volume

Dezembro/2013

ISSN 1516-2005
ICH - UFPel

istoriaem

-
e revista

Jornardas
Regionais do GT

viundos do Trabalho
ANPUH/RS

tttelel

foe v

rlaran

ANOCS DE CLT: OS TRABALHADORES E SEUS DIREITGS
~puni e

rlarana b
o ereddlonls

clevicoge

siarana b

,\]llllllil pattelrl .*lll”llil R GARTHINIIN] '.‘]’H“lil 3
oo exeddlonte clhvcote o o reddle nts

clecice o oredlonle vl
Joote Lot fabyivados cnlate Loty fabpricados cnfogte Laeta, fabypicados cofut et fabricados o
N [l /u/ux Nes. ZaNs aalo Jrolos Nrs. £ax ok pirlos Nreso 8 Tualo pilons N,
podta Laorcdrn & iyt

tasn L)oo

foovirrcir & iy fty

fzp oo

om0 Cogaita Lo & G
ity b et Birasn

bt s Brasve Sop Conpeitany Brasn fo

84 dez. 2013



TRABALHADORES DE FERROVIAS E CONTRATOS DE
TRABALHO: O CASO DOS TURMEIROS DA LINHA SUL DA
ESTRADA DE FERRO SAO PAULO - R10 GRANDE (1908-1910)

Marcia Janete Espig!

Resumo: A Estrada de Ferro Sdo Paulo — Rio Grande (EFSPRG) teve sua construgio iniciada no
final do século XIX, sendo concluida em dezembro de 1910 com a inauguragio da ponte sobre o
Rio Uruguai, que representou a ligagdo ferrovidria entre o Sul e o centro do pais. Em meu attigo,
pretendo analisar a maneira como se estruturava o trabalho bragal nas ferrovias no inicio da
Republica, tomando como estudo de caso as relagdes de trabalho estabelecidas entre a Brazil
Railway Company, empresa entdo proprietaria da EFSPRG, e os operarios responsaveis pela
constru¢do da Linha Sul. Os trabalhos de construcio da Linha Sul desta ferrovia ocorreram entre
1907 e 1910 e contaram com um grande volume de trabalhadores bracais, entre os quais havia
imigrantes e colonos aliciados em propriedades rutais sazonalmente. O contrato de trabalho
inexistia formalmente, contando-se os salarios por jornadas e separando-se os operirios por
empreitadas e por turmas, fazendo parte das relagces de trabalho estabelecidas a repressio fisica e
psicoldgica e o incentivo a aquisicio de produtos alimenticios nos armazéns da Companhia.

Palavras-chave: ferrovias, relacoes de trabalho, Estrada de Ferro Sio Paulo — Rio Grande

A Estrada de Ferro Sao Paulo — Rio Grande (EFSPRG) teve como
ponto de origem a cidade de Itararé, em Sio Paulo, e como término na
localidade de Santa Maria da Boca do Monte, no Rio Grande do Sul. Projetada
em 1889, ainda no Império, sua constru¢ao deu-se inicialmente de forma lenta.
Em 1907 a Brazil Railway Company (BRC), empresa americana que explorava
uma série de empreendimentos no Brasil, iniciou o processo de aquisi¢io da
concessao. Em 1908 a construcdo da Linha Sul desta ferrovia penetrou em
territério contestado entre os estados de Santa Catarina e Parana. Neste ponto,
a empresa viu-se na contingéncia de apressar os trabalhos, devido a pressio
governamental; para tanto, alterou a direcio geral, que passou as mios do
engenheiro italiano Aquiles Stenghel, e utilizou uma série de estratégias a fim
de atrair um grande volume de mao de obra para a regido. Ja entdo se atingia o
vale do Rio do Peixe, e 0 auge do numero de trabalhadores bragais. Com o
avango dos trabalhos, a quantidade de turmeiros? foi declinando, e no final de
1910 permaneciam trabalhando na construcdo apenas operdrios especializados,
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2Trabalhadores de turma, responsaveis pelo trabalho mais pesado durante a construgio
de uma Estrada de Fetro.
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que construfam algumas das chamadas “obras de arte” deste caminho de
ferro’.

No Brasil, faltava a elite brasileira o capital a ser investido na
construcio dos caminhos de ferro, cujos valores eram altissimos*. Nio tardou
para que o capital internacional dominasse os negocios referentes a constru¢ao
e ecxploragio de Estradas de Ferro em nosso pafs e aos poucos a
preponderancia absoluta passou a se dar através de capital estrangeiro, fosse
inglés, francés, belga ou alemio. Apenas no centro-sul do Brasil as empresas
contavam, no final do século XIX, quase duas dezenas; em principios do XX,
monopolizavam quase 100% da malha ferrovidria por concessio ou
arrendamento (THOME, 1983, p. 24). Ao longo da primeira Republica, no
entanto, a participacio estrangeira decaiu bastante, devido a acdo dos governos
federal e estadual através de compras e desapropriagoes (TOPIK, 1987).

Desde os primérdios a Unido assumiu uma posicio fundamental.
Concedendo variados beneficios as empresas, assumindo ferrovias privadas a
beira da faléncia ou arrendando-as por valores médicos, buscava assim atrair e
preservar os investimentos estrangeiros em nossa malha ferroviaria, a um custo
muitas vezes bastante alto. Entende-se assim porque a questdo politica era tio
importante na constituicio de uma ferrovia. Os beneficios eram concedidos
através de recursos como o privilégio de “construcdo, uso e gozo” de uma
determinada Ferrovia, que garantia a nido concessio de caminhos de ferro que
pudessem fazer concorréncia com a concessionaria original. Havia ainda o
privilégio de zona, que concedia a empresa construtora a posse de terras
lindeiras a Estrada de Ferro. Outra forma de atragdo dos capitais estrangeiros
foi a Lei de Garantia de Juros (decreto 641, de 26 de junho de 1852), através
do qual se assegurava 5% de juros sobre o capital utilizado na construgio de
ferrovias, mais adiante incrementado para 6% ou mesmo 7%.

Apds 1873, nio satisfeito com os resultados da politica ferroviaria da
época, o governo instituiu uma subvengdo extra, correspondente a uma certa

3Ressalte-se que, no mesmo espago geogrifico, desenvolveu-se anos apés o movimento
social do Contestado (1912-1914). Movimento de caracteristicas messianico-
milenaristas, foi duramente combatido pelo Estado, sobretudo através da Expedicio
Setembrino de Catvalho (a partir de setembro de 1914). Sobre este movimento social,
consultar QUEIROZ, 1966; MACHADO, 2004; ESPIG, 2011; dentre outros.
4Pacheco (s/d, p. 3) explicou assim o processo em nosso pais: “O vulto das cifras dos
orcamentos das primeiras estradas de ferro [...] assustou os estadistas do império e
retardou, por decénios, o surto ferroviario entre néds. [...]. Para incentivar a construcio
de estradas o govérno imperial inaugurou, entdo, o sistema de garantia de juros aos
capitais empregados em tais servigos.[...] Veio depois o regime de arrendamento, das
constru¢oes por conta do Estado (prolongamentos e ramais) e por subvengio
quilométrica.”
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quantia por quilémetro construido. O subsidio em questdo contribuiu para
ampliar o interesse europeu pelo investimento em nosso pais. Como os
contratos previam que os empreendimentos estrangeiros passariam,
obrigatoriamente, para o governo apés um prazo determinado (geralmente de
90 anos), a subvencio seria, pela l6gica, um mero adiantamento de capital, ja

que este retornaria através de ferrovias equipadas e em funcionamento

(THOME, 1983, p. 23/24).

Como consequéncia, quanto maior a quilometragem, maior a
subvencio, o que levou os construtores a decisio de ampliar indevidamente as
linhas. Assim, tivemos ferrovias sinuosas, excessivamente extensas e que
evitavam a0 maximo as chamadas “obras de arte”>que as poderiam encatecer.
Isto gerou estradas cheias de curvas, nas quais os trens circulavam de forma
lenta, e onde a possibilidade de acidentes era potencializada.

A politica de subvencio gerou problemas gravissimos. Azevedo os
define como “abusos e extravagancias” que prejudicavam a Unido e o
passageiro comum:

Das janelas dos trens, em certas ferrovias, costumavam distrair-se os
passageiros, por desfastio, nas longas viagens, com essas aberragdes com que se
alongavam os tracados para aumentarem os proventos de auxilios oficiais. |[...]
Trechos numerosos da antiga Réde Sul-Mineira, da Mogiana ¢ da Sio Paulo —
Rio Grande constitufam outros tantos frutos destes “malsinados processos” que
s6 interessavam financeiramente a companhias ou a empreiteiros sem
escrupulos, a cuja gandncia, se nio fechava os olhos, nio opunha o Estado um
sistema de freios, por um controle mais eficaz das obras de abertura das
ferrovias. |[...| Mais dia, menos dia, teria o Estado de refazer os trechos, por meio
de tracado novo. Mas que importavam estes desvios das condi¢bes técnicas? O
essencial — construir a linha rapidamente e receber maior auxilio, féra realizado...
(AZEVEDO, s/d, p. 136/137).

O trabalho na constru¢do de uma ferrovia era um trabalho pesado e
mesmo perigoso. Ha relatos de que durante o Império, utilizou-se mao de obra
escrava na construcio de algumas ferrovias (BENEVOLO, 1953).
Posteriormente, a arregimentacio de operarios para as tarefas mais pesadas
envolvia o oferecimento de condi¢oes de trabalho mais ou menos vantajosas.
Havia agrupamentos de trabalhadores que se deslocavam de uma regido para
outra, em busca das ofertas de trabalho nos caminhos de ferro.

A ordem dos trabalhos de uma Estrada de Ferro era descrita da
seguinte maneira por Albuquerque (1913, p. 16/17): 1) o reconhecimento,

5As obras de arte sdo aquelas obras mais detalhadas e complexas em uma construcdo de
Estrada de Ferro e, conseqiientemente, mais caras: “As obras d’arte, nas estradas de
ferro, constam de boeiros, pontilhdes, pontes, viaductos, passagens superiores,
passagens inferiores, tunneis, galerias de abrigo contra-neve, contra a areia, etc.”

(PICANCO, 1892, p. 158/159).
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etapa na qual se faz um estudo ripido do terreno entre os dois pontos
extremos da estrada a construir; 2) exploracdo, na qual se escolhe a faixa de
terreno mais conveniente ao tracado da ferrovia, dentro da zona limitada pelo
reconhecimento; 3) projeto, onde o engenheiro constrdi a planta e o tragado
do eixo definitivo da estrada sobre o papel, analisando ainda as possiveis obras
de arte; 4) orcamento, ou seja, o calculo do custo provavel da estada pronta
para ser trafegada; 5) locacdo, que consiste no estaqueamento do eixo
definitivo da estrada, na marcagdo das obras de arte e organizac¢do dos dados
precisos para se fazer o movimento de terras; 6) constru¢do, compreendendo a
abertura dos cottes, elaboracio dos aterros, construcio de obras de arte,
edificios e via permanente, linhas telegraficas, etc. Uma sétima fase seria a fase
do trafego, em geral nio abordada pelos autores. Portanto, uma Estrada de
Ferro operacional era estabelecida em trés periodos distintos: o dos estudos,
abrangendo as cinco primeiras operagdes; o da constru¢io e do trafego.

O forte do trabalho, e a atuagdo dos operirios ou turmeiros,
concentrava-se nas fases 5 e 6, ou seja, locagio e construcio da ferrovia.

Os engenheiros assumiam o cargo de chefe de divisio ou de chefe de
residéncia, ficando estes sujeitos aquele. As tarefas de um chefe de divisio
eram muitas. O chefe de divisao tinha a seu cargo a conserva¢do da linha,
obras, edificios e linha telegrafica; execucdo de obras novas no limite de sua
divisao; trabalhos referentes a organizacdo de projetos de obras novas; exame
fiscal da escrituragio da divisdo, exame dos materiais em depdsito, linha
telegrafica e obras de arte; guarda de materiais. Além disso, era responsavel
pelo cuidado com a linha e seguranga da circulagdo de trens em sua divisao.
Ficavam sob suas ordens, como vimos, os chefes de residéncia, e ainda os
mestres de linha, o armazenista e todo o pessoal necessirio ao servico da
divisao, devendo executar os trabalhos sob as instrucoes do chefe da linha

(PICANCO, 1891, p. 197/198).

No caso da Linha Sul da EFSPRG, Stenghel realizou um
planejamento detalhado. No trecho entre Sio Jodao e Marcelino Ramos, que
possufa cerca de 315 km de extensdo, o engenheiro-chefe organizou uma
divisio minuciosa a fim de atacar concomitantemente diferentes partes da
ferrovia. O percurso foi separado em cinco divisoes, diretamente subordinadas
a0 Chefe da Construcdo, com os numeros de 3%, 6% 7% 8% ¢ 9%, dirigidas por
engenheiros. Cada divisdo, por sua vez, era dividida em quatro ou cinco
residéncias, ocupadas por engenheiros residentes (O LIBERTADOR,
09/02/1910).

A analise das informagdes trazidas pelo jornal mostra uma alta
rotatividade dos engenheiros nos cargos assumidos. Muitos iniciavam o
trabalho, mas nio permaneciam, sendo substituidos logo em seguida. Talvez a
dureza dos trabalhos, associada a pressdo pela rapidez, tenha afastado muitos
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deles. Outro fator certamente eram as desavencgas entre os engenheiros com
cargos superiores e com cargos inferiores, causadas por discordancias técnicas
ou mesmo por motivos pessoais. A nao declarada, porém marcante, hierarquia
entre engenheiros estrangeiros e brasileiros era fonte de tensdo constante, e
percebe-se uma grande quantidade de engenheiros com sobrenome de origem
americana.

Hierarquicamente abaixo dos engenheiros residentes (que estavam
encarregados de todas as tarefas relacionadas a conservacio da via
permanente)®encontravam-se os mestres de linha e os feitores. Estas categorias
ndo possufam formagio especifica para as fungdes que desempenhavam.

As fungées em geral atribuidas ao mestre de linha eram variadas e
sujeitas as ordens do chefe de divisio da subdivisdo ao qual se encontrava
ligado (PICANCO, 1892, p. 140). Estava incumbido do ponto geral do pessoal
que trabalhava na subdivisdo. Deveria percorrer diaria e alternadamente pelo
menos metade da linha de sua subdivisiao, examinando-a minuciosamente, bem
como aos telégrafos, obras de arte, edificios, etc. Deveria informar em parte
diaria ao chefe de divisdo todas as ocorréncias e fazer a fiscalizacdo do servico
das rondas. Forcosamente deveria residir nos limites da subdivisio e nido se
retirar nunca sem permissao do chefe de divisao. Qualquer ocorréncia deveria
ser anotada em uma caderneta, e para o ponto deveria contar com trés
cadernetas, uma das quais sempre catregaria consigo, enviando as suas e dos
feitores e mestres de obras para serem conferidas pelo chefe de divisio. Era
responsavel pela guarda e correto emprego do material em sua subdivisdo.
Deveria chefiar os feitores, colocando em suas cadernetas os detalhes do
servico (PICANCO, 1891, p. 141).

Por sua vez, o feitor deveria zelar pelo estado das obras e das linhas ja
construidas, marcando locais que precisassem de reforma urgente, fazendo tal
verificagdo ao inicio e ao fim dos trabalhos diarios. Apertar parafusos, cuidar
de esgotos e valetas, remover vegetacdo do leito da estrada e margens da linha,
deveria arrecadar as ferramentas e utensilios de sua turma, pelos quais seria
pecuniariamente responsavel. Outra de suas tarefas setia a conservacdo da “[...]
boa ordem e moralidade no seu pessoal, dando parte quando houver
insubordinados para serem punidos” (PICANCO, 1892, p. 2); deveria ter e
controlar as cadernetas de ponto; mandar rondar a linha pela manha, antes da
passagem dos trens e zelar atentamente pela linha telegrafica (PICANCO,
1892, p. 3). O controle das cadernetas de ponto era fundamental para o
pagamento das horas de cada trabalhador, mas era um processo bastante

%Via permanente: “Reparticdo da Estrada de Ferro em trafego, que abrange a linha
ferrea, os edificios e a linha telegraphica” (PICANCO, 1892, p. 327). O chamando
servico da via permanente compreendia a conservagio, reparagdo, reconstrucio e
melhoramentos da linha, edificios e suas dependéncias (p. 328).
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primario e sujeito a erros. Menciona um engenheiro civil que trabalhou em
ferrovias alguns anos mais tarde:

Qual de nds nao assistiu aquella scena classica de servico do ponto do
operariado, em a qual o feitor vae de turma em turma, com o livto 4 mio,
annotando, um a um, o nome dos differentes operarios que compareceram ao
servico? Hsta scena se repete duas ou trez vezes ao dia, ao sol e 4 chuva, sem a
mais ligeira alteragdo, do primeiro ao ultimo dia de servico (OLIVEIRA
FILHO, 1937, p. 238).

Durante a construcio da EFSPRG utilizava-se o método das
cadernetas manipuladas pelos feitores. Além destas figuras, contava-se ainda
com outro importante personagem: o empreiteiro. A divisao de ferrovias em
empreitadas era comum a varias construgdes e buscava trazer maior agilidade.
Na constru¢io da Linha Sul da EFSPRG Aquiles Stenghel dividiu cada
residéncia entre varios pequenos empreiteiros, chamados de “taifeiros”, que
recebiam da Companhia por empreitada. Estes homens recebiam os
trabalhadores, ja divididos em turmas numerosas, e se responsabilizavam pelo
pagamento de seus salarios (THOME, 1983, p. 88/89). Os “taifeiros”, também
conhecidos como “tarefeiros”, eram “Empreiteiros encarregados de comandar
equipes de trabalho e que recebiam por tarefa concluida. Usando uma
expressdo mais atual, a companhia sublocava os servigos; terceirizava”
(NODARI, 1999, p. 86). Sistema semelhante era utilizado, na mesma época,
no outro grande empreendimento da BRC, a Estrada de Ferro Madeira —
Mamoré (FERREIRA, 2005, p. 218).”

Uma particularidade da construcdo da Linha Sul da EFSPRG foi a
divisao em empreitadas relativamente curtas. Esta estratégia certamente devia-
se a grande pressa dos trabalhos. Arregimentando um numero significativo de
taifeiros, que assumiam ao mesmo tempo variados trechos, o processo de
construgio era agilizado. A documentacdo leva ao entendimento de que a
dire¢do da empresa era diretamente responsavel pelos engenheiros e pagava-
lhes o salario; o taifeiro, entretanto, responsabilizava-se pelos demais
trabalhadores, incluindo af mestres de obra, feitores e operatios (“turmeiros”

(HELLING, 1931, p. 58).

Os materiais para a constru¢do e todo o equipamento necessario
eram de posse da Companhia, assim como a dire¢do técnica dos trabalhos,

"Ferreira descreve da seguinte maneira o funcionamento do sistema na Madeira-
Mamoré: “Um tarefeiro empreitava com a firma construtora, uma determinada tarefa.
A firma construtora, que ji era empreiteira, transferia a estes tarefeiros pequenas
empreitadas. O tarefeiro organizava pequenas turmas de trabalhadores [...]. Esses
trabalhadores dos tarefeiros nao recebiam ordenado diario fixo, mas sim, pelo que
produziam [...].” (FERREIRA, 2005, p. 218).

H

r



Moarcia Janete Espig 227

provida pelos engenheiros. A Companhia deveria fazer o pagamento
correspondente ao desenvolvimento do trecho de ferrovia tomado pelo
taifeiro; por sua vez, este deveria repassar o pagamento de mestres, feitores e
turmeiros conforme o numero de dias trabalhados.

Os taifeiros ndo possufam necessariamente qualquer conhecimento
ou formacio em engenhatia. Conforme Machado (2004, p. 147), no caso da
Linha Sul da EFSPRG eram fazendeiros, comerciantes e politicos locais.
Muitos coronéis assumiram o papel de taifeiros, em geral sublocando trechos
representativos. Embora parecam ter preponderado como taifeiros certos
moradores da regido, existem registros de taifeiros estrangeiros e que vieram a
regiao especialmente para desempenhar tal tarefa (HELLING, 1931, p. 64).
Lufs Schena, o italiano assassinado em Sao Jodo, havia sido empreiteiro da
ferrovia e apds a conclusio dos trabalhos optara por permanecer na regiio
como negociante (O ESTADO, 15/05/83). Embora houvesse, notoriamente,
uma preferéncia da diregdo da Companhia por empreiteiros estrangeiros, ndo
parece ter sido possivel fazer uma escolha muito rigida neste sentido,
especialmente devido a pressa dos trabalhos.

Para desempenhar a fungio de taifeiro, era necessario o envolvimento
de alguns recursos financeiros (HELLING, 1931, p. 55) e uma certa
autoridade moral sobre os trabalhadores. Afinal o taifeiro lidava diretamente
com os operarios, também conhecidos como turmeiros, e era responsavel pelo
controle das horas trabalhadas e correspondente pagamento aos mesmos.
Possivelmente referindo-se a construcdo de outra ferrovia na qual trabalhou,
Helling considera que

A construgiao da Estrada de Ferro é uma coisa magnifica, quando se tem um
bom contrato como empreiteiro, fiscais engenheiros simpaticos, sem muitas
dividas e um pouco de sorte. Mas ai de quem nio tiver essas 6timas condi¢bes!
Dai o empreiteiro briga, o mestre de obtas xinga e os trabalhadores se revoltam,
quando nio recebem o seu pagamento (HELLING, 1931, p. 55).

Era muito adequada ao empreiteiro a posse de algum capital de giro,
visto que muitas vezes a empresa atrasava os pagamentos. Havendo tal capital,
a possibilidade de revolta dos turmeiros seria menor, pois 0 numerario, mesmo
que limitado, poderia suprir algumas necessidades mais urgentes. Além deste
capital, os empreiteitos precisavam de um capital de investimento, pois a
empresa exigia contratualmente a importincia de 10% do wvalor
cotrespondente ao trecho acordado, que ficava nos cofres como garantia da
conclus@ao dos trabalhos e cumprimento do contrato. Mensalmente o
engenheiro residente realizava uma medi¢do proviséria e indicava um
pagamento ao empreiteiro, ja descontado 10% do valor. Apenas ao término
dos trabalhos se fazia uma medigdo definitiva, liquidando-se os saldos e a
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caucio das diferentes medices provisérias (DIARIO DA TARDE,
29/12/1910).

A honestidade ndo era a marca de todos os empreiteiros. Um dos
pequenos empreiteiros da construcdo da Estrada de Ferro, desctito como “...]
um italiano, napolitano, desaforado, ignorante, simpatico e atrevido
[..]”(HELLING, 1931, p. 64) executava servigos muito ruins, que nem sempre
recebiam aprovagao. Como paliativo, oferecia cafés e refei¢Ges aos fiscais. Em
determinada ocasido, ofereceu um lauto banquete ao Presidente da
Companbhia, a fim de obter uma mudanca da localizacdo da estacdo para um
terreno que lhe pertencia e que poderia vender a preco exorbitante
(HELLING, 1931, p. 65). Outro de seus feitos foi a venda de determinada
quantidade de erva-mate para trés diferentes compradores (HELLING, 1931,
p. 66/67). Mas o que mais nos interessa aqui eta sua relagio com os turmeiros:
além do fornecimento de mercadorias estragadas aos operarios (pois o
engenheiro lhe dera o monopdlio para a venda de alimentos em certo trecho
da constru¢ao) (HELLING, 1931, p. 65) havia ainda as discussées sobre os
pagamentos. Helling relata o suposto dialogo entre este empreiteito e um de
seus turmeiros, um sueco, descrito como “um gigante” que exigiu suas contas.

O empreiteiro, dirigindo-se ao sueco,

“Agora, meu caro, vamos ver o que vocé me deve!”

“Eu devo ao senhor? Estis sonhando!”

“Calma, amigo! Vocé trabalhou um pouco, deve mais um pouco na cantina, foi
meio atrevido e pot isso eu descontei mais um pouco, pottanto vocé fica me
devendo ainda um pouco. Concorda?” (HELLING, 1931, p. 64).

Este dialogo ¢ interessante para observarmos que tipo de descontos
os empreiteiros julgavam legitimos. Além dos gastos na cantina, o sueco fora
“meio atrevido” e por isso seria descontado. “Atrevimentos” como
reclamacGes, greves ou ameagas poderiam set, portanto, passiveis de reducio
salarial, um segundo recurso (além da violéncia) para promover a disciplina.
Mas os turmeiros também conheciam certos “meios de negocia¢io”. Vejamos
como terminou o didlogo:

O sueco sortiu.
“Por favor, o senhor poderia verificar minhas contas mais uma vez?”, e nisso ele
larga um pedago de papel e uma faca sueca, conhecida como knélleknif, sobre a
mesa.

“O que significa essa faca?”
“Veja bem, seu Thaty, talvez eu conhe¢a o mundo um pouco mais que o
senhor! Ja estive na india, em Java ¢ ainda fui policial em Nova lorque. E eu sei
bem como lidar com pessoas do seu tipo! Se eu nio tiver meu dinheiro na
minha mao até amanhi ao meio-dia, entio o senhor terd esta faca em seu
bucho!”

Thaty olhou-o e viu os olhos duros como vidro, entio também riu.
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“Quer saber, aqui estd o seu dinheiro! Mas agora faca o favor de ir embora
imediatamente; de pessoas como o senhor eu nio preciso!”
“Eu bem sabia que nés famos nos entender, meu caro Thaty”, e rindo

amigavelmente o sueco desapareceu (HELLING, 1931, p. 64/65). [grifos meus]

Ao que tudo indica, os taifeiros costumavam contar com alguns
“homens de confianca”, capangas que os ajudavam na dificil tarefa de controle
dos trabalhadores. Esta pratica poderia gerar abusos. Oficialmente, o Corpo de
Seguranca da constru¢do da EFSPRG tinha, como uma de suas tarefas,
proteger os trabalhadores de eventuais atrasos no pagamento ou excessos dos
taifeiros. Parece muito mais provavel que o Corpo de Seguranca tratasse da
defesa da direcdo frente aos préprios taifeiros e turmeiros. Muitas vezes a
Companhia atrasava os pagamentos aos taifeiros, que consequentemente nao
os repassavam aos turmeiros. Neste caso a confusio era grande, podendo gerar
conflitos como protestos, greves ou mesmo violéncia aberta. Esta era a deixa
para a acdo do Corpo de Seguranca, 80 homens fortemente armados e bem
preparados.

Este Corpo de Seguranca foi criado possivelmente no final de 1908
por Aquiles Stenghel, responsavel pelos trabalhos de constru¢ao no Vale do
Rio do Peixe. A partir da segunda metade de 1909 esta guarda paramilitar
passou a ser chefiada por Angelo de Mello Palhares, que fora Alferes da Forca
Publica Paranaense. Ao que tudo indica, a partir deste momento houve um
incremento bastante significativo da violéncia empregada contra os
trabalhadores e empreiteiros, pois os relatos de maus tratos em jornais
tornaram-se mais comuns. Posteriormente o Corpo de Seguranga atuou como
agente de retirada de posseiros das terras lindeiras a ferrovia, pertencentes a
Brazil Railway Company (BRC).8

Os relatos sobre as violéncias cometidas contra os turmeiros apontam
para um aspecto repressivo, que visava modelar comportamentos e disciplinar
os milhares de trabalhadores envolvidos na construcdo. Havia acusacdes
dirigidas diretamente contra a figura de Stenghel, o engenheiro chefe, tais
como o suposto espancamento e carcere privado do polonés Antonio Rovis,
que participara de uma greve; ordens de assassinato contra turmeiros; a ameaca
de morte contra o subtarefeiro Joao Gordo; pagamentos de valores menores
do que os inicialmente acordados com os taifeiros, aos quais niao se dava
possibilidade de reclamacdo; e demissdes sumarias sem lhes pagar o que era
devido (O PROGRESSO, 13/11/1909).

SA BRC era uma empresa americana, mas que contava especialmente com capitais
europeus. Atuava através da compra de a¢oes de empresas e concessoes ja constituidas.
No inicio do século XX adquiriu um grande volume de empresas brasileiras,
principalmente no campo dos transportes, inclusive a EFSPRG (1907).
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Graves e numerosos teriam sido os crimes cometidos no préprio
canteito da construcdo, e que ndo geraram processos legais. Estes
permaneciam ocultos, exceto por raras denuncias vistas acima. O Corpo de
Seguranca resolvia as pendéncias, julgava e administrava a “justica”.

Ao que indica documentagio utilizada por Lanna (2002, p. 117/118),
os trabalhadores em construgao de linhas ferroviarias recebiam, em geral, entre
1$500 e 23000 por dia. Mas isto poderia variar de acordo com a regido, a
caréncia de mdo de obra e o maior ou menor grau de dificuldade dos
trabalhos. No caso da Madeira-Mamoré as dificuldades oferecidas aos
operarios eram extremas e os salarios teoricamente inflacionados. Manoel
Rodrigues Ferreira nos informa que esta ferrovia absorvia dois tipos de
trabalhadores: os contratados e os tarefeiros. Aos contratados era oferecido o
atraente valor de 83000 diarios por 10 horas de jornada; porém a maioria
destes encontrava-se acometido de malaria, razao pela qual eram incapazes de
cumprir o dia todo de servigo, sendo-lhes descontadas as horas em que se
encontravam doentes. Os trabalhadores avulsos, recrutados pelos tarefeiros,
recebiam pelo que produziam, sem um ordenado didrio fixo, e podiam receber
valores maiores que os contratados (FERREIRA, 2005, p. 218).

Nao encontrei fontes que mencionassem uma diferenciagio entre as
didrias pagas aos turmeiros da Linha Norte e os da Linha Sul, que deveria
oferecer salarios mais compensadores devido as dificuldades de recrutamento e
acesso da regido. Devo supor, portanto, que o valor de 43000 réis era comum a
ambas. Apenas bem mais tarde observa-se um incremento deste valor: em um
decreto de 1916, reproduzido em publicagio da empresa, o vencimento
previsto para “trabalhadores e serventes” era de “até” 4§500, contudo nio se
esclarece se este aumento ocorreu naquela data ou anteriormente (ESTRADA

DE FERRO SAO PAULO - RIO GRANDE, 1919, p. 114).

E possivel concluir, portanto, que o valor oferecido (4$000 réis) era
atraente, se comparado a outros, apesar da dureza dos trabalhos.’O setvigo
ndo exigia qualificagdo prévia, mas muita forca fisica e disposi¢ado. O
engenheiro Fry nos da uma ideia dos mesmos:

O movimento de terra era feito “a muque”. Nio existam na obra nem
escavadeiras mecinicas nem tratores, o material escavado era transportado em
carrinhos de 2 rodas puxado por burtos ou em “galeota”” empurrado por um

‘Lembremos contudo que os precos abusivos praticados pelos armazéns de certa
maneira compensavam os altos salarios, pois os operarios acabavam por 14 deixar boa
parte destes.

10Palavra de origem italiana: “Carrocim constituido de uma caixa inclindvel para carga e
descarga, duas rodas e um varal central, e que se usa, puxado a brago, em trabalhos de
terraplenagem manual, para transportar o material escavado” (AURELIO SECULO
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ou dois operarios. A escavacio em rocha era demorada, pois as fendas feitas
para pér os explosivos eram feitas a custa de brocas seguradas por um homem
enquanto dois outros camaradas batiam na broca com marrées!! (APUD

ALBUQUERQUE, 1987, p. 19).

O trabalho ndo era apenas pesado, mas também perigoso. A
movimentacio de terras, muitas vezes, era feita com dinamite. O problema da
escassez de mao de obra nos trabalhos de construcio da Linha Sul era cronico
desde seus primoérdios. O simples oferecimento de salarios compensadores
ndo parecia suficientemente atraente para que se atingisse o nimero necessario
de turmeiros. Parte das dificuldades de obten¢io de mio de obra deveu-se a
regido em que a construcio se desenvolvia, ao preconceito contra os habitantes
locais e também a ampla oferta de ferrovias que se encontravam em
construcdo. No final do ano de 1906 havia 3.042 km em obras no territério
nacional, além de 6.683 km com estudos aprovados, ou seja, prestes a iniciar os
trabalhos (MINISTERIO DA INDUSTRIA, VIACAO E OBRAS
PUBLICAS, 1907, p. 137). Uma das maiores concorrentes na busca de
trabalhadores era justamente a outra grande obra da BRC, a Madeira-Mamoré.
L4 as mortes e doengas se faziam tao freqiientes que tornavam necessario um
constante recrutamento de homens saudaveis, e a Companhia acrescentou a
contratagdo de brasileiros um grande volume de estrangeiros, sobretudo da
América Central.l?Diferentemente da ferrovia ao Sul, contudo, nio havia a
intencio de utilizar esta imigracdo para a coloniza¢io ao longo da linha.

Em dezembro de 1906 o Ministério da Viacdo aprovou o novo
quadro e tabela de vencimentos do pessoal da EFSPRG. Neste, constava a
contratagdo de inumeros profissionais ligados aos trabalhos ferroviarios,
incluindo mestres de linha, feitores, etc., além de 1.200 trabalhadores
recebendo “até” 43000 diarios (MINISTERIO DA INDUSTRIA, VIACAO E
OBRAS PUBLICAS, 1907, p. 560). O Engenheiro Howell Lewis Fry confirma
o valor: “A vida era barata naqueles bons tempos, pois um bom operirio
ganhava 4 mil réis por dia [...]” (APUD ALBUQUERQUE, 1987, p. 19). Claro
estd que este valor era pago aos turmeiros que completassem a jornada didtia,
pois, como vimos, os mestres de linha ou os feitores conferiam o ponto dos
trabalhadores duas ou trés vezes ao dia.

XXI).

11“Grande martelo de ferro com que se quebram pedras; marra” (AURELIO SECULO
XXI).

120 contingente maior era procedente das Antilhas e Barbados. Vinham, em segundo
lugar, os espanhdis. Depois, os brasileiros e portugueses, e, em menor nimero, gregos,
italianos, franceses, hindus, hungaros, portugueses, dinamarqueses, enfim, de cada
nacionalidade havia representantes na construgio da estrada, uns em maior, outros em

menor nimero” (FERREIRA, 2005, p. 211).
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Mas o que representavam 4$000 naquele periodo? Na construcdo da
Estrada de Ferro de Baturité, muitos anos antes, em 1878, estipulava-se que
cada trabalhador recebetia uma gratificacdo diaria entre 200 e 800 réis apenas,
além da alimentagdo (que ficava a cargo do Presidente da Provincia). Tratava-
se, contudo, de uma populagio atingida pela seca a que o Governo Imperial
tentava atender oferecendo trabalho nas lides da ferrovia (FERREIRA, 1989,
p. 53).

No inicio do século XX a crise gerada pelo Encilhamento levou a
uma tendéncia de queda dos salarios urbanos e rurais, tendo caido os valores
pagos na colheita do principal produto de exportacio, o café. Isso levava a
uma tendéncia de baixa das demais remunera¢des:

[..] em 1900 uma lavadeira recebia por volta de mil-réis diarios e os subalternos
da Diretoria Geral de Saude Publica, aproximadamente 75 mil-réis mensais. A
situagdo dos marinheiros era extremamente critica: em 1910 uma primeira classe
(a mais alta hierarquia da categoria), com todas as gratificacdes, recebia
aproximadamente 15 mil-réis mensais (ARIAS NETO IN FERREIRA e
DELGADO, 2003, p. 215).

Em um primeiro momento da constru¢ido, tudo indica que a
intermediacdo do fornecimento de produtos aos turmeiros era feita através da
Companhia, porém de maneira bem menos organizada do foi realizada mais
adiante. Uma referéncia no relato de Helling mostra que alguns empreiteiros
recebiam licenga do chefe da construcdo para comercializar alimentos, via de
regracaros ¢ de ma qualidade. Mencionando um taifeiro chamado Thaty, o
alemio relata que

Como ele era benquisto por aqui, o engenheiro-chefe deu-lhe o monopdlio do
fornecimento dos alimentos, especialmente carnes, toicinhos e biscoitos, e tudo
a precos exorbitantes. Eu ficava muito irritado, porque os pobres trabalhadores
tinham que suportar isso. Tudo bem se pelo menos ele fornecesse boa
mercadoria; mas nem isso: a qualidade dos produtos era tao ruim que havia
reclamacoes a todo instante (HELLING, 1931, p. 65).

Outra documenta¢io aponta, ja nesta fase, para o uso de cadernetas nas
quais se anotava o consumo dos turmeiros, sendo o valor descontado no
momento do tio esperado pagamento. Verificava-se também que os pregos
eram muito altos (DIARIO DA TARDE, 06/07/1908), embota um jornal do
interior considere que a concorréncia crescente tenha baixado os valores dos
géneros de necessidade (VANGUARDA, 01/06/1908). Outro petiddico
interiorano festeja o estabelecimento na regido de casas comerciais e a chegada,
do centro do pais, de sortimentos, “cada qual mais rico e mais abundante”.
Comemora-se a fortuna para os modestos lavradores: “O suino vivo vale dez
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mil reis a arroba, o milho cem reis o litro, o feijao e a farinha o duplo” (O
TRABALHO, 18/08/1908).

Consideragdes finais

O sistema de trabalho na Linha Sul seguia modelo semelhante ao de
outras ferrovias da época: trabalho por empreitadas, diirias anotadas em
cadernetas e das quais se descontavam gastos com alimentacio e outros. Sem
maiores protecdes legais, os turmeiros estavam sujeitos a falta de fiscalizacdo
violéncia, desmandos e atrasos no pagamento, problemas constantes aos
operarios que atuavam na constru¢do de Estradas de Ferro nesse petrfodo.
Como particularidades locais, destaca-se a organizagdio de um Corpo de
Seguranca e a forte atuagdo de Aquiles Stenghel como engenheiro-chefe da
construcao.
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Abstract: The Railway Sao Paulo — Rio Grande (EFSPRG) had its construction started at the end
of the 19th centuty and it was concluded in December 1910 with the inauguration of a bridge over
the Uruguay River, which represented the raitway connection between the south and the center of
Brazil. In this article, I aim to analyze how manual labor was structured in the railways at the
beginning of the first Brazilian Republic by taking into account a case study of labor relations
established between the “Brazil Railway Company”, a company owned by the EFSPRG, and the
workers responsible for the construction of the southern railway line. This construction happened
between 1907 and 1910 and relied on a large amount of manual laborers, among them, immigrants
and lured settlers located in seasonal farms. At that time, employment contracts did not exist
formally, therefore, it was only considered the wages received by the working days cartied out and
the separation of the workers by job contracts and teams. This was part of the labor relations that
was established by physical and psychological repression and encouraged by the purchase of food
products at the Company’s warehouses.

Keywords: railways, labor relations, Sao Paulo — Rio Grande Railway
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