga(]jaefj% Jgaqqim Brasileiro - - 03 03
ereira
Rua Sem Jodo dos Passos o _ _
Saida, 6 Perdigio Brasileiro 01 01
Ithadas Joao Assis o _ _
Cobras, 106 | dAlmeida | Cresiteiro 03 |02
Praiada Joaquim . _ _
Salde, 117 d'Jesus Brasileiro 01 o
- - Brasileiro - - 01 -
- - Brasileiro - _ 02 A
- - Portugués - - 01 -
- - Portugués - - 01 -
- - Brasileiro - _ 02 A
- - Portugués - - 01 -
- - Brasileiro - - 01 -
- - Brasileiro - _ 01 A
- - Portugués - - 01 -
- - Portugués - - 02 -
- - Portugués - - 01 -
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FREGUESIA DE SANTARITA[cont.]

POSSUIDORES EMBARCACOES
Ruas Nomes Naturalidade | Saveiro | T* | Barco | T* | Falua | T* | Bote | T* | Canoa | T*
- - Portugués - - - - - - - - 02 -
- - Brasileiro - - - - - - - - 01 -
- - Portugués - - - - - - - - 01 -
- - Brasileiro - - - - - - - - 01 -
- - Brasileiro - - - - - - | 02 |04 - -
- - Brasileiro - - - - - - 03 | 06 - -
- - Brasileiro - - - - - - 01 |02 - -
- - Portugués - - - - - - | 02 |04 - -
- - Portugués - - - - - - 01 |02 - -
- - Brasileiro - - - - - - 02 |04 - -
- - Portugués - - - - - - | 01 |02 - -
- - Brasileiro - - - - - - 01 |02 - -
- - Portugués - - - - - - | 04 |08 - -
- - Portugués - - - - - - | 02 |04 - -
- - Portugués - - - - - - 01 |02 - -
é\leor:/t?),dfssé TavgrltségLoerra Brasileiro - - 03 09 - - - - - -
ngg?f_r?g Felix Antonio Brasileiro - - 02 |06| - - - - - -
Direita, 153 | '°23uMdos | portjgues | - |- | - |- | 02 10| 03 |06 - | -
- Cachgffano Napolitano - - - - - -] 01 |01 - -
- Manoel Portugués - - - - - - | 01 |01 - -
SPaLacijif:IgS JoaquimJosé Portugués - - - - - -] 01 |01 - -
Livrilrfeitéo, 2 M?iré%zli\r/:g:e Portugués - - - |-} -] -]o1]o1 - -
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FREGUESIA DE SANTARITA[cont.]
POSSUIDORES EMBARCACOES
Ruas Nomes Naturalidade | Saveiro | T* | Barco | T* | Falua | T* | Bote | T* | Canoa | T*
Sace sy | comm | Sado | = = = - - -0 o - |-
SaP£32?§3 Jose de Vargas Espanhol - - - -] - - | 01 |o1 - 3
SaPL’Jrgiea, 229 Ag]%ii?aho Portugués - - - -] - - | o1 |o1 - =
Sapurzi:,‘iis Jose da Matta Portugués - - i e - | 01 |o1 - 3
Satde 153 | dossomas | Pomuguts | - |- | - |- - |- oo - |-
Saplggi: dlgg Jose Caforino Sardo - - - -] - - | o1 o1 - =
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ANEXO II:

Impostos existentes, que outrora eram arrecadados pela Policia, conforme Artigo 3°,
§1°daCartadeleide 3 deoutubrode 1834.
Fonte: AGCRI. Série Legislativo Municipal (1830-1842)-Cddice 16.4.24

Armazéns de Molhados 125000
Armazéns de Madeiras 125000
Armazéns de Maprames 125000
Armazéns de Mantimentos 125000
Armazéns de Carne Seca 125000
Armazéns de Lougas 125000
Armazéns de Toucinho, Queijos e Fumos 125000
Botequins e Albergues 125000
Casas de Passo 125000
Casas alogo 255600
Confeitarias 125000
Seges de aluguel 125000
Barcos de Descarga 65400
Barcos que navegam para o Porto das Caixas, Macaé, Vila Nova, Pilar, Iguagu e Cabo Frio 45800
Barcos a frete 25400
Carros a frete 65400
Carros de conduzir trigo 45800
Carros de servigo que entram na Cidade 25400
Carrogas a frete 45000
Cavalos, e bestas a frete 15600
Faluas, e Escaleres 25400
Fazer, e vender Fogos de Artificio 45800
Lanchas afrete 65400
Mascatear fazendas, e lougas pelas ruas 45800
Pedir esmolas; Irmandades 15200
Tabernas que vendem comidas feitas 45800
Tabernas sem comidas 25400
Tabernas que vendem Café feito, mais 125800
Canoas que navegam para os rios portos acima 25400
Canoas afrete $800

Catraias a frete $800
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ANEXO IlI:

Procedéncias dos arrais africanos (escravos e forros) das embarcacdes da
Baiade Guanabara(1829-1832)
Fonte: BEZERRA, Nielson Rosa, 2010, p. 125

PROCEDENCIAS QUANTIDADE %
Quilimane 02 1,7
Angola 05 4,2
Benguela 24 20,2
Cabinda 20 17
Rebolo 03 2,5
Congo 18 15,2
Mocambique 17 14,2
Mina 14 11,7
Calabar 02 1,7
Monjolo 04 33
Cassange 06 05
Mungao (?) 01 0,8
Quissaman 01 0,8
Moumbi 02 17
TOTAL 119 100

180




ANEXO IV:

FIGURA 1

Planta da baiado Rio de Janeiro

Fonte: DEBRET, Jean Baptiste. Planta da Bafa do Rio de Janeiro, 1768-1848.
Disponivel em: http://www.brasiliana.usp.br/handle/1918/624520092.
Acessoem: 14/01/2016

Acervo: Biblioteca Brasiliana Guita e José Mindlin - PRCEU/USP.
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ANEXO V:

FIGURA 2

Vistado Rio de Janeiro-1835

Fonte:RUGENDAS, Johann Moritz. Viagem pitoresca através do Brasil. Paris: Lith. de G. Engelmann, 1835.
Disponivel em: http://objdigital.bn.br/acervo_digital/div_iconografia/ icon94994_item1/index.html.
Acessoem:14/01/2016

Acervo: Fundagdo Biblioteca Nacional - Brasil

R e FrrT T —
VI'E DE EID-JAXRIF
poive e la llade
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ANEXO VI:

FIGURA 3

Osrefrescos do Largo do Palacio

Fonte: DEBRET, Jean Baptiste. Viagem pitoresca através do Brasil. Paris: Firmin Didot Fréres, 1835.
Disponivelem: http://www.brasiliana.usp.br/handle/1918/1/search?order=DESC&rpp=108&sort_by=
scorepage=7&group_by=none&etal=0&view=listing&rfq=DEBRET,%20Jean%20Baptiste.
Acessoem: 14/01/2016

Acervo: Fundagdo Biblioteca Nacional - Brasil
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