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A memoria de todos os trabalhadores da
construgcdo, manutencao e operacao da
ferrovia Noroeste do Brasil, que deram
suas vidas neste empreendimento

grandioso.



O incéndio cor de rosa do sol nascente

sob o palido azul do céu ainda com estrelas

sobe vagaroso no horizonte de Aragatuba.

O trem esta cheio de corpos cansados

e de gestos aborrecidos que amarrotam jornais de
anteontem.

O moco do botequim, equilibrista da bandeja,

serve café amanhecido

aos viajantes de Mato Grosso.

Bom dia, terra da Noroeste!

Eu sé da janela do carro, com os olhos avidos,

0 peito cheio de halito puro das coisas,

estou frente a frente com essas arvores que vao sumindo,
com essa terra amarela coberta de lavouras,

com essas casas de taboas, fazendas perdidas que
fogem r4pidas.

Sinto o impulso de gritar para as matas,

de erguer um viva ao sertao fecundo.

Oh, Sao Paulo das conquistas ininterruptas,

Das avancadas!

Ribeiro do Couto, “Noroeste”
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Resumo

O proposito desta dissertacdo é examinar os trabalhadores envolvidos na
construgdo, manutencdo e operagdo da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil,
focalizando especialmente a greve dos ferroviarios ocorrida no ano de 1914.
Questdes relacionadas a composicdo da mao-de-obra — tanto da constru¢do como
da operacdo da ferrovia — e as condi¢cBes de trabalho existentes sdo temas a serem
examinados. O periodo de andlise compreende os anos entre 1904, ano de
formacdo da Companhia Noroeste, e 1917, quando ocorre a encampacao da E. F.
Bauru-Itapura pela Uniéo.

A ferrovia Noroeste do Brasil, como se convencionou chama-la desde seu
surgimento, que liga as cidades de Bauru (SP) e Corumba (MS), comecou a ser
construida em 1905, atingindo Porto Esperanca (MS) no ano de 1914, quando
completou 1.272 quildbmetros de extensdo. Ao cortar regides ainda ndo ocupadas
pelo homem branco, a Noroeste do Brasil foi a primeira ferrovia do estado de Sé&o
Paulo a “abrir” novos territérios, ao contrario de suas antecessoras, que surgiram
para auxiliar a producéo cafeeira ja existente.

As dificuldades no processo de construgcdo da ferrovia foram muitas. A
travessia de areas insalubres, Umidas e empestadas de mosquitos, a transposi¢ao
de rios, a presenca indigena na regido, a dificuldade no recrutamento de
trabalhadores, a ganéncia dos empreiteiros, além do método repressor da
Companhia Noroeste com o0s seus empregados, fizeram desse processo um
empreendimento complexo em todos 0os aspectos e, ao mesmo tempo, desafiador
aos limites do homem.

Até 1917, a Noroeste do Brasil era, na verdade, formada por duas estradas
independentes e interligadas: pela E. F. Bauru-Itapura, privada, de propriedade dos
acionistas da Companhia Noroeste; e pela E. F. Itapura-Corumba, de propriedade da
Unido. Em dezembro de 1917, a E. F. Bauru-ltapura foi encampada pela Uniéo,
sendo, no ano seguinte, incorporada a E. F. Itapura-Corumba, de modo que as duas
passaram a ser denominadas de Estrada de Ferro Noroeste do Brasil. Entre 1918 e
1956, a ferrovia esteve sob a administracdo do governo federal. Em 1957, a

Noroeste foi integrada a Rede Ferroviaria Federal (RFFSA).

Palavras-chave: ferrovia Noroeste do Brasil; movimento operério; greve; condi¢cdes
de trabalho; trabalhadores.



Abstract

The purpose of this dissertation is to examine the workers involved in
construction, maintenance and operation of the Noroeste do Brasil Railroad, focusing
especially on the rail strike occurred in the year of 1914. Issues relating to the
composition of the workforce - both the construction and operation of the rail — and
existing working conditions are themes to be examined. The period of analysis
covers the years among 1904, year the Companhia Noroeste was formed, and 1917,
when the purchase of E. F. Bauru-Itapura occurs by the Union.

The Noroeste do Brasil Railroad, as it is known from its appearance, which
connects the cities of Bauru (SP) and Corumbéa (MS), began to be built in 1905, at
Porto Esperanca (MS) in the year 1914, when completed 1272 km in length. By
crossing regions still not occupied by white men, the Noroeste do Brasil was the first
railroad of the state to "open" new territories, unlike its predecessors, which appeared
to help the coffee production that already existed.

The difficulties in the construction of many railroads. The crossing of unhealthy
areas, wet and stank of mosquitoes, the crossing of rivers, the indigenous presence
in the region, the difficulty in recruiting workers, the greed of contractors, besides the
repressive method of Companhia Noroeste with its employees, have made this
process a complex undertaking in all aspects and at the same time, challenging to
the limits of man.

Until 1917, the Noroeste do Brasil was in fact formed by two independent and
interconnected roads: by E. F. Bauru-Itapura, private, ownership of the shareholders
of the Companhia Noroeste, and by E. F. Itapura-Corumbd, ownership of the Union.
On December 1917, to E. F. Bauru-ltapura was purchased by the Union, and the
following year, to the E. F. Itapura-Corumba, so the two came to be called the
Noroeste do Brasil Railroad. Between 1918 and 1956, the railroad was under the
administration of the federal government. In 1957, the Noroeste was integrated to
Federal Railway Network (RFFSA).

Key-words: Noroeste do Brasil Railroad; labour movement; strike; working
condititons; workers.
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Introducao

Uma das frases mais eloglientes sobre a importancia das estradas de ferro no
Brasil foi escrita pela historiadora Maria Lucia Lamounier:
Na maior parte dos estudos existentes, as ferrovias sdo em geral analisadas
no contexto das transformacfes sociais e econébmicas que apontam para a
consolidacdo das relagdes capitalistas de producdo no Pais. As ferrovias
aparecem claramente como tendo favorecido as transformacdes gerais, que
incluem a grande expanséo cafeeira, o influxo maci¢co de imigrantes, a
industrializacdo, a urbanizagcéo e a difusdo das relacdes de mercado. No
contexto das transformacdes mais amplas, que se revelam cada vez mais
evidentes a partir da década de 1870, e especialmente na regiao cafeeira, é

gue se realizou o processo de abolicdo da escraviddo e de constituicdo de
um mercado de trabalho livre.*

A primeira lei brasileira relativa a ferrovias remonta ao ano de 1835,
promulgada pelo Governo Imperial. O Decreto n. 101, de 31 de outubro de 1835,
assinado pelo Regente Diogo Antonio Feijo e por Antonio Paulino Limpo de Abreu
(ministro do Império), dizia em seu inicio:

Autoriza a conceder a uma ou mais Companhias que fizerem uma estrada
de ferro da Capital do Império para as Minas Gerais, Rio Grande do Sul e
Bahia o privilégio exclusivo por espa¢o de 40 anos para o uso de carros

para transpogte de géneros e passageiros, sob as condicdes que se
estabelecem.

Entretanto, as condi¢cdes estabelecidas por esse decreto ndo atrairam
empresarios dispostos a investir uma soma tdo alta de capitais num
empreendimento ainda desconhecido no pais. Somente na década de 1850 é que se
inicia a era ferroviaria brasileira, devido, sobretudo, a alguns decretos expedidos
pelo Governo Imperial que apresentavam um novo atrativo para quem se
interessasse na construcdo de ferrovias: o poder publico comecaria a subsidiar a
construcéo de ferrovias pela iniciativa privada, por meio da garantia de juros. A Lei n.
641, de 26 de junho de 1852, tinha como principais premissas: garantias de 5%
sobre o capital investido (mais 2% oferecidos pelas provincias); privilégio de zona de

cinco léguas de cada lado da linha; isencdo de taxas sobre materiais e

! LAMOUNIER, M. L. Ferrovias, agricultura de exportagcao e mao-de-obra no Brasil no século XIX.
Historia econdmica & Histéria de empresas I1l.1 (2000), p. 43-76. p. 44-45.

2 FIGUEIRA, M. F. Memoéria histérica da Estrada de Ferro Central do Brasil. Rio de Janeiro: Imprensa
Nacional, 1908 apud KATINSKY, J. R. Ferrovias Nacionais. In: MOTOYAMA, S. (Org.) Tecnologia e
industrializac&o no Brasil. S&o Paulo: Editora Unesp, 1994. p. 37-65. p. 37.
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equipamentos importados para a construcédo e operacao das ferrovias; e prioridade
de negociar as terras publicas localizadas na zona de privilégio.®

A inauguracgdo da primeira linha férrea no Brasil ocorreu em 1854, ligando o
Porto de Maua a estacéo Fragoso, na provincia do Rio de Janeiro. O segundo trecho
ferroviario aberto ao trafego pertencia a Recife and Sdo Francisco Railway, primeira
companhia organizada na Europa, no caso em Londres, para a construcdo de
ferrovias no Brasil. Em 1855, iniciou-se a construcdo da Estrada de Ferro D. Pedro
II, que ligava o Rio de Janeiro as provincias vizinhas de Minas Gerais e Sdo Paulo.
A primeira linha férrea construida em terras paulistas foi inaugurada apenas em
1867, conhecida como Sao Paulo Railway. Com 139 quildometros de extensao, a
referida ferrovia ligava o Porto de Santos & cidade de Jundiai.*

A partir de 1850 o ritmo das construcdes ferroviarias se intensificou. Entre
1854 e 1874, construiram-se em media 63 km por ano de linhas férreas no pais; ja
entre 1874 e 1889, essa média anual aumentou para 553 km. Durante a década de
1890 e os trés primeiros anos do século XX, devido a uma dificil conjuntura
econOmica associada a uma grave crise politica por que o pais passou, o ritmo das
construcdes férreas diminui para 460 km/ano; entretanto, de 1903 a 1914, a rede
ferroviaria em trafego passou de 16.010 km para 26.062 km, com um crescimento
médio anual de 914 km. ApGs esse auge da implantacao de linhas férreas no pais, o
ritmo de crescimento diminuiu consideravelmente. Em 1920 a rede em trafego ja
equivalia a 75% do que se teria em 1960, ou seja, 28.535 km. E nesse contexto que
Matos, um grande estudioso sobre as ferrovias brasileiras, aponta que a era
ferroviaria brasileira chegara ao fim.> Entre 1920 e 1960, a rede ferroviéria brasileira
cresceu em média menos de 300 km por ano e, depois dessa ultima década, houve
uma sensivel diminuicdo da rede com a desativacéo de inimeras linhas.®

Varios estudos mostraram a estreita relacdo existente entre a expansao das
ferrovias e a economia agricola exportadora da producéo de café, no caso do estado

de S&o Paulo.” Para eles, a construcdo das estradas de ferro, a partir de meados do

® Cf. LAMOUNIER, op. cit., p. 48.

* Cf. QUEIROZ, P. R. C. Notas sobre a experiéncia das ferrovias no Brasil. In: Histéria econémica &
Histéria de empresas 11.1 (1999). p. 91-111. p. 93.

> MATOS, O. N. de. Café e ferrovias: a evolucao ferroviaria de S&o Paulo e o desenvolvimento da
cultura cafeeira. Sdo Paulo: Alfa-Omega, 1974. p. 21, 141 e 168.

® QUEIROZ (1999), op. cit., p. 93.

" Além do trabalho de MATOS, j4 citado, para uma analise do desenvolvimento da cultura cafeeira e
da expanséo do sistema ferroviario ver também: GRAHAM, R. Gra-Bretanha e o inicio da
moderniza¢&o no Brasil (1850-1914). Sdo Paulo: Brasiliense, 1973; MILLIET, S. O roteiro do café e
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século XIX, principalmente a partir da década de 1870, atendeu as crescentes

necessidades da economia paulista, tanto pela capacidade limitada do antigo

sistema muar para o transporte de mercadorias quanto pelos investimentos dos

fazendeiros em novas areas de expansao agricola, cada vez mais distantes do Porto

de Santos.

Para Guilherme Grandi,

a economia cafeeira em S&o Paulo sofreu profundas transformacfes [a
partir de 1870] que intensificaram a acumulacdo de capital através,
principalmente, da expanséo dos cafeeiros ha regido conhecida como Oeste
paulista. Um dos principais setores de servigos publicos que impulsionou
essa acumulacdo do capital cafeeiro foi o sistema de transporte ferroviario.
Em funcdo da necessidade de redugdo dos custos com transporte, 0s

cafeicultores paulistas passaram a inverter parcelas significativas de seus
capitais por meio da construgéo de estradas de ferro.’

As ferrovias paulistas, em sua maioria organizadas e financiadas pelos
proprios cafeicultores e seus aliados no comércio e governos locais, foram
construidas para facilitar o escoamento da producdo agricola, mormente do café,
tornando o transporte mais barato, rapido e de melhor qualidade, de sorte a
promover melhor conservacédo do produto, evitando perdas. No entanto, para Saes,
€ preciso fazer uma ressalva quanto a esse estreito vinculo, pois, em muitos casos,
o0s interesses das companhias ferroviarias se mostraram contraditérios aos do capital
cafeeiro, no que diz respeito, por exemplo, as tarifas ferroviarias e a taxa de
cambio.’

O nosso objeto de pesquisa, a Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, ao
contrario de suas grandes antecessoras — Paulista, Mogiana, Sorocabana e Ituana —
, foi criada para ser uma ferrovia de penetracdo, buscando novas areas para a
agricultura e povoamento. Se, até 1890, salvo raras excecfes, 0 café era quem
ditava o tracado das ferrovias, ap0s essa data, ha uma inversdo, de forma que as
estradas de ferro passaram a ser construidas tendo a funcédo de abrir novas areas
para a expansdo agricola, principalmente do café, e conseglentemente para o

povoamento e o comércio de terras. Além da estrada de ferro Noroeste do Brasil,

outros ensaios. 4 ed. Sao Paulo: Hucitec, INL, 1982; HOLLOWAY, T. H. Imigrantes para o café:
café e sociedade em Sao Paulo (1886-1934). Traducéo: Eglé Malheiros. Rio de Janeiro: Paz e
Terra, 1984; MONBEIG, P. Pioneiros e fazendeiros de Sao Paulo. Sdo Paulo: Hucitec, 1984.

® GRANDI, G. Café e expansao ferroviaria: a Companhia E. F. Rio Claro (1880-1903). Sao Paulo:
Annablume, FAPESP, 2007. p. 17.

® SAES, F. A. M. de. A grande empresa de servigos publicos na economia cafeeira. S&o Paulo:
Hucitec, 1986. p. 67.
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outro exemplo de ferrovia que penetrou no entdo chamado “sertdo desconhecido”,
foi a Sorocabana, que prolongou seus trilhos atingindo o sudoeste paulista.*® Sobre
a ferrovia Noroeste do Brasil, Nilson Ghirardello afirma que
se compararmos a Companhia Estrada de Ferro Noroeste do Brasil a
outras, construidas em solo paulista, teremos como diferenciais o
desconhecimento da zona a ser percorrida, a produgdo agricola inexistente
e, particularmente, a aportagem em lugares sem nenhuma ocupagdo

urbana. As demais ferrovias paulistas, até entdo, buscavam areas de plantio
e producao cafeeira, a CEFNOB n&o."

O trabalho de José Francisco de Camargo, Crescimento da populacdo do
Estado de Sao Paulo e seus aspectos econémicos, mostra com bastante clareza a
estreita relacdo que existiu no estado paulista entre a expansao das ferrovias e 0
crescimento econdmico e populacional das diversas regides do estado.*? O autor
dividiu o estado de S&o Paulo em dez zonas cafeeiras, principalmente com base na
influéncia das maiores ferrovias de cada uma. As zonas séo: 13- Capital; 22- Vale do
Paraiba e Litoral Norte; 323 Central; 42 Mogiana; 5% Baixa Paulista; 62-
Araraquarense, Douradense e Paulista; 72- Noroeste e Alta Paulista; 82- Alta
Sorocabana; 92- Baixa Sorocabana; 102 Santos e Litoral Sul. A divisdo proposta

pelo autor pode ser visualizada pelo mapa seguinte:

10 MATOS, op. cit., cap. 4.

" GHIRARDELLO, N. A beira da linha: formacdes urbanas da Noroeste paulista. S&o Paulo: Editora
Unesp, 2002. p. 47.

12 CAMARGO, J. F. de. Crescimento da populacdo do Estado de S&o Paulo e seus aspectos
econdmicos: ensaio sobre as relagdes entre a demografia e a economia. Série Ensaios
Econdmicos, numero 14. Sédo Paulo: IPE/USP, 1981.
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Figura 1 — Estado de S&o Paulo dividido em zonas cafeeiras, segundo J. F. Camargo.

A zona numero 7, que compreende a regido noroeste do estado, comeca a se
desenvolver rapidamente apos 1910, com a chegada da ferrovia Noroeste do Brasil.
Como podemos ver nas tabelas 1 e 2, a referida regido apresentava no inicio do
século XX uma populacéo infima de 7.815 habitantes e produzia em 1905 apenas
93.821 arrobas de café. Ja no inicio da década de 1930, a populacdo da regido se
multiplicara em 80 vezes e a sua producao cafeeira atingia 13.200.365 arrobas. Na
década seguinte, a zona cortada pela ferrovia Noroeste do Brasil se tornou a maior
produtora de café do estado, com 18.521.470 arrobas, seguida pela zona ndmero 6,
atravessada pelas ferrovias Araraquarense, Douradense e Paulista, que produziu
15.234.061 arrobas.
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Tabela 1 — Populacdo de Sédo Paulo. NUmero de habitantes por zona

ANO 1854 1874 1886 1900 1920 1934 1940
12 zona 35.670 46.775 74.895 281.256 654.578 1.168.776 1.480.116
22zona  123.948 251.603 335.922 405.334 484.699 476.534 472.305
32zona  128.257 228.203 295.782 412.741 752.524 843.335 848.659
42 zona 57.092 122.057 178.795 464.091 811.974 871.389 843.148
52 zona 21.889 69.614 133.697 275.079 530.257 599.842 576.775
62 zona - 16.347 33.151 148.400 583.771 879.532 943.832
72 zona - - - 7.815 136.454 618.990 856.506
82 zona - 30.370 71.903 118.905 341.754 599.661 724.017
92 zona 23.432 40.085 54.805 80.820 134.227 148.365 175.272
10°zona  26.861 32.300 42.430 85.167 161.950 226.903 259.686
TOTAL  417.149 837.354 1.221.380 2.279.608 4.592.188 6.433.327 7.180.316
Fonte: CAMARGO, op. cit., vol. Il, Tab. Il e Tab. 22.
Tabela 2 — Producdo de café de Sao Paulo. Arrobas por zona

ANO 1854 1886 1905 1920 1934 1940
12 zona - - 8.275 1.007 1.220 465
22zona 2.737.639 2.117.134 1.804.355 734.387 898.751 556.996
32 zona 525.296 4.795.850 4.490.684 2.271.763 3.669.253 1.937.219
42 zona 81.750 2.366.599 2.145.312 8.850.184 8.973.764 9.080.156
52 zona 223.470 2.458.134 7.417.916 3.263.620 6.146.144 6.225.798
62 zona - - 5.780.946 2.956.700 14.389.620 15.234.061
72 zona - - 93.821 580.139 13.200.365 18.521.470
82 zona _ _ 3.931.375 1.536.868 7.189.330 9.321.973
92 zona _ _ 117.403 139.420 85.388 67.437
102 zona - - 28.992 9.860 56.390 39.912
TOTAL  3.579.035 12.371.613 35.819.079 20.243.948 54.610.225 60.985.487

OBS: O total dos anos de 1854 e de 1886 ndo corresponde a soma; parcelas referentes as outras
zonas, como segue: 1854: 10.600 arrobas; 1886: 633.896 arrobas.
Fonte: CAMARGO, op. cit., Vol. Il, Tab. 62; Vol. lll, Tabs. 107 e 108.

Pelos dados apresentados nas tabelas e tendo por base o mapa proposto por
Camargo, veremos que a regiao de Campinas, que compde a zona Central (zona 3)
e que € cortada por varias ferrovias desde a década de 1870, tem um elevado
crescimento populacional até a década de 1930, mas atinge seu auge na producéo
cafeeira ja na década de 1890. Por outro lado, as zonas 5 e 6, Araraquarense e
Paulista respectivamente, ao serem alcancgadas pelo prolongamento das estradas de
ferro no final do século XIX, tém para essa mesma época um grande aumento nas
suas taxas de populacdo e de producdo cafeeira. Junto com a 42 zona,
Araraquarense e Paulista foram até a segunda década do século XX as maiores
regides produtoras de café do estado, sendo ultrapassadas pela regido Noroeste na
década de 40.

O surgimento das companhias ferroviarias acarretou mudancas significativas
nas relacoes de trabalho no Brasil. A proibicdo na utilizacdo de escravos, a

necessidade de mao-de-obra qualificada e a presenca macica de imigrantes nos
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servicos das diversas ferrovias contribuiram na transicdo do trabalho escravo para o
trabalho assalariado no pais. Alguns autores examinaram tal questdo, destacando-
se o trabalho de Vilma Peres Costa, que analisa a inter-relacdo entre producao
cafeeira paulista, expansao ferroviaria e transicao da escravidao para o trabalho livre
nas décadas de 1860, 1870 e 1880."® Outra obra de destaque é de Liliana Segnini,
gue analisa as mudancas nas relacdes de produgdo com o surgimento das ferrovias
no estado de Séao Paulo. Em seu estudo, a autora privilegia a Companhia Paulista
de Estradas de Ferro, delimitando trés fases distintas de dominagéo da Companhia
sobre seus trabalhadores; a autora conclui que, na medida em que os ferroviarios
iam adquirindo um grau maior de consciéncia sobre sua importancia nas relacdes de
producdo, a Companhia Paulista, em resposta, modificava os instrumentos de
dominacdo. Além disso, Segnini examina 0s primeiros movimentos grevistas dos
trabalhadores da Companhia Paulista, suas reivindicaces e conquistas.**
Os ferroviarios foram uma das primeiras categorias de trabalhadores a buscar
a unido na luta por melhores condicbes de trabalho, através, a saber, de
associacoes, ligas e sociedades beneficentes. Nos ultimos anos do século XIX, os
ferroviarios da Companhia Paulista ja buscavam unificar a categoria:
A primeira tentativa dos ferroviarios objetivando a organizacdo da categoria
encontra-se registrada nos jornais do final do século passado [XIX] e inicio
deste [XX]. Trata-se da Liga Operaria da Companhia Paulista. O objetivo

desta corporacgdo era defender os interesses da classe ferrO\l/Ei;éria na zona
da Paulista. A iniciativa era totalmente da classe trabalhadora.

A histéria das ferrovias estd diretamente vinculada ao movimento operario
brasileiro da Primeira Republica. S&o muitos os movimentos reivindicatorios que
aconteceram nas ferrovias nacionais, sejam particulares, estaduais ou federais.

A Companhia Paulista foi palco de duas greves na primeira década do século
XX, sendo a de 1906 uma das maiores ocorridas em ferrovias no pais. O movimento
se espalhou para outras empresas, chegando, inclusive, aos ferroviarios da
Mogiana, que cruzaram o0s bracos em solidariedade. Todavia, como em quase todos
0s outros movimentos ocorridos, a policia agiu repressivamente, liquidando com a

greve em poucos dias. Em janeiro de 1909 ocorreu uma importante greve que

13 COSTA, W. P. Ferrovias e trabalho assalariado em S&o Paulo. Campinas, 1976. Dissertacédo
(Mestrado). Instituto de Filosofia e Ciéncias Humanas, Universidade de Campinas.

1 SEGNINI, L. R. P. Ferrovia e Ferroviarios: uma contribuicio para a analise do poder disciplinar na
empresa. Sao Paulo: Autores Associados, 1982.

* Ibid., p. 42.
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envolveu os ferroviarios da Great Western em Pernambuco, Paraiba, Rio Grande do
Norte e Alagoas, os quais reivindicavam melhorias salariais. No aureo movimento
grevista de 1917, que se espalhou por diversas regiées do pais, ocorreram greves
ferroviarias no sul de Minas Gerais e no Rio Grande do Sul. Em marco de 1920
ocorreram greves simultaneas na Leopoldina Railway e na Mogiana.

Na Noroeste do Brasil ndo foi diferente. De 1913 a 1915, ocorreram seguidos
movimentos grevistas, provocados pela relacdo conflituosa entre a Companhia
Noroeste e seus trabalhadores.

Em nossa pesquisa, focalizaremos a greve de 1914, a mais importante no que
se refere ao numero de trabalhadores envolvidos, ao tempo de duragdo, a
organizacdo dos grevistas e as conquistas obtidas. Para a sua analise, detemo-nos
na principal documentacao referente a ela, os Autos de Inquérito Policial da Greve
da Noroeste de 1914, uma fonte documental ainda inexplorada, que contém 17
depoimentos riquissimos de informacdes, que ajudam a esclarecer os principais
fatos relacionados a esse movimento reivindicatorio.

O presente trabalho esta dividido em trés capitulos. No primeiro, intitulado O
progresso penetra no sertdo desconhecido, analisa-se a histéria da ferrovia
Noroeste do Brasil, desde os antecedentes da formacao da Companhia Noroeste em
1904, passando pelas sucessivas mudancas de tracado até chegar ao processo de
encampacdo pela Unido em 1917. Também sado analisados os fatores que levaram a
construcdo da ferrovia e o0s interesses particulares e publicos envolvidos no
processo. Num segundo momento, procurou-se reconstituir a construgéo da ferrovia,
examinando questdes como o sistema de construgdo usado, a qualidade dos
servicos, as dificuldades técnicas enfrentadas e as obras de maior complexidade.

No segundo capitulo, Quem eram os trabalhadores da Noroeste?, examina-
se, primeiramente, a constituicio da mao-de-obra empregada na construcdo da
ferrovia Noroeste. A origem dos trabalhadores, as formas de recrutamento e as
condi¢cOes de trabalho existentes serdo os assuntos analisados na primeira se¢céo do
capitulo. Em seguida, procurou-se tracar um perfil dos trabalhadores envolvidos na
manutencdo e operacao da ferrovia, que eram empregados da propria Companhia
Noroeste, avaliando questdes referentes a origem, salarios, cargos, idade, dentre
outras caracteristicas.

No terceiro e ultimo capitulo, A greve de 1914 dos ferroviarios da Noroeste do

Brasil, faz-se, nhum primeiro momento, um retrospecto do movimento operario
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brasileiro durante a Primeira RepuUblica, examinando as principais correntes
ideologicas presentes, as formas de atuacdo dos trabalhadores e os principais
movimentos  reivindicatérios  ocorridos.  Posteriormente, analisamos mais
detidamente a greve dos ferroviarios da NOB de 1914. Os protagonistas envolvidos,
as causas da greve, os bastidores do movimento e uma possivel influéncia dos
movimentos anarquista ou anarcossindicalista entre os grevistas serdo assuntos
abordados num segundo passo. Por fim, numa terceira parte, examina-se 0
desempenho econdémico-financeiro da ferrovia, na tentativa de compreender a dificil
relacdo entre a Companhia Noroeste e seus trabalhadores.

Além dos Autos de Inquérito Policial da Greve da Noroeste do Brasil de
1914, compdem nossas fontes diversos documentos da Companhia Noroeste do
Brasil, dos quais se destacam: os Relatérios da Diretoria da Companhia Noroeste do
Brasil, as Fichas Financeiras dos trabalhadores da NOB, as Fichas de Identificacao
e Registro do Pessoal da 32 divisdo e uma grande gama de jornais da época.
Grande parte dos documentos pesquisados encontra-se no arquivo do Centro de
Memoria Regional de Bauru UNESP/RFFSA e no Nucleo de Documentacdo e
Pesquisa Histérica da Universidade do Sagrado Coracdo, também localizada em
Bauru/SP.



Figura 2 - Tracado geral e perfil longitudinal da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil.
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Capitulo 1

O progresso penetra no sertdo desconhecido

Neste primeiro capitulo, mostrar-se-a a histéria da ferrovia Noroeste do Brasil,
desde os antecedentes da formagdo da Companhia Noroeste em 1904, passando
pelas sucessivas mudancas de tracado até chegar ao processo de encampacao pela
Unido em 1917. Também serdo analisados os fatores que levaram a construcéo da
ferrovia e os interesses particulares e publicos envolvidos no processo. Num
segundo plano, procurou-se reconstituir o processo de construcdo da ferrovia,
examinando questdes como o sistema de construcdo usado, a qualidade dos
servigos, as dificuldades técnicas enfrentadas e as obras de maior complexidade.

1.1 A criagcdo da Companhia Noroeste

O nascimento da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil se da num periodo
importante para os estados de Sao Paulo e Mato Grosso, assim como para o pais. A
passagem do século XIX para o XX marca o fortalecimento do trinbmio: cultura
cafeeira, expansao ferroviaria e crescimento populacional.

O café, com periodos alternados de expanséao e crise, chegava a “boca-do-
sertdo”, no centro-oeste paulista.’® A introducéo de novas areas para o cultivo se
fazia necesséaria para manter o ritmo de crescimento da economia paulista,
locomotiva do pais. Por outro lado, o estado de Mato Grosso, nas palavras de
Castro,

seria um gigante adormecido, uma grande regido com uma fonte riquissima

de recursos e potencialidades ainda ndo exploradas, que estava a espera
de um impulso para o seu afloramento.’

Dessa forma, a constru¢cdo de uma ferrovia em sentido ao oeste brasileiro,

partindo do estado de Sado Paulo, traria beneficios amplos para os estados

® MATOS, op. cit., cap. 4. Para o autor, a 12 década do século XX marca a conquista do sertdo
desconhecido, regifes oeste e noroeste do Estado de S&o Paulo, com a chegada das ferrovias
Noroeste e Sorocabana.

" CASTRO, M. I. M. O preco do progresso: a construcdo da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil
(1905-1914). Campinas, 1993. Dissertagdo (Mestrado). Instituto de Filosofia e Ciéncias Humanas,
Universidade Estadual de Campinas. p. 98-99.
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envolvidos e, em geral, para a nacdo. Ocorre que a construcdo dessa ferrovia
envolveu muitos interesses, ndo sé publicos, mas também particulares, com muitos
objetivos a serem cumpridos, 0 que tornava sua efetivacdo um empreendimento
complexo em varios aspectos.

Havia uma preocupacao especial do Governo Imperial com a regido de Mato
Grosso, principalmente apos o fim da Guerra do Paraguai, pois, no decurso da
mesma, essa regido havia sido invadida e o governo local se viu impossibilitado de
receber reforgcos para defesa, tal era o seu isolamento. Sendo pouco habitada, essa
regido pertencia politicamente ao pais, mas ainda néo estava integrada econémica e
socialmente. Destarte, além de introduzir novas areas para o cultivo de produtos e
para o comércio de terras, a constru¢cdo de uma ferrovia atingiria varios objetivos
pretendidos pelo Governo Imperial: seria um fator de prevencao contra a invasao de
paises vizinhos, visto que a regido era pouco habitada, alvo facil, portanto; impediria
eventuais movimentos separatistas em Mato Grosso; preveniria um eventual
blogueio do rio da Prata (via fluvial por onde se escoavam os produtos do comércio
da regido mato-grossense); e ajudaria a trazer para a esfera de influéncia brasileira
Paraguai e Bolivia.'®

A entdo provincia de Mato Grosso permaneceu por séculos isolada dos
grandes centros povoados do litoral brasileiro. Os principais caminhos terrestres
demoravam mais de quatro meses para serem percorridos, como € o caso do
caminho das moncdes, existente desde a descoberta do ouro em 1719. Depois de
algum tempo, abriu-se um caminho terrestre através de Goias e, ja por volta de
1835, fez-se uma ligacao terrestre entre Cuiaba e Uberaba.'® Por vias fluviais, como
0s rios da bacia amazobnica, que permitiam o acesso ao litoral norte, as dificuldades
também eram grandes devido aos cursos d’agua encachoeirados e de escassa
profundidade.

Com o fim da Guerra do Paraguai em 1870, o rio Paraguai é declarado aberto
a livre navegacdo internacional, passando a ser uma via importante de comunicagao
com o Atlantico para Mato Grosso; porém, ao mesmo tempo, uma via de
comunicacgdo vista, pelos dirigentes da época, como vulneravel a decisbes dos

paises vizinhos. De qualquer forma, sé apds o término dessa guerra € que comegam

18 QUEIROZ, P. R. C. Uma ferrovia entre dois mundos: a Estrada de Ferro Noroeste do Brasil na
construcéo histérica de Mato-Grosso (1918-1956). Sédo Paulo, 1999. Tese (Doutorado).
Universidade de S&o Paulo. p. 6.

¥ QUEIROZ (1997), op. cit., p. 2.
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a surgir inameros projetos de ferrovias que ligariam a provincia de Mato Grosso ao
litoral brasileiro.

O primeiro indicio de ligacdo remonta ao ano de 1851, com um projeto de lei
gue autorizava 0 governo a conceder a uma companhia a construcdo de uma
ferrovia que ligasse a cidade do Rio de Janeiro a cidade de Vila Bela da Santissima
Trindade (MT), passando por Sdo Jodo d'el Rei, Goias e Cuiaba.?’ Apés a Guerra da
Triplice Alianga, inimeros projetos foram propostos para a ferrovia, com tracados 0s
mais variados possiveis, mas ndo se chegando a qualquer concluséo.

Depois da instauracdo da Republica, o governo comeca a se preocupar com a
elaboracdo de um Plano Geral de Viacdo Federal.?* O Brasil, em 1890, possuia
apenas 9.500 km de ferrovias, numa flagrante deficiéncia de comunicacdo em face
ao tamanho do seu territorio. No inicio desse mesmo ano, o Governo Provisoério
forma uma comisséo, chamada de “Comissao de Viacdo Geral”, que segundo Castro
tinha como finalidade elaborar “um sistema de viacdo capaz de satisfazer
simultaneamente aos interesses politicos, sociais, estratégicos e econdmicos da
Nac&o”.??> A comisséo foi formada pelos engenheiros Jerdnimo de Morais Jardim,
Alvaro Rodovalho Marcondes dos Reis, Edmundo Busch Varela, Julio Horto Barbosa
e José Gongalves de Oliveira. Do esforco desses profissionais resultaria um trabalho
bastante complexo que determinaria uma articulacdo geral entre as diversas linhas
de comunicacdo propostas. Para Ghirardello, o Plano, além de definir eixos de
acesso as varias regides, inovaria em pelo menos trés aspectos:

a) ligacdo de zonas com potencial econdmico aos principais portos do pais;
b) favorecimento a continuidade dos tracados ferroviarios existentes, pois a
década de 1880 ¢é prdédiga na construcdo e ampliacdo de linhas,
possibilitando o aproveitamento delas;

c) forte sentido estratégico, induzindo a ocupacédo econémica e colonizagao

as fronteiras com Uruguai, Paraguai, Argentina e Bolivia, prevendo,
inclusive, a continuidade desses troncos em dire¢do ao Pacifico.”

E esse o momento que pode ser considerado como a origem mais imediata
da Noroeste do Brasil. Antes mesmo de o relatério feito pela Comissao ficar pronto,

comecaram a ser efetuadas concessdes de ferrovias e vias fluviais previstas no

%0 SA, C. de. Parecer apresentado ao Conselho Diretor pelo engenheiro... [em 24 de julho de 1904].
In: Revista do Club de Engenharia, Rio de Janeiro, n. 15, 1907 apud QUEIROZ (1997), op. cit., p. 2.

#1 BRASIL. Decreto n° 159 de 15 de janeiro de 1890. Cf. Decretos do Governo Provisério de 1890.
Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1891. fasciculo 1.

22 CASTRO, op. cit., p. 91-92.

8 GHIRARDELLO, op. cit., p. 21.
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Plano. Em 16 de outubro de 1890, através do Decreto n° 862, o governo federal
estabelecia “um sistema de viacdo geral ligando diversos Estados da Unido a Capital

Federal”.®*
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Figura 4 - Plano da Comisséao de Viacédo Geral de 1890.

Esse decreto regulamentava a concessdao de duas ferrovias que se
destinavam ao estado de Mato Grosso. A primeira era uma estrada de ferro que
ligava Cataldo (Goias) a fronteira com a Bolivia, passando por Cuiab4d (MT); e a
segunda ferrovia, que é a que tem importancia para nos, ligava Uberaba (MG) ou
algum ponto préximo a ela, & vila de Coxim no Mato Grosso.”® As vantagens
estabelecidas no decreto para os concessionarios das linhas eram muitas: garantia
de juros de 6% ao ano sobre o capital empregado, durante 30 anos; privilégio por 60

anos para a construcao, uso e gozo das linhas férreas; posse gratuita de terrenos

% BRASIL. Decreto n° 862 de 16 de outubro de 1890. Cf. Decretos do Governo Provisério de 1890.
Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1891. fasciculo 10.

% BRASIL. Decreto n° 862 de 16 de outubro de 1890. Cf. Decretos do Governo Provisério de 1890.
Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1891. fasciculo 10, art. 1, paragrafos 2 e 4.
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devolutos em uma &rea méxima de 20 km para cada lado da ferrovia etc.?® A
primeira concessao foi declarada caduca em 1893. Ja a segunda concesséao foi
obtida pelo Banco Unido do Estado de Sao Paulo, que ndo chegou a construir a
ferrovia.

Os motivos que levaram o concessionario a ndo construir a ferrovia ainda sédo
pontos ndo esclarecidos na historia da Noroeste do Brasil. H4 varias versfes para o
caso, desde oficiais até de personalidades da época. Um relatério oficial informou
gue as obras de construcdo tiveram inicio em julho de 1896, mas que logo foram
paralisadas por motivo de “forca maior’ (ndo-esclarecida).?’ Para o engenheiro
Joaquim Machado de Mello, que viria a ser acionista e depois presidente da
Noroeste do Brasil, 0 Banco Unido do Estado de Sdo Paulo ndo conseguiu levantar
capitais para a construcéo.?® Ja o historiador e ex-funcionario da ferrovia Correia das
Neves diz que o concessionario néo iniciou as obras de construcéo pois ainda havia
muitas discussées em torno do assunto.?® Isso também é apontado por Euclides da
Cunha, em A margem da histéria. Segundo ele, no fim do século XIX, havia tantos
projetos em relacédo a ferrovia que deveria dirigir-se ao Mato Grosso — ao todo se
juntavam dezesseis projetos e cerca de trinta pareceres —, “obscurecendo-se e
complicando-se a medida que se apinhavam centenas de folhetos visando
simplifica-los e esclarecé-los”.*

O fato € que o Banco Unido do Estado de Sdo Paulo permaneceu com a
concesséao da ferrovia Uberaba-Coxim do final de 1890 até 1904, quando, de acordo
com o Engenheiro Saint-Martin, o Sr. Joaquim Machado de Mello, “um importante
técnico do Rio e representante de capitais estrangeiros”, conseguiu levantar capitais
para a construcao da ferrovia e promoveu a constituicdo da Companhia de Estradas

6 BRASIL. Decreto n° 862 de 16 de outubro de 1890. Cf. Decretos do Governo Provisério de 1890.
Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1891. fasciculo 10, art. 2.

2" BRASIL. Ministério da IndUstria, Viacdo e Obras Publicas. Relatério ... 1904. Rio de Janeiro:
Imprensa Nacional, 1904 apud QUEIROZ (1997), op. cit., p. 6.

% CEFNOB. Relatdrio da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinaria. 1916. A Noroeste do Brasil: Conferéncia sobre a
Estrada de Ferro Noroeste do Brasil realizada no Club de Engenharia a 5 de Dezembro de 1914
pelo Engenheiro Joaquim Machado de Mello.

*NEVES, C. das. Historia da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil. Bauru: Tipografias e Livrarias
Brasil, 1958.

%9 CUNHA, E. da. A margem da histéria. 1975. p. 116 apud GHIRARDELLO, op. cit., p. 23.
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de Ferro Noroeste do Brasil, cujo objetivo era adquirir a concessao pertencente ao
banco.®*

Em 21 de junho de 1904 é formada, no Rio de Janeiro, a Companhia de
Estradas de Ferro Noroeste do Brasil, uma sociedade andnima composta por
apenas nove acionistas: Banco Unido de S&o Paulo®*, Joaquim Machado de Mello,
Jodo Teixeira Soares, Victor Folletéte, Arthur Alvim, Alvaro Mendes de Oliveira
Castro, Alberto de Sampaio, Francisco Glycério e Jodo Feliciano Pedroso da Costa
Ferreira. A finalidade da Companhia foi definida no art. 2° de seu estatuto:

aquisicdo do privilégio, garantia de juros e outros favores concedidos ao
Banco Unido de Sao Paulo por decreto do Governo Federal Brasileiro, n°
862, de 16 de Outubro de 1890 e, portanto: 1 - A construcao e exploracéo
de uma estrada de ferro que, partindo de um ponto situado no
prolongamento da Estrada de Ferro Mogiana, entre Uberaba e S. Pedro de

Uberabinha, ou de outro ponto que seja julgado mais conveniente, va
terminar em Coxim, no Estado de Mato Grosso.

Através do Decreto n°® 5266 de 30 de julho de 1904, o Governo Federal
transferiu para a Companhia Noroeste a concessdo da estrada Uberaba-Coxim.*
Tendo a Companhia Noroeste a concessdo em suas maos, poderia iniciar a
construcéo da ferrovia, mas nao foi o que ocorreu. A verdade € que havia inUmeros
debates sobre a viabilidade do tracado. Segundo Castro,

a oposicao maior a estrada de ferro de Uberaba a Coxim partiu, portanto,
das companhias ferroviarias de Sao Paulo, especialmente a Paulista, a

Sorocabana e a Mogiana, interessadas em garantir uma parte dos
beneficios decorrentes da linha férrea para o Mato Grosso.*

A Companhia Paulista, no inicio de 1904, solicitou ao Club de Engenharia do
Rio de Janeiro que examinasse a questdo e propusesse o0 melhor tracado. O
referido clube era uma “instituicdo que gozava a época de elevado prestigio técnico

135

e politico™” e, j& mais para o final do mesmo ano, emitiu um parecer aconselhando

um tragado completamente diferente: a ferrovia deveria partir das imediacdes de

¥ SAINT MARTIN, S. Breve histérico sobre a Estrada de Ferro Noroeste do Brazil. In: Aloum
Graphico do Estado de Matto-Grosso. Corumb&/Hamburgo, 1914. p. 151.

% £ 0 mesmo banco gue permaneceu por mais dez anos como concessionario da ferrovia, o que
fortalece a tese do engenheiro Saint-Martin de que o Banco estava a espera de um momento
economicamente favoravel para que se passasse a concessao para outro, recuperando ao menos
0s capitais gastos com os estudos preliminares.

% BRASIL. Decreto n° 5266 de 30 de julho de 1904. Cf. Colecao das leis da Republica dos Estados
Unidos do Brazil de 1904. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1907. v. 2 — apéndice.

¥ CASTRO, op. cit., p. 161.

% QUEIROZ (1997), op. cit., p. 10.
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Sao Paulo de Agudos, passando pelo Salto de Urubupunga e se dirigindo a margem
do Rio Paraguai, nas proximidades da Baia Negra.*

Pouco tempo depois, 0 Governo Federal emitiu um novo decreto, alterando o
tracado da velha concesséo e acatando em parte o tracado proposto pelo Club de

Engenharia:

a linha férrea de Uberaba a Coxim, de que é cessionaria a Companhia de
Estradas de Ferro Noroeste do Brasil, tera seu tracado alterado de modo a
partir de Bauru, ou de onde for mais conveniente no prolongamento da
Estrada de Ferro Sorocabana, e terminar na cidade de Cuiaba; devendo
seguir pelo Vale do Tieté em dire¢do a Itapura, atravessar o rio Parand,
entre o salto do Urubupunga e o porto do Taboado, e, passando por Bahus,
acompanhar a serra deste nome até o seu ponto terminal. 87

Além do pedido da Companhia Paulista, pesou na decisdo da escolha de
Bauru — cidade vizinha a S&o Paulo de Agudos —, como ponto inicial, o fato de que o
Governo Federal havia encampado em 1904 a ferrovia Sorocabana, que chegaria
com seus trilhos a Bauru no ano seguinte.® Dessa forma, a Sorocabana seria
valorizada, pois receberia o volume de carga vindo da estrada de ferro que seguiria
para o Mato Grosso. Corroborando esse fato, convém analisarmos a justificativa do

Sr. Ministro da Viac&o com relagdo a nova proposta de tracado:

Sendo o objectivo da estrada de Coxim dar viagdo ao sul de Matto Grosso,
a mudanca de seu ponto inicial para o prolongamento da Sorocabana
parece ser um facto imposto pelas condigbes actuaes da viagdo. Com
effeito, ndo s6 a Sorocabana é hoje uma linha de propriedade da Unido,
gue, recebendo o trafego da viagcdo de Matto Grosso, vae soffrer
valorizagdo que devera diminuir muito ou talvez annullar o 6nus da garantia
dos juros das linhas a construir, como, além disso, em S. Paulo de Agudos
cruzam-se as duas grandes artérias paulistas, a Sorocabana e a Paulista,
de modo que a linha a construir tem seu trafego sempre garantido contra
gualquer interrup¢do que por ventura possa occorrer na Sorocabana.
Accresce ainda que para o porto de Santos, que € o que se offerece mais
préximo a Matto Grosso, notavel é a differenca de percurso entre a linha
gue vier pela Sorocabana e a que servir-se da Mogyana como tronco, e
mais que aquella devera em futuro proximo ficar ligada, com a mesma
bitola, a toda a viagdo do extremo sul e fronteiras do Paraguay, Argentina e
Uruguay pela Companhia S. Paulo — Rio Grande, e linhas do Rio Grande do
Sul.

% Revista do Club de Engenharia, n°. 15, 1904. “Imedia¢Bes de S&o Paulo de Agudos” inclui Bauru, e
“proximidades da Baia Negra” localiza-se perto do Forte de Coimbra, na jusante do rio Corumba.

3" BRASIL. Decreto n° 5349 de 18 de outubro de 1904. Cf. Colecao das leis da Republica dos
Estados Unidos do Brazil de 1904. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1907. v. 2.

% PALLAMIN, V. L. P de F. Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil: uma empresa na
frente pioneira (1904-1918). Araraquara, 2001. Dissertagéo (Mestrado). Faculdade de Ciéncias e
Letras, Universidade Estadual Paulista. p. 59.
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Estas consideracdes indicam Bahur( ou suas proximidades como o ponto
inicial mais conveniente para 0 novo tra%ado da primitiva concesséo que
tinha por objectivo o sul de Matto Grosso.®

A definicdo de Cuiaba como ponto final parece ter sido fruto de questbes
politicas.*® Na época estava sendo discutido o Tratado de Petrépolis, que previa a
cessao pelo Brasil de algum pequeno territério e mais uma compensacao pecunidria
a Bolivia, para em troca receber a regido do estado do Acre. Mas a doacao de terras
a Bolivia gerou enorme oposi¢cado do Legislativo, da opinido publica e da imprensa
em geral, colocando o prestigio do Governo Federal em perigo. Foi nesse momento
gue o entdo governador do Mato Grosso, Totdé Paes, concordou em doar terrenos
de seu estado a Bolivia, dando um importante apoio ao Governo Federal. Assim
sendo, a escolha de Cuiaba para ponto final da ferrovia seria uma forma de agradar
0 governador de Mato Grosso, que havia dado uma importante ajuda na questéo do
Tratado de Petrépolis.**

No Relatério da Companhia Noroeste de 1906, ha mencdes sobre a mudanca
de tracado, que aparentemente foi de agrado para a Companhia, apontando
“vantagens de ordem militar e comercial da nova linha”, dizendo também que “a
linha Bauru-Cuiaba é de grande utilidade para o aumento da riqueza publica,
tornando acessivel ao comércio e as industrias, uma regido de consideravel vastidao
e de uma grande variedade de climas e de exploracdes”; e mais adiante afirma que
o papel da Noroeste do Brasil seria “ligar o grande empdério comercial do porto de
Santos a regido central do Brasil, com o escopo da maior utilidade politica e
estratégica”.*?

A Companhia Noroeste confiou a construcéo da linha e seu aparelhamento a
Compagnie Générale de Chemins de Fer et de Travaux Publics, empresa com sede
em Bruxelas (Bélgica), que por sua vez contratou no Brasil os trabalhos da
construtora do Sr. Joaquim Machado de Mello, um dos nove acionistas da
Companhia.”® Ainda em 1904 foram feitos os trabalhos de reconhecimento do trecho

até Itapura, col6nia militar localizada na margem direita do rio Tieté, perto da foz do

%9 CEFNOB. Relatdrio da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinéria realizada em 11 de junho de 1906. Anexos, p. 6.

“° QUEIROZ (1997), op. cit., p. 169-174.

L bid., p. 179-180.

2 CEFNOB. Relatdério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil

43apresentado a Assembléia Geral Ordinaria realizada em 11 de junho de 1906. p. 5, 8 e 47.
Ibid., p. 7.
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rio Parana. Em julho de 1905, comeca a construcdo da linha, sendo que, em 15 de
maio de 1906, a extensdo da via permanente colocada atingia 55 km.** Em 29 de
setembro de 1906, foi aberto ao trafego o primeiro trecho, de sorte que, em 30 de
junho de 1907, estava aberto ao trafego o trecho que ia de Bauru até a estacdo de
Lauro Muller, com 92 km de extensdo. Para essa mesma data, a extensao da via

permanente colocada atingia quase 149 km.*

Tabela 3 - Estagbes da ferrovia Noroeste inauguradas no Estado de S&o Paulo até a data de 31 de
dezembro de 1916.

Estacdes Km Altitude (metros) Data da Inauguracao
Bauru 0 491 27/10/1906

Val de Palmas 10 564 01/10/1909
Presidente Tibirica | 25 543,6 27/10/1906
Nogueira 36 515,6 13/10/1916
Jacutinga 48 460 26/10/1916
Presidente Alves 71 557,2 27/10/1906
Toledo Piza 83 549,8 01/06/1909
Lauro Miiller 92 536,8 27/10/1906
Cincinato Braga 100 500 nao inaugurada
Presidenta Pena 125 416 16/02/1908
Albuquergue Lins 151 396,4 16/02/1908
Hector Legru 178 411 16/02/1908
Miguel Calmon 202 416,4 16/02/1908
Pennapolis 220 390 02/12/1908
General Glycerio 240 371 01/10/1908
Biriguy 261 383,19 ndo inaugurada
Aracatuba 281 386,2 02/12/1908
Corrego Azul 301 311,6 31/12/1908
Aracangua 322 294,66 01/05/1909
Anhangahi 340 288 01/05/1909
Manso do Bacury 357 288 13/05/1910
Lussanvira 387 289,1 13/05/1910

llha Seca 404 287 13/05/1910
Itapura 437 277 13/05/1910

Fonte: Relatério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil apresentado a
Assembléia Geral Ordinaria, 1916. [s. I.]: 1916. Quadros estatisticos e diagramas, p. 1.

* CEFNOB. Relatdério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinaria realizada em 11 de junho de 1906. p. 45. Com a
construcdo da ferrovia Noroeste, formou-se uma grande via. Saindo do porto de Santos, a ferrovia
Sao Paulo Railway tinha como ponto final a cidade de Jundiai (proximo a S&o Paulo). De Jundiai a
Bauru percorria a ferrovia Paulista, e de Bauru até Porto Esperanca (MS) completava a grande via a
Noroeste do Brasil. Em 1952, a ferrovia Noroeste atinge a cidade de Corumbé (MS). Saindo de Sao
Paulo, também havia a ferrovia Sorocabana que se dirigia a Bauru.

> CEFNOB. Relatdério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinaria realizada em 14 de agosto de 1907. p. 5, e Anexo n° 2,
p. 23.
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As obras de construcdo da ferrovia continuavam em ritmo regular quando um
novo decreto foi editado, em abril de 1907, mudando o ponto final da ferrovia.*® A
ferrovia deveria agora ter como ponto final a cidade de Corumba (MS), fazendo a
travessia do rio Parana nas imediacdes da corredeira do Jupia. Ressalva-se que,
antes do inicio da construcao, quando o Banco Unido do Estado de Sao Paulo ainda
era detentor da concessdo, varios projetos surgiram para a ligacdo do oeste
brasileiro ao litoral, a exemplo do projeto do engenheiro Emilio Schnoor, que propos,
na pratica, o mesmo tracado que agora era escolhido pelo governo, Bauru a
Corumbé (sul de MS).*” Em julho de 1907, o mesmo engenheiro foi encarregado
pelo governo de fazer o reconhecimento do trecho mato-grossense, que ficou
conhecido como Comissado Schnoor. Em seus estudos, o engenheiro mostrou a
importancia da ferrovia que ligaria uma regido desconhecida a grandes centros
comerciais e administrativos, além de dar maior controle as fronteiras com o
Paraguai e Bolivia.*®

Dentre as varias vantagens do novo tracado observadas pelo engenheiro

estavam:

1° - Alternativa em caso de guerra, ou de grande trafego, de ter duas linhas
férreas independentes, entre seu ponto inicial em Sao Paulo de Agudos, e
Sao Paulo, que ja tem linha dupla de S&o Paulo a Santos.

2° - Desenvolvimento seguro de 468 km de regido feracissima e coberta de
mattas entre Sdo Paulo dos Agudos a Itapura, no Estado de S&o Paulo.

3° - Utilizacdo de enorme forca hydraulica, superior, talvez a 200.000
cavallos, das cachoeiras de Itapura e Urubupungd, junto as quais passara a
estrada...

4° - Atravessando os formosos Campos da Vaccaria que alimentam milhdes
de cabecas de gado, desenvolvera toda a zona sul de Mato-Grosso em 843
km, de leste a oeste por outro tanto de sul a norte, em vista ndo s6 da
estrada como da concentracdo em Itapura de toda a navegacdo do Rio
Parana ao sul e ao norte do Urubupungéd, em mais de 1.000 kilometros.

5° - A captacdo da barranca do Rio Paraguay de toda navegagéo
hydrographica do estado de Mato-Grosso, na parte sul do divisor de agua
entre o0 amazonas e o Rio da Prata.

A estagdo da estrada de ferro projectada no Rio Paraguay fard, se nos
permittem a expressdo, o effeito de uma gigantesca torneira, desviando
para o Rio e Santos a corrente comercial de Mato-Grosso e Bolivia, que
agora se dirige a Buenos Aires.

6° - A importancia politica de facilitar a ligacéo internacional da Bolivia com
o Atlantico, por uma linha férrea de Huanchaca ao Rio Paraguay, ao ponto

“® BRASIL. Decreto n°® 6463 de 25 de abril de 1907. Cf. Colecgéo das leis da Republica dos Estados
Unidos do Brazil de 1907. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1908. v. 2.

*” SCHNOOR, Emilio. Meméria do projecto da Estrada de Ferro a Matto-Grosso e fronteira da Bolivia:
por S&o Paulo dos Agudos, Itapura, Miranda e Rio Paraguai. Rio de Janeiro: Typ. Jornal do
Commercio, 1903. p. 52.

*® PALLAMIN, op. cit., p. 68. Os estudos de Schnoor sobre a regido de Mato Grosso estdo anexados
no Relatério da Companhia Noroeste de 1908.



fronteiro a nossa estacdo terminal nesse ponto, ligacdo que serd a mais
curta possivel e que se nos afigura de grande actualidade politica.

7° - A incontestavel situacdo estratégica da estrada de ferro projectada,
permitindo levar tropas e muni¢des de guerra, no tempo mais curto e pelo
menor custo, ao Rio Paraguay e a Corumba, protegendo tanto a fronteira
Boliviana como a Paraguaya, e estando protegida pela sua distancia a
Paraguaya contra o perigo de ser cortada por surpresa, € a vantagem da
ligagcdo immediata a Corumba e ao Arsenal do Ladadrio, podendo
estabglecer—se campos entrincheirados onde for necessério, ao longo da
linha.

Se na primeira mudanca de tracado motivos politicos foram determinantes, a
escolha de Corumba como ponto final, provavelmente, ocorreu devido a fatores de
ordem estratégica e econdmica.>® Um forte fator teria sido o estremecimento das
relacdes diplomaticas entre Brasil e Argentina, que tinha por fundamento o temor do
governo brasileiro diante da possibilidade de as autoridades argentinas
encabecarem o projeto de recomposicao do Vice-Reino do Prata, com o objetivo de
reunir num unico pais a Argentina e alguns de seus paises vizinhos. Ndo se deve
esquecer também do fantasma de uma nova guerra contra o Paraguai, ainda viva
nas lembrancgas dos dirigentes brasileiros a época. Além disso, o provavel acordo
verbal entre o governador de Mato Grosso Totd Paes e do entdo presidente
Rodrigues Alves para que a ferrovia tivesse como ponto final Cuiaba, ndo teria que
ser mais levado em conta, pois 0 governador fora assassinado e o mandato de
Rodrigues Alves havia acabado.>

Em 24 de marco de 1908, através do Decreto n°® 6899, o contrato da
Companhia Noroeste com o Governo Federal para a construcdo da ferrovia foi
novamente alterado:

Artigo Unico - clausulas a que se refere o decreto n°® 6899:

| - a concessdao feita a Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
pelo decreto n° 5349, de 18 de outubro de 1904, da estrada de ferro de
Bauru a Cuiab4, fica restringida ao trecho de Bauru a Itapura, e, somente
em relacdo a este, continua em vigor o contrato celebrado em 01 de
dezembro de 1904.

Il - o trecho de ltapura a Cuiaba, cuja concessdo fica sem efeito, é
substituido pela estrada de ferro Itapura a Corumba e dai a fronteira do
Brasil com a Bolivia, a qual sera de propriedade da Unido, construida pela

Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil e arrendada pelo prazo
de 60 anos a mesma Companhia, que nao tera direito a indenizacdo alguma

9 MATO-GROSSO. Apontamentos sobre a “Comissdo Schnoor’da Estrada de Ferro Noroeste do
Brazil. Corumba: Typographia do Autonomista: 1908. p. 4-5.

% QUEIROZ (1997), op. cit., p. 213.

1 PALLAMIN, op.cit., p. 63.
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em virtude da anulacdo da concessao referente ao trecho de Itapura a
Cuiaba.”

Com essa modificacdo, a estrada de ferro Bauru-Cuiaba foi transformada, na
pratica, em duas estradas independentes e interligadas: a E. F. Bauru-Itapura, que
pertencia a Companhia Noroeste, e a E. F. Itapura-Corumba, de propriedade da

Unido, mas que seria construida e arrendada pela Companhia Noroeste.
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Figura 5 - Trajeto (em destaque) da ferrovia Noroeste do Brasil, atravessando o Rio Parana na divisa
dos estados de Sao Paulo e Mato Grosso do Sul, e 0 Rio Paraguai na divisa do estado de Mato
Grosso do Sul com a Bolivia.

O Decreto n° 6899 também determinou que a construcao da estrada de ferro
Itapura-Corumba comecasse pelos dois lados, ou seja, por Itapura em direcdo a
oeste e, a0 mesmo tempo, partisse de Porto Esperanca (cidade localizada na
margem do rio Paraguai) em direcdo a leste, para que as duas pontas se
encontrassem. A data para a ligacao ficou estabelecida em 30 de setembro de 1910,

como pode ser conferida na clausula XVII do referido decreto:

%2 CEFNOB. Relatdrio da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinaria realizada em 22 de setembro de 1908. Anexo n° 1, p.
18.
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A construccdo das seccbes entre Itapura e Porto Esperanca, no rio
Paraguay, devera estar concluida, de modo a permittir a abertura ao trafego
provisério de todo o trecho até 30 de setembro de 1910.

Para conclusdo da seccdo de Esperanca a Corumba e dahi a fronteira da
Bolivia fica marcado o prazo addcional de 15 mezes.

O prazo de conclusao do trecho de Miguel Calmon a Itapura, de concessao
da Companhia Estradas de Ferro Noroeste do Brazil, é fixado em um anno,
contado da data de assignatura do contracto autorizado por este decreto.>®

O fato € que mesmo apoés duas prorrogacdes nos prazos para o término das
obras, em 1910 e 1912, a Companhia Noroeste ndo conseguiu ligar as duas pontas
da ferrovia.

As relacdes entre o Governo Federal e a Companhia Noroeste foram pouco a
pouco se tornando insuportaveis. Para o trecho mato-grossense, a Companhia
Noroeste alegava dificuldades decorrentes da existéncia de dois locais de servigo,
sobretudo no que se refere ao recrutamento de trabalhadores; ja no trecho paulista,
reclamava-se das febres malignas, principalmente perto do rio Tieté, e dos ataques
dos indios caingangues que assolavam os trabalhadores.> Outra queixa constante
eram as intervengdes da Inspetoria Federal de Fiscalizacdo das Estradas de Ferro,
gue constantemente aplicava multas a Companhia e determinava modificagcdes no
tracado, o que implicava maiores gastos.>®

Por outro lado, o Governo Federal reclamava do ndo comprimento do prazo
para a entrega da obra, que, como ja foi mencionado, havia sido prorrogado por
duas vezes, em 1910 e 1912. Outra reclamacédo recaia sobre a ma qualidade da
ferrovia e a irregularidade no seu funcionamento. Esses fatos levaram o Governo, no
fim de 1913, a declarar a caducidade do contrato com a Companhia Noroeste para a
construgdo e arrendamento da Estrada de Ferro Itapura-Corumbd, passando as
obras que ainda deveriam ser feitas e o trecho que ja estava em funcionamento para
a administracdo da Unido. Com o0 seguimento das obras, agora sob

responsabilidade da Unido, os dois extremos da ferrovia se juntaram em 31 de

*3 CEFNOB. Relatério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinéria realizada em 22 de setembro de 1908. Anexo n° 1, p.
22.

> CEFNOB. Relatério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinaria realizada em 20 de outubro de 1910. p. 5-6. As
dificuldades enfrentadas pelos trabalhadores da construgéo e a forma como se dava o recrutamento
desses, sao temas que serédo trabalhados no 2° capitulo do trabalho.

°> CEFNOB. Relatdrio da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinaria. 1916. A Noroeste do Brasil: Conferéncia sobre a
Estrada de Ferro Noroeste do Brasil realizada no Club de Engenharia a 5 de Dezembro de 1914
pelo Engenheiro Joaquim Machado de Mello. p. 38-40.
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agosto de 1914, um pouco a leste da cidade de Campo Grande, num local que ficou
conhecido como Ligacdo. Com a juncdo dos dois extremos da ferrovia Itapura-
Corumba4, e mais a ferrovia Bauru-Itapura, é aberta ao trafego, ainda em 1914, toda
a linha entre Bauru (SP) e Porto Esperanca (MS), formando-se uma grande via com
1.272 quildmetros de extensao.

Os desentendimentos entre a Companhia Noroeste e a Unido continuavam
quando em fins de 1917 a Unido encampou a Estrada de Ferro Bauru-ltapura,
mediante pagamento de 14.861:024$568 réis*°, sendo incorporada a Estrada de
Ferro Itapura-Corumba, de modo que as duas comecam a ser chamadas de
“Estrada de Ferro Bauru a Porto Esperanca”. Logo depois é modificada a
denominagédo da ferrovia, passando a ser conhecida como Estrada de Ferro
Noroeste do Brasil.”’

A encampacdo da Estrada de Ferro Bauru-ltapura pela Unido é um
acontecimento que gera controvérsias e que suscita indagacfes. Nesse sentido, o
autor Antonio Pedroso Junior aponta em sua obra, Por6es sem limites, mais alguns
condicionantes para o epis6dio.”® Ele afirma que na época ocorreram dentncias de
gue a encampacao fora efetuada por um valor muitas vezes superior ao que
realmente valeria a ferrovia. Declara ainda que essa compra teria sido um
atendimento aos pedidos da macgonaria de Bauru, pois a grande maioria dos
acionistas da ferrovia eram macgons. O autor vai além, apontando que, em 1913,
referida manobra ja havia sido tentada pelos acionistas da ferrovia, pois, em tal ano,
ap6s nove meses de atraso dos salarios, os ferroviarios da Noroeste resolveram
iniciar um movimento grevista, que havia sido instigado pelos préprios acionistas da
ferrovia, com o intuito de que o Governo Federal, ndo agientando mais a situacao
incdbmoda que se apresentava — como ja foi dito anteriormente, a relacdo entre a
Companhia Noroeste e o Governo Federal estava estremecida devido aos atrasos
nas obras de construcdo da estrada de ferro Itapura-Corumbéa e aos servicos de ma
gualidade oferecidos pela Companhia —, encampasse a ferrovia. Pedroso Junior diz
que

** NEVES, op. cit., p. 92.

>" QUEIROZ (1997), op. cit., p. 15.

8 PEDROSO JUNIOR, A. Pordes sem limites: a histéria das lutas populares e da repressdo em
Bauru. Bauru: Ourigréfica, 1999.
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A greve havia sido instigada, pelos préprios donos da empresa, através da
maconaria, com a finalidade de que o governo encampasse a ferrovia, 0
gue acabaram néo conseguindo nesta ocasido.

Mas, se o objetivo ndo foi alcancado com a greve de 1913, os acionistas da
ferrovia lograram é&xito cinco anos apdés, em 1918 [na verdade a
encampacdo ocorreu em fins de 1917], quando o governo federal atendeu
os apelos da maconaria local, pois a grande maioria dos acionistas eram
macons, e acabou encampando a Estrada de Ferro Noroeste do Brasil.>

A cidade de Porto Esperanca foi ponto final da ferrovia até o ano de 1952,
guando foi terminado o trecho entre essa cidade e Corumba. Concluiu-se, em 1953,
um ramal entre Campo Grande e Ponta Pord. A partir de 1926, foi construida uma
variante no trecho paulista que seguia os espigdes desde Aracatuba até as margens
do rio Parana, para que se evitasse o vale do rio Tieté, local inospito, conhecido
pelas febres malignas e pelos mosquitos que assolavam os trabalhadores.®

' ESTRADA DE FERRO NOROESTE DO BRASIL
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Figura 6 - Trajeto final da ferrovia Noroeste do Brasil, com todas as estacfes existentes.

% PEDROSO JUNIOR, op. cit., p. 21-22.
% QUEIROZ (1997), op. cit., p. 15-16.
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1.2 Ainstalacdo da EFNOB

A construcdo de uma estrada de ferro € um empreendimento complexo em
varios aspectos. Ha a necessidade de uma soma vultosa de capitais, além de
engenheiros, de um enorme contingente de mé&o-de-obra qualificada e uma
guantidade ainda maior de trabalhadores sem qualificacdo. A definicdo dos pontos
inicial e final, o tragcado e a maquinaria usada sdo também fatores preponderantes
para o inicio de um empreendimento ferroviario.®*

No Brasil, a construcdo de ferrovias baseou-se no sistema da empreitada. A
companhia ferroviaria contratava pequenos empreiteiros locais para a construcéo de
partes da linha. Os trabalhadores da construcdo, dessa forma, ndo tinham vinculo
com a companhia ferroviaria, sendo pagos e supervisionados pelos proprios
empreiteiros. Os contratos de trabalho eram geralmente temporarios, podendo ser
de longo ou curto prazo, dependendo da complexidade dos trabalhos e dos servi¢os
sazonais na agricultura.®?

El-Kareh, em seu estudo sobre a Companhia de Estrada de Ferro D. Pedro II,
diz que a complexidade e a extensédo das obras de construcao da ferrovia fizeram
com que a linha fosse dividida em sec¢bes e estas “subdivididas em divisdes de
cerca de uma milha e meia (1,5 km) cada uma”.®® Cada secéo era entregue a um
empreiteiro, e este, por sua vez, subempreitava algumas divisbes. O mesmo autor
aponta o problema resultante do uso do sistema de empreitada. Os contratos
conferiam ao empreiteiro bastante poder e ja determinavam a quantia fixa que ele
iria receber para realizar as obras de construgdo. Cabia, com isso, ao empreiteiro
economizar nas obras, o que significava, na maioria das vezes, trabalho de baixa
gualidade, a fim de que o seu lucro aumentasse, situacdo cujo reflexo se traduzia,
posteriormente, num aumento das despesas com custeio e manutencéo da ferrovia
para a Companhia.®

Antes da construgdo propriamente dita de uma ferrovia, sdo executados o0s

estudos preliminares para o reconhecimento geral do terreno por onde passara a

®L CECHIN, J. A construgdo e operagdo das ferrovias no Brasil do século XIX. Campinas, 1978.
Dissertacao (Mestrado). Instituto de Filosofia e Ciéncias Humanas, Universidade Estadual de
Campinas. p. 32.

%2 | AMOUNIER, op. cit., p. 55-56.

% EL-KAREH, A. C. Filha Branca de M&e Preta: a Companhia de Estrada de Ferro D. Pedro I, 1855-
1865. Petrépolis: Vozes, 1982.

% Ibid., p. 65-66.
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estrada de ferro. Depois de constituida a companhia, sdo realizados os estudos
finais para a elaboracéo das plantas e do projeto definitivo, o qual
deverd conter todas as informacdes necesséarias para a execucdo das
obras, como, por exemplo, a determinagdo da diretriz do tragado, o calculo
da movimentacao de terras necessaria, 0 projeto das obras de arte incluindo

o dimensionamento das estruturas, a especificacdo das declividades
maximas e raios de curvatura e o custo aproximado da estrada.®®

E a partir desse momento que comeca a construgdo propriamente dita de
uma ferrovia, seguida das etapas de operacdo e manutencdo. No que se refere a
etapa de construcao, Cechin divide as obras em dois tipos: as de infra-estrutura, que
seriam a terraplanagem, as obras de arte e as obras acessoérias; e as de
superestrutura, que consiste no assentamento dos trilhos, sinais, desvios e
estruturas metélicas de pontes.®®

As dificuldades na construcdo da ferrovia Noroeste do Brasil foram inimeras.
Percorrendo uma regiao ainda n&o habitada pelo homem branco, o suprimento de
materiais para a construcao era um grande problema, pois tais materiais vinham das
cidades mais proximas, tornando o transporte penoso e mais oneroso a Companhia.
O tracado da ferrovia atingia areas insalubres, caso das margens do rio Tieté, no
estado de Sao Paulo, e pantanosas, no estado de Mato Grosso, as quais eram
umidas e empestadas de mosquitos, transmissores de maléaria, febre amarela e
leishmaniose, dizimando, a saber, inUmeros trabalhadores. Outro grave problema
enfrentado foi o ataque dos indios caingangues, gque investiam contra pequenos
grupos de trabalhadores e também destruiam as instalaces da ferrovia. Devido a
todos esses fatores, o recrutamento de trabalhadores para a construcdo se tornou
um verdadeiro empecilho para os empreiteiros.

Como ja foi salientado, a Companhia Noroeste confiou a constru¢cdo e o
aparelhamento da linha a empresa belga Compagnie Générale de Chemins de Fer
et de Travaux Publics, que, por sua vez, subempreitou as obras no Brasil a
Construtora Machado de Mello, de propriedade do acionista da Companhia Noroeste
Sr. Machado de Mello. Essa construtora repassava a outras empresas menores e
prestadoras de servicos os trabalhos da construcéo. Havia, como se V€&, muitos

intermediarios na construcdo, o que significava diversas empresas querendo tirar

% CECHIN, op. cit., p. 36.
% Ibid., p. 41.
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lucro do empreendimento. Para aumentar os seus ganhos, esses intermediarios
realizavam trabalhos simplificados, economizando com mao-de-obra e material.
Portanto, o governo “pagava bem por um trabalho que na realidade ndo se
concretizava da forma prometida”.®’

As obras de constru¢ao da ferrovia Noroeste foram todas elas simplificadas
ao extremo. A comecar pela utilizacdo da bitola de um metro, tecnicamente pouco
recomendavel em ferrovias de grande extensdo e de penetracdo. Além da adocao
de linha Gnica, o que impedia 0 movimento dos trens nos dois sentidos.’® Sabe-se
também que pontilhbes foram substituidos por bueiros, pontes eram raras e de
pequeno vao, pedregulhos ou britas ndo foram colocados como lastro sob os trilhos.
Ocorreu ainda a utilizacdo de materiais mais baratos, como a madeira e a areia, em
substituicdo a trilhos e tijolos. Para completar o quadro de precariedade das obras
da Noroeste do Brasil, as estagles, inclusive a de Bauru, foram construidas de
madeira e cobertas por telha de zinco, passando um aspecto de simplicidade e
rusticidade.®

As obras de construcdo tém inicio em julho de 1905, na cidade de Bauru. Em
15 de maio de 1906, j& haviam sido aprovados pelo governo os estudos de 236 km,
a via permanente colocada atingia 55 km e 0 assentamento da via permanente era
de mais de 43 km.”® Em 27 de setembro de 1906, foi aberto ao trafego o trecho até a
estacdo de Jacutinga (km 48), que em evento solene contou com a participacao do
Sr. Ministro da Viacao, Dr. Lauro Miiller.”*

No Relatério da Diretoria da Companhia Noroeste de 1907, o francés e
engenheiro-chefe Eugéne Lafon lista as categorias de trabalhadores usadas na
construcéo da ferrovia:

Engenheiro-chefe- 1; dito chefe escritério- 1; ditos auxiliares escritérios- 2;
ditos em estudo de campo- 3; dito residente- 1; dito ajudante- 1;

seccionistas- 4; niveladores- 2; guarda livros- 1; almoxarife- 1; telefonistas-
2; trabalhadores de vérias categorias- 1.165."

" GHIRARDELLO, op. cit., p. 49.

% Ibid., p. 51.

% |bid., p. 49-56.

© CEFNOB. Relatério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinéria realizada em 11 de junho de 1906. p. 45.

"L CEFNOB. Relatdrio da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil

. apresentado a Assembléia Geral Ordinaria realizada em 14 de agosto de 1907. p. 73.
Ibid., p. 26.
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De acordo com o Relatério da Diretoria da Companhia Noroeste de 1908,
referente ao ano anterior, as obras de constru¢cdo continuaram em ritmo regular,
sem muitos problemas. Ja estava aberta ao trafego a extensédo de 92 km, a ponta
dos trilhos atingia o quildmetro 220 e a linha pronta o quildmetro 203.”® Em 4 de
janeiro de 1909, a linha estava aberta ao trafego até o quildbmetro 340, onde foi
construida a estacao de Anhangahy.

Ao que tudo indica, os trabalhos de construcdo do trecho Bauru-ltapura
mantinham-se regulares; entretanto, no que se refere ao trecho mato-grossense:

prosseguem com bastante animacgdo, e em boa ordem, os trabalhos de
Miranda em direcdo a Campo Grande. Grandes, entretanto, tem sido ai os
embaracos a vencer, especialmente pela falta de pessoal, porque o reunido,
alias com muito esforco e despesas consideraveis, emigra em levas, ora

para fugir ao clima, ora para tornar ao rio da Prata, preferindo ali os servigos
das colheitas do trigo e da alfafa.”

O Relatorio da Diretoria da Companhia Noroeste de 1910, relativo aos
exercicios do ano anterior, aponta que os trabalhos de constru¢cdo nao tiveram o
andamento desejado. Os motivos foram, no estado de S&o Paulo, as febres
malignas e os ataques dos indios caingangues que assolavam os trabalhadores; e,
do lado de Corumbd4, as moléstias e a enorme campanha feita no rio da Prata contra
o recrutamento de trabalhadores.” O trafego para esse ano estava estabelecido de
Bauru a Itapura, num total de 437 km.”® Em relacéo & secéo de Itapura-Corumba, a
Companhia Noroeste, de acordo com o contrato com o Governo Federal, avangcava
a construcado em dois pontos: de Itapura para Campo Grande e de Porto Esperanca
para Campo Grande. Nos dois pontos, empregavam-se em média 1.400
trabalhadores.””

Com os atrasos na construcdo, a Companhia Noroeste pediu a prorrogacao
dos prazos para a conclusdo das obras na secdo de Mato Grosso. O Governo

Federal estendeu os prazos por 18 meses, além de diminuir a retencao para reforco

3 CEFNOB. Relatdrio da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinaria realizada em 22 de setembro de 1908. p. 45.

" CEFNOB. Relatdério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinéria realizada em 30 de outubro de 1909. p. 6.

> CEFNOB. Relatdrio da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinaria realizada em 20 de outubro de 1910. p. 5.

"% |bid., Relatério do Trafego, p. 1.

" Ibid., Relatério da Construcao, p. 1.
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da caucdo e mandar contar separadamente as despesas com a feitura da ponte do
Parana.”®

Apesar dessa prorrogacdo, a Companhia Noroeste ndo conseguiu ligar as
duas pontas da ferrovia até o prazo determinado e, como ja andavam estremecidas
as relacdes entre a Companhia Noroeste e o Governo Federal, este decide declarar
a caducidade do contrato para construcdo e arrendamento da Estrada de Ferro
Itapura-Corumba. Depois disso, como ja foi mostrado na primeira parte deste
capitulo, a Unido encampa a Estrada de Ferro Bauru-ltapura, sendo que as duas
sao transformadas na Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, ligando Bauru a Porto
Esperanca. Somente ap0s a construcdo da ponte sobre o rio Paraguai € que
Corumbé passa a ser o ponto final da ferrovia.

As obras mais complexas e de maior envergadura empreendidas na
construcéo da ferrovia Noroeste do Brasil foram as pontes sobre os rios Parana e
Paraguai.

A ponte sobre o rio Parand ja era mencionada no Relatério da Diretoria da
Companhia Noroeste de 1909, cuja construcdo deveria ser efetuada em 18 meses,
com uma extensdo de 950 metros. O mesmo relatorio salienta que a ponte ja havia
sido projetada e se achava submetida & aprovacéo do governo.”

Durante a administracdo da Companhia Noroeste, a ponte nao foi construida
e, mesmo sob a administracdo da Unido, ela so foi inaugurada em 14 de outubro de
1926. Durante todo esse tempo, a travessia do rio Parana era feita através do
sistema de ferry boat, utilizando-se de lanchas a vapor e embarcacbes adequadas
para o transporte do material. O transporte pelo sistema de ferry boat era lento, ndo
suportava grandes cargas e nao inspirava confianca nos comerciantes. Para piorar a
situacdo, em épocas de cheia do rio, o sistema era paralisado.®’ O engenheiro
Emilio Schnoor, no seu Relatorio sobre a Secdo de Mato Grosso entregue ao
presidente da Companhia Noroeste no ano de 1908, aponta as dificuldades
provenientes da instalacdo de um sistema de ferry boat:

ndo consideramos aceitavel a idéia de um ferry boat para a travessia do
Parana, pois a grande diferenca do nivel de cerca de 8 m entre a estiagem

8 CEFNOB. Relatério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinéria realizada em 16 de outubro de 1911. p. 5.

9 CEFNOB. Relatdrio da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinaria realizada em 30 de outubro de 1909. Seccao de Itapura,
Relatério do Superintendente, p. 1.

8 PALLAMIN, op. cit., p. 78.



e as grandes enchentes, tornariam essa obra quase inexequivel, pelas
rampas que haveria que formar, com vaos extremos reunindo a terra firme
aos pontdes de atracaco do ferry boat.®*

No Relatério da Estrada de Ferro Itapura-Corumbd, referente aos anos de

1914 e 1915, sédo apontados dois motivos para a baixa renda gerada pela ferrovia: o

primeiro seria a falta da ponte sobre o rio Parand; e o segundo, a penuria do
material rodante. Mais adiante, no mesmo relatério, diz-se que

a falta da ponte cré todos os anos, no periodo das chuvas, de dezembro a

meados de abril, uma situacdo de verdadeiro descrédito para a
administracéo da Estrada e de desespero para os comerciantes.*

Pelas fotos abaixo, podemos ter uma idéia das dificuldades provenientes do

uso do sistema de ferry boat para travessia do rio Parana:

Figura 7 - Sistema de ferry boat utilizado para a travessia do rio Parana. Arquivo da EFNOB, s. d.

8 CEFNOB. Relatdrio da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinaria realizada em 22 de setembro de 1908. Seccdo de Mato
Grosso, Relatdrio sobre a Secgéo de Mato Grosso feito pelo Eng®. Emilio Schnoor, p. 6.

8 EFIC. Relatério apresentado ao Ex.° Sr. Dr. Augusto Tavares de Lyra pelo Dr. Firmo Ribeiro Dutra
referente aos anos de 1914 e 1915. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1918. p. 6-7.
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Figura 8 - Sistema de ferry boat utilizado para a travessia do rio Parana. Arquivo da EFNOB, s. d.

A mudanca do ponto final da ferrovia, passando de Cuiaba para Corumba,
produziu a necessidade de travessia do rio Paraguai. O empreendimento logo se
mostrou dificil tecnicamente de ser realizado e de custo elevado para a Companhia.

O mesmo engenheiro Emilio Schnoor, encarregado de fazer o
reconhecimento do trecho mato-grossense, apontou a cidade de Porto Esperanca,
92,5 km ao sul de Corumba, como o local ideal para a travessia do rio Paraguai.
Mas, devido ao alto custo, ele aconselhou que a obra fosse feita posteriormente:

O custo elevado da ponte no rio Paraguai com 375 m de comprimento total
entre faces dos encontros, e mais 620 m de viadutos na margem direita, me
fazem aconselhar que se deixe para mais tarde a construcdo dessa ponte
do trecho de 92 km compreendidos entre Corumba e Porto Esperanca,

considerando este Ultimo ponto como o ponto terminal provisério da via
férrea.?®

A Companhia Noroeste acata a decisao do engenheiro e estabelece Porto
Esperanca como ponto final provisorio para a ferrovia. Apenas em 21 de setembro

8 CEFNOB. Relatdrio da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinaria realizada em 22 de setembro de 1908. Sec¢éo de Mato
Grosso, Relatorio sobre a Segdo de Mato Grosso feito pelo Eng® Emilio Schnoor, p. 9-10.



46

de 1947, foi inaugurada a ponte sobre o rio Paraguai, com mais de 2 km de
extensdo. Depois é terminado o trecho entre Porto Esperanca e Corumba, sendo

essa Ultima localidade, a partir de 1952, o ponto final da ferrovia.
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Capitulo 2

Quem eram os trabalhadores da Noroeste?

Examinar-se-a, primeiramente, a constituicdo da mao-de-obra empregada na
construgdo da ferrovia Noroeste. A origem dos trabalhadores, as formas de
recrutamento e as condi¢des de trabalho existentes serdo os assuntos analisados na
primeira secao do capitulo. Num segundo momento, sera tracado um perfil dos
trabalhadores envolvidos na manutencdo e operagcdo da ferrovia, que eram
empregados da propria Companhia Noroeste, levando-se em consideracédo questdes
relativas a origem, salarios, cargos, idade, dentre outras caracteristicas.

O processo de recrutamento de trabalhadores tem importancia fundamental
para os negécios da grande empreitada estabelecidos pela construcdo ferroviaria.
Além de representar uma atividade econdmica propria do empreendimento, o
recrutamento de trabalhadores justificou-se desde o inicio para a construcéo e,
posteriormente, para o0s servicos de manutencédo e operacdo da estrada de ferro
Noroeste do Brasil, em vista da baixa densidade demografica registrada na regiao
de Bauru e também do alto volume de obras e servicos necessarios para o
encetamento das obras.

Utilizou-se, para a redacdo deste capitulo, um rico e variado conjunto de
fontes, dos quais destacamos jornais da época, Fichas Financeiras dos
trabalhadores da Companhia Noroeste, Fichas de Identificacdo e Registro do

Pessoal na NOB, além da bibliografia especifica existente sobre o assunto.
2.1 Os trabalhadores da construcéo

Toda construgcdo de uma ferrovia envolve iniumeros percalcos a serem
vencidos: técnicos, econdémicos e humanos. No caso especifico da ferrovia Noroeste
do Brasil, tais problemas se multiplicaram, devido basicamente as condicdes
naturais da area a ser atravessada pela ferrovia, a ganancia pelo lucro por parte da
empresa construtora e a presenca indigena na regido. Em reflexo, as condicdes
impostas aos trabalhadores da construcdo foram duras e desumanas.

Antes de entrar propriamente nas condicdes de trabalho, € necessario
analisar quem eram esses trabalhadores. Dados sobre os trabalhadores da
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construcdo ndo sdo encontrados em documentos oficiais da Companhia Noroeste
do Brasil, pois eles eram empregados de empreiteiras, ndo estabelecendo vinculo
com a Companhia.

O numero de trabalhadores empregados na construcao néo é claro, havendo
divergéncias entre as fontes analisadas. O Relatério da Companhia Noroeste de
1907 aponta que estavam empregados na construcdo 1.184 trabalhadores.?* Ja o
Relatério de 1911 afirma que entre Itapura e Porto Esperangca havia 2.000
trabalhadores, estando 800 localizados no trecho paulista e 1.200 no trecho mato-
grossense.®

O estudo de José Oscar Beozzo é bastante esclarecedor sobre quem eram
essas pessoas. Utilizando dados demogréficos, assevera que

setenta por cento aproximadamente dos primeiros contingentes deveria
situar-se nesta faixa de populacdo masculina dos dezoito aos quarenta
anos, caracterizada socialmente pela capacidade de trabalho, pela auséncia
de dependentes, sem perspectiva de desemprego e percebendo salarios

acima da média vigente por causa dos riscos da empresa e a aspereza do
trabalho.®

A mao-de-obra usada na construcdo da Noroeste foi ampla e diversificada,
em termos de origem e forma de recrutamento. Beozzo explica que a maioria dos
trabalhadores vinha dos arredores de Bauru, como Sdo Paulo de Agudos (hoje
Agudos), Pederneiras e Jau, e que outros vinham de mais longe. No entanto,
veremos que migrantes de varias regides do pais, principalmente mineiros e
fluminenses, e também imigrantes se juntaram no consideravel empreendimento
gue foi a construcao da Noroeste do Brasil, atraidos pela propaganda veiculada pela
Companhia Noroeste e pela Construtora Machado de Mello nos grandes centros
brasileiros, difundindo a idéia de que a regido atravessada pela ferrovia seria um
novo eldorado, um lugar com abundéancia de terras e oportunidades.

A presenca de imigrantes na construcdo da ferrovia foi significativa. Homens
dos paises platinos, portugueses, espanhodis e, mais tarde, japoneses se juntaram
aos brasileiros. Em jornais da época, ha denuncias de que a Agéncia de

Colonizagao e Trabalho de S&o Paulo estaria mandando imigrantes que chegavam

8 CEFNOB. Relatdrio da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinéria realizada em 14 de agosto de 1907. p. 26.

% CEFNOB. Relatério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinaria realizada em16 de outubro de 1911.

8 BEOZZ0, J. O. Noroeste Paulista: aspectos demograficos. Revista de Cultura Vozes, n° 9, “O
homem do oeste paulista”, 1969, p. 776 apud MANFREDI NETO (1995), op. cit., p. 124.
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ao porto de Santos, 0s quais, em principio, deveriam seguir para a lavoura, para a
construcédo da Noroeste.?’

Os imigrantes sempre tiveram os melhores cargos nas construgdes de
ferrovias no Brasil e na Noroeste nao foi diferente. Eram-lhes destinados os cargos
de maior responsabilidade e que exigiam maior qualificacdo: portugueses eram
sempre feitores, italianos e espanhois trabalhavam com maquinas e ferramentas.
Aos brasileiros restavam os servigos de maior forca fisica, considerados os mais
pesados, desgastantes e perigosos: abertura de matas, assentamento de trilhos,
remocdo de pedras e areias de rios etc.?® Apesar de os imigrantes terem os
melhores cargos no processo de construcao da Noroeste do Brasil, foi constante a
publicacdo em jornais do Rio de Janeiro e de Sdo Paulo de noticias, que deveriam
chegar aos paises de origem desses trabalhadores, sobre as condi¢cdes de trabalho
existentes, com o objetivo de tentar frear a vinda de mais pessoas.®

Nilson Guirardello aponta essa distingdo de cargos entre brasileiros e
imigrantes na construgéo da Noroeste:

...0S sertanejos, baianos, e mineiros executavam o trabalho mais pesado: a
derrubada das matas e o destocamento. Como a ferrovia percorria, em boa
medida, os espigdes, cruzava as matas mais densas, florestas fechadas,
dotadas de &rvores imensas de corte e destoca penosissimas. A
superestrutura que consistia na locacdo dos trilhos ficava para grupos mais

especializados, quase sempre formados por imigrantes portugueses e
espanhois.®

Os empreiteiros envolvidos na obra utilizaram diferentes métodos para que o
recrutamento de trabalhadores se mantivesse regular. Além da propaganda
veiculada em jornais dos grandes centros urbanos do pais e da intermediacdo de
orgaos oficiais, como a Agéncia de Colonizacdo e Trabalho de Sdo Paulo, ocorria a
intervencdo de agenciadores de bracos em varias cidades brasileiras, tanto em
capitais como em cidades do interior. As condicdes de trabalho existentes na
construcdo da Noroeste, contudo, fez com que o recrutamento de trabalhadores se
tornasse um problema para os empreiteiros e para a Companhia Noroeste. A

medida que jornais operarios comecaram a denunciar a exploracao exercida sobre

87 Jornal A Voz do Trabalhador, RJ, 17/05/1909, p. 2.

% CASTRO (1993), op. cit., p. 210-211.

% Ibid. p. 211. No processo de andlise das Fichas Financeiras, encontramos algumas de
trabalhadores da construcdo e da manutencédo da ferrovia, ndo havendo dados que possibilitassem
a distingdo. Nestas fichas ha algumas de trabalhadores estrangeiros, que serdo analisadas na
segunda parte deste capitulo.

% GHIRARDELLO, op. cit., p. 39.
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os trabalhadores, por dinheiro algum se conseguiu manter uma oferta regular de
bracos.

Para muitos, a contratacdo significou a morte.®* Um dos principais problemas
enfrentados pelos trabalhadores foi a exploragdo por parte da empresa construtora.
Esta, junto com outras empresas que dividiam os servigos de construcao da ferrovia,
na busca de maiores lucros, ndo hesitou em transformar os trabalhadores em

simples equipamentos. Nas palavras de Maria Inés Castro, os trabalhadores

foram devorados incessantemente pela ganancia dos construtores,
igualados aos equipamentos necessarios para os trabalhos e tratados como
meros acessorios de uma obra pretensamente caracterizada por um
desenvolvimento técnico moderno.*

Os trabalhadores eram sujeitados a um regime de trabalho que n&o raro
extrapolava mais de dez horas diarias, recebiam uma alimentacdo precaria,
moravam em acampamentos que nao ofereciam as menores condicbes de
sobrevivéncia: o sofrimento, o0 medo, as privacdes e o desconforto imperavam.® O
jornal A Voz do Trabalhador, do dia 1° de junho de 1909, apresenta o regulamento
da construtora Machado de Mello, que cada trabalhador tinha em sua caderneta.
Convém analisarmos na integra tal documento, tdo esclarecedor que € sobre as

condi¢Bes impostas aos trabalhadores:

O SN e aceitando a ocupacdo de
................................. nesta construcdo, obriga-se com aquisicdo da
presente caderneta, as condi¢des seguintes:

1. Obedecer e executar todas as ordens de servico que lhe forem dadas;

2. Reconhecer de 10 (dez) horas no minimo, o dia de trabalho;

3. Trabalhar ndo s6 nos dias da semana, como nos domingos, dias santos e
feriados, e também de noite, quando o Empreiteiro o exigir;

4. Aceitar, sem direito a qualquer reclamacado, o salario diario que lhe for
estipulado pelo Empreiteiro;

5. Fornecer-se do armazém do Empreiteiro de todos os géneros de
alimentacdo e de qualquer outros artigos de que precisar;

6. Nao causar dano algum, nem embaracos aos trabalhos executados por
conta do Empreiteiro ou de particulares, comportando-se com todo o
respeito e moralidade quer no servigo, quer particularmente;

7. Aguardar o pagamento dos seus ordenados do mez vencido, até o dia 30
(trinta) do mez seguinte;

8. Aguardar, se sair espontaneamente do trabalho durante o mez, a
liquidacdo de sua caderneta no dia respectivo do mez seguinte;

% N&o ha informacdes sobre a quantidade exata de trabalhadores que morreram na construcéo da
Noroeste. CASTRO (1993), op. cit., p. 197, afirma que “de acordo com um dos diretores da
Noroeste, até 1909 haviam morrido mais de 1600 operarios”.

%2 CASTRO (1993), op. cit., p. 179.

% Ibid., p. 182.
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9. Ser dispensado do servico se o entender o Empreiteiro, recebendo
imediatamente o saldo dos seus salarios;

10. Apresentar no Ultimo dia do mez, ao armazém competente, a presente
caderneta para conferéncia dos respectivos débitos, lancamentos dos
salarios e apuracdo do saldo, procurana sua restituicdo do dia 5 do mez
seguinte em diante, entregando-a posteriormente no acto do recebimento
do saldo, sem direito a sua restituicdo;

11. Nao transferir a presente caderneta a outros; e, no caso de saida
espontanea (ndo podendo estar presente no acto de pagamento), devera
deixar pessoa devidamente autorizada a receber o saldo, sob aviso prévio
ao Empreiteiro;

12. O trabalhador que néao fizer, no minimo, 20 dias de trabalho por mez,
salvo moléstia, sera dispensado da construcdo.*

As principais regras deixam claro o quanto submissos estavam o0s
trabalhadores: a jornada diéria de trabalho era de no minimo dez horas, durante sete
dias da semana, ndo respeitando feriados, dias santos ou domingos; o salario ndo
poderia ser contestado; deveriam comprar alimentos e outros artigos no armazém
da propria construtora.

A respeito da quinta condicdo imposta, via de regra, os trabalhadores se
endividavam no armazém do empreiteiro, 0 que sSe mostrava uma tatica da
empreiteira para segurar o trabalhador sob seus dominios, impedindo-o de
abandonar o servico. De modo que deveria continuar trabalhando para a empreiteira
até que conseguisse quitar suas dividas no armazém, algo praticamente impossivel
de acontecer pelos precos exorbitantes dos produtos oferecidos. Foram constantes
as tentativas de fuga, sendo que, para impedi-las, capatazes eram contratados.
Quando elas, no entanto, ocorriam, era o sertdo desconhecido, cheio de perigos,
que os trabalhadores deveriam enfrentar. O médico Arthur Neiva, que trabalhou na
Noroeste em 1908, comentou sobre essa situagao:

Abandonar o servi¢o, impossivel; "quem entra no inferno ndo sai”, ouvi
muitas vezes repetido pelos miseros operarios. A estrada cuidadosamente
cortava a retirada. Voltasse a pé quem quisesse. Eram algumas centenas
de quildbmetros a percorrer em regido deserta e infestada pelos bugres
inclementes e muitos afrontaram estes perigos, demonstrando coragem
sem par. O terror que os selvagens infundiam obrigava a maioria dos

desgracados a tocar para a frente; chegou-se, assim, a barranca do
Parana.”

Um dos jornais mais ativos no combate a exploragcédo da construtora Machado

de Mello sobre os seus empregados comecou a incluir em seus exemplares uma

% Jornal A Voz do Trabalhador, RJ, edigéo do dia 01/06/1909. p. 1.
% Apud CASTRO (1993), op. cit., p. 186.
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vinheta que tinha como finalidade alertar as pessoas que desejavam ou precisavam
trabalhar na ferrovia:
OPERARIOS!
Na Estrada de Ferro Noroeste espera-vos a miséria, a febre, a fome e o
calote — O escravocrata MACHADO DE MELLO deve ser boicotado.
TRABALHADORES
Evitai a Noroeste

Ninguém deve ir trabalhar na Noroeste. Ali morre-se vitimado pelas febres,
pela miséria e pelo chumbo dos capangas.96

Atravessando regides desprovidas de cidades, a necessidade de construcao
de acampamentos para os trabalhadores logo se fez necesséria. Desde o inicio das
obras, em 1905, a Empreiteira Machado de Mello se empenhou na construgcao
desses acampamentos que, no entanto, ndo ofereciam seguranca e conforto algum:
eles ndo passavam de um pequeno aglomerado de casas de madeira, sem forro,
cobertas de taipa; também vagdes abandonados chegaram a ser utilizados como
moradias. No dia 6 de outubro de 1915, o chefe de linha da Estrada de Ferro
Itapura-Corumbda, Oscar Guimaraes, enviou a seguinte circular aos engenheiros
residentes da Estrada:

Deveis providenciar para que seja entregue ao TRAFEGO, todos os carros
cobertos que estdo servindo para abrigo do pessoal da Via Permanente,
construindo ranchos cobertos de zinco. — Poderédo ser utilizados somente os

wagons cobertos que servem de moradia das turmas de Lastro, 0s quais
deverdo ser adaptados de modo a oferecer maiores acomodacdes.’’

Além de servirem como moradia, 0s acampamentos deveriam proteger 0s
trabalhadores de ataques indigenas, comuns na regido, como veremos mais a
frente. Edgard Lage de Andrade relata que no interior das barracas dos operarios
“se confundem com instrumentos de engenharia, cousas de guerra, para defesa e

ataque, providas de farta munic&o”.*®

% Jornal A Voz do Trabalhador, RJ. Publicacdes dos dias 17/05/1909; 01/06/1909; e 01/05/1909.
9" CEFNOB. Circulares da Chefia, 1915 a 1917 - 32 Divisdo. Circular n° 9.
% ANDRADE, E. L. de. Sertdes da Noroeste: 1850/1945. S&o Paulo: s. n., 1945. p. 155.



Figura 10 - Casa do engenheiro-chefe no inicio da construcdo da EFNOB. Arquivo da EFNOB, s. d.




Figura 11 - Casa dos trabalhadores da constru¢cdo da EFNOB. Arquivo da EFNOB, s. d.

Juntando-se a exploracdo dos empreiteiros, as condi¢cdes naturais da regido
atravessada pela ferrovia Noroeste faziam ainda mais dificil a vida dos miseraveis
trabalhadores. No estado de Sdo Paulo, a linha seguiu paralela ao rio Tieté, local
insalubre, reduto de grandes focos, por exemplo, de malaria e leishmaniose,
doencas que causaram inUmeras mortes. Até mesmo 0s passageiros dos trens eram
importunados pelos mosquitos quando paravam nas estacdes dessa regiao.

A escolha de areas insalubres para a passagem da ferrovia, como o trecho
entre Aracgatuba e Lussanvira, significava na pratica menos trabalho com remocoes
de terras, cortes e aterros, o que implicava menos gastos e maiores lucros,
justamente a finalidade perseguida pelas empreiteiras.”® Para Neves, “centenas e
centenas de trabalhadores morreram na construcdo de tal trecho...”.!® Os
transtornos eram de tal monta que a partir de 1926 comecou a ser construida a
chamada “variante Aracatuba-Jupia”, que seguia pelo espigdo, abandonando, ainda

que parcialmente, a antiga linha-tronco que seguia pelo fundo do Vale do Tiet&.***

% CASTRO (1993), op. cit., p. 187-189.
19 NEVES, C. das. Tipos populares de Bauru. p. 65.
%8 QUEIROZ (1999), op. cit., p. 26.
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O trecho compreendido entre Aracatuba e o rio Parana se transformara num
grande problema para a Companhia Noroeste e empreiteiras. A insalubridade da
regido atrasava as obras, ja que havia se tornado dificil recrutar trabalhadores. E os
gue aceitavam trabalhar no local facilmente adoeciam, quando nao faleciam. As
condi¢des naturais adversas foram usadas incessantemente como justificativas pela
Companhia Noroeste para explicar atrasos em obras, servicos de ma qualidade e a
grande quantidade de mortes entre os trabalhadores. Com isso, a Companhia
Noroeste buscava se isentar de problemas que Ihe competiam solucionar.

No caso da ponte sobre o rio Parana, o engenheiro Jodo Teixeira Soares
alega o problema da insalubridade da regido para justificar o atraso da obra.
Segundo ele, os acampamentos eram construidos a uma distancia de 30
quildbmetros da margem do rio, de modo que os trabalhadores tinham que ser
diariamente transportados até o local. Alem do mais, mostrava-se extremamente
dificil a tarefa de recrutamento de trabalhadores para o servico da regido.*

Ha referéncias de que o valor da diaria paga aos trabalhadores da construgéo
da Noroeste tenha sido alto. Na introducéo do Relatério da Companhia Noroeste de
1910, o engenheiro Jodo Teixeira Soares aponta que “o alto salario, de 63000 [seis
mil-réis], e mais por dia de trabalho”, pago aos trabalhadores da construcdo do
trecho paulista, estava tornando inviavel o empreendimento.’®® J4 no Relatério de
1914-1915, referente a E. F. Itapura-Corumba, um engenheiro interino observa que
o salério dos trabalhadores das turmas de conserva, localizadas na divisa entre Sao
Paulo e Mato Grosso do Sul, havia aumentado por duas razdes: pelas péssimas
condi¢des sanitarias da area, o que afastava os trabalhadores, e pela instabilidade
da composicdo da mao-de-obra, pois os trabalhadores preferiam os servicos de
construcdo da ferrovia, nos quais ganhavam mais. Vemos assim a existéncia de
certa disputa na regiao entre empreiteiros e Companhia Noroeste por méo-de-obra,

elevando o nivel dos salarios.'%

192 CEFNOB. Relatério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil

apresentado a Assembléia Geral Ordinéria realizada em16 de outubro de 1911. p. 6.

193 CEFNOB. Relatério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinéria realizada em 20 de outubro de 1910. Relatério da
Construgéo.

194 EF|IC. Relatério apresentado ao Ex.° Sr. Dr. Augusto Tavares de Lyra pelo Dr. Firmo Ribeiro Dutra
referente aos anos de 1914 e 1915. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1918. p. 15.
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Figura 12 - Turma de trabalhadores na construcédo de uma estacdo. Arquivo da EFNOB, 1906.

Durante a época da construcdo da Noroeste, meédicos sanitaristas
trabalharam em conjunto com engenheiros na tentativa de combater as epidemias
de malaria, febre amarela e variola que assolavam os trabalhadores. Os médicos
forneciam informacdes a respeito de lugares que deveriam ser evitados para a
passagem dos trilhos, prescreviam medidas para se evitar a contaminacgao,
atendiam os trabalhadores de areas de alta taxa de mortalidade e percorriam o
interior com campanhas sanitérias.!®> Mas a verdade é que pouco foi feito no sentido
de as epidemias serem evitadas. O servico meédico visava apenas ao atendimento
de trabalhadores ja contaminados, néo se fazendo um trabalho de prevengdo. Como
exemplo do desleixo da Companhia Noroeste com o0s operarios, nas Instruces
Regulamentares de 1920, era determinado expressamente que a ferrovia Noroeste
deveria organizar um servico de profilaxia nas zonas insalubres atravessadas pela
estrada, ou seja, apds 15 anos do inicio da construcdo, ainda nao existia esse tipo

de assisténcia aos trabalhadores.'%

105 CASTRO (1993), op. cit., p. 199.
1% QUEIROZ (1999), op. cit., p. 79.



57

Partindo de Bauru em direcdo ao oeste do estado, a ferrovia Noroeste
penetrou pelo “sertdo paulista”, area ainda ndo ocupada e desconhecida pelo
homem branco. A civilizacdo, como muitos dirigentes da época afirmavam,
terminava nos arredores de Bauru. Dali para frente, havia somente indios, como
pode ser constatado pelos mapas referentes ao periodo anterior & construcao da
NOB. Em tais mapas, vem a seguinte descricdo a respeito da regido: “area
desconhecida habitada por indios”.*” Com o assentamento dos trilhos na regi&o até
entdo por eles habitada, o conflito entre o civilizado e o selvagem foi inevitavel.

A Companhia Noroeste, aliada a empreiteiros, fazendeiros e até grileiros, agiu
rapidamente apoOs constatar que os indigenas poderiam se tornar um empecilho
para a ferrovia e as atividades comerciais que vinham se instalando na regido. A
principal acao foi a contratacdo dos chamados bugreiros, matadores profissionais
gue usavam dos mais variados meétodos para eliminar os indigenas. Eram
freqientes as chamadas “dadas”, assaltos com dezenas de bugreiros sobre as
aldeias indigenas. Outros métodos também foram utlizados, como o
envenenamento de alimentos e de suprimentos de agua e a utilizacdo de roupas
contaminadas com germes da variola.*®®

Por sua vez, os indios — caingangues ou coroados, conforme eram chamados
—, em resposta as investidas sofridas, atacavam os acampamentos mais avancados
de trabalhadores, destruiam as instalagfes da ferrovia e instalavam o péanico entre
os operéarios. Com o passar do tempo, os ataques aos trabalhadores foram ficando
dada vez mais freqiientes, a0 mesmo tempo em que a acdo dos bugreiros se
intensificava. Alguns conflitos ocorridos entre indios e operarios da Noroeste foram
relatados por Jodo Correia das Neves:

Os ferozes indios “Coroados”, a propor¢do que os trilhos da Estrada de
Ferro Noroeste do Brasil avancavam, eram empurrados para longe. Em
represdlia, os silvicolas atacavam, constantemente, os acampamentos dos
trabalhadores. Em 26 de julho de 1907, as 2 horas da madrugada, os indios
assaltaram o acampamento do quilometro 184, composto de 20 homens. Os
trabalhadores foram surpreendidos quando dormiam. Os silvicolas
invadiram os ranchos, tendo se utilizado de machados e foices dos préprios

operarios para o massacre. Embora colhidos de surpresa, os trabalhadores
reagiram. Estabeleceu-se violenta luta corpo a corpo dentro das barracas.

197 No Centro de Meméria Regional UNESP/RFFSA de Bauru/SP, ha inlimeros mapas da regigo

oeste do Estado de S&o Paulo para antes e depois da presenca da ferrovia.

19| IMA, J. F. T. de. A ocupacéo da terra e a destruicdo dos indios na regido de Bauru. Sao Paulo,
1978. Dissertacdo (Mestrado). Faculdade de Filosofia, Letras e Ciéncias Humanas, Universidade de
Séo Paulo. p. 167-168.
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Foram mortos quatro empregados e varios outros ficaram gravemente
feridos.

No quilometro 259, trabalhadores portugueses, em 27 de julho de 1908,
tiravam dormentes para o leito da Estrada. As 3 horas da tarde, esse grupo
foi, inopinadamente, cercado por numerosos indios “Coroados”, que faziam
uma algazarra infernal. Os trabalhadores, embora armados, ndo puderam
reagir, tal foi a surpresa do ataque. Os silvicolas utilizaram-se de flechas e
tacapes. A carnificina foi tremenda. As vitimas tiveram as cabecas, bracgos e
pernas decepados e 0s ventres rasgados. Apenas dois conseguiram
escapar a sanha dos indios, chegando aterrorizados e exaustos ao
acampamento mais proximo.

Em 11 de marco de 1910, os silvicolas atacaram a turma 21, nas
proximidades de Hector Legru. A turma era composta de apenas quatro
homens, que foram assaltados por mais de cem indios. Um trabalhador
portugués foi alvejado por certeira flecha em pleno peito, caindo morto. O
feitor enfrentou, corajosamente, os silvicolas, desfechando-lhes varios tiros
e conseguiu escapar com os dois companheiros restantes, que sofreram
ferimentos. Os indios apoderaram-se do morto. Esquartejaram-no e levaram
as pernas, os bracos e a cabeca.'®

Em determinados momentos, os ataques dos indigenas as turmas de
trabalhadores da Noroeste foram t&o continuos e violentos, que quase paralisaram
as obras de construcdo da ferrovia. Os operarios, sem a menor garantia de suas
vidas, passaram a exigir protecdo armada para trabalhar.

A Companhia Noroeste, todavia, ao lado dos empreiteiros envolvidos na
construcdo, combateram intensivamente os indigenas, chegando ao ponto de quase
extermina-los.

Em junho de 1910, foi criado o Servico de Protec&o ao indio e de Localizacéo
do Trabalhador Nacional (SPILTN, mais conhecido como SPI), comandado pelo
Coronel Candido Mariano de Silva Rondon, na tentativa de pacificar os indios.
Estes, ja em reduzido numero, ndo tiveram forcas para evitar o contato com o
homem branco. Muitos dos que sobraram foram transformados em caipiras, roceiros
e cablocos, adaptados a viver com a civilizacdo.’® Segundo Momesso, “muitos

caingangues” chegaram a ser transformados “em operarios das ferrovias”.***

199 NEVES, J. C. das. Revista Ferrovia, edicdo de janeiro de 1960. apud OLIVEIRA, J. de. Um pouco
da histéria de Bauru. Bauru: 1966. p. 15-16.

10 CASTRO (1993), op. cit., p. 254-255.

' MOMESSO, L. José Duarte, um maquinista da histéria. Sdo Paulo: Editora Oito de Marco, 1988. p.
16.



Figura 14 - Tentativa de pacificagdo dos indios caingangues mediante a entrega de presentes.
Arquivo da EFNOB, s. d.
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Analisando as condi¢cdes em que se processavam os trabalhos de construcao
da ferrovia, ficam claros os motivos que levaram os dirigentes da Companhia
Noroeste a pedir ajuda aos governos federal e estadual para suprir a demanda por
trabalhadores. Marcado pela triade, exploracédo por parte da Empreiteira Machado
de Mello, insalubridade da regido e presenca de indigenas, os trabalhos de
construcéo da ferrovia Noroeste sempre se depararam com a falta de méao-de-obra,
0 que levou os seus responsaveis a se utilizarem das mais diversas formas para o
recrutamento de operarios. E uma delas foi a deportacdo de pessoas das grandes
cidades brasileiras para os trabalhos da Noroeste.

A historiadora Maria Inés de Castro trabalhou essa questdo. Para ela, grande
parte dos trabalhadores da construcédo da Noroeste foi obtida nas grandes cidades
brasileiras, tendo “a ma sorte de cair nas maos da policia do Rio de Janeiro e de
Sao Paulo”, sendo “enviados para a regido da Noroeste como deportados e postos a
forca, para trabalhar na estrada de ferro”.**? Tais individuos, no ato de suas prisées,
eram considerados vadios, bébados ou ladrées pela policia. Tratava-se de uma
justificativa para prendé-los e envia-los a regido da Noroeste.

A pesquisa com jornais operarios realizada por Castro nos leva a considerar
gue a presenca desses “vagabundos, desocupados, marginais, bébados, mendigos,
etc.” ou dessa variedade de individuos transgressores da “ordem publica”,
determinou uma estrutura organizacional do trabalho cujo carater era extremamente
repressor e, portanto, regido por constantes ameacas e pelo uso monopolico da
forca contra os trabalhadores.

De acordo com o jornal A Lanterna, em 1913, um trabalhador foi preso em um
bar de Sdo Paulo e forcado a se declarar “vagabundo”. Apés a libertacdo, ele
recebeu dos policiais, por diversas vezes, a ameaca de ser deportado para 0s
trabalhos na Noroeste, “a regido da morte”.**

E interessante notar que o trabalho compulsério na Noroeste atendia a uma
necessidade latente das administracbes publicas das diversas cidades que se
formaram ou se desenvolveram ao longo das primeiras décadas do século XX por
todo o estado de S&o Paulo: a disciplinarizagdo das populagdes urbanas nascentes.
Castro argumenta que foi no momento da construgdo da ferrovia que a questao

socio-educacional comecava a se colocar mais agudamente entre trabalhadores e

12 CASTRO (1993), op. cit., p. 191.
13 Jornal A Lanterna, edicéo do dia 28/06/1913, p. 3.
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“vagabundos” tendentes a desordem, a baderna e a anarquia. Segundo a autora, 0
degredo interno vinculava-se ao projeto de “saneamento moral e politico” das
cidades, “conturbadas por individuos vistos como destruidores da ordem, incitadores
das agitacbes e perniciosos para o conjunto da sociedade”.'** Dessa maneira, as
deportagcbes satisfaziam dois objetivos distintos, mas que se adequavam, quais
sejam: a eliminacao de individuos considerados perniciosos das grandes cidades e a
oferta regular de mao-de-obra barata para a construgcéo da Noroeste.
Mas essa prética logo comecou a ser denunciada por jornais da época. Na
edicdo do dia 04/10/1913, o jornal A Lanterna apresenta a seguinte noticia:
No fundo dum corredor subterrdneo da Central [Ferrovia Central do Brasil],
sob nimero 5, ha uma prisdo destinada as vitimas da sanha canibalesca
dos delegados. Esta prisdo é exclusivamente destinada aos deportados
para a Noroeste. Sem distingdo de cor e nacionalidade, sdo ali os homens
atirados como uma porcada: rara € a noite em que oito ou dez infelizes nao
se hospedam la para no dia seguinte, com outros tantos que la ja estavam
ha dias, serem chamados um por um e em seguida deportados. Velhos,

mMocos, brancos e pretos, nacionais e estrangeiros, todos levam a pecha de
“anarquistas vagabundos”.'*®

Alguns meses antes, o jornal A Voz do Trabalhador ja havia denunciado tal
fato. ApOs efetuar a prisdo, a policia esperava alguns dias, caso alguém viesse
procurar pelo preso. Se ninguém aparecesse, destinava o individuo para as obras
da ferrovia, seja em Sao Paulo ou no Mato-Grosso:

Vai qualquer pessoa pela rua, recebe voz de prisdo, sem saber porque;
chega na cadeia e la estd a nota que eles apresentam a seu bel prazer;
aquele que néo é caften é ladrdo, o que nao é ladrdo, € vagabundo. [...] e se

no fim dos dois dias de prisdo ndo tem quem se interesse por si, la vai
marchando para Mato Grosso e outros lugares, homens e mulheres.**

A chegada desses individuos a cidade de Bauru causou preocupacdo e
revolta a seus moradores. Em franca expansdo econémica, urbana e populacional,
Bauru poderia se tornar um centro de violéncia, bandidagem, dentre outras coisas,
segundo pensavam seus habitantes. A preocupacdo dos bauruenses era expressa

nas noticias dos jornais da cidade, sempre em alerta:

14 CASTRO, op. cit., p. 195.
15 jornal A Lanterna, edicéo do dia 04/10/1913, p. 2.
18 jornal A Voz do Trabalhador, edic&o do dia 01/03/1913, p. 3 apud CASTRO, op. cit., p. 192.
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Exportados

Quase todas as tardes, pelo expresso da Sorocabana, chega a esta cidade
um contingente de soldados escoltando de 20 a 30 vagabundos de ambos
0S sexos, que a policia da Capital exporta para Noroeste do Brasil.

N&o sdo poucos os bandidos que infestam a zona Noroeste, e com a
remessa dessas novas cole¢cBes de vagabundos, aquilo torna-se um
verdadeiro inferno.™’

Poucos dias depois, na edi¢do do dia 23 de mar¢co, 0 mesmo jornal exterioriza

novamente a insatisfacdo com tal situacao:

Vagabundos

Pelo expresso da Sorocabana do dia 27 do mez p. p. chegaram a esta
cidade mais 24 vagabundos escoltados por 26 soldados da policia.

Sabado chegaram mais 18, sempre escoltados, e seguiram segunda-feira
para a Noroeste.

Estas novas remessas, que vieram da capital do estado, foram levadas para
a Noroeste no dia 28.

E certo que estas importacdes ndo prestardo servicos para o povoamento,
para a construcdo da estrada de ferro ou para a lavoura, mas em
compensag?l(?s aumentardo pela Noroeste o numero de ladrdes e
assassinos.

Ainda em 1913, ano, ao que tudo indica, de maior atividade de deportacdes

para a Noroeste, o jornal O Bauru denunciou mais trés vezes essa atividade ilegal,
nas edigbes dos dias 23/03/1913, 30/03/1913 e 24/08/1913. Em todas as
reportagens, ficam claras a situacdo de penuria dos deportados e a preocupacao da

populacdo bauruense com o que se tornaria a cidade, caso a entrada de pessoas

persistisse.

Cada turma ndo tem menos de vinte e cinco deportados e entre eles, se a
maioria é formada de vagabundos crbnicos, a minoria € de pobres
indigentes, velhos de ambos os sexos, e de diversas nacionalidades.

Ainda terca-feira da semana finda, entre os vagabundos chegados vimos
um pobre desgragado com uma perna de pau, um alemé&o meio paralitico, e
uma velha de quase setenta anos. [...]

Os moradores na Noroeste que se preparem, € tomem as necessarias
providéncias para se precaverem contra qualquer agressdo que sera
infaIivSLmente posta em prética pelos novos povoadores forcados da grande
zona.

A historiadora Castro faz uma sintese elucidativa sobre as deportacfes, no

gue diz respeito a seus objetivos e composicao:

7 Jornal O Bauru, edicdo do dia 16/02/1913.
18 jornal O Bauru, edicdo do dia 05/03/1913.
19 jornal O Bauru, edicédo do dia 23/03/1913.
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Desta forma, os empreiteiros supriam suas necessidades de mao de obra
abundante e barata, contando com a ajuda de institui¢cdes oficiais e tendo
garantia de manté-los nos locais de trabalho. Vagabundos, desocupados,
marginais, bébados, mendigos, prostitutas — isto € uma variada gama de
individuos que ndo se enquadravam nas normas sociais vigentes —
poderiam ser vitimas desse degredo.*?°

Fez-se, assim, um apanhado dos principais problemas vivenciados durante
todo o processo de construgédo da ferrovia Noroeste. Os mais atingidos, sem davida,
foram os trabalhadores, desde o simples operario até o mais graduado engenheiro,
todos massacrados, classificados como “descartaveis”, sendo mais um instrumento

de trabalho nas maos da empreiteira Machado de Mello e da Companhia Noroeste.

2.2 Os trabalhadores da manutencao e operacao

Enquanto que para o estudo dos trabalhadores envolvidos na construgéo da
Noroeste do Brasil hA uma boa gama de pesquisas, 0 mesmo ndo ocorre para o
estudo dos trabalhadores engajados na manutencdo e operagdo da ferrovia. O ja
referido livio de Queiroz, em seu primeiro capitulo, analisa a situacdo dos
trabalhadores da ferrovia Noroeste a partir de 1917, examinando 0s aspectos
formais do quadro de pessoal, as condi¢bes de trabalho, as lutas reivindicatorias e
as praticas assistenciais.*?* Outra obra, por sinal bastante original, vem a ser a de
Lidia Possas, que se debruca sobre as relacdes criadas no universo ferroviario com
a presenca das mulheres nos servicos da Companhia Noroeste a partir de 1918.*%2

Com base nas duas obras citadas, constatamos que os trabalhos existentes
focalizam os anos posteriores a 1917. Sobre o periodo anterior a 1917, sdo raras as
investigagOes existentes.

Dados, noticias, caracteristicas ou informacdes a respeito dos trabalhadores
de operacdo e manutencédo da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil para antes de
1917 sdo escassos para qualquer tipo de fonte. Vale lembrar que esse é o periodo
em que a E. F. Bauru-ltapura pertencia a Companhia Noroeste, enquanto que a E.
F. Itapura-Corumb& era de propriedade da Unido. S6 ap6s a encampacdo da

120 CASTRO (1993), op. cit., p. 191-192.
2L QUEIROZ (2004), op. cit., cap. 1.
122 pOSSAS, L. M. V. Mulheres, trens e trilhos: modernidade no sertdo paulista. Bauru: EDUSC, 2001.



primeira ferrovia pela Unido é que se comecaram a produzir varios documentos
relativos a esses trabalhadores.

No entanto, foram encontrados dois tipos de documentos que, embora nao
representem o total dos trabalhadores e ndo se encontrem em perfeito estado,
vieram a contribuir para uma tentativa de andlise da composicao da mao-de-obra
empregada na Noroeste do Brasil. Trata-se das Fichas Financeiras dos
trabalhadores da Noroeste e das Fichas de Identificacdo e Registro do Pessoal da 3?2
divisdo. Porém, antes disso, convém examinarmos alguns aspectos da organizacao
operacional da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil.

O Relatério da Companhia Noroeste de 1907 nos mostra que 0S servicos e
seus respectivos trabalhadores estavam segregados nas quatro divisdes usualmente
empregadas nas ferrovias brasileiras: 12 divisdo — administracdo; 22 divisdo —
trafego; 32 divisdo — linha ou via permanente; 42 divisdo — locomocédo. A Secao de
Transportes pertencia a Divisdo de Trafego, ao passo que a Divisdo de Locomocao
englobava os depodsitos e as oficinas. Para um melhor funcionamento da ferrovia,
cada divisdo distribuia seus servicos em segmentos. Por exemplo, para 0s servicos
de Locomocéao, dividia-se a ferrovia em trechos ou inspetorias; para os trabalhos de
Trafego, a linha era separada em distritos; enquanto que, para os servicos de Linha,
repartia-se em residéncias.* Nas instrucdes expedidas para o funcionamento da E.
F. ltapura-Corumba em 1917, mantém-se a mesma divisdo.***

Quanto aos aspectos formais do quadro de pessoal da NOB para antes de
1917, ao que tudo indica, ja prevalecia a divisdo dos trabalhadores entre “titulados” e
“jornaleiros”, exposta nas instrucdes para a E. F. Itapura-Corumba.*?> Os “titulados”
seriam aqueles que recebiam vencimentos e o0s “jornaleiros” os que recebiam
diarias. Aos titulados eram destinados os cargos de funcdes técnicas ou de direcéo,
enquanto que aos jornaleiros cabiam as func¢des caracteristicamente manuais. Ainda
pela analise das instru¢cdes regulamentares estabelecidas para a E. F. Itapura-
Corumb4, as duas categorias, aparentemente, teriam os mesmos direitos:

“Todos os empregados, titulados ou nao, serdo demissiveis ad nutum”,
rezava por exemplo o art. 89. Do mesmo modo, todos, “quer titulados, quer

123 Além do Relatério da Companhia Noroeste de 1907, na andlise da Fichas Financeiras dos

trabalhadores percebe-se claramente esta divisao.

124 Cf. QUEIROZ (2004), op. cit., p. 82.

125 |pid., p. 84-85. Além do referido trabalho, em algumas Fichas Financeiras, que serdo trabalhadas a
seguir, ha dados que indicam esta divisdo. Em entrevistas com o ex-ferroviario e grande estudioso
da NOB, o Sr. Gabriel Ruiz Pelegrina, houve a confirmacédo desta divisdo.
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jornaleiros”, tinham também direito a férias remuneradas anuais de 15 dias
(artigos 49 e 59). A jornada de trabalho méaxima era fixada em 8 horas por
dia ou 48 horas por semana (art. 58). **°

A partir de 1920, de acordo com as novas instrucdes regulamentares agora
expedidas para a Noroeste do Brasil, surgem algumas pequenas diferencas entre as
categorias. O artigo 97 prescreve que “todo o pessoal, quer titulado, quer jornaleiro”
era demissivel ad nutum, mas o mesmo artigo prevé uma legislacdo especial para
0os casos de “empregados titulados que contarem mais de dez anos de servigco
publico federal efetivo”.**’ Essas novas instrugdes apresentam uma novidade em
relacdo a anterior, estabelecendo um espaco as mulheres nos servigos da ferrovia.
O artigo 83 aponta que “para os cargos de datilégrafo, escriturario e telegrafista
poderdo ser nomeadas indiferentemente pessoas de um e outro sexo, desde que
preencham as exigéncias”. As mulheres também sdo lembradas no artigo 131,
segundo o qual as funcionarias que ficarem gravidas seriam dispensadas do
trabalho nos meses anterior e posterior ao parto, recebendo durante esse periodo
2/3 dos vencimentos. As instrugdes também proibem terminantemente, pelo artigo
84, a admissdo de menores de 14 anos.'?®

A situacéo formal dos trabalhadores sé mudaria a partir da década de 1930,
pois, no Relatério da Companhia Noroeste de 1931, o diretor da Estrada, Sr.
Henrique Couto Fernandes, reclama da necessidade de uma ‘“revisao geral” nos
quadros da Noroeste, 0 qual apresentava um nimero insuficiente de titulados.**

Em alguns Relatorios da Companhia Noroeste, foram encontradas algumas
informacdes a respeito dos seus trabalhadores. Como exemplo, temos o Relatério
de 1907, de acordo com o qual ha um quadro com os cargos dos funcionarios e
seus respectivos vencimentos. Para esse ano, a extensdo da ferrovia aberta ao

trafego era de 200 quilémetros.

Administracao

1 Contador, mensal 500$000
1 Guarda-livros, idem 350$000
1 1° Escriturario, idem 250$000
1 2° Escriturario, idem 180%$000
1 Pagador, idem 250$000
1 Fiel, idem 180$000

126 QUEIROZ (2004), op. cit., p. 85.
127 .
Ibid.
128 |bid.
129 |hid., p. 85-86.



1 Almoxarife, idem
1 Fiel de almoxarife, idem
1 Desenhista, idem
3 Serventes, diaria

1 Chefe de Trafego, mensal

1 Ajudante, idem

1 Agente de 12 classe, idem
Agente de 22 classe, idem
Agente de 32 classe, idem

1 Fiel de estacao, idem
Telegrafista, idem

4 Praticantes, idem

Chefe de trem de 12 classe, idem
Chefe de trem de 22 classe, idem
Chefe de trem de 32 classe, idem
Guarda-chaves, idem
Guarda-freios, idem

Serventes de estacao, diaria

Locomocéao — Tragao

1 Chefe da Locomocéao, mensal
1 Escriturério, idem
Maguinista de 12 classe, idem
Magquinista de 22 classe, idem
Maquinista de 32 classe, idem
Maquinista de 42 classe, idem
Foguista de 12 classe, idem
Foguista de 22 classe, idem
Foguista de 32 classe, idem
Graxeiro, diaria

Limpadores, idem
Acendedores, idem

1 Mestre de Oficinas, mensal
1 Chefe de depésito, idem

1 Ajudante, idem

1 Apontador, idem

1 Ajustador, diaria

1 Caldereiro, idem

1 Torneiro, idem

1 Fundidor, idem

1 Ferreiro, idem

2 Malhadores, idem a

1 Serralheiro soldador, idem
1 Mestre carpinteiro, idem

2 Carpinteiros, idem a

1 Pintor, idem

7 Operérios, idem a

4 Aprendizes, idem a

1 Vigia, idem

Trafego

Oficinas

360$000
200$000
300$000

3$500

800$000
400$000
360$000
240$000
180$000
100$000
200$000
80$000
240$000
180$000
90$000
105$000
105$000
3$500

600$000
180$000
300$000
240$000
200$000
180$000
120$000
100$000
80$000
3$500
3$500
3$500

360$000
250$000
180$000
150$000
8%$000
7$000
7$000
7$000
7$000
4$000
5%$000
10$000
7$000
7$000
5$000
3%$000
4$000
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Conservacao
1 Engenheiro residente (por seccdo de 150 km),
mensal 700$000
Mestre de linha, idem 180$000
Feitor, diaria 4$000
Trabalhadores, idem 3$000
Telégrafo
1 Inspetor, mensal 400$000
2 Guarda-fios, diaria 4$000

Administracdo Superior
Serd computado como despesa com a administracdo superior da
Comlggmhia a verba de 15:000$000, por semestre ou 30:000$000 por
ano.

A luz do mesmo relatério, para os trabalhos de conservacdo, deveria haver
um mestre de linha por cada secdo de 50 km e um feitor para cada seis
trabalhadores a cada km.**

Sobre as oficinas da ferrovia Noroeste, a primeira referéncia que se tem esta
também presente no Relatdrio de 1907, em cujo teor o engenheiro-chefe Eugéne

Lafon descreveu as atividades desenvolvidas pelas oficinas de Bauru:

As oficinas de Bauru, bem [sic] que ndo possuindo ainda que algumas
maquinas-ferramentas que até hoje ndo tem sido indispenséaveis, sao
suficientes para as reparacdes necessdrias de todo o material fixo e
rodante. Instalamos em condic6es muito econdémicas, mas entretanto boas,
uma pequena oficina de fundicdo de bronzes, que nos presta grande
servico, atendendo ao elevado preco de custo deste material em S&o Paulo
agravado ainda do frete correspondente a 438 km.

Nas nossas oficinas além dos servigos ordinarios da Estrada, faz-se
também muito trabalho por conta da Empresa e particulares, do que resulta
uma boa receita pelos lucros que deixam além dos inapreciaveis servicos
gue prestamos aos agricultores e industriais aqui residentes, que
antigamente eram obrigados a recorrer a S&o Paulo.'*

No Relatério de 1910, quando o trafego ja estava estabelecido em 437 km, ha
outra referéncia as oficinas da Companhia Noroeste. Na secdo referente ao
Relatoério de Trafego, seu chefe, G. Simon, observou que:

Funcionaram bem as oficinas, cuja area total € de 582 m, e se acham

providas das seguintes maquinas e aparelhos:
1 maquina de aplainar;

139 CEFNOB. Relatério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil

apresentado a Assembléia Geral Ordinaria realizada em 14 de agosto de 1907. p. 17-19.
31 1bid., p. 19.
%2 |bid., p. 75.
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3 maquinas de furar;

1 maquina de atarracar;

1 terno de rodas;

3 ternos mecanicos;

1 mesa de aplainar;

1 maquina de serrar ferro;
1 ventilador;

1 motor;

3 forjas de ferreiro;

1 forja de caldereiro;

1 forja para trabalhos de cobre.™*

Em seguida, Simon descreve a quantidade de empregados das oficinas e

seus vencimentos:

13 ajustadores 610 réis
1 aplainador 480 réis
3 torneiros 550 réis
6 ferreiros 550 réis
1 caldereiro 630 réis
1 funileiro 400 réis
2 fundidores 490 réis
7 carpinteiros 630 réis
1 pintor 650 réis.***

Por volta de 1950, a Companhia Noroeste realizou um programa intitulado
Busca para Certiddo de Tempo de Servico, provavelmente para examinar o tempo
de servico dos funcionarios mais antigos. A partir de entdo, foram criadas as Fichas
Financeiras dos trabalhadores da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil. Tal
documento, que é individual para cada funcionario, corresponde a uma caderneta e
dentro dela existe uma ficha para cada ano trabalhado na Companhia. Em cada
ficha h&a as seguintes informacdes: nome completo, data de admissao, data da saida
da Companhia, cargo, mudancas de cargo, salérios, divisdo da Companhia em que
0 operério trabalhava e diversas observacfes particulares a cada funcionario. As
Fichas vdo do ano de 1906 até a década de 1970. Apresentamos abaixo um

exemplar da Ficha:

133 CEFNOB. Relatdrio da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil

apresentado a Assembléia Geral Ordinaria realizada em 20 de outubro de 1910. Relatério do
Tréafego, p. 10.
B4 bid.



Figura 15 - Ficha Financeira (capa) dos trabalhadores da EFNOB. Arquivo da EFNOB.

Figura 16 - Ficha Financeira (interno) dos trabalhadores da EFNOB. Arquivo da EFNOB.
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As Fichas Financeiras foram a primeira fonte documental encontrada e
analisada para a obtencéo de informacdes sobre os trabalhadores da manutencéo e
operacdo da ferrovia. Foram examinadas as 251 fichas, referentes aos
trabalhadores admitidos entre 1906 e 1917, periodo focalizado em nossa pesquisa.
O numero total de fichas e sua distribuicdo segundo os anos de admissdo séo
apresentados na tabela abaixo:

Tabela 4 - Total de Fichas Financeiras dos trabalhadores da operacéo da Estrada de Ferro Noroeste
do Brasil para os anos de admissédo entre 1906 e 1917

Ano Quantidade
1906 06
1907 07
1908 04
1909 04
1910 ---
1911 14
1912 11
1913 56
1914 45
1915 39
1916 35
1917 30
TOTAL: 251

A admissao mais antiga encontrada nas fichas foi a de Luiz Bonetti, em 2 de
abril de 1906. As ultimas, para o periodo estudado, sdo as de Felipe Saloméo e José
Candido Nogueira, ambas datadas de 1° de dezembro de 1917.

As fichas se referem a trabalhadores de todas as divisdes da Companhia. Os
gue trabalharam na divisdo de linhas ou via permanente da ferrovia constituem um

total de 52. A distribuicdo de cargos entre eles € apresentada na tabela abaixo:

Tabela 5 - Distribuicdo dos trabalhadores da divisdo de linhas ou via permanente da Estrada de Ferro
Noroeste do Brasil admitidos entre 1906 e 1917, segundo cargo135

Cargo n° de trabalhadores
Trabalhador 21
Feitor 19
Mestre de Linha 08
Engenheiro 04
Total: 52

1% para a divisdo, foram levadas em consideracdo as mudancas de cargo, prevalecendo a de maior

tempo. Por exemplo, era comum que apos alguns anos como trabalhador de turma, o operario
fosse promovido a feitor de turma.
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A analise das fichas revela que eram comuns as alteracGes de cargos entre
os trabalhadores. Mais de 90% deles mudaram de cargo pelo menos uma vez, e
cerca de 60% mudaram mais de duas vezes. As mudancas mais comuns eram de
trabalhadores de turma que, apds alguns anos de servico, se tornaram feitores de
turma; sendo que alguns chegaram a mestres de linha. Muitos maquinistas de 42
classe conseguiam promoc¢des até alcancarem a 12 classe. Essa sequéncia
acontecia também com foguistas, chefes de estacdo e escriturarios.

No processo da analise das fichas foram localizados varios trabalhadores de
oficinas. A maioria deles pertencia a oficina de Bauru, havendo alguns vinculados as
oficinas de Trés Lagoas e Aguidauana. A tabela a seguir mostra a quantidade de

trabalhadores de oficinas encontrados nas fichas e seus respectivos cargos.

Tabela 6 - Divisdo dos trabalhadores de oficinas da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil admitidos
entre 1906 e 1917, segundo cargo

Cargo n° de trabalhadores

Ajustador 9
Apontador

Artifice

Caldereiro
Carpinteiro

Chefe de Depésito
Ferreiro

Fundidor

Furador

Malhador

Mestre de Ferraria
Mestre de Oficina
Pintor

Soldador

Torneiro

Total

ARPRRPRPRRPRPRPNOWOUWR

N
o

A andlise das fichas propiciou a verificacdo de questdes abordadas por outros
autores sobre a ferrovia Noroeste, como, por exemplo, a presenca de imigrantes
entre os trabalhadores da Companhia, a participacéo de trabalhadores da Noroeste
do Brasil em movimentos revolucionarios e o ingresso das mulheres. Em relacdo a
presenca de imigrantes entre os trabalhadores da Companhia, apesar de nem todas
as fichas revelarem suas nacionalidades, € possivel observar, através do nome, das
caracteristicas dos cargos e de outras observagdes particulares nelas presentes, um

namero significativo de estrangeiros entre os trabalhadores empregados pela
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Companhia. Sobre tais observacbes particulares, ha documentos anexados as
fichas que falam da nacionalidade do trabalhador ou até mesmo de apelidos que
denunciam a sua origem.**® A destinacdo de cargos que exigiam maior qualificacdo
aos estrangeiros também se torna um fato importante para a verificacdo da origem.

Confira, a respeito da nacionalidade dos trabalhadores, a tabela que se segue:**’

Tabela 7 - Trabalhadores estrangeiros da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil admitidos entre 1906 e
1917 que constam nas Fichas Financeiras, por nacionalidade

Nacionalidade n° de trabalhadores
Portuguesa 04
Espanhola 01
Japonesa 06
Italiana 03
Austriaca 01
Outras/Nao identificada 04
TOTAL: 19

Apresentamos abaixo exemplos de Fichas Financeiras de trabalhadores

estrangeiros:

1% O trabalhador José Spetic, que figurou nos quadros da Companhia como Oficial de 22 ou 12

classe, é chamado nas Fichas de José “Austriaco”.

37 No item “Outras/N&o identificada”, incluimos os trabalhadores cujas fichas financeiras apresentam
informacdes dizendo que o trabalhador € estrangeiro ou que apés algum tempo se naturalizou,
mas, no entanto, nao é mencionada a origem dele. Outra observa¢éo importante € a de que na
historia da Noroeste do Brasil foi comum a destinagéo do cargo de feitor de turma para
portugueses. Nesse sentido, nas fichas financeiras ha varios trabalhadores com nome tipicamente
portugués, mas que ndo € mencionada a sua origem e que ndo apresentam informacdes paralelas
gue a comprovem, embora que exerciam esta fungdo. Dessa forma, o nimero de portugueses
deveria ser maior.



Figura 17 - Ficha Financeira (capa) de trabalhador estrangeiro da EFNOB. Arquivo da EFNOB.

Figura 18 - Ficha Financeira (interno) de trabalhador estrangeiro da EFNOB. Arquivo da EFNOB.




Figura 19 - Ficha Financeira (capa) de trabalhador estrangeiro da EFNOB. Arquivo da EFNOB.

Figura 20 - Ficha Financeira (interno) de trabalhador estrangeiro da EFNOB. Arquivo da EFNOB.
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O ingresso das mulheres nos servicos da ferrovia Noroeste foi trabalhado pela

historiadora Lidia Possas, em sua original obra Mulheres, trens e trilhos.**® A autora

examina a presenca das mulheres nos servicos da Companhia Noroeste a partir de

1918, tracando as relacdes criadas no universo ferroviario a partir de seu principal

objeto de andlise, qual seja, as mulheres. Algumas passagens de sua obra séo

muito relevantes, a exemplo da seguinte:

Quando séo lembradas [as mulheres], a partir do momento em que tiveram
acesso aos seus escritdrios e dependéncias, por volta de 1918, pelos outros
ferroviarios, geralmente ligados [...], da NOB, estes, num esforco de
memdria, foram unanimes em associar a sua imagem ao de “mulheres de
conduta questionavel”, até mesmo como “vag;;abundas”.139

A autora comenta a sua surpresa ao verificar a presenca das mulheres na

Companhia Noroeste a partir de 1918. Na introducao de sua obra, diz:

[...] a surpresa foi total. Ndo somente ela, Maria José Nunes, estava
presente em 1931, mas la estavam outras mulheres que, desde 1918,
vinham Penetrando, de maneira imperceptivel, o espago varonil da
ferrovia.'*

No transcorrer do trabalho, Lidia Possas faz outras referéncias as mulheres

na Noroeste:

Nesse momento, 1918, na Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, elas
comecaram a desempenhar trabalhos temporarios, expedientes informais
gue, na maioria, ndo exigiam nivel de escolaridade nem limites de idade [...]
No entanto, somente a partir de 15 de mar¢o de 1918 localizei o registro do
grupo de 16 mulheres que serdao admitidas como funcionérias da ferrovia...
Ocuparam as diversas secdes departamentais que faziam parte do
complexo sistema de Divisdes administrativas  implementado,
Egggieﬁlmente, apos a NOB ter sido incorporada ao governo da Unido em

Mais adiante, fala das fun¢cdes desempenhadas por elas:

Exercendo as fungBes que exigiam apenas conhecimento prético,
assumiram as areas de telegrafia, telefonia, contabilidade, fazendo a
escrita, transcricdo de faturas e manifestos, e com utilizacdo do recurso da
datilografia. Nao ha qualquer alusdo a concursos de sele¢do ou
comprovacao de escolaridade superior a 4% série do ensino basico, praticas
que se transformariam em critérios apés os anos 30.**

%8 POSSAS, L. M. V. Mulheres, trens e trilhos: modernidade no sertdo paulista. Bauru: EDUSC, 2001.

39 |pid., p. 91-92.
9 1hid., p. 28.

YL 1bid., p. 207-209.

2 |bid., p. 209.
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A andlise das Fichas Financeiras propiciou a descoberta da admissdo de uma
mulher para os servicos da Companhia Noroeste em 1915. Provavelmente, trata-se
do 1° registro de uma mulher na Companhia. A Sr2. Flordaliza Meira Monte foi
admitida na Companhia em 30 de novembro de 1915, na funcdo de praticante de
telegrafista — 22 diviséo.

Apébs quase trés anos de servico, a Sr2. Flordaliza foi elevada ao cargo de 32
Escrituraria, ganhando 200$000 mensais. A partir dai, fez carreira na Companhia.
Foi Telegrafista de 32, 22 e 12 classes, Escrituraria de 32 classe e, em janeiro de
1937, galgou ao cargo de Escrituraria classe “F”, ganhando 700$000 mensais. Ainda
de acordo com a sua ficha, até a data de 31 de dezembro de 1940, sabe-se que ela
trabalhou 7.867 dias, abonou 170, licenciou-se em 995 e faltou em 132. Sua ultima
ficha é referente ao ano de 1940. Ndo ha anotacdes sobre o que teria ocorrido com

ela, provavelmente se aposentou ou simplesmente saiu da Companhia.

Apresentamos abaixo a ficha da Sr2. Flordaliza:

Figura 21 - Ficha Financeira (capa) da Sr2. Flordaliza Meira Monte, admitida na Companhia Noroeste
em 1915. Arquivo da EFNOB.
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Figura 22 - Ficha Financeira (interno) da Sr2. Flordaliza Meira Monte, admitida na Companhia
Noroeste em 1915. Arquivo da EFNOB.

Outro ponto observado na analise das Fichas Financeiras foi a participacao

da ferrovia Noroeste em movimentos revolucionérios nas décadas de 1920 e 1930.

Fernando de Azevedo, em Um trem corre para o oeste, observa a situacao precaria

em que a ferrovia se encontrava depois de quase 20 anos de funcionamento, e
menciona que:

J& posta a prova em trés revolugdes sucessivas, a de 1924, a de 1930 e a

de 1932, que se utilizaram dessa via férrea, para o abastecimento, quando

cortadas as comunicagdes com o planalto de S&o Paulo e a capital do pais,

verificou-se que a Estrada, nas suas principais artérias (linha tronco, ramais

e variantes) sofria de obstrucdo crdnica quer pela insuficiéncia de material

rodante, quer pela sua propria organizacdo, e nao respondia prontamente
as necessidades criadas pelas operacdes militares.**?

Queiroz, em sua obra Uma ferrovia entre dois mundos, também fala da
participacdo da ferrovia Noroeste em importantes movimentos armados ocorridos no

Brasil durante as décadas de 1920 e 1930. O autor aponta que

18 AZEVEDO, F. de. Um trem corre para o oeste: estudo sobre Noroeste e seu papel no sistema de

viagdo nacional. Sdo Paulo: Martins Editora, 1950. p. 166.
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a ferrovia foi parcialmente ocupada pelos revoltosos em 1922 e 1924 e
ocupada totalmente em 1932, além disso, teve destacada atuagdo nos
transportes relacionados com o combate aos rebeldes de Isidoro e da
Coluna Prestes, no sul de Mato Grosso, nos anos de 1924 e 1926."**

Segundo o autor, 0s prejuizos causados a ferrovia devido a essas ocupacoes
foram consideraveis. O trafego comercial foi interrompido, houve danos as
instalacGes fisicas da estrada e objetos de estacdes foram roubados. O trafego
comercial era prejudicado tanto pelos revoltosos como, em seguida, pelas tropas
gue usavam a Estrada para reprimir os movimentos. Apenas a insurreicao
constitucionalista de 1932 n&o afetou o funcionamento da ferrovia. Houve somente a
troca do entdo diretor da ferrovia Henrique Eduardo Couto Fernandes pelo
engenheiro Abrahdo Leite, “que assumia a direcdo da Estrada por ordem do
Governo de S&o Paulo”.**

No processo de analise das fichas, foram encontrados dois funcionarios da
Companhia que tiveram participacdo direta nesses movimentos revolucionarios. O
trabalhador José Carvalho de Oliveira, na Companhia desde 15 de janeiro de 1914,
participou do movimento de 1924. Na época, ele exercia a funcdo de Agente de 12
classe. De acordo com a ficha do ano de 1924, ele foi exonerado no dia 18/8 por ter
“feito causa comum com os revolucionarios”. Alguns meses depois, foi readmitido na
mesma funcdo, mas no inicio de 1932 seria novamente exonerado, ndo havendo

mencéao sobre o motivo. A ficha a seguir comprova a sua participacdo no movimento:

1% QUEIROZ (1999), op. cit., p. 193.
% Ipid., p. 203.
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Figura 23 - Ficha Financeira (interno) do Sr. José Carvalho de Oliveira. Arquivo da EFNOB.

Ja o trabalhador Dormevil Forastieri, que ingressou na Companhia em
1°/11/1913, teve participacdo na Revolucdo Constitucionalista de 1932. Possuia a
época um alto cargo na Sub-Inspetoria de Trafego, com vencimentos de 600$000
mensais. Na sua ficha do ano de 1932 ha os seguintes dizeres: “... integral por ter
sido afastado do servico por ter feito causa comum com os revolucionarios de 1932".
Na ficha de 1933 esté escrito: “Esteve afastado do servigo por ter tomado parte no
movimento revolucionario de 1932.” No entanto, de acordo com as fichas dos anos
posteriores, o funcionario continuou na Companhia ap6és o movimento, chegando a
ocupar cargos de destaque, como o de Engenheiro classe “J” e o de Auxiliar Técnico
22 classe “J”, com vencimentos superiores a 1:000$000 mensais. Seu Ultimo registro
€ de dezembro de 1940, ndo havendo referéncias sobre o que teria acontecido com

ele, se aposentadoria, dispensa ou afastamento.



Figura 24 - Ficha Financeira (capa) do Sr. Dormevil Forastieri. Arquivo da EFNOB.

Figura 25 - Ficha Financeira (interno) do Sr. Dormevil Forastieri. Arquivo da EFNOB
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Outro tipo de fonte documental analisada referente aos trabalhadores da
Companhia Noroeste foram as Fichas de Identificacdo e Registro do Pessoal dos
trabalhadores da 32 divisdo. Esta divisdo, como vimos anteriormente, era a de Linha
ou Via Permanente. Encontrou-se um total de 38 fichas, correspondentes a
trabalhadores admitidos entre 1913 e 1920.%°

As Fichas de Identificacdo e Registro do Pessoal, apesar de terem sido
encontradas em um menor numero, apresentam mais informacdes referentes aos
trabalhadores do que as Fichas Financeiras. Nelas, ha os seguintes dados: nome
completo, data de nascimento, filiagdo, cidade e pais de origem, altura, cor, cargo,
salario e perguntas que informam se o trabalhador sabe ler e escrever e se é
instruido. A seguir, um exemplo das Fichas de Identificacdo e Registro do Pessoal

dos trabalhadores da 32 divisao:

ento__18=9=1890 .. _ . . Estado Civﬂ . 0A8Rd0. ..
‘Cidade Mira :
Municipio : N

Estado ... EOrEUgal

AT kg GO
_ Categoria . ... 9Ba... N.* do certificado .5/

Do licenciamento. ..
Aptiddo ?
D1p10ma da Caixa N®

.Carteira pm

DEELﬁHMﬁG DE FA MILM

da familia Smete |

Figura 26 - Ficha de Identificagcdo e Registro do Pessoal dos trabalhadores da 32 divisdo da EFNOB.
Arquivo da EFNOB.

146 Apesar de ultrapassar o limite temporario de nossa pesquisa em trés anos, acreditamos que isto

nao atrapalharia nosso objetivo final, que é examinar a composi¢do da mao-de-obra empregada na
ferrovia Noroeste do Brasil, visto que, em poucos anos, ndo deveria ter ocorrido mudancas tdo
significativas quanto a origem dos trabalhadores admitidos na ferrovia.
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Na tabela a seguir apresentamos o numero total de fichas e sua distribuicao

segundo os anos de admissao dos trabalhadores:

Tabela 8 - Total de Fichas de Identificacdo e Registro do Pessoal dos trabalhadores da 32 divisdo da
Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, distribuidas entre os anos de admissao

Ano Quantidade
1913 02
1914 03
1915 01
1916 02
1917 01
1918 09
1919 05
1920 15
TOTAL 38

Verificou-se, a saber, a presenca macica de estrangeiros entre 0s
trabalhadores da 32 divisdo. Dos 38 trabalhadores que tiveram suas fichas
analisadas, 19 eram estrangeiros. Quanto aos brasileiros, quatro vieram da regiao
nordeste, trés da regido centro-oeste e treze da regido sudeste. A tabela a seguir

mostra a origem dos trabalhadores por nacionalidade:

Tabela 9 - Trabalhadores da 32 divisdo da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil admitidos entre 1913 e
1920 que constam nas Fichas de Identificacdo e Registro do Pessoal, por nacionalidade

Nacionalidade n° de trabalhadores

Portuguesa 15
Japonesa 02
Italiana 01
Siria 01
Brasileira 19
TOTAL: 38

Tabela 10 - Trabalhadores brasileiros da 32 divisdo da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil admitidos
entre 1913 e 1920 que constam nas Fichas de Identificacdo e Registro do Pessoal, por estado de
origem

Estado n° de trabalhadores
Bahia 01
Distrito Federal 01
Mato Grosso 02
Minas Gerais 05
Pernambuco 02
Rio de Janeiro 02
Sao Paulo 06
TOTAL: 19

As tabelas 8 e 9 mostram o0 quanto era diversa a origem desses

trabalhadores. Do total de 38 funcionarios analisados, apenas seis eram originarios
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do estado de Séo Paulo. Quanto aos trabalhadores estrangeiros, como ja foi dito,
gerou surpresa o fato de que metade das fichas se referia a mao-de-obra
estrangeira. A existéncia de imigrantes ja tinha sido percebida nas Fichas
Financeiras, mas ndo em tao alta porcentagem. A seguir, mostramos exemplos de

fichas de trabalhadores estrangeiros:

gl
s Ta

‘.‘.,..._..-Categbria W

Figura 27 - Ficha de Identificacdo e Registro do Pessoal de trabalhador estrangeiro. Arquivo da
EFNOB.
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e L. F. NOROESTE DO DRASIL
I DIVISAO 5.2 RESIDENCIA ' LINHA E
FICHA DE IDENTIFICAGAO E REGISTRO DO PESSOAL -
NOME.....__._.J0S% PERETRA PATMEIRA Pt |
- Carreira, cargo ou classe... Trhbalhador e i
B Data da admissdo...13=3%=1915 Bp pag Turma_L2 -
Ers Vanoel Pereirs Palmeira
Filisgio | yarty Toequina Palueirs -
Data do nascimento . 2=11=189] Estado Civil.....gasado .
Gidanle .« .. Palmelra 5
Naturalidade { Municipio
: Estado Portugal
Cor .. BRANCA Altura 1,62
S neservista? ... Categoria . .o N do certificado . ....—
'A-Z.Umdade em que serviu & i
‘J?a,ta. da incorporagio _. Do licenciamento
ofisséio 2. Aptiddo ? o
teira de identidade N.° Diploma da Caixa N*——
g JE'L Tsoreve ? ST Instru(’uo 9 BT i Cartelra  DEOHE S
e DECLARACAQ DE FAMILIA 4
B 0ies 0ns pessoas da familia pSreuds | Data do nascimento '&“_

Y J ] ke s
bty ""-_\,' :h " i A ~.1 Yy

Figura 28 - Ficha de ldentificacdo e Registro do Pessoal de trabalhador estrangeiro. Arquivo da
EFNOB.

Um dos dados mais importantes que puderam ser obtidos com a analise
desse novo tipo de documentagdo corresponde a alfabetizacdo dos trabalhadores.
Nas fichas ha as seguintes perguntas: “Lé?", “Escreve?” e “Instrucdo?”. Entre os
trabalhadores brasileiros, apenas trés ndo sabiam ler, nem escrever e nao tinham
instrucdo. Ja entre os estrangeiros, todos tinham instrucdo e sabiam ler e escrever.
Juntando os 38 trabalhadores, tanto brasileiros como estrangeiros, ndo atinge 8% a
taxa dos que ndo possuiam instru¢do e ndo sabiam ler nem escrever, porcentagem
muito baixa para a época em questao (inicio do século XX).

Pela leitura das fichas, outra caracteristica passivel de analise foi a cor de
pele dos trabalhadores. Podemos constatar a distribuicdo que esta adiante:



85

Tabela 11 - Trabalhadores da 32 divisdo da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil admitidos entre 1913
e 1920 que constam nas Fichas de ldentificacdo e Registro do Pessoal, por cor de pele

Cor estrangeiros brasileiros
Amarelo 02 00
Branco 17 08
Pardo 00 04
Preto 00 07
TOTAL: 19 19

No que diz respeito as condicbes de trabalho impostas a esses primeiros
funcionarios da Noroeste do Brasil, devem ter prevalecido as mesmas dificuldades
aduzidas com relagdo aos trabalhadores da construcéo.

O problema da insalubridade das regides atravessadas, como as margens do
rio Tieté no estado de S&o Paulo e a &rea pantanosa do estado mato-grossense,
lugares de foco de maléria, febre amarela, dentre outras doencas tropicais, aliado ao
desleixo da Companhia Noroeste, tiveram de ser enfrentados pelos trabalhadores.
Os servicos de profilaxia s6 comecariam a ser utilizados a partir de 1919, com a
remodelacdo de um hospital em Aquidauana e com a construcdo de outro em
Aracatuba. Também seria construido um posto médico em Trés Lagoas e em cada
residéncia da Estrada haveria um médico, inclusive em Bauru.

Porém, esses servicos, como ja dito, visavam mais ao tratamento da doenca
do que a sua prevencao. No fundo, essa subita preocupacdo com os trabalhadores
era uma forma de melhorar a imagem da estrada, a fim de facilitar o recrutamento de
operérios. Vé-se assim que, antes de 1919, a mao-de-obra empregada estava
completamente desassistida, sem qualquer tipo de assisténcia.

Por situagdo mais dificil devem ter passado os trabalhadores de estagdes e
de conservacao de linha das areas mais afastadas dos centros urbanos, em vista da
auséncia de condicbes minimas e adequadas para sua sobrevivéncia. Morando
muitas vezes em taperas, sem conforto algum, viviam constantemente em perigo,
devido ao ataque de indigenas e de animais silvestres. Além do mais, inexistiam
armazéns ou outros tipos de comércio em areas mais afastadas, o que compelia os
trabalhadores a se utilizarem dos armazéns da propria Noroeste, pagando precos
mais elevados. E, para piorar, o envio de mantimentos pela Companhia Noroeste
para os lugares mais longinquos sempre foi irregular. O Ministro da Viacdo e Obras
Publicas, em seu relatorio de 1913, comenta essas vicissitudes:

Tratando-se de uma zona sem recursos, sem cultura, sem armazéns, etc., o
alimento para o pessoal era fornecido por uma casa comercial de Bauru, de
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acordo com a Companhia. Pois bem, nem o proprio alimento tem sido
enviado com regularidade aquele pobre pessoal, obrigando-o a abandonar o
servigo para procurar os meios de subsisténcia. Eis porque diversas turmas
de linhas abandonaram o0s seus trechos e ndo trabalham. A situacdo tem
sido por demais critica e atos de vandalismo tem estado iminentes contra o
préprio nacional.**’

O problema de moradia deve ter atingido a quase totalidade dos
trabalhadores da Noroeste até pelo menos o final da década de 1910, pois,

conforme o Relatorio da Companhia de 1921:

A estrada ndo podera ter pessoal bom e estavel para seus servicos [...]
enquanto ndo lhe puder oferecer [...] boas instalacGes para residéncia,
dotadas de relativo conforto e toda a higiene.™

Somente a partir da década de 20 se inicia a constru¢do de casas operarias
para os trabalhadores da Noroeste, atenuando um dos grandes problemas

enfrentados pelos ferroviarios.

Casas em que residiam os operarios cm

Figura 29 - Casas em que residiam os operarios em Aracatuba. Arquivo da EFNOB, 1919.

147 Apud NEVES, op. cit., p. 91.

198 CEFNOB. Relatdrio referente ao exercicio de 1921, apresentado ao Exmo. Sr. Dr. J. Pires do Rio,
M. D. Ministro da Viacéo e Obras Publicas, pelo Eng® Arlindo Gomes Ribeiro da Luz, Director da
Estrada. Bauru, agosto de 1922. S8o Paulo: Secc¢édo de Obras d’ O Estado de Sao Paulo, 1922. p.
15-16 apud QUEIROZ (2004), p. 104.
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Abordamos até aqui algumas das dificuldades vivenciadas pelos
trabalhadores da ferrovia Noroeste do Brasil, mas, quica, o principal deles teria sido
0 atraso de salérios. Isso se explica pelo fato de que a demora no pagamento foi o
estopim para a deflagracéo de trés greves nos seguidos anos de 1913, 1914 e 1915.
Em agosto de 1913, os operarios da NOB resolveram entrar em greve apos sete
meses sem receber. O jornal A Lanterna noticiou o0 movimento e descreveu a
chegada dos trabalhadores a Bauru assim:

E um povo anémico, ndo tem sangue nas veias, Seus nervos ja estio
frouxos; os longos sofrimentos experimentados no servico da estrada
maldita, servico estiolante e ingrato, acabaram de fazer deles simples
maquinas automaticas, na manobra da picareta, da alavanca, da pa, da

enxada e da marreta; ndo conhecem a solidariedﬁ(gie, ndo sabem apreciar a
unido que gera a forga, que faz tremer os tiranos!

AplOs descrever a situacdo constrangedora em que se achavam o0s
trabalhadores da NOB, o autor do artigo lamenta a falta de organizacdo e a
passividade dos grevistas:

Em numero de mais de 300, invadiram a plataforma da estacao, carregados
de seus trapos e, exaustos, cambaleando, tomavam o rumo da cidade.
Notei logo a sua desorganizacgéo, porque cada um tratava por si de escolher

0 seu rumo, ao acaso, como se fosse um enorme bando de carneiros
famintos num campo sem pastor.**°

A greve sO chegou ao fim apds o governo federal fazer um adiantamento a
Companhia Noroeste, com a finalidade de que esta pagasse os ordenados
atrasados aos trabalhadores e também a alguns fornecedores, que haviam
cancelado o envio de alimentos aos operarios. Porém, o problema de atraso de
salarios continuou e, em menos de seis meses, um novo movimento grevista
comecaria.

No proximo capitulo, trabalharemos justamente a greve de 1914, a mais
importante no que se refere ao numero de trabalhadores envolvidos, ao tempo de

duracdo, a organizacao dos grevistas e as conquistas obtidas.

i:i Jornal A Lanterna, S&o Paulo, edi¢&o do dia 18/10/1913. p. 2.
Ibid.
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Capitulo 3

A greve de 1914 dos ferroviarios da Noroeste do Brasil

Neste capitulo, faz-se, num primeiro momento, um retrospecto do movimento
operério brasileiro durante a Primeira RepuUblica, examinando as principais correntes
ideologicas presentes, as formas de atuacdo dos trabalhadores e os principais
movimentos  reivindicatorios  ocorridos.  Posteriormente, analisamos mais
detidamente a greve dos ferroviarios da NOB de 1914. Os protagonistas envolvidos,
as causas da greve, os bastidores do movimento e uma possivel influéncia do
movimento anarquista ou anarcossindicalista entre 0s grevistas, ser&o assuntos
trabalhados nessa secdo do capitulo. Por fim, numa terceira parte, examina-se o
desempenho econémico-financeiro da ferrovia, na tentativa de compreender a dificil

relacéo entre a Companhia Noroeste e seus trabalhadores.
3.1 O movimento operario brasileiro na Primeira Republica

O processo de industrializacdo brasileiro foi lento e tardio, se comparado as
principais nacdes européias e aos EUA. Na passagem do Império para Republica o
pais apresentava apenas 626 estabelecimentos industriais, nimero que se eleva a
6.946 em 1914. A Primeira Grande Guerra representa, paradoxalmente, um
importante momento de evolucdo acelerada da industrializacdo brasileira; a
dificuldade de importacao de produtos estimula a criagao de novos ramos industriais
gue suprissem a demanda existente, o que pode ser comprovado pela instalacédo de
5.940 industrias entre 1915 e 1919.%>*

Correlato ao processo de industrializacdo, 0 movimento operario brasileiro
comeca a ganhar impulso a partir da dltima década do século XIX, e, nesse
processo, a vinda em massa de imigrantes europeus foi decisiva. Com 0 movimento
abolicionista iniciado em meados do século XIX e que se encerrou em 1888 com a
abolicdo da escravatura, a falta de mao-de-obra para a agricultura brasileira,

principalmente para a producgéo cafeeira paulista, foi um grave problema enfrentado

1 CARONE, E. Revolucdes do Brasil Contemporaneo (1922/1938). 32 ed. Rio de Janeiro - S&o
Paulo: DIFEL, 1977. p. 11.
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pela elite rural, que com o apoio do governo federal e dos governos estaduais inicia
um processo de elaboracéo de leis e programas de subsidios a imigracao.

O estado de Séo Paulo recebeu cerca de 57,7% do total de imigrantes que
chegaram ao Brasil entre 1889 e 1930, devido, principalmente, a acdo vigorosa de
seu governo, que era controlado pela elite rural cafeeira, na busca de bracos para a

lavoura.®? Maram diz que:

Dos 3.390.000 imigrantes que entraram no Brasil entre 1871 e 1920, os
italianos constituiam mais de 1.373.000. Os portugueses 901.000 e os
espanhois, 500.000. A maioria dos imigrantes procurou residéncia em Sao
Paulo, cujo governo estadual, controlado pela classe de agricultores, foi o
mais ativo na criaco de subsidios & imigracdo.'*®

Os italianos, originarios das areas rurais do nordeste de seu pais,
constituiram a maioria da forga de trabalho nas fazendas de café do interior paulista.
Entretanto, ao mesmo tempo, formaram a maior comunidade estrangeira na cidade
de Sao Paulo, a ponto de o intelectual socialista italiano Antonio Piccarolo asseverar
em 1913 que:

tinha-se a impresséo [ao chegar a cidade de S&o Paulo] de estar na ltalia,
na Itadlia do além-mar, para onde, juntamente com a lingua, sao
transportados os costumes, as tradicbes domésticas, as festas populares,
tudo enfim, o que nos pode lembrar de coracéo, a nossa terra de origem.™*

A importancia da comunidade italiana no Brasil pode ser medida pelo quadro

descrito pela historiadora Petrone:

Apesar do grande numero de nacionalidades que vieram para Séo Paulo,
quem marcou a vida na fazenda de café e a fisionomia das cidades foi, sem
davida, o italiano. J4 Jodo Pedro da Veiga Filho refere em 1896 que nos
150.000 habitantes da cidade de S&o Paulo havia um terco de italianos.
Pierre Denis escreve no inicio do século: "Muitas fazendas estdo
inteiramente povoadas de italianos e h& muitos municipios onde eles
excedem em numero os brasileiros, e os imigrantes de todas as outras
nacionalidades”. [...] Mais pitoresca, entretanto, é a frase de Robert
Foerster: “Se metade do mundo acha conforto numa xicara de café na
mesa do desja_ejum, entdo metade do mundo deve isso ao colhedor de café
veneziano”. **°

152 cf. PETRONE, M. T. S. Imigracéo. In: FAUSTO, B. (Org.) Histéria Geral da Civilizac&o Brasileira.
Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 1981. t. 3, v. 2. p. 103.

%3 MARAM, S. L. Anarquistas, imigrantes e o movimento operario brasileiro 1890-1920. Rio de
Janeiro: Paz e Terra: 1979. p. 13.

% jornal O Estado de Sao Paulo, 29 de janeiro de 1913, p. 3 apud MARAM, op. cit., p. 14.

> PETRONE, op. cit., p. 105.
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Ao contrario dos italianos, que se destinaram na sua maioria para as fazendas
de café paulista, os portugueses procuraram principalmente os centros urbanos,
onde se destaca a cidade do Rio de Janeiro, a época capital do pais. Santos, cidade
portuaria paulista, também foi o destino escolhido por uma grande quantidade de
portugueses.

Quanto aos espanhois, podemos ver uma distincdo em relacdo aos seus
destinos. Aqueles que vieram subvencionados, que eram a grande maioria, se
dirigiram obrigatoriamente para as fazendas cafeeiras, enquanto que aqueles que
possuiam melhores condi¢cdes financeiras procuraram se estabelecer em cidades
gque estavam em processo de desenvolvimento, geralmente trabalhando com
comércio em geral.**®

Italianos, portugueses e espanhdis vao constituir, entre 1890 e 1920, a
maioria da classe operaria urbana em Séao Paulo e Santos, e uma grande parte do
proletariado do Rio de Janeiro. O censo de 1893 realizado na cidade de Sao Paulo
mostrou que 54,6% da populacao total da cidade eram estrangeiros e que estes
compunham 85,5% dos 10.241 trabalhadores classificados como arteséos. No geral,
os estrangeiros eram 71,2% da forca de trabalho da capital paulista. J& o censo de
1920 diz que existiam 100.338 trabalhadores na industria paulistana, e que 51%
deles eram imigrantes. O censo municipal de Santos de 1913 revelava que 0s
imigrantes correspondiam a 45% da populacao total da cidade, sendo que na area
urbana esse percentual chegava a 54%. Se pensarmos que Santos era uma cidade
portuaria e comercial, onde o trabalho era quase que exclusivamente masculino,
logo podemos concluir que a forga de trabalho era predominantemente estrangeira.
O censo de 1920 mostra dados semelhantes ao anterior, com 0s imigrantes
correspondendo a 35,6% da populacao total, dos quais 68% tinham idade entre 15 e
49 anos, idade mais produtiva para o trabalho.*’

Na cidade do Rio de Janeiro, capital do pais naquele periodo, os imigrantes
também compuseram grande parte do proletariado. O censo de 1890 mostra que 0s
estrangeiros correspondiam a 39% dos 48.661 operarios da manufatura; no
transporte rodoviario eram 54% do total; e nas atividades artesanais representavam
40% da forca de trabalho. Trinta anos depois, de acordo com censo de 1920, os

%6 BERLINI, C. E. N. Espanhéis em Bauru: histdrias de vida (1896-1930). Assis, 1999. Dissertacao
(Mestrado). Faculdade de Ciéncias e Letras, Universidade Estadual Paulista. p. 124-125.
" MARAM, op. cit., p. 15-17.
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imigrantes correspondiam a 35,2% dos proletarios da industria e 38,8% nos
transportes, chegando a 53,2% nos transportes rodoviario e aéreo.'*®
Quanto a composicdo do proletariado das cidades de Sédo Paulo e Rio de
Janeiro, de acordo com José Murilo de Carvalho, nas primeiras duas décadas do
século XX a classe operéria apresentava caracteristicas distintas nos dois principais
centros urbanos do pais. No Rio de Janeiro, onde a industrializagdo era mais antiga,
havia maior diversidade de orientacdes e o operariado do Estado e de empresas
publicas (ferrovias, marinha mercante etc.) era mais numeroso e fortemente
vinculado ao governo. Diferentemente do operariado paulista, cuja penetracdo dos
ideais anarquistas vindos do exterior foi bastante expressiva, a classe operaria
carioca era composta majoritariamente por brasileiros, tendo como principal grupo
de estrangeiros trabalhadores portugueses, além de uma presenca consideravel da
populacdo negra, inclusive de ex-escravos.’ Todavia, para o autor, 0 movimento
operario trouxe consequéncias importantissimas, sobretudo no que diz respeito a
conquista dos direitos civis no Brasil:
O movimento lutava por direitos basicos, como o de organizar-se, de
manifestar-se, de escolher o trabalho, de fazer greve. Os operarios lutavam
também por uma legislacao trabalhista que regulasse o horéario de trabalho,
o descanso semanal, as férias, e por direitos sociais como o seguro de
acidentes de trabalho e aposentadoria. No que se refere aos direitos
politicos, deu-se algo contraditrio. Os setores operarios menos agressivos,
mais proximos do governo, chamados na época de ‘amarelos’, eram os que
mais votavam, embora o fizessem dentro de um espirito clientelista. Os
setores mais radicais, 0s anarquistas, seguindo a orientacéo classica dessa
corrente de pensamento, rejeitavam qualquer relagdo com o Estado e com a
politica, rejeitavam os partidos, o Congresso, e até mesmo a idéia de patria.

O Estado, para eles, ndo passava de um servidor da classe cagitalista, o]
mesmo se dando com os partidos, as eleicdes e a propria patria.™®

Mais importante do que a quantidade de imigrantes presentes na forca de
trabalho brasileira, foi a participacdo mais efetiva deles no movimento operario. Foi
desse contingente de imigrantes que saiu a maioria das liderancas do primeiro

movimento operario brasileiro, ou seja, “a fonte de energia da fase inicial do

%8 MARAM, op. cit., p. 18.

%9 CARVALHO, J. M. de. Cidadania no Brasil: o longo caminho. 62 ed. Rio de Janeiro: Civilizacdo
Brasileira, 2004. p. 58-59.

199 |hid., p. 60.
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Convém analisarmos as duas proximas tabelas referentes

principais lideres operarios da Primeira Republica:

Tabela 12 - Demonstrativo das Nacionalidades dos Lideres Identificados

Brasileiros 35

Estrangeiros 71
Italianos 24
Portugueses 23
Espanhois 22
Alemaes 1
Poloneses 1

Nao identificados 13

Total 119

92

aos

Fonte: MARAM, op. cit., p. 21

Tabela 13 - Demonstrativo da lideranga por Nacionalidade e Local

Séo Paulo Santos Rio de Janeiro
Brasileiros 8 2 27
Estrangeiros 36 15 23
Italianos 22 - 2
Espanhois 6 7 11
Portugueses 6 8 10
Alemaes 1 - -
Poloneses 1 - -
Nao identificados 2 1 10
Total 46 18 60

Fonte: MARAM, op. cit., p. 22.

Tendo como locais de pesquisa as cidades de Sao Paulo, Rio de Janeiro e
Santos, 0s maiores centros operarios do pais, Maram examinou os 119 principais
lideres operarios entre 1890 e 1920, observando que 106 ou 89% eram europeus,
dos quais os italianos compunham a maioria, seguidos de perto por portugueses e
espanhois. Maram chama a atencéo para o fato de os espanhois aparecerem com
um indice muito mais alto de representatividade entre as liderancas operarias do que
sua participacdo na totalidade dos imigrantes e na forca de trabalho das trés
cidades.’®® A andlise da segunda tabela nos permite aferir que na cidade de S&o
Paulo 36 dos 44 lideres encontrados eram estrangeiros e que destes 61% eram
italianos. A cidade de Santos apresenta a maior porcentagem de estrangeiros entre
os lideres operarios: 88%. Ja no Rio de Janeiro, onde 0s estrangeiros nao
chegavam a 50% do operariado, os brasileiros vao corresponder a pouco mais da

metade dos lideres operarios da cidade.*®®

181 CARVALHO, op. cit., p. 13.

182 MARAM, op. cit., p. 20-21. O autor compreende por “principais” lideres operarios, os diretores de

. gindicatos e federagOes operarias, ou propagandistas envolvidos com a organizacao operaria.
Ibid., p. 22.
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De fato, os estrangeiros vao comandar os principais sindicatos e federaces
operarias do pais, além de serem os grandes propagandistas do movimento operario
brasileiro, mormente com a criagao e divulgacéo de revistas dirigidas ao operariado
em geral e com a organizacdo de comicios ou festas de propagandas.*®*

A historia da organizacdo do operariado brasileiro comeg¢a em meados do
século XIX, quando os trabalhadores urbanos livres mais qualificados, como os
artesdos, comecam a se organizar em sociedades de socorros mutuos, as
chamadas sociedades mutualistas. Estas davam assisténcia aos seus membros em
caso de doenca, desemprego, incapacitacdo para o trabalho, funeral, dentre outras
formas de ajuda, sendo consideradas pela populagdo em geral como sociedades
“beneficentes”.*®® A (ltima década do século XIX e os primeiros anos do século
seguinte, ja sob a constituicdo republicana, assistem a eclosdo de uma nova forma
de organizacédo: o sindicato operario. Ao contrario das sociedades mutualistas, que
tinham um carater mais beneficente, de solidariedade, os sindicatos estavam
voltados para a “acdo econbmica”, buscando melhorias quanto a jornada de
trabalho, ao salario, a forma de pagamento etc. Essa nova forma de organizacéo
dos trabalhadores, além de ser chamada de sindicato, também era comumente
denominada de centro operario, grémio, associacdo, liga, sociedade ou unido.
Quanto a diferenciacdo entre esses dois tipos de organizacdo do operariado,
Batalha ensina que:

Com frequéncia, na denominacdo [do sindicato] havia a qualificacdo “de
resisténcia”, para enfatizar sua diferenca com relacdo as sociedades
mutualistas, consideradas “beneficentes”. Na prética, porém, a clara
diferenciacdo entre os dois tipos de associacédo (sindicatos e mutualistas)

estava mais presente no discurso, pois diversas sociedades “de resist?ergcia“
continuaram a prestar alguns dos auxilios das sociedades mutualistas.

Em face do tipo de organizacdo, existiram durante o periodo da Republica
Velha quatro tipos de sindicatos ou sociedades de resisténcia. Primeiro temos as
associacdes pluriprofissionais, que reuniam operarios de diferentes oficios e de

diferentes ramos industriais. Essa modalidade de sindicato, geralmente,

184 Sobre cultura operaria no Brasil ver FOOT HARDMAN, F. Nem patria nem patréo: vida operaria e

cultura anarquista no Brasil. 2 ed. S&o Paulo: Brasiliense, 1984.

185 A Constituicdo de 1824 proibia a criacdo de qualquer forma de organizac&o sindical, o que fez com
gue os trabalhadores recorressem a criagdo das sociedades mutualistas. Sobre o movimento
operario na Primeira Republica ver: BATALHA, C. O movimento operario na Primeira Republica. Rio
de Janeiro: Jorge Zahar, 2000.

18 BATALHA, op. cit., p. 15-16.
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representava a primeira forma possivel de organizacdo, aparecendo em centros
urbanos com pouca ou nenhuma organizacdo por oficio. Os momentos de
crescimento do movimento sindical e de suas associa¢gfes foram propicios para o
crescimento das associacdes pluriprofissionais, pois representavam uma forma de
trazer para 0 movimento categorias que nao tinham forca para criar organizacdes
préprias.
A forma de organizagao predominante entre os trabalhadores foi o sindicato
por oficio. Segundo Batalha,
Os sindicatos por oficio constituem a base da organizacdo operaria na
Primeira Republica, sendo o tipo de organizacdo predominante e tendendo
a ser a forma priorizada pelo movimento operario, pelo menos até a
segunda metade dos anos 1910. Assim como as sociedades mutualistas
por oficio, os sindicatos por oficio representavam sobretudo os oficios mais
gualificados e/ou com maior tradicdo organizacional. No caso da construgéo
civil, por exemplo, oficios como os de pedreiro, carpinteiro e estucador
tinham seus sindicatos, enquanto os serventes de obra — mao-de-obra
pouco qualificada - dependiam da criacdo de um sindicato geral da

construgdo civil, isto e, um sindicato de industria, para contar com uma
organizagdo que 0s aceitasse e os representasse.™’

Os sindicatos por industria, terceira forma de organizacdo apresentada,
apareciam principalmente para representarem atividades nas quais nao existiam
sindicatos de oficio forte, a exemplo da industria téxtil. Este ramo industrial
“historicamente tivera como caracteristica um acentuado processo de
desqualificacdo, ou seja, em que o grau de mecanizacao permitira a eliminacéo da
maioria das funges qualificadas”.*®® Durante o periodo de 1917-1919, auge do
movimento operario brasileiro, tal espécie de sindicato apresentou um forte
crescimento, principalmente nas cidades de S&o Paulo e Rio de Janeiro.

Uma dultima forma de organizacdo dos operarios seria o sindicato por
empresa, o qual reunia em seus dominios apenas trabalhadores de uma empresa ou
industria especifica, mesmo que ocupassem funcdes variadas. Veremos mais a
frente que é esse o caso dos trabalhadores da ferrovia Noroeste do Brasil, que
fundaram em 1909 a Sociedade Beneficente dos Empregados da Estrada de Ferro
Noroeste do Brasil. Em 1919, ferroviarios das oficinas de Aquidauana fundaram o

Centro Operério Aquidauanense; ja no ano de 1927 foi criada em Bauru a Sociedade

1T BATALHA, op. cit., p. 17.
1%8 |bid., p. 18.
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Beneficente 19 de Julho. Apenas em 1933 que € criado o Sindicato dos Ferroviarios
da Noroeste do Brasil, este uma verdadeira “sociedade de resisténcia”.*®°

Ideologicamente, o movimento operério brasileiro durante a Primeira
Republica esteve dividido em varias correntes, algumas de grande expressdo em
guase todas as regides proletarias do pais, outras mais restritas a algumas regides
ou cidades. Dentre tais correntes podemos destacar: 0 socialismo, o anarquismo, 0
anarcossindicalismo, o positivismo, o0 cooperativismo e o catolicismo.

Varios grupos socialistas surgiram no Brasil a partir de 1889. Neste ano é
criado em Santos (SP) o circulo socialista; no ano seguinte é formado na cidade do
Rio de Janeiro o Partido Operario. Durante a Primeira Republica proliferou uma
sucessao de partidos socialistas de duracdo passageira e com atuacao ou influéncia
apenas local. A maioria desses partidos defendia um programa de reformas das
guais se destacavam o voto secreto, a ampliacdo do direito de voto, a revogabilidade
dos mandatos, a jornada de oito horas, a criacdo de tribunais arbitrais entre patrdes
e empregados, a proibicdo do trabalho de menores de 14 anos, o direito de greve e
a restricdo ao trabalho noturno. A conquista desses direitos decorreria das pressoes
e da eleicao de seus representantes.

Entretanto, o sistema eleitoral da Primeira Republica, com o voto aberto e o
controle das eleices pelos partidos situacionistas, impunha derrotas ja anunciadas
aos partidos socialistas. A grande presenca de imigrantes ndo naturalizados nos
guadros dos partidos socialistas dificultava ainda mais a eleicdo de seus
representantes, pois aqueles ndo tinham direito de voto. O historiador Batalha
aponta com clareza as dificuldades enfrentadas pelos partidos socialistas na
tentativa de uma coeséao nacional:

Divididos por disputas pessoais e politicas e submetidos a légica da politica
local da Primeira Republica, os socialistas, a despeito de iniciativas como os
congressos socialistas brasileiros de 1892 e 1902, jamais alcangaram uma
unidade duradoura em uma organizacdo nacional Unica. Um outro aspecto
gue reforcava essa divisdo era a atitude de véarias das organizacfes

socialistas de imigrantes, que agiam como filiais dos partidos socialistas dos
seus paises de origem e voltavam-se inteiramente para a politica nesses

189 O historiador Batalha diz gue existiram, fundamentalmente, trés tipos de sindicatos ou sociedades

de resisténcia durante a Primeira Republica: as associagdes pluriprofissionais, as sociedades por
oficio e os sindicatos de industria ou ramo de atividade. No entanto, para ele também existiriam os
sindicatos de empresa. Nesta pesquisa trabalho com os quatro tipos de sindicatos, devido,
principalmente, ao fato de que os trabalhadores da Noroeste do Brasil procuraram se organizar em
sindicato proprio.
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paises, sem mostrar grande interesse pelo movimento operario mais geral
ou pela unificacdo de esforcos com os socialistas brasileiros.*”

O anarcossindicalismo, uma das vertentes do anarquismo, foi a corrente
ideolégica mais influente no movimento operario brasileiro da Primeira Republica.
Seus seguidores comandaram os principais sindicatos do pais, editaram os jornais
operarios mais importantes, além de dominarem o0s trés congressos operarios
brasileiros, realizados nos anos de 1906, 1913 e 1920.

O anarquismo possuiu diversas variacdes no Brasil e na Europa, entretanto,
apresentavam ideais em comum: fim do capitalismo, da propriedade privada e do
Estado, federalismo, recusa da luta politico-parlamentar, anticlericalismo e rejeicédo
de qualquer forma de opresséo sobre o individuo. Diferentemente dos socialistas
gue buscavam alcancar seus direitos através da participacdo de seus
representantes em eleicbes ou por pressdes em geral, 0s anarquistas pregavam a
acao direta. Cada forma de acdo direta — greve, boicotes, sabotagem... — era
considerada valida na luta dos trabalhadores por melhores condi¢bes de trabalho.
Mais importante do que isso, cada uma das ac¢Oes diretas prepararia o trabalhador
para acao final: a greve geral revolucionaria que acabaria com o capitalismo. A idéia
de uma revolucdo que acabaria com o capitalismo e o Estado, situacdo em que 0s
trabalhadores assumiriam o poder, pairava sobre os ideais anarquistas; todavia,
raramente € mencionado na literatura anarquista como seria o funcionamento dessa
nova sociedade. A respeito disso, Maram aponta que:

Os anarquistas mencionam vagamente as federacbes cooperativas de
trabalhadores. Mas raramente entram em detalhes sobre a forma e o projeto
funcional da nova sociedade. Argumentam que esquemas precisos nao
podem ser previstos, pois as sociedades do passado e do presente ndo sédo
exemplos de um mundo de liberdade, de um mundo sem autoritarismo e
exploragdo. Estariam impondo uma estrutura arbitraria se tragassem
diretrizes rigidas, pois talvez ndo atendam a situacdo do futuro. E
prosseguem afirmando que a sociedade anarquista ou acratica deve evoluir
livre e espontaneamente segundo as condi¢cdes do momento e ndo segundo

os itens de um plano ou os caprichos de uma classe de lideres
parasitarios.*™*

A historia do anarquismo no Brasil inicia-se a partir da década de 1890 com a
formacéao de varios nucleos anarquistas, de diversas orientacdes, compostos em sua

maioria de imigrantes e seus descendentes. Esses nucleos serdo responsaveis pela

O BATALHA, op. cit., p. 22-23.
I MARAM, op. cit., p. 75.
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publicacdo de inUmeros jornais nas principais cidades do pais: Gli Schiavi Bianchi
(Sao Paulo, 1892), L’Asino Umano (Sao Paulo, 1893), L’Avvenire (S&o Paulo, 1894),
Il Diritto (Rio de Janeiro, 1895-1899), L’'Operario (Sao Paulo, 1896), Il Risveglio (S&o
Paulo, 1898), O Despertar (Rio de Janeiro, 1898), O Protesto (Rio de Janeiro, 1898-
1900) e Il Diritto (Curitiba/PR, 1899).'"* Os italianos vdo ser os principais
propagandistas das idéias anarquistas, havendo também grandes contribuicdes de
portugueses e espanhdis.

Na Europa, a partir de 1880, o anarquismo se distanciaria do movimento
operario em geral, ao contrario do que ocorreu no Brasil, onde, até a década de
1920, o anarcossindicalismo era a corrente mais importante do movimento operario
brasileiro. O anarcossindicalismo, aos moldes do sindicalismo francés, ressaltava a
importancia dos sindicatos na lideranca da luta contra o Estado, além de eles serem
a base da nova sociedade que seria criada. Os anarcossindicalistas pregavam a luta
econdmica em oposicdo a luta politica. Os sindicatos teriam dois objetivos: primeiro,
lutar por melhorias nas condi¢des de vida do operariado e pela emancipacdo social;
segundo, depois da grande revolucédo, os sindicatos seriam as bases de uma nova
organizacdo econOmica da sociedade. Importancia fundamental para os
anarcossindicalistas possuiam as greves, “que eram consideradas como um
“exercicio revolucionario”, devendo culminar na greve geral revolucionaria”.*"®

O anarcossindicalismo representa uma contradicdo dentro da teoria
anarquista. A quintesséncia do anarquismo opde-se dogmaticamente a qualquer
estrutura, vista pelos anarquistas como uma repressao a liberdade, caracteristica
inerente ao autoritarismo burgués. No entanto, para os anarcossindicalistas o
sindicato é o locus ideal para propagacdo das idéias revolucionarias e para a luta
por melhores condicbes de trabalho. Para eles, os trabalhadores absorveriam
melhor os ideais anarquistas a partir do momento em que os sindicatos ajudassem
na resolucdo de seus problemas mais imediatos e concretos, como aumento de
salarios, menos exploragdo, dentre outros. Talvez isso explique o sucesso do
anarcossindicalismo no Brasil, na medida em gque seus apelos estavam em sintonia

com as necessidades e interesses dos trabalhadores. Vale a pena destacar um

172 cf. PINHEIRO, P. S. O proletariado industrial na primeira republica. In: FAUSTO, B. (Org.) Histéria
Geral da Civilizacao Brasileira. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 1981. t. 3, v. 2. p. 149; e BATALHA,
op. cit., p. 23.

¥ MARAM, op. cit., p. 150.
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longo trecho do livro de Maram que esclarece com extrema lucidez o tema da

influéncia do anarcossindicalismo no movimento operario brasileiro:

Supunha-se que a popularidade do anarquismo no Brasil decorresse do fato
de que os imigrantes envolvidos no movimento operario brasileiro
provinham de paises de influéncia anarquista, nominalmente Espanha, Italia
e Portugal. Mas essa suposicdo ndo resiste a uma investigagdo mais
profunda. Havia outras formas de sindicalismo bastante influentes naqueles
paises (...) além disso, o anarcossindicalismo sintonizava mais diretamente
com os interesses do proletariado brasileiro que qualquer outra forma de
sindicalismo. (...) No anarcossindicalismo, o trabalhador imigrante sentia-se
confortavel, pois permaneciam seus lacos com a terra mae. O
anarcossindicalismo via a si proprio como uma parte do movimento
internacional. Tentava desenvolver entre os trabalhadores um sentimento
de solidariedade internacional, especialmente para com os italianos,
portugueses e espanhois, irméos nacionais da grande parte de nossos
imigrantes. Os socialistas insistam em que o imigrante adotasse a
cidadania brasileira para poderem votar nas elei¢des. Ja 0s anarquistas ndo
exigiam tal atitude. O nacionalismo e, em especial, a participarf”o no
processo eleitoral eram considerados uma maldicé&o pelos libertarios.™"*

Além do anarquismo e do socialismo, outras correntes ideoldgicas estiveram
presentes no operariado brasileiro, mas, por diversas razdes, ndo chegaram a ser
tdo conhecidas ou néo se difundiram em todas as regiées proletarias do pais. Uma
delas é o positivismo, mais difundido no Rio Grande do Sul e no Rio de Janeiro. A
acao dos positivistas se pautava pela busca de melhores condicdes de vida e de
trabalho, sem, no entanto, recorrer a greve ou a qualquer outra forma de acédo mais
radical. Para eles os apelos as autoridades ou a apresentacdo de candidatos
operdrios para os cargos eletivos seriam formas mais convenientes na pretenséo de
“garantir uma certa cidadania social para os trabalhadores, pondo em pratica a

pY

maxima de Augusto Comte da “incorporacdo do proletariado a sociedade
moderna”.”*"

O sindicalismo-cooperativista encontrara nos operarios do Estado a maioria
de seus seguidores. Parecidos com o0s positivistas na forma de agir, 0s
cooperativistas, a partir de 1910, propagandearam a favor das cooperativas, sendo
liderados por Custodio Alfredo de Sarandy Raposo, que dirigiu o Escritério de
Informacdes sobre Sindicatos e Cooperativas do Ministério da Agricultura. No inicio
da década de 1920, Sarandy Raposo fundou a Confederacdo Sindicalista

Cooperativista Brasileira, que tinha por base sobretudo associacGes ligadas a

" MARAM, op. cit., p. 84.
"> BATALHA, op. cit., p. 26.
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Estrada de Ferro Central do Brasil, no Distrito Federal, estado do Rio de Janeiro, sul
de Minas Gerais e leste de Sao Paulo.!®

Maior peso no movimento operario brasileiro, quando em cotejo com as duas
anteriores, teve a corrente catélica. Organizacdes ligadas a Igreja, que tinham como
base a doutrina social expressa na enciclica Rerum novarum criada pelo papa Leéo
Xl em 1891, buscavam eliminar a influéncia de anarquistas e socialistas e da agéao
sindical entre o operariado em geral. Nos ultimos anos do século XIX, essas
organizacbes ja estavam espalhadas pelos principais centros urbanos do pais,
desfrutando de uma boa organizacéo, tendo algumas jornais proprios, meio eficaz
para divulgacdo de seus ideais. Suas acOes se pautavam pela defesa do
catolicismo, pelo entendimento entre patrées e empregados, pela recusa da greve e
por um forte anti-socialismo. Como exemplo dessas organiza¢cfes, temos o Centro
dos Operarios Catolicos, fundado em 1899 na cidade de S&o Paulo, que depois viria
a ser o Centro Operario Catoélico Metropolitano, que teve forte atuacdo em varios
bairros da capital paulista e em algumas cidades do interior do estado. Em Belo
Horizonte, destacou-se a Confederacdo Catdlica do Trabalho (1919). E, em
Pernambuco, entre as décadas de 1910 e 20, atuou a Federag&o Operaria Crista.

O movimento operario brasileiro, entre 1890 e 1930, apresentou uma
alternancia de periodos de agitacdo e calmaria, influenciados, precipuamente, por
fatores de ordem econdmica, seja na busca por melhores condi¢cdes de trabalho —
leia-se aumento de salérios ou, ao contrario, aumento dos custos de vida —, seja
pela situacdo econdmica do pais propicia para reivindicagdes.

A Ultima década do século XIX ainda apresentou uma fase de calmaria nas
reivindicacbes proletarias. Com excecdo da cidade de Santos, onde ocorreram
algumas atividades reivindicatérias antes do inicio do século XX, as greves foram
raras e, mesmo assim, quando aconteciam, ndo passavam de incidentes isolados
em determinadas fabricas ou apenas em setores delas. Da mesma forma, o0s
sindicatos ainda eram pouco conhecidos, ndo tendo forca de atuacgéo.

Os ferroviarios foram um dos primeiros grupos de trabalhadores a se
organizarem em sindicatos, associacOes, dentre outros tipos de unido. Tais
individuos podem ser considerados, inclusive, pioneiros nas reivindicacdes. A esse

respeito, Liliana Segnini comenta que

78 |bid., p. 26-27.
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A primeira tentativa dos ferroviarios objetivando a organizacdo da categoria
encontra-se registrada nos jornais do final do século passado [XIX] e inicio
deste [XX]. Trata-se da Liga Operaria da Companhia Paulista. O objetivo
desta corporacéo era defender os interesses da classe ferroviaria na zona
da Paulista. A iniciativa era totalmente da classe trabalhadora.’’

Ja no ano de 1901 acontece na cidade paulista de Rio Claro um movimento
reivindicatorio dos funcionarios da Companhia Paulista por melhores salarios. A

paralisacdo dos operarios € noticiada pelo jornal Diario Popular:

O Dr. Oliveira Ribeiro, chefe de policia, recebeu hoje do delegado de Rio
Claro um telegrama, comunicando que os trabalhadores da Companhia
Paulista declararam-se em greve.

A autoridade local em seu despacho pediu com urgéncia remessa de uma
forca de 15 pracas em virtude de se recear que se déem conflitos.

O Dr. Chefe de Policia, providenciando sobre o caso, ordenou que seguisse
hoje pelo trem das 4 horas uma forca de 20 pragcas do 1° Batalh&o,
comandada por um oficial.

A greve originou-se pelos operéarios quererem aumento de salario, no que
nao foram atendidos.

Sobre 0 mesmo caso o Dr. Adolfo Pinto, chefe do escritério central da
Paulista, recebeu hoje o seguinte telegrama:

“Pessoal armazém aqui em greve, exigindo aumento de salario. A maioria
bem disposta querendo trabalhar porém com medo dos mais exaltados, que
nao querem deixar trabalhar e ndo abstém-se.

Forca policial para garantir a ordem. Peco providenciar a vinda hoje mesmo
da forca e delegado auxiliar que se for o Dr. Saraiva Jr., € melhor.

Vou entender-me com o delegado aqui para ele igualmente requisitar mais
forca dai”.

O Dr. Adolfo Pinto, logo que recebeu este telegrama, dirigiu-se ao gabinete
do Dr. Chefe de Policia, com quem conferenciou Iongamente.178

O movimento foi logo repreendido pela policia e terminou com a demisséo de
muitos ferroviarios.
Os primeiros anos do novo século foram mais agitados para o proletariado em
geral. Batalha aponta as condi¢des favoraveis que se apresentaram:.
Os primeiros anos do século XX reuniram algumas condi¢cdes favoraveis a
eclosdo de movimentos reivindicativos dos trabalhadores: por um lado, uma
conjuntura econdmica propicia a obtencdo de ganhos, com uma fase de
expansdo da economia iniciada em 1903; por outro, a proliferacdo de

organiza%‘(”)es operarias voltadas para a resisténcia, isto é, para a luta
sindical.*”®

Uma das primeiras greves ocorridas na cidade do Rio de Janeiro aconteceu

em 1902, numa industria de sapatos; o movimento foi apoiado pela Unido

"7 SEGNINI, op. cit., p. 42.

8 Jornal Diario Popular, S&o Paulo, edicdo do dia 16/09/1901, p. 3. apud SEGNINI, L. R. P.
Ferrovias e Ferroviarios. Sao Paulo: Autores Associados, Cortez, 1982. p. 43-44.

17 BATALHA, op. cit., p. 39.
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Auxiliadora dos Artistas Sapateiros. No ano seguinte, ocorreu uma importante greve
na industria téxtil da entdo capital federal, recebendo o apoio de outras categorias;
nesse momento foi criada a Federacédo dos Operarios em Fabricas de Tecidos.

No ano de 1904, a Unido Interamericana dos Operarios dirigiu uma greve
contra a Cia. Docas de Santos, que recebeu a adeséo de operarios de outros ramos
industriais da cidade. A greve se estendeu a outras cidades, como S&o Paulo, onde
os graficos cruzaram os bracos em solidariedade, e Rio de Janeiro, onde os
maritimos também aderiram ao movimento. Era a primeira vez em que um
movimento reivindicatério de grande expressdo atingia o porto de Santos, local
conhecido na historiografia brasileira pelo combate a exploracdo proletaria, e
também ultrapassava as fronteiras de uma cidade.

O ano de 1905 foi decisivo a uma maior organizacdo do operariado brasileiro.
No Rio de Janeiro foi fundada a Federacdo Operaria Regional Brasileira, que
organizaria no ano seguinte o 1° Congresso Operario Brasileiro; em seguida, se
transformaria na Federacdo Operaria do Rio de Janeiro. Quanto a S&o Paulo,
também em 1905, tem-se a formacao da Federacao Operaria de Sdo Paulo (FOSP).

Em 1906, a Companhia Paulista é palco novamente de uma das maiores
greves ferroviarias da Primeira Republica. Os grevistas estavam descontentes com a
reducdo de salarios e com os descontos compulsérios para a Sociedade Beneficente
Patronal, devido a uma politica de modernizacdo da Companhia que afetava o nivel
de emprego e a remuneracdo dos trabalhadores. Além disso, queixavam-se da
semana de cinco dias, de acordo com a qual os domingos e feriados ndo eram
remunerados. O movimento recebe o apoio de duas grandes empresas de
Campinas, Mac Hardy e Lidgerwood, e dos ferroviarios da Mogiana. Houve indicios
de que a greve chegaria ao porto de Santos. O presidente do Estado, Jorge Tibirica,
com medo de que a greve se espalhasse ainda mais, requisitou a intervencao da
policia federal. O movimento grevista ndo resultou em melhorias aos funcionarios e
no dia 30 de maio a greve foi extinguida a forca, sendo inUmeros dirigentes grevistas
demitidos. No inicio do més seguinte as atividades voltaram ao normal na ferrovia.*°

O 1° Congresso Operério Brasileiro ocorreu em abril de 1906 no Centro
Galego, no Rio de Janeiro. Participaram do congresso 28 sindicatos operarios de

Sao Paulo, Rio de Janeiro, Ceard, Pernambuco e Distrito Federal. As decisdes

18 PINHEIRO, op. cit., p. 155-156.
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tomadas durante o evento apontam o0 dominio dos anarquistas, ou dos
anarcossindicalistas, sobre as outras correntes ideolégicas, principalmente sobre os
socialistas. Como exemplo, temos a criacdo da Confederacdo Operaria Brasileira,
uma idéia defendida pelos anarquistas, em oposicao aos socialistas que queriam a
formacao de um partido politico. A defesa da acado econdmica direta de presséo e de
resisténcia, da jornada de oito horas, da greve parcial ou geral e do federalismo,
marca o tom do congresso. Conhecidos anarquistas dominaram as discussoes
durante o evento, caso de Edgard Leuenroth, Mota Assuncdo, Luiz Magrassi e
Alfredo Vasques.

No periodo entre 1908 e 1912 houve consideravel declinio no movimento
operario brasileiro, em virtude, principalmente, da repressdo continua e da
desaceleracdo da economia. Quanto ao primeiro fator, a aprovacao da conhecida lei
do deputado Adolfo Gordo, que versava sobre a expulsdo de militantes estrangeiros,
em um processo sumario sem chances de defesa, abalou consideravelmente as
estruturas ja frageis da organizacdo operaria, haja visto que eles compunham as
principais liderancas do setor.'®! O impacto provocado por essa lei é comentado pelo
historiador Batalha:

Com base nessa lei foram expulsos do Brasil, somente no ano de 1907, 132
estrangeiros, nimero bastante elevado se considerarmos que entre 1907 e
1921 houve um total de 556 expulsdes. Nessa conjuntura, 0 ndmero de
greves diminuiu consideravelmente, e as que chegavam a ser realizadas
acabavam inevitavelmente derrotadas. Ao mesmo tempo, muitas das
organizagdes operarias criadas ao longo dos anos anteriores deixaram de

existir, tanto em razdo da acdo repressiva como em decorréncia da crise
vivida pelo movimento.®

Em setembro de 1913 ocorreu no Rio de Janeiro o 2° Congresso Operério
Brasileiro. Realizado no Centro Cosmopolita, 0 evento retomou e consolidou ainda
mais as teses do congresso anterior, quais sejam: a nao participagdo na politica, a
defesa do sindicato por oficio ou por industria e a acdo direta — greves, boicotes etc.
Participaram do congresso 59 associacfes operarias e mais quatro jornais,
contabilizando ao todo 177 delegados. No entanto, a realizagdo do congresso, que
poderia servir de estimulo para a retomada do movimento operario, foi frustrada pela

crise econdbmica que 0 pais viveria nos proximos anos, 0 que levou a uma

181 A lei Adolfo Gordo foi promulgada no dia 05/01/1907 e dizia em seu artigo 1°: “Os estrangeiros

gue, por qualquer motivo, comprometer a seguran¢a nacional ou a tranquilidade publica, pode ser
expulso de parte ou de todo o territério nacional”. Cf. PINHEIRO, op. cit., p. 157.
182 BATALHA, op. cit., p. 43.



103

diminuicdo da producdo em geral e, em consequéncia, do nUmero de empregos.
Novamente, muitas sociedades de resisténcia que haviam se formado nos anos
anteriores fecharam as portas, entrando em nova crise 0 movimento operario
brasileiro.

O triénio 1917-1919 compreendeu o 4pice do movimento operario no periodo
analisado. Mais uma vez, devemos relaciona-lo com a conjuntura econdmica da
época, tanto nacional como internacional. A 12 Guerra Mundial, que se inicia em
julho de 1914, paralisa a entrada de capitais estrangeiros no pais, o que provoca
uma grande crise até pelo menos final de 1915. Os trabalhadores séo atingidos pelo
desemprego e pela reducéo das horas de trabalho. Entretanto, a grande guerra que
provocou a crise vai ser o fator propulsor da producéo industrial a partir de 1916: a
drastica diminuicdo da entrada de produtos importados, principalmente europeus,
fez com que as industrias nacionais suprissem essa demanda. A contratacdo de
trabalhadores experimenta uma nova escalada, mas, a0 mesmo tempo, o0 custo de
vida aumenta e os salarios continuam nos patamares anteriores a 12 Guerra
Mundial. Desse modo, uma conjuntura favoravel as reivindicacdes estava formada.

Em junho de 1917 inicia-se uma greve no Cotonificio Crespi pelo aumento de
15 a 20% nos salérios, devido ao prolongamento do servico noturno. No mesmo
més, os empregados da Estamparia Ipiranga, também localizada em Séo Paulo,
cruzam os bracgos. No inicio do més seguinte, os funcionarios da fabrica de bebidas
Antarctica aderem ao movimento. E criado um Comité de Defesa Proletaria na
tentativa de unificar os grevistas e receber o apoio popular. Esse comité publica um
programa de quinze pontos: jornada de oito horas, semana de cinco dias e meio, fim
ao trabalho do menor, seguranca do trabalho, pagamento pontual, aumento de
salarios, reducdo dos aluguéis e do custo de géneros fundamentais, requisicao de
géneros essenciais para evitar especulacdes, medidas que impedissem a venda de
mercadorias adulteradas, respeito ao direito de sindicalizacéo, libertacdo dos
operdrios presos e recontratacdo dos grevistas. Enquanto isso, a policia agia de
forma extremamente rigida, fazendo prisées, desfazendo manifestacdes e invadindo
sindicatos. A situacdo chegou ao extremo, quando um sapateiro de apenas vinte e
um anos de idade foi morto pela policia.

A greve torna-se geral, estendendo-se a 35 empresas de Sao Paulo, com
mais de 15.000 grevistas. E criado um Comité de Jornalistas para que intermediasse

as negociacdes entre o Comité de Defesa Proletaria e os patrdes ou o governo do
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estado. O movimento s6 chega ao fim no dia 16 de julho, com o atendimento de uma
parte das reivindica¢des, como o aumento de 20% nos salarios.

O movimento em Sao Paulo repercutiu com greves em outras partes do pais.
No Rio de Janeiro, a Federacdo Operaria ndo consegue lancar uma greve geral.
Entretanto, ocorre uma simultaneidade de greves com alguma articulagéo entre si,
gue atinge de cinqlenta a sessenta mil operarios entre os dias 18 e 27 de julho.
Diversas greves também ocorreram na Paraiba e em ferrovias do sul de Minas
Gerais e do Rio Grande do Sul.

No ano seguinte, o movimento operario ndo teve a mesma intensidade do
anterior. Registraram-se greves localizadas e esforcos de ampliacdo e consolidacao
das organizacdes operarias criadas no ano precedente. No entanto, o ano de 1919 e
os trés primeiros meses de 1920 vdo ser marcados por uma forte retomada de
movimentos reivindicatérios. Nas cidades de Sdo Paulo e Rio de Janeiro, as
celebracbes do dia 1° de maio vao reunir dezenas de milhares de trabalhadores.
Logo apés a celebracao, inicia-se em Sado Paulo uma greve que alcanca varias
fabricas e que so vai terminar no inicio de junho, com acordos favoraveis na maioria
das fabricas. Rio de Janeiro, Salvador, Recife e o Rio Grande do Sul também seréo
palcos de inUmeros outros movimentos.

Uma nova onda de greves ocorreu em marco de 1920, embora, em todas
elas, a acao do Estado, articulado com o patronato, tenha sido muito repressiva.
Violéncia, prisées, destruicdes de sindicatos, além de outras formas de intimidacéo,
foram frequientes contra movimentos grevistas que aconteceram em industrias e
ferrovias de Sao Paulo e do Rio de Janeiro. Nesse mesmo ano, realizou-se o 3°
Congresso Operario Brasileiro, na cidade do Rio de Janeiro. Ideologicamente, foi o
congresso mais amplo, participando dele quase todas as correntes. O evento refletiu
as mudancas pelas quais o movimento sindical havia passado nos anos recentes:

Com a presenga crescente de um sindicalismo de massa, menos ideoldgico

e mais pragmatico do que o sindicalismo de oficio dos trabalhadores
qualificados que marcara 0 movimento operario anteriormente.'®

O periodo aureo do movimento operario brasileiro chegava ao fim. A década
de 1920 sera marcada por uma progressiva diminuicdo dos movimentos de

reivindicacdo. Além disso, novos atores entram em cena para disputar com 0s

18 BATALHA, op. cit., p. 57.
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anarquistas o dominio sobre o operariado: a saber, o Partido Comunista e 0s
sindicatos com apoio oficial.

Os anos entre 1922 e 1926 foram dificeis para o movimento sindical. O
levante tenentista ocorrido em 1922 provocou a instauracdo do estado de sitio que
foi sendo prorrogado por diversas vezes até o final de 1926. Durante esse periodo, a
policia agiu firme no fechamento de inUmeros sindicatos, alguns até reformistas, o
gue provocou uma desorganizacdo nas associacdes operarias existentes. Porém,
dois fatos positivos para o operariado chamam a atencao durante a presidéncia de
Artur Bernardes: primeiro, a criacdo de caixas de aposentadorias e pensdes dos
ferroviarios; e segundo, a aprovacdo da lei de férias para os trabalhadores da
industria e do comércio — 15 dias anuais de férias remuneradas.

A partir de 1927 o movimento operario brasileiro comeca a ganhar novo
félego. Acontecem greves no Rio de Janeiro e Sdo Paulo, e os sindicatos voltam a
funcionar em maior quantidade. Agora, comunistas e reformistas vao disputar a
grande maioria das liderancas das organizacfes operarias, deixando anarquistas e
socialistas em segundo plano.

Os dois ultimos anos do periodo focalizado em nossa pesquisa foram
marcados pela grande crise mundial de 1929, que atingiu todo o mundo. A producéo
industrial brasileira diminuiu drasticamente, produzindo a maior taxa de desemprego
da Primeira Republica; conseqientemente, o operariado brasileiro, mais uma vez, se
desorganizou.

Apds um exame detalhado do movimento operario durante a Primeira
Republica, faremos na proxima secdo do capitulo um estudo de caso, qual seja: a
greve de 1914 dos ferroviarios da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, tentando

situa-la dentro do movimento mais amplo do operariado brasileiro.

3.2 O movimento grevista

Entre os dias 17 e 25 de maio de 1914 foram interrogadas 17 testemunhas de
uma greve de proporcdes jamais vista na histéria da Noroeste do Brasil. Esses
depoimentos, reunidos nos Autos do Inquérito Policial da Greve da Noroeste do
Brasil de 17 de maio de 1914, elucidam os principais condicionantes dessa greve
gue causou repercussbes em toda a nascente cidade de Bauru, deixando

apreensivos e perplexos homens importantes dos governos estadual e federal. A
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analise dos depoimentos evidencia a divisdo entre o0s simpatizantes com o
movimento grevista e 0s que 0 condenavam, havendo pontos de vista divergentes
sobre os principais fatos ocorridos. Na tentativa de escamotear os efeitos desse
episddio marcante da historia ferroviaria paulista, a Companhia Noroeste nem
sequer mencionou em seu relatério anual aos acionistas 0 movimento grevista, o
gue torna os Autos do Inquérito um documento histérico Unico para o esclarecimento
da greve de 1914 dos ferroviarios da Noroeste. Antes de iniciar um exame mais
detalhado do movimento em si, convém assinalar que a greve se deu apenas na
Estrada de Ferro Bauru-ltapura, que, na época, pertencia aos acionistas da
Companhia Noroeste e cujo presidente era o Sr. Machado de Mello. No entanto,
como ja foi assinalado no comeco de nosso trabalho, era comum se referir a essa
estrada e a Itapura-Corumba como se fossem uma s0, a Noroeste do Brasil.

O motivo principal que levou os trabalhadores da ferrovia a decretarem a
greve foi a falta de pagamentos; entre setembro de 1913 e abril de 1914 a
Companhia Noroeste ndo havia acertado os salarios de seus empregados.
Entretanto, apesar de o delegado de policia de Bauru aquela época, Dr. Juvenal de
Toledo Pisa, ter registrado no relatorio final da investigagéo que “a greve teve como
causa principal e Unica a falta de pagamento do pessoal dessa Estrada de Ferro™®*,
Carlos Gomes Nogueira, Inspetor Geral da Estrada de Ferro Noroeste, relata o
conjunto de reivindicagdes dos trabalhadores em seu depoimento:

Primeiro — pagamento integral. Segundo — cessacdo do fornecimento de
viveres pelo armazém de J. Mendes & Cia., ficando eles com plena
liberdade de comprarem onde melhor convinha. Terceiro — liberdade de

contribuirem ou ndo para a manutencéo da Associacdo Beneficente. Quarto
— supressao completa do trafego até integral pagamento. **°

Para Antonio Sotéro, um dos lideres grevistas, os motivos da greve foram:

...a falta de pagamento ao pessoal e ao fornecimento irregular do
mantimento para as turmas; que o armazem quando fazia distribuicdo de
mantimento, mandava sempre menos do que aquilo que 0s operarios
pediam, dando lugar a que muitos passassem fome nas turmas.'®®

18 SAO PAULO. Autos de Inquérito Policial da Greve da Noroeste do Brasil de 1914 (referenciado a

partir de agora pela sigla AIPGN). Relat6rio final do delegado de policia Dr. Juvenal de Toledo
Pisa. Este documento faz parte do acervo do Nucleo de Documentagédo e Pesquisa Historica da
Universidade do Sagrado Coracéo, Bauru-SP.

'8 |pid. Depoimento da 172 testemunha.

'8 |pid. Depoimento da 82 testemunha.
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Efetivamente, a greve teve inicio no dia 4 de abril, quando um trem com todas
as locomotivas e vagdes saiu da cidade de Itapura, divisa com o atual estado de
Mato Grosso do Sul, trazendo todos os funcionarios da ferrovia que se encontravam
nas estacdes entre aquela cidade e a de Bauru, destino final do trem e, como ja
dissemos, sede do escritério administrativo da companhia. Para o delegado que
investigou o0 caso, alguns desses trabalhadores vieram voluntariamente, mas a
maioria foi forcada a embarcar no trem — ele cita como exemplo o Dr. Barbosa,
médico da Companhia Noroeste, que residia em Miguel Calmon. Para se ter uma
idéia da dimenséo alcancada pelo movimento, o chefe de trafego da Noroeste,
Manoel D’Almeida Brandao, disse em seu depoimento que chegaram a Bauru por
volta de 550 trabalhadores da Noroeste no comboio dos insurgentes.*®’

Os depoimentos indicam que os principais lideres grevistas eram: Carlos
Pereira, guarda trem da Companhia Noroeste, o portugués Manoel Viegas, chefe de
trem residente na cidade de Bauru, e Antonio Sotéro, jornaleiro em Bauru.'® Esses
trés agentes historicos idealizaram a greve por meio de uma reunido realizada em
meados de margco na estacao de Aracatuba, na qual combinaram a publicacdo de
um boletim com a finalidade de incentivar os trabalhadores da Companhia a
aderirem ao movimento. Abaixo destacamos uma parte do boletim de declaracéao
dessa greve de 1914, uma das greves mais importantes da historia ferroviaria
paulista:

E mais do que sabido de que nido recebemos os nossos ordenados
enquanto continuarmos a trabalhar; é, portanto, chegada a hora de reagir
para recebermos 0s nossos vencimentos, e por iSso é mister unirmo-nos
todos para nado se trabalhar enquanto ndo nos for feito pagamento geral.
Facamos, pois, uma greve pacifica, evitando todo e qualquer prejuizo
material para ndo perdermos a simpatia dos nossos superiores, do publico e
das autoridades. S6 recorreremos a violéncia caso 0S nosSsos superiores

nos obriguem a isso; pretendemos apenas parar com todo e qualquer
servico até que nos facam pagamento total.*®®

No dia 1° de abril, Antonio Sotéro recebeu um comunicado de Carlos Pereira
dizendo que logo poderiam dar inicio a greve e que era para ele esperar uma ordem
sua para tomar qualquer iniciativa. Mas, segundo o que consta no depoimento do

préprio Sotéro, como houve demora nessa ordem, ele, seguindo os conselhos de

187

Lo AIPGN, op. cit. Depoimento da 12 testemunha.

Jornaleiros eram os funcionarios da Companhia Noroeste que recebiam diarias, ao contrario dos
“titulados”, que tinham vencimentos mensais. Enquanto os titulados eram encarregados de fun¢fes
técnicas ou de direcao, os jornaleiros ocupavam-se de trabalhos caracteristicamente manuais.

189 Jornal A Lanterna, S&o Paulo, 11/04/1914, p. 3.
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alguns de seus companheiros de trabalho e ndo agientando mais a situagcao
incomoda que se apresentava, resolveu iniciar a greve.'®

Saindo da estacdo de Itapura no dia 4 de abril, o trem grevista passou por
todas as estacdes angariando os seus funcionarios — alguns, principalmente aqueles
gue ocupavam cargos mais elevados, teriam sido obrigados a embarcar no trem.
Nas passagens pelas estagfes, 0s grevistas iam inutilizando o telégrafo de modo a
impedir a comunicagdo com a sede administrativa da ferrovia em Bauru, o que, por
sua vez, poderia prejudicar os planos dos grevistas mediante a reacdo da
Companhia Noroeste e da policia. No dia 6 de abril, o trem chegou a Bauru por volta
das 14 horas.

O Inspetor Geral da ferrovia Noroeste, Dr. Carlos Gomes Nogueira, em seu
depoimento, declarou que no dia 4 de abril foi percebida pela reparticdo de Trafego
a interrupcdo da comunicacéao via telégrafo entre as estacdes de Bacury e Itapura e
gue, no dia 5 pela manh&, reconheceu “por frases ligeiramente transmitidas pelo
telefone [...] que alguma coisa de anormal e grave se estava passando”.’** Nesse
momento, ele telegrafou para as estagcdes que ainda tinham sinais, sendo informado
do que estava acontecendo. Imediatamente, o proprio Dr. Carlos Nogueira enviou
um telegrama para a diretoria da Companhia Noroeste e para o delegado da cidade.
Por volta das 14 horas do dia 6 de abril, quando os grevistas chegaram a Bauru, a
composicéo foi recebida pelo delegado de policia da cidade que havia solicitado
reforco policial. Segundo os depoentes, quando o trem chegou, o policiamento na
estacao era imponente.

Algumas das testemunhas inquiridas, além do delegado da cidade, apontaram
a presenca desse grande efetivo policial como o fator preponderante que impediu a
ocorréncia de atos de violéncia na cidade. Nas palavras do delegado:

...por certo teriam feito depredacbes nas oficinas e escritério da

administracdo, se ndo fossem as prontas providéncias tomadas p(glza policia,
que em tempo requisitou e obteve aumento de sua forca armada.’

O que reforca tal posicionamento é o fato de que muitos dos grevistas
desembarcaram em Bauru com carabinas, facas e armas curtas que logo foram

apreendidas pela policia. Aparentemente, 0s grevistas tiveram um tratamento
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AIPGN, op. cit. Depoimento da 82 testemunha.
Ibid. Depoimento da 172 testemunha.
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respeitoso, pois, em quase todos os depoimentos, tanto daqueles que apoiaram a
greve como daqueles que a condenaram, foi mencionada a conduta pacifica
dedicada a eles. Com a chegada do trem grevista, seu lider Antonio Sotéro logo
procurou o Dr. Nogueira para pedir-lhe que fossem disponibilizados agasalhos para
todos os grevistas. Paralelamente, o auxiliar da Inspetoria Jodo Maringoni foi
incumbido pelo Dr. Nogueira para providenciar hotéis aos participantes do
movimento.

Ainda no dia 6 de abril, por volta das 21 horas, ocorreu a chegada de um novo
trem, trazendo o Dr. Lisanias de Cerqueira Leite, fiscal do governo federal junto a
Noroeste, e um dos lideres da greve, apontado por muitos como o principal, Carlos
Pereira. Curiosamente, o Dr. Lisanias foi recebido pelos grevistas com vivas e
aclamacdes, além de ter sido acompanhado por eles até o hotel onde ficaria
hospedado. Como funcionario do governo, era de se esperar que ele buscasse de
todas as formas o fim da greve, mas nao foi o0 que ocorreu. No mesmo dia de sua
chegada, ele, em vez de se reunir com os diretores da Noroeste, foi até o hotel
Cariani para conversar com Antonio Sotéro.

A partir disso ocorreria uma série de reunifes entre os lideres do movimento e
0os representantes da diretoria da Noroeste. No comeco do movimento, pelos
depoimentos analisados, parece-nos que 0s grevistas tinham a impressao de que
havia certo menosprezo por parte dos diretores da ferrovia em relacdo as
circunstancias vigentes.

No dia seguinte a chegada dos trens, houve uma reunido entre 0s
representantes dos grevistas — Antonio Sotéro, Lourenco Prado, Antonio Nunes e o
jornalista italiano Almerindo Cardarelli — e o Inspetor Geral da Noroeste, Dr. Carlos
Nogueira, para tentarem chegar a um acordo e restabelecer o trafego. Também
estavam presentes na reunido o Dr. Lisanias, fiscal do governo federal, e o Dr.
Juvenal de Toledo Pisa, delegado de policia de Bauru. ApOs o0s grevistas reiterarem
suas reclamacdes — ja explicitadas acima — o Dr. Nogueira leu um telegrama do
diretor da Companhia Noroeste, Dr. Machado de Mello, que naquele momento se
encontrava no Rio de Janeiro. No telegrama, o diretor se comprometia a trazer
rapidamente o dinheiro para fazer o pagamento devido e pedia para que 0s
funcionarios voltassem ao trabalho. ApGs os grevistas terem recusado tal proposta, o
Dr. Nogueira lhes solicitou que voltassem aos servigos pelo menos um feitor e um

trabalhador de cada turma para restabelecer o trafego provisoriamente, podendo o
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resto dos trabalhadores permanecer na cidade a espera dos pagamentos exigidos.
Imediata e inesperadamente, o Dr. Lisanias tomou a palavra com o intuito de dirigir
duras criticas a Noroeste: em primeiro lugar, ele recomendou aos lideres grevistas
nao aceitarem tal proposta, pois se aceitassem “seriam homens mortos, isto €, que
restabelecido o trafego, eles seriam abandonados, os seus lugares dados a outros,
enfim perderiam todo o trabalho...”; além disso, salientou que “...a linha ndo oferecia
a menor seguranca”.!®® Em seguida, ele retrocedeu ao pedir para os lideres
grevistas que voltassem ao trabalho, pois ele, e ndo a “desacreditada Noroeste”, se
comprometia a ir ao Rio de Janeiro buscar o dinheiro para o pagamento. Os
grevistas também ndo aceitaram essa nova proposta.

Esse ultimo episddio acirrou o relacionamento entre o Dr. Lisanias e o Dr.
Nogueira que, como indicam os depoimentos e o relatério final do delegado, ja se
mostrava bastante desgastado. O inspetor geral afirma em seu depoimento que o
fiscal do governo federal junto a Noroeste vinha tratando-o de maneira
desprestigiosa desde sua chegada a Bauru e que, em vez de procura-lo para uma
reunido apos seu desembarque, ele foi diretamente conversar com 0s grevistas.
Logo em seguida a saida dos grevistas da reunido do dia 7 de abril, o Dr. Nogueira
se dirigiu ao fiscal dizendo-lhe: “Peco ao senhor Doutor Lisanias o favor de nao
procurar desacreditar e desmoralizar a Companhia, mormente perante o seu pessoal
ja em greve”. O mesmo ressaltou que o fiscal assim o replicou:

...que usava do mesmo direito que o depoente — Dr. Nogueira — quando lia o
telegrama da Diretoria, no qual procuravam receber do Governo e da
Estrada de Ferro Itapura a Corumba o que eles devem a Companhia para

por em dia o pagamento, com o0 que, ele, na sua dupla qualidade de
representante de ambos, no podia concordar.*

O desenrolar da discussao acalorou ainda mais os animos a ponto de o Dr.
Lisanias se sentir ofendido pelo seu oponente. Apesar das desculpas pedidas pelo
Dr. Nogueira, o fiscal do governo decidiu retirar sua palavra de que iria convencer os
empregados a voltarem ao trabalho e que daria ciéncia a eles sobre os insultos
sofridos, o que poderia inflamar ainda mais os animos dos grevistas. Nesse
momento, regressa ao local da reunido Antonio Sotéro que pediu para conversar

com o fiscal; eles vao para o hotel onde o Dr. Lisanias estava hospedado. Depois de

198 AIPGN, op. cit. Depoimento da 172 testemunha.
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algum tempo, o Dr. Lisanias voltou ao escritorio do Dr. Nogueira solicitando um trem
gue o levasse de volta para sua cidade, o que foi concedido prontamente.
Aproveitando a situacao, o inspetor perguntou ao fiscal se ele havia mesmo retirado
a sua palavra. O fiscal respondeu que sim e que 0s grevistas, por sua vez, também
nao haviam aceitado a proposta feita por ele.

Nos dias seguintes, varias foram as tentativas da diretoria da Noroeste de
restabelecer o trafego, todas em vao, visto que 0s grevistas se recusavam
veementemente a retornar ao trabalho. Somente no dia 17 de abril 0 movimento
grevista comeca a ter um desfecho, quando chegaram a Bauru, vindos do Rio de
Janeiro, o diretor da Companhia Noroeste, Dr. Machado de Mello e alguns outros
funcionarios da diretoria, trazendo o dinheiro para o acerto. O pagamento foi feito
integralmente a todos os empregados no dia seguinte. Em 19 de abril, da mesma
forma como chegaram, os trabalhadores partiram para suas turmas e estacoes,
restabelecendo-se dessa forma o trafego da ferrovia. A imprensa de Bauru noticiou o
fim da greve:

Terminada a greve ao peso dos nickeis em que foi feito a mor parte do
pagamento aos empregados da Noroeste, que outra cousa ndo pretendiam
neste justo movimento de solidariedade, a Comissdo dos grevistas,
domingo ultimo, fez espalhar profusamente nesta cidade o seguinte boletim:
“EST. DE F. NOROESTE DO BRASIL
GREVE

Tendo se realizado o pagamento geral ao pessoal da estrada, Unico motivo
gue obrigou-nos ao abandono do servico, cumprimos o dever de declarar
terminada a nossa missdo, e desde ja dissolvida a comissdo executiva. Ao
deixar o nosso cargo por um dever de consciéncia somos obrigados a
agradecer o apoio moral a populagéo desta cidade, e em modo especial, ao
digno Sr. Dr. Delegado de Policia, ao comércio e aos jornais locais O Bauru,
O Tempo, O Municipio e Il Giornale degl’ ltaliani e Fanfulla e o Comércio de
Sao Paulo, da capital, pelo grande auxilio prestado a nossa Santa Causa. A
todos os mais sinceros agradecimentos de uma classe laboriosa e honrada.

Bauru, 19 de abril de 1~914.
A COMISSAO".**

3.2.1 Influéncia do movimento anarquista ou anarcossindicalista?

Durante todo o movimento reivindicatorio, os grevistas tiveram o0 apoio de
pessoas que aparentemente ndo pertenciam ou ndo tinham relacdo alguma com a
Companhia Noroeste. Como exemplo, na reunido do dia 07 de abril entre a

Companhia Noroeste e 0s representantes dos grevistas, dentre esses ultimos

1% jornal O Tempo, Bauru, edicéo do dia 23/04/1914.
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apenas Antonio Sotéro era funcionario da ferrovia. Dentre as pessoas que apoiaram
efetivamente o movimento grevista podem ser citados o jornalista italiano Almerindo
Cardarelli, o empregado municipal José Mendes, o negociante italiano Rafael Polleti
e o também italiano Nicolino Roselli. No relatério final, o delegado de policia faz
alusdo a essas pessoas ao mencionar que:
Em tais ocasides, como é natural, sempre aparecem elementos estranhos,
gue procurando tirar proveito, exploram os grevistas e concorrem com seus

perniciosos conselhos, para dificultar a solucdo rapida de qualquer
movimento.**°

De fato, muitos comerciantes foram prejudicados pela falta de pagamentos
dos salarios aos ferroviarios, o que explica, pelo menos em parte, o0 apoio de alguns
individuos bauruenses aos grevistas. José Mendes, por exemplo, era dono de um
dos armazéns que fornecia alimentos para os ferroviarios, enquanto que Nicolino
Roselli era proprietario de uma loja que vendia maquinas de escrever, gramofones,
discos e outros produtos manufaturados. Esses homens e a grande maioria dos
comerciantes de Bauru tinham como principais clientes os ferroviarios da Noroeste
do Brasil.

Antes da construcdo da Noroeste, Bauru era uma pequena vila com poucas
ruas onde moravam cerca de 600 pessoas. Dois anos apos o inicio da construcao
da ferrovia, em 1908, a populacéo ja superava 8.000 habitantes com cerca de 500
construcfes. Nao ha davida de que esse acentuado crescimento foi acompanhado
pelo desenvolvimento do comércio. Durante a década de 1910, Bauru ja definira seu
perfil de cidade ferroviaria e comercial. O comércio foi se diversificando, cenario
onde se negociavam principalmente fumo, tecidos, jéias, chapéus, calcados, armas,
conservas, bebidas e medicamentos.

Voltando as pessoas que apoiaram o0 movimento grevista, merece atencdo
especial o Sr. Almerindo Cardarelli, proprietario do jornal O Bauru. Nascido na Italia,
esse senhor participou efetivamente das negociacfes, representando inclusive 0s
grevistas nas reunides com a Companhia Noroeste. Curioso notar que o seu jornal
h& muito tempo alertava sobre a dificil situacdo dos trabalhadores da Noroeste:

Sabemos que muitos operarios e outros empregados estdo

desgostosissimos pela falta de seus salarios, e de um momento para outro
pode isto causar alguma surpresa a Companhia. O operario ndo pode viver

1% AIPGN, op. cit. Relatério final do delegado.
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sem receber seu salario, e se lhe faltar o crédito serd obrigado ver seus
filhos pedir esmola. E bem acertado por um ponto neste estado anormal.*’

Esta noticia fora publicada em dezembro de 1913, ou seja, cerca de seis
meses antes de ter inicio 0 movimento grevista analisado.

Ja o jornal O tempo, editado em Bauru no dia 9 de abril de 1914, noticiou que
proprietarios de casas comerciais, ndo s6 de Bauru, mas também de outras
localidades préximas a ferrovia, manifestavam com frequéncia insatisfagcdo em

198 Nos

relacdo aos atrasos no pagamento dos empregados da Noroeste.
acampamentos mais precarios, nos locais mais isolados e até mesmo nas estacdes
recém inauguradas, a situacdo era ainda mais periclitante, pois os empregados se
tornavam dependentes do sistema de armazéns da propria Companhia no
fornecimento de viveres para subsisténcia que, diga-se de passagem, apresentava
precos exorbitantes em comparacdo ao comércio praticado em Bauru.

Na analise dos depoimentos constantes nos Autos de Inquérito Policial,
chamou atencdo um trecho do depoimento do chefe de trafego da Noroeste, o Sr.
Manoel D’Almeida Brand&o, que acrescenta a participacdo de Jodo Ghersey no
movimento grevista:

gue auxiliando essa comissdo [composta por dezesseis funcionarios
grevistas], formou-se nesta cidade, de elementos estranhos a Estrada, um
grupo de instigadores e fomentadores, composto de Almerindo Cardarelli,
jornalista, José Mendes, Raphael Poletti, Nicolino Roselli e Jodo Ghersey,
conhecido anarquista, que com suas idéias revoltosas perturbaram todas as

propostas de restabelecimento do tréfego, feitas pela Diretoria da Noroeste,
durante os dias da greve."*

Além das pessoas ja citadas anteriormente, o depoente acrescenta a
participacdo de Jodo Ghersey, rotulado como anarquista. De fato, ndo ha mencdes,
noticias ou informacdes sobre a presenca do anarquismo na cidade de Bauru, seja
em jornais, revistas ou outros tipos de fontes. A Unica excec¢ao é o livro de Antonio
Pedroso Janior:

Em meados da década de 10 [1910], preocupados com 0s preconceitos que
seus filhos sofriam no entdo pequeno lugarejo, os anarquistas resolveram
fundar em nossa cidade a Escola Moderna, [..] 0s anarquistas

demonstrando a vocacao precursora de nossa cidade, aqui inauguraram a
primeira Escola Moderna do interior, trazendo o entdo renomado jornalista e

97 Jornal O Bauru, Bauru-SP, 12/10/1913, edi¢&o n° 316.
198 jornal O Tempo, Bauru-SP, 09/04/1914.
199 AIPGN, op. cit. Depoimento da 12 testemunha.
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professor Alexandre Cerchiai, que foi recebido com festas pelos anarquistas
na estacéo da Estrada de Ferro Sorocabana. A importancia da chegada do
renomado mestre e a abertura da escola, mereceria mengdo no livro
“Coldnia Cecilia” de Afonso Schimidt. Entretanto, por mais que vocé procure
na historiografia oficial, ndo achara referéncia a escola em nossa cidade.*®

O livro acima citado é uma grande fonte de informacdes sobre movimentos
populares, alguns reivindicatérios, que aconteceram na cidade de Bauru desde seus
primeiros anos. No entanto, a obra € quase nula na citacdo de fontes ou bibliografias
gue confirmem suas afirmacdes, apoiando-se muitas vezes na historia oral.

Além da influéncia do reputado como anarquista Jodo Ghersey, outros pontos
nos levam a relacionar o movimento grevista dos ferroviarios da Noroeste com o
anarquismo ou ainda com o anarcossindicalismo.

Primeiramente, é preciso constatar que os ferroviarios da NOB ja possuiam
certa experiéncia em termos de organizacdo operaria. A histéria do movimento
sindical ferroviario na estrada de ferro Noroeste do Brasil ndo é divorciada do
histérico de lutas travadas pelos trabalhadores desde a construcdo da ferrovia a
partir de 1905. No entanto, a atuacdo local e a pouca durabilidade foram algumas
das caracteristicas das primeiras organizacdes de trabalhadores da ferrovia. Em
1909, os trabalhadores fundaram a Sociedade Beneficente dos Empregados da
Estrada de Ferro Noroeste do Brasil, cujo quadro de sdcios era basicamente
composto por operarios das oficinas de Bauru. Em 1919, ferroviarios das oficinas de
Aquidauana fundaram o Centro Operario de Aquidauanense. Na década seguinte,
mais precisamente em 1927, foi organizada em Bauru a Sociedade Beneficente 19
de Junho, que apresentou um grande quadro de soécios.

Apenas em 1933 foi criado o Sindicato dos Ferroviarios da Noroeste do Brasil,
este incluido no conjunto de entidades sindicais surgidas e/ou legalizadas a partir do
Decreto n° 19.770, de marco de 1931. Sua primeira investida foi naturalmente
consolidar-se em todo o trajeto compreendido entre Bauru e Porto Esperanca. Em
Assembléia realizada no dia 19 de marco de 1933, os ferroviarios leram e aprovaram
0 estatuto da entidade. No fim daquele ano, o sindicato contava com mais de 2.000
filiados. Entre as lutas vitoriosas desse periodo, destaca-se o estabelecimento de
um quadro de vencimentos para os ferroviarios mensalistas e jornaleiros (diaristas).

Além de certa experiéncia com organizacdo operaria, houve o provavel

contato que os ferroviarios da Noroeste teriam estabelecido com jornais operarios

29 pEDROSO JUNIOR, op. cit., p. 23-24.
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vindos principalmente de Sdo Paulo e Rio de Janeiro. O fato de Bauru ter sido
aquela época um entroncamento ferroviario facilitava a circulacdo de ideais de
diversas correntes ideoldgicas, seja através de periédicos ou oralmente.?** O jornal
anarquista A Voz do Trabalhador, como mostramos no capitulo anterior, ofereceu
seguidas denuncias sobre as mas condicbes de trabalho na Noroeste. Outro
importante jornal operario do inicio do século XX, que por diversas vezes deu
atencdo aos problemas vivenciados na Noroeste, como também ja mostramos, foi 0
A Lanterna.

Importante lembrar que o boletim de declaragdo da greve de 1914 que nos
detemos acima foi publicado na edicdo do dia 11/04/1914 do jornal A Lanterna.
Portanto, os ferroviarios da NOB estavam a par — ndo todos, € claro — do que se
passava no movimento sindical brasileiro, sobretudo nos grandes centros proletarios
de S&o Paulo e Rio de Janeiro.

No movimento operario brasileiro da Primeira Republica, significativa foi a
presenca, como vimos na primeira parte deste capitulo, de imigrantes nos quadros
dos sindicatos ou outros tipos de associacdes e, mais importante ainda, na lideranca
do operariado. O movimento grevista ocorrido na Noroeste vai ao encontro desses
fatos. No segundo capitulo de nossa pesquisa, vimos que na mao-de-obra
empregada na manutencdo e operacdo da ferrovia Noroeste existia um numero
consideravel de imigrantes, trabalhando principalmente em servigos que exigiam
maior qualificagdo ou de direcdo, como € o caso das oficinas. Maram, ao analisar a
presenca do anarquismo no Brasil, ressalta que:

O fato diferencial entre trabalhadores imigrantes e trabalhadores brasileiros
era, de um modo geral, que os primeiros ocupavam 0s cargos qualificados e
semiqualificados, cargos esses de muito mais peso para a continuidade do
sindicalismo. Outra diferenca € o fato de existir, nas comunidades de
imigrantes, homens que ja haviam participado em lutas operérias na Europa

antes de haverem migrado. Esses homens constituiram o corpo de
organizadores do movimento na década de 1890 e comego do século XX.*?

Ao nos determos na greve dos ferroviarios da NOB, veremos que, das 17
testemunhas que constam nos Autos de Inquérito Policial, cinco eram portugueses,

a saber: Manoel D’Almeida Brandéao, chefe de tradfego da EFNOB; Manoel Viegas,

01 Além da ferrovia Noroeste, Bauru foi atingida pelos trilhos da Estrada de Ferro Sorocabana em

1905 e, em 1910, chegou a esta cidade o primeiro trem de lastro da Companhia Paulista de Estrada
de Ferro.
292 MARAM, op. cit., p. 30.
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chefe de trem da EFNOB; Manoel Grillo, mestre de linha; Antonio Fernandes de
Oliveira, feitor de turma especial, e Joaquim Fernandes, descrito apenas como
trabalhador da Noroeste, sem especificar a sua funcdo.’® A ndo ser o ultimo
depoente, que ndo tem sua funcdo declarada, todos 0s outros possuem cargos de
chefia ou de comando. Participacdo efetiva no movimento teve o chefe de trem
Manoel Viegas, que inclusive é apontado pelo delegado da policia de Bauru como
um dos “cabecas principais” da greve:

Teve essa greve como cabecas principais o guarda trem Carlos Pereira,

Manoel Viegas e Antonio Sotero, que a idearam, fazendo uma reunido em

Aracatuba, em meados de marc¢o, na qual combinaram publicar um boletim,

incitando os companheiros a aderirem ao movimento grevista, a fim de
receberem seus salérios.”*

Em seu depoimento, Manoel Viegas aponta alguns fatos antecedentes a
greve, mostrando estar a par do que ocorria; mas, no entanto, tenta se esquivar das

acusacoes feitas pelo delegado:

A greve dos operérios da Noroeste parece ter seu inicio em meados de
marco numa ocasido em que o guarda-trem Carlos Pereira chegava em
Aracatuba, vindo de Itapura, e 0 depoente [0 préprio Manoel Viegas]
também ali chegava vindo de Bauru com o seu trem; ali na presenca de
Eugenio Reis, Miguel Pereira e outros, Carlos Pereira mostrou-lhe um
rascunho do boletim, cuja letra era dele e pediu-lhe para mandar imprimir
em Bauru, afim de ser distribuido naquela zona, o que o depoente recusou;
gue no dia seguinte Carlos Pereira veio a Bauru e em viagem no carro de
primeira classe, leu em voz alta o referido rascunho para os passageiros,
entre os quais o senhor Joaquim Barboza; que chegando nesta cidade,
José Modemo, maquinista, lhe disse que Carlos Pereira havia lhe dado um
rascunho para mandar imprimir o gue néo tinha feito; que esse rascunho era
um apelo aos colegas da Noroeste para declararem a greve e poderem
desse modo receber o seu pagamento.*®

Na analise dos outros depoimentos, ndo ha nenhum que apresente
informacdes tdo precisas e restritas ao circulo dos grevistas que organizaram e
comandaram a greve. Desse modo, podemos concluir que o portugués Manoel
Viegas foi peca importante no movimento.

Para o anarquismo, ou para o anarcossindicalismo, a acao direta era a via
mais eficaz na luta contra o patronato. A greve, o boicote ou a sabotagem deveriam

ser 0s meios destinados a conseguir melhores condi¢des de trabalho. Os ferroviarios

293 AIPGN, op. cit.
2% 1pid. Relatério final do delegado.
%5 |pid. Depoimento da 12 testemunha.
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da NOB utilizaram-se desses meios contra a Companhia Noroeste. Além da greve
em si, que paralisou os servicos da E. F. Bauru-ltapura por 14 dias, outros atos
praticados pelos grevistas também vao ao encontro do proclamado pelos
anarquistas. Em varios depoimentos e no relatério final do delegado séo
mencionadas a inutilizacdo do telégrafo e a destruicdo de trilhos pelos grevistas. O
depoente Manoel D’Almeida Brandéo assinala que:

Os grevistas arrancaram trilhos entre os kilometros oito e doze, sabendo

gue em Jacutinga havia ficado o feitor José Dias, que em companhia de

outros grevistas (lue foram de Bauru, e reunindo-se no caminho, fizeram
essa depredacéo.”*®

A segunda testemunha, o Sr. Cantidiano de Souza, observou

gue os grevistas vinham inutilizando o telegrafo nas estacfes onzde
passavam; que os grevistas danificaram o leito da linha em vérios pontos. o7

Incumbido de consertar os trilhos danificados pelos grevistas, o portugués
Manoel Grillo fez um relato das depredacgdes ocorridas:

Os grevistas arrancaram trilhos entre Bauru e Val de Palmas; que conhece

perfeitamente todos os danos praticados pelos grevistas, na linha, por té-la

percorrida em toda a sua extensdo, concertando-a, consistindo os danos no

arrancamento de dois trilhos no kilometro seis, um trilho arrancado e um

bueiro destruido no kilometro sete, oitenta metros de trilhos arrancados no
kilometro oito, corte de telegrafo nas estacdes [vélrias].208

A depredacdo do patriménio da empresa era vista pelos anarquistas como
uma forma de atingir o patronato. A esse respeito, Maram aponta que “a destruicao
de equipamento tocaria no calcanhar de Aquiles do sistema, pois 0s equipamentos
n&o sdo tao faceis de substituir quanto os trabalhadores”.?%

No anarcossindicalismo, a violéncia era aceita como uma ferramenta da acao
direta, o que o distinguia das outras formas de sindicalismo no Brasil. Os
anarcossindicalistas eram o0s mais inclinados a incentivar os trabalhadores a
enfrentar com a forca a intervencao policial nas questdes operérias. Os operarios,

liderados pelos sindicalistas revolucionéarios, muitas vezes respondiam com

a luta direta as investidas da cavalaria da policia, as invasdes de escritérios
de sindicatos e outros tipos de hostilidade. Em certas ocasifes chegavam a

206
207
208

AIPGN, op. cit. Depoimento da 12 testemunha.
Ibid. Depoimento da 22 testemunha.

Ibid. Depoimento da 52 testemunha.

299 MARAM, op. cit., p. 79.
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utilizar armas e bombas. E mais, se sentissem que sua forca de persuasdo
era insuficiente para convencer os krumiros [furadores de greve] de suas
obrigacdes para com seus irmaos, 1poderiam de deveriam empregar a forca
fisica para impedi-los de trabalhar.?*

Entretanto, a violéncia, em todas as suas formas, foi raramente utilizada pelos
anarcossindicalistas no Brasil; era pregada doutrinariamente, mas pouco utilizada na
pratica. Tudo indica que os ferroviarios da NOB chegaram a Bauru preparados para
o confronto direto com os policiais e também com funcionarios da Companhia
Noroeste, caso houvesse necessidade. Isso fica claro, por exemplo, num trecho do
boletim de declaragéo da greve:

Facamos, pois, uma greve pacifica, evitando todo e qualquer prejuizo
material para ndo perdermos a simpatia dos nossos superiores, do publico e

das autoridades. SO recorreremos a violéncia caso 0S nossos superiores
nos obriguem a isso...***

A chegada do comboio de trens e vagdes com o0s grevistas foi um momento
de tens&o no movimento. Alguns depoimentos indicam a presenga de armas com 0S
grevistas:

Que viu a policia apreender algumas carabinas em maos dos grevistas na
ocasido do desembarque.?*

No momento da chegada dos grevistas em Bauru, esperava por eles na
estacdo um grande efetivo de policiais, alguns vindos de outras cidades,
requisitados pelo delegado de Bauru. Esse ato de prevencdo e o tratamento
respeitoso dispensado pela Companhia Noroeste para com 0s grevistas, inclusive
hospedando-os nos hotéis da cidade, foram apontados como primordiais para que
ndo ocorressem atos de violéncia ou depredacdes na cidade. No relatério final, o
delegado aponta que:

De passagem pelas estacdes [os grevistas] iam inutilizando o telegrafo, de
modo a dificultar que fossem conhecidos os seus planos nesta cidade, onde
chegaram no dia 06 de abril e por certo teriam feito depredacdes nas
oficinas e escritério da administragdo, se ndo fossem as prontas
providencias tomadas pela policia, que em tempo requisitou e obteve
aumento de sua forca armada.

Tal conjectura é licito fazé-la, em vista de terem muitos grevistas
desembarcado com carabinas, armas curtas e facas, que foram todas

1% MARAM, op. cit., p. 79.
1 jornal A Lanterna, Sdo Paulo, 11/04/1914, p. 3.
%12 AIPGN, op. cit. Depoimento da 12 testemunha.
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apreengligas na chegada do trem, ndo obstante os seus protestos de paz e
ordem.

Ou seja, caso fossem impedidos de fazer suas reivindicacdes ou, ainda,
tratados de forma violenta, os grevistas estariam preparados para o confronto direto.

Por fim, baseada em quatro pontos, quais sejam, experiéncia em termos de
organizacdo operaria, grande presenca de imigrantes entre os trabalhadores,
contato com jornais operarios e métodos de reivindicagdo — greve, dilapidacdo do
patriménio da empresa e, se necessario, o uso da forca —, a pesquisa bibliogréfica e
documental nos permite aferir que houve, se ndo uma influéncia direta e explicita, pelo
menos uma inspiracdo de cunho anarquista nos procedimentos e na forma conforme
a qual a “revolta” dos grevistas evoluiu. Nao podemos afirmar se os ferroviarios da
Noroeste participavam ou ndo, de fato, do movimento anarquista ou
anarcossindicalista. Alias, ndo encontramos prova alguma que comprove, de maneira
cabal, essa hipotese. Aventamos apenas que o carater das “técnicas” de greve
levadas a cabo pelos ferroviarios — de paralisacdo, de dilapidacdo do patriménio da
empresa e, se necessario, do uso da violéncia — sdo semelhantes aos métodos
propalados pelo movimento anarquista originario dos paises europeus, métodos que
tiveram grande acolhida pelo operariado durante a maior parte do decénio 1910-20,

principalmente no estado de S&o Paulo.

3.3 A situacado econdmico-financeira da Noroeste do Brasil

Nesta secdo do capitulo, analisaremos a situacdo econdémico-financeira da
ferrovia Noroeste entre os anos de 1905 e 1917, na tentativa de esclarecer 0s
constantes atrasos de pagamentos aos seus funcionarios, causa principal dos
movimentos grevistas de 1913, 1914 e 1915. Para realizar essa analise,
dispunhamos apenas dos Relatorios da Diretoria da Companhia Noroeste, o que as
vezes nos mostrou insuficiente, seja em informacgdes financeiras mais precisas, seja
na falta de dados para alguns anos.

Como ja dissemos anteriormente, a ferrovia Noroeste do Brasil seguiu em
direcdo ao oeste do estado de Séo Paulo, regido ainda ndo ocupada pelo homem

branco e desprovida de qualquer producdo agricola ou de criagdo. Ja a regido que

213 AIPGN, op. cit. Relatério final do delegado.
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hoje compreende o estado do Mato Grosso do Sul, apresentava a época uma
modesta criacdo de gado bovino, além da producdo de charque e de erva-mate. No
entanto, sé a partir de 1914 que todo o trecho mato-grossense da NOB, entre Porto
Esperanca e a divisa com Sao Paulo, esteve aberto ao trafego. Nesse sentido, é de
se esperar que durante 0s seus primeiros anos de operacao a ferrovia trabalhasse
de forma deficitaria, seja pela falta de produtos para transportar, seja pelos trechos
ainda em construcao durante boa parte do tempo focalizado. Acrescentam-se a iSso
as reais dificuldades enfrentadas na construgéo da ferrovia, oriundas das condi¢des

naturais da regido atravessada, 0 que gerou gastos excessivos.

Figura 30 - Construcgéo dificil no pantanal mato-grossense. Arquivo da EFNOB, s. d.

Os Relatorios da Diretoria da Companhia Noroeste apresentam um balango

geral das financas da empresa, com dados relativos as atividades do ano anterior.***

24 Foj encontrado o balanco geral das financas apenas para os anos indicados; em alguns relatérios

nao ha informacgdes sobre o ano anterior, enquanto que ndo ha relatérios para os anos de 1912,
1913, 1914 e 1915. Os dados se referem apenas a E. F. Bauru-ltapura, de propriedade da
Companhia Noroeste.
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A tabela a seguir apresenta os Ativos e Passivos da Companhia Noroeste para cada

ano encontrado:

Tabela 14 - Ativos e Passivos da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil, 1905-1916.

ANO ATIVO PASSIVO

1905 28.639:859%$949 28.639:859%$949
1906 32.825:273$553 32.825:273%$553
1907 33.693:967%$699 33.693:967$699
1908 57.593:876$909 57.593:876%$909
1909 78.370:066%759 78.370:066$759
1910 81.392:848%441 81.392:848%441
1916 119.464:114%$845 119.464:1143$845

Fonte: Relatérios da Diretoria da Companhia Noroeste para os anos indicados.

Como a tabela nos informa, os Ativos do balanco patrimonial da Companhia
Noroeste foram crescendo de ano para ano. A maior porcentagem de crescimento
ocorreu em 1908, com um incremento de 70% nos Ativos que compdem a estrutura
da empresa em relacdo ao ano anterior. Por outro lado, entre 1910 e 1916, o
aumento foi de quase 47%, 0 que representa em média um crescimento de pouco
mais de 7,5% ao ano.

Outra forma de examinar o desempenho da ferrovia Noroeste foi através das
unidades transportadas. A tabela a seguir apresenta os dados referentes a partir do
ano de 1914, quando toda a extensdo entre Bauru e Porto Esperanca estava aberta
ao trafego.

Tabela 15 - Unidades transportadas pela Noroeste do Brasil.

Ano | Passageiros (n°) Animais (em trens de carga Café (ton.) Outras mercadorias
[cabecas] (ton.)

1914 130.504 8.821 2.117 68.289

1915 150.543 4.625 3.387 45.090

1916 169.252 11.178 7.231 70.463

1917 254,165 11.429 8.422 104.034

1918 280.519 13.707 9.556 116.709

Fonte: Relatérios da Diretoria da Companhia Noroeste. Os dados anteriores a 1918 foram fornecidos
pelo Relatério de 1938 e referem-se a soma das unidades transportadas pelas ferrovias Bauru-
Itapura e Itapura-Corumba apud QUEIROZ (2004), op. cit., p. 192.

Alguns fatos atraem nossa atencdo em relacdo aos dados apresentados.
Primeiro, todos os tipos de unidades transportadas tiveram aumento de ano para
ano. O numero de passageiros transportados pela ferrovia passa de 130.504 em
1914, primeiro ano em que toda a extensdo da ferrovia estava aberta ao trafego,
para 280.519 em 1918, representando um aumento de mais de 100%. No que se
refere ao transporte de animais, houve uma diminui¢cdo consideravel de 1914 para

1915, mas para 0 ano seguinte tem um crescimento de pouco mais de 140%. Para
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0S anos seguintes o crescimento foi modesto, atingindo em 1918 o total de 13.707
animais transportados. No entanto, o que se tem de mais relevante é a pequena
proporcdo que representa o transporte de café em relacdo ao total de outras
mercadorias. Somente em 1916 o total de toneladas de café transportadas chega a
representar 10% do total transportado. Para o Gltimo ano analisado, a porcentagem
atinge apenas pouco mais de 8%. A respeito do papel que o café representava para
a rentabilidade de uma companhia ferroviaria brasileira, Duncan diz que

Como regra geral, aquelas estradas que transportam grandes quantidades

de café sdo présperas; e aquelas qye transportam pouco café tém pequena
renda operacional liquida ou déficit.**

Analisando apenas os dados apresentados nas tabelas anteriores,
poderiamos ter a idéia de que a situagcdo econdmico-financeira da Noroeste do
Brasil vinha melhorando, ainda que modestamente, ao decorrer dos anos, seja pelo
aumento dos Ativos que compunham a estrutura da empresa, seja pelo aumento das
unidades transportadas pela ferrovia. Porém, um exame sobre a receita e a despesa
da Companhia Noroeste para os anos entre 1906 e 1916 contradiz essa suposicao.
Vejamos a tabela que se segue:

Tabela 16 - Quadro de despesa e receita da Companhia Noroeste do Brasil, entre os anos de 1906 e
1916.

Ano Extensdo em Receita Despesa Déficit
trafego

1906 48 17:568%$030 64:602%$323 47:034%$293
1907 92 143:981%$321 250:274$506 106:293%$185
1908 202 171:850$370 399:956$801 228:106%431
1909 327 426:933$739 818:856$801 391:923%062
1910 402 574:181%$840 797:928%757 223:746%$917
1911 437 867:907$200 1.148:398%$660 280:491$460
1912 437 1.171:525%$240 1.305:502$340 133:977$100
1913 437 1.295:992%$180 1.497:159$380 201:167$200
1914 437 1.276:190%$950 1.651:270$070 375:079$120
1915 437 1.097:807$267 1.454:115%$340 356:308%073
1916 437 1.549:475%$500 1.978:752%$700 429:277%$200

Fonte: Relatdrio da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil apresentado a
Assembléia Geral Ordinaria, 1916. [s. |.]: 1916. Quadros estatisticos e diagramas, p. 2. Os dados
referem-se a E. F. Bauru-Itapura, de propriedade da Companhia Noroeste.

Pelos dados apresentados na tabela, a E. F. Bauru-Itapura, de propriedade da
Companhia Noroeste, operou em seus primeiros onze anos de forma deficitaria. A

receita da ferrovia aumentou de ano para ano, com excecdo de 1914 e 1915,

#° DUNCAN, J. S. Public end private operation of railways in Brazil. New York: Columbia University

Press, 1932. p. 10.
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guando ocorreu uma ligeira queda; no entanto, a despesa superou a receita em
todos os anos. A partir de 1911, quando todo o trecho entre Bauru e Itapura estava
aberto ao trafego, o melhor resultado apresentado pela ferrovia foi um déficit de
133:977$100 réis em 1912. Nos anos seguintes o déficit aumentou
progressivamente, atingindo 429:277%$200 em 1916.

O indicador mais usual das condi¢cdes de operacédo de uma ferrovia vem a ser
o coeficiente de trafego, que corresponde a razado despesa de custeio sobre a
receita operacional. Conforme se pode verificar pela tabela 17, durante os 11 anos
decorridos entre 1906 e 1916, em nenhum momento esse coeficiente foi positivo,
isto €, nunca ficou abaixo de 100%. Entre 1906 e 1909 esse indice se manteve
muito superior a 100, o que revela um grande desequilibrio entre receita e despesa
nos primeiros anos de funcionamento da ferrovia. No periodo entre 1910 e 1913 ha
um declinio nos coeficientes de trafego: de 138,97, em 1910, o coeficiente passa
para 132,32 em 1911 e 111,44 em 1912, o menor indice para o periodo entre 1906 e
1916; em 1913 ele se eleva para 115,52. Para os trés anos seguintes, o coeficiente
se eleva novamente, atingindo 132,46 em 1915 e 127,70 no ano seguinte.

Tabela 17 - Receita e despesa e coeficiente de trafego da Noroeste do Brasil entre 1906 e 1916.

Ano Despesa Receita Coeficiente de trafego
1906 64:602$323 17:568$030 367,73
1907 250:274$506 143:981$321 173,82
1908 399:956$801 171:850$370 232,73
1909 818:856$801 426:933%$739 191,80
1910 797:928%757 574:181$840 138,97
1911 1.148:3983$660 867:907$200 132,32
1912 1.305:502$340 1.171:525%$240 111,44
1913 1.497:159%$380 1.295:992$180 115,52
1914 1.651:270$070 1.276:190$950 129,40
1915 1.454:115%$340 1.097:807%$267 132,46
1916 1.978:752%$700 1.549:475$500 127,70

Fonte: Relatdrio da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil apresentado a
Assembléia Geral Ordinéaria, 1916. [s. I.]: 1916. Quadros estatisticos e diagramas, p. 2. Os dados
referem-se a E. F. Bauru-Itapura, de propriedade da Companhia Noroeste.

E interessante notar que a Noroeste do Brasil apresentou o seu primeiro
coeficiente de trafego positivo apenas em 1925, quando registrou 99,18, o que
representou, na verdade, um grande equilibrio entre receita e despesa.?’® No

periodo posterior ao nosso estudo, entre 1918 e 1956, em apenas 14 anos o

2% QUEIROZ (2004), op. cit., p. 194-196. Queiroz trabalha com dados referentes a E. F. Noroeste do
Brasil, que, como foi dito varias vezes, ligava Bauru e Porto Esperanca; ao contrério, os coeficientes
de trafego apresentados na tabela 17 se referem apenas a E. F. Bauru-ltapura, de propriedade da
Companhia Noroeste até 1917.
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coeficiente de trafego foi inferior a 100%, de modo que o melhor resultado foi
apresentado em 1933, com 69,76. Ou seja, mesmo nos anos em que o coeficiente
de trafego da NOB foi positivo, ele esteve muito proximo dos 100%, o que
representou um equilibrio entre receita e despesa, algo muito distante de um
superavit consideravel.

Alguns Relatorios da Companhia Noroeste apresentam informacdes a
respeito das dificuldades financeiras enfrentadas. No Relatério de 1908, que expde
os dados referentes ao ano de 1907, quando a extensdo em trafego da ferrovia era
de apenas 92 km, ficam claras as dificuldades provenientes da regido despovoada
gue a ferrovia atravessava:

No ano findo de 1917 a renda da Estrada teve para valor 108:592$161,

elevando-se a despesa a 250:294$506, resultando um déficit de
141:702%$345, o que alias ndo nos surpreendeu porque a zona atravessada

€ completamente despovoada, nao oferecendo por enquanto nenhum
elemento de trafego.

Durante o ano considerado [1907] foram transportados 18.339 passageiros
com o percurso total de 1.176.521 kilometros, 81,323 tons. de bagagens e
encomendas com o percurso de 5.403 km. , 418 animais, com 0 percurso
de 27.332 km, 10 carros com o percurso de 474 km e 4.842 tons. de
mercadorias com o percurso de 263.452 km. Correram 553 trens com um
percurso de 47.483 km e foram expedidos 1.800 telegramas com 24.274
palavras, tendo sido arrecadada a importancia de 12:701$070 a titulo de
imposto estadual e federal.?"’

No entanto, o que realmente trouxe sérios problemas financeiros a
Companhia Noroeste foi a construcdo das ferrovias Bauru-ltapura e Itapura-
Corumba, as quais, segundo contrato estabelecido com a Unido, seriam de
responsabilidade da Noroeste. Vimos anteriormente que a regido escolhida para a
travessia da ferrovia oferecia dificuldades reais ao empreendimento, como, por
exemplo, as margens alagadicas do rio Paran& e a regiao do pantanal no lado de
Mato Grosso. Em relagcéo a E. F. Itapura-Corumba, a existéncia de dois pontos de
trabalho encarecia ainda mais a construgcdo, em vista do transporte de materiais
para duas areas distantes e da necessidade de um maior contingente de mao-de-
obra. Além disso, o método utilizado de sub-empreitamento, como ja foi dito no
primeiro capitulo, encarecia demasiadamente a obra, na medida em que muitos sub-

empreiteiros teriam que auferir lucros com a construcdo. Junta-se a esses fatos a

2" CEFNOB. Relatério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil

apresentado a Assembléia Geral Ordinaria realizada em 22 de setembro de 1908. Relatério de
Trafego, p. 1.
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crise econdmica mundial a época, responsavel pela escassez de capitais externos.
Tudo isso levou a Companhia Noroeste a ter problemas de ordem financeira, o que
resultou no atraso na entrega das obras. A Unido, por sua vez, passou
constantemente a reclamar da qualidade das obras executadas.

Nos Relatérios da Companhia Noroeste para os anos entre 1907 e 1911

by

foram constantes as reclamacdes da diretoria da Companhia em relagcdo a area
atravessada e a dificuldade no recrutamento de trabalhadores para o
empreendimento, como forma de amenizar as pressdes em relacdo ao prazo para
entrega das obras e também para angariar mais fundos. O engenheiro chefe para a
secdo de Porto Esperanca a Campo Grande, Antonio Penido, explica no Relatdrio

de 1909 que:

Esta conseguida, felizmente, a travessia, com trilhos assentados, do trecho
gue vai de Porto Esperanca a Miranda, zona da existéncia do grande
pantanal. Com extraordinaria atividade seguem, através de muitos
embaracos, os trabalhos de Miranda a Campo Grande, sendo que o
pessoal, escasso, dificil e carissimo, foge ao clima e emigra, na época da
colheita do trigo e da alfafa, para o Rio da Prata, preferindo ocupar-se ali
nesse mistér agricola. Basta dizer que, havendo desembarcado em Porto
Esperanca 3.947 operarios, € de 1.600 o nimero de operarios em servico,
sendo assim perdidas, em boa parte, as consideraveis despesas feitas com
o transporte do pessoal para aas diversas zonas do servico. Nao cessa,
entretanto, como € indispensavel, o esfor¢co de angariar gente, de modo que
o trabalho n&o sofra em seu desenvolvimento.**®

No Relatorio de 1910, o entdo presidente da Companhia Noroeste, Joao
Teixeira Soares, aponta que os trabalhos de construcado da ferrovia nao tiveram o
andamento desejado e, em seguida, expde o0s problemas enfrentados. Para o0s
trabalhos do lado de S&o Paulo, os ataques de indios e as doencas tropicais, como
malaria e febre amarela, teriam vitimado inimeros trabalhadores, o que também
influenciou negativamente na contratagdo de mais méao-de-obra. Ja para o lado de
Corumbda, além das moléstias da regido, o presidente repudia uma enorme
campanha feita no Rio da Prata contra a contratacao de operarios para a construgao
da Noroeste e fala do problema em trabalhar em terreno inundado por 50 km —
regido do pantanal mato-grossense. Entretanto, apds expor as dificuldades

enfrentadas, ele enaltece os trabalhos realizados:

%18 CEFNOB. Relatério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil

apresentado a Assembléia Geral Ordinéria realizada em 30 de outubro de 1909. Secc¢éo de
Corumba, Relatério do Engenheiro Chefe, p. 6.
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Apesar de todos estes contratempos, os trabalhos realizados, se néo
satisfazem o primitivo programa, que se havia adotado, constituem, ainda
assim, um resultado brilhante comparado com o que até hoje se tem
conseguido, no Brasil, na construcéo de estradas de ferro.?**

Pelo Relatério de 1911 fica evidente a dificil situagcdo em que se apresentava
a Companhia Noroeste, seja financeiramente, seja em termos de cumprir o contrato
estabelecido com o Governo Federal para a construcdo e arrendamento da E. F.
ltapura-Corumba. A luz do decreto, n°® 6899 de 24 de marco de 1908, como foi
mostrado no primeiro capitulo, a Companhia Noroeste teria que entregar ao trafego
a linha entre Itapura e Porto Esperanca até o dia 30 de setembro de 1910, o que ndo
aconteceu. O presidente da Companhia Jodo Teixeira Soares, em 05 de setembro
de 1911, ou seja, quase um ano apos a data limite para a entrega das obras, explica
aos acionistas as vicissitudes enfrentadas e como se apresentava a relagdo com o
Governo Federal:
Os embaracgos que a Diretoria teve ocasido de vos referir na ultima reunido
da assembléia, se bem que se achem hoje removidos de modo a permitir a
completa instalacdo dos servicos, deixaram a Companhia, como era natural,
em situacao dificil em face dos termos do seu contrato com o Governo, e
por isso tivemos de recorrer a sentimentos de justica do mesmo Governo,
gue, reconhecendo o peso enorme dos elementos adversos que impediram
0 andamento dos trabalhos, constituindo um muito legitimo caso de forca
maior, concedeu a prorrogacgao para a conclusao das obras por 18 meses,
diminuiu a retencdo para reforco de caucdo e mandou contar
separadamente as despesas com a construcao da ponte do Parana.
Este ato justo, posto que tenha atenuado a situacdo em que se achava a
Companhia, ndo foi, todavia, suficiente para cobrir o excesso da despesa
gue aqueles referidos embaragos ocasionaram, e por isso a Companhia

teve necessidade de recorrer a operagdes de czrzédito, para que o
andamento do servigo ndo sofresse maiores prejuizos.

Mesmo com a prorrogacdo para a conclusado das obras da ferrovia Itapura-
Corumbé por mais 18 meses e com mais dinheiro em caixa, devido, como foi dito no
relatorio, a operagbes de crédito, a Companhia Noroeste ndo teve éxito na sua
obrigacdo, o que levou a Unido a declarar a caducidade do contrato vigente,
passando as obras de construcdo e o funcionamento da E. F. Itapura-Corumbé para

a sua responsabilidade ja em fins de 1913.

%19 CEFNOB. Relatério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil

apresentado a Assembléia Geral Ordinaria realizada em 20 de outubro de 1910. p. 5-6.
220 CEFNOB. Relatério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinaria realizada em 16 de outubro de 1911. p. 5.
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A partir dessa data, a Companhia Noroeste passou a administrar apenas a E.

F. Bauru-ltapura, aberta ao trafego desde 1910. Nos seus Ultimos anos de

funcionamento como empresa privada, a E. F. Bauru-ltapura continuou operando

deficitariamente, embora o ano de 1916 apresente resultados financeiros mais
satisfatorios. De acordo com o Relatério da Companhia Noroeste,

os resultados financeiros de 1916 sdo os mais lisonjeiros que tem registrado

o Trafego da Estrada. Houve um aumento de 41% sobre a receita de 1915

e de 52% sobre a receita média dos trés anos anteriores, excluindo os

transportes em servico da construcdo da Estrada, conforme consta dos

seguintes dados:
Extensédo do trafego em 31 de Dezembro de 1916, 436 kim. 345 m.

A receita geral de 1916 foi 1.549:475%$500
e a despesa geral foi de 1.978:752%$700
havendo um déficit de 429:277%$299
A relagcdo da despesa para a receita € de 127,70%
tendo sido em 1915 de 132,45%
Comparando com o ano de 1915, temos:
Receita geral de 1916 1.549:475%$500
Receita geral de 1915 1.090:807%$267
Aumento de receita em 1916 — 41,14% ou 451:668%$233
Despesa geral de 1916 1.978:752%$700
Despesa geral de 1915 1.454:115%$340
Aumento da despesa em 1916 — 36,07% ou 524:637$360

Comparando com a média dos trés anos precedentes,
e excluindo os transportes em servi¢o da construcao: -

Receita geral de 1916 1.549:475%$500
Receita média de 1913, 1914 e 1915 1.017:911$582
Aumento de receita em 1916 — 51,22% ou 531:563%$918
Despesa geral de 1916 1.978:752%$700
Despesa média de 1913, 1914 e 1915 1.534:181%$597
Aumento da despesa em 1916 — 28,98% ou 444:501$103.%*

Apesar do aumento de 41% na receita em 1916, a estrada ainda apresentou
para este mesmo ano um déficit de 429:277$299 réis. Este prejuizo é justificado pela
“deficiéncia do aparelhamento da Estrada”, o que tornava o seu custeio muito caro, e
pela construgdo de novas obras “que se tornaram indispensaveis ao
desenvolvimento do trafego e seguranca da linha”. De acordo com a tabela 18, que
expOe as despesas da Companhia Noroeste entre 1909 e 1916, constatamos que 0
maior gasto da empresa se da com a conservacdo da linha. Em 1909 foram
despendidos 419:218%$432 réis com a conservacao da linha, o que equivale a pouco
mais de 50% das despesas da ferrovia; em 1916, esses mesmos gastos chegam a

729:111%$090 réis, correspondendo a quase 40% das despesas.

21 CEFNOB. Relatério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil

apresentado a Assembléia Geral Ordinaria, 1916. [s. I.]: 1916. Relatério do Superintendente, p. 47.
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Os gastos excessivos com a conservacao da linha, se levarmos em conta que
a ferrovia ndo tinha ainda uma década de funcionamento, ao que tudo indica, sédo
oriundos da péssima qualidade dos materiais e servicos prestados pela Empreiteira
Machado de Mello e sub-empreiteiras durante a construcéo da ferrovia, situacao que
ja havia gerado muitas discordias, mostradas anteriormente, entre a Companhia

Noroeste e a Unido.

Tabela 18 - Quadro demonstrativo da despesa da Companhia Noroeste entre 1908 e 1916

DESIGNA(}AO 1908 1909 1910

Inspetoria Geral, 17:425%$200 41:567$696 54:884%$220

Contadoria e

Tesouraria

Telégrafo, 8:804%$870 16:276$240 14:202$990

conservagdo da

linha

Almoxarifado 3:727$500 2:014%$735 1:200$000

Trafego Servico Central 9:9923%050 10:851$468 13:968%770
Servico de trens 7:516$880 13:872%$278 37:670$500
Servico das 38:594$226 85:078%$190 134:2443$090
estacbes

Locomocéo Servico Central 6:874%$090 6:650$696 13:579%$510
Servico da tracdo 48:944%$630 80:420$178 113:462$140
Servico das 72:648%$055 127:911$112 76:097$935
oficinas e dos
depdsitos

Via permanente Servigo Central 3:375%$990 9:260%$074 8:990$400
Policia da Via 146%$790 878%$080 3:093%$100

Permanente

Conservacao da
linha

174:276%$271

419:218%$432

314:078%402

Conservagéo de 7:540$149 1:948%$818 12:456%$680
edificios
Obras Novas | = -mmm-meee- 3:208$834 |  mmmemeeee-

Servigco Comercial

Conselho de
Administracéo e
Direc&o Superior

TOTAL GERAL

399:956$801

818:856$801

797:928%757

DESIGNACAO

1911

1912

1913

Inspetoria Geral, 77:708%510 92:568%$840 98:614$450

Contadoria e

Tesouraria

Telégrafo, 11:874$910 16:914$850 26:942%$660

conservacgdo da

linha

Almoxarifado 1:200$000 6:284%$660 7:580$570

Trafego Servico Central 13:631$360 13:386$210 13:796$220
Servico de trens 28:779%$650 33:586%$460 34:760%$720
Servigo das 136:678%$790 148:030$080 170:492$818
estacoes

Locomocao Servico Central 8:467%450 3:485%$230 650$190
Servico da tracéo 165:350$950 231:369%$880 227:798%$600
Servico das 97:074$750 137:599%$740 144:398%$800

oficinas e dos
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depositos
Via permanente Servico Central 14:327$880 8:542%$950 7:032$670
Policia da Via 3:894$400 488%$627 228%$210

Permanente

Conservacao da
linha

536:831$730

543:391$550

685:377%$230

Conservacéo de 22:852%$640 16:829$150 23:283%$230

edificios

Obras Novas 27:225%760 181$440 7:322$720
Servico Comercial 2:500$000 1:274$840 717$000
Conselhode | | e 51:567%$840 48:685%$300

Administracdo e
Direcdo Superior

TOTAL GERAL

1.148:398%$660

1.305:502%$340

1.497:159%$380

DESIGNACAO

1914

1915

1916

Inspetoria Geral,
Contadoria e

172:689%$430

106:418%$960

114:924$350

Tesouraria

Telégrafo, 13:346%480 10:959$500 19:181$810

conservagao da

linha

Almoxarifado 10:766$150 14:616$500 12:955%$720

Tréfego Servico Central 19:435%$630 20:142%$750 18:881$000
Servico de trens 49:537$360 32:354$120 36:360$670
Servigo das 175:765%$920 129:507$130 184:951%$600
estacdes

Locomocéo Servico Central 3:613%$120 5:282%$940 11:616%$930

Servico da tracéo

208:561$180

169:684$540

240:619%$480

Servico das 128:903%700 126:926%$470 317:584%$810
oficinas e dos
depdsitos

Via permanente Servico Central 16:220$590 18:915%$640 17:961$400
Policia da Via 602%$110 1:073%$660 400%$280

Permanente

Conservacao da
linha

590:100$360

647:223%750

729:111%$090

Conservacédo de 47:006%$550 47:128%$010 56:628%$120

edificios

Obras Novas 21:723%$880 | @ mememeeee- 50:1493$060
Servico Comercial 98%$000 44:876$490 74:962$370
Conselho de 192:903%$610 79:004$880 94:464%$010

Administracdo e
Direc&o Superior

TOTAL GERAL

1.651:270$0170

1.454:115%$340

1.978:752%$700

Fonte: Relatério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil apresentado a

Assembléia Geral Ordinaria, 1916. [s. |.]: 1916. Quadros estatisticos e diagramas, p. 3.

A falta de oficinas eficientes para o conserto das locomotivas da estrada

também é apontada como um fator que sobrecarregava os gastos da empresa, visto

gue as locomotivas eram enviadas para oficinas de outras ferrovias. Porém, além de

todas as causas ja apresentadas que concorriam para prejudicar a situacao

financeira da estrada, a principal delas se referia as bases das tarifas em vigor. Logo
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no inicio do Relatério da Companhia Noroeste de 1916, o presidente da Companhia
Joaquim Machado de Mello diz aos acionistas que “ndo seria esta, entretanto, a
diferenca entre a receita e a despesa se 0 Governo tivesse permitido a Companhia
elevar os fretes, como acontece com a Paulista, a Mogiana e a Sorocabana”.???
Ainda no mesmo relatério, na secdo Resultados Financeiros, no item Tarifas,
o presidente da Companhia salienta que as ferrovias Paulista, Mogiana e
Sorocabana, mais bem situadas e em melhores condi¢ges de trafego, gozavam da
vantagem de uma taxa cambial que lhes permitia elevar seus fretes em 40%,
enquanto que a Noroeste continuava “a cobrar os seus transportes por uma tarifa
minima, calculada ao cambio de 20, e isto numa crise de cambio baixo e de carestia
de todos os materiais de custeio, que tem obrigado todas as empresas de transporte
a elevarem consideravelmente seus fretes”.?”® Esse fato levou a Companhia
Noroeste a enviar um requerimento ao Governo Federal reclamando do que ela
chama de “injustica” e expondo sua situacdo precaria derivada da insuficiéncia dos
fretes cobrados.
Em relacdo as tarifas cobradas pelas empresas ferroviarias brasileiras, sejam
publicas ou particulares, Paulo R. Cim6 Queiroz é contundente no seguinte trecho:
O que particularmente desejamos ressaltar, contudo, é o fato de que os
grupos dominantes brasileiros adotaram desde o inicio, em relacdo as
ferrovias, uma pratica que se poderia classificar de “predatoria” — a saber: a
exigéncia de tarifas muito baixas, as quais freqientemente desciam abaixo
dos custos de operacdo. A grita de produtores e governantes contra as
tarifas tem sido, com efeito, uma constante na historia ferroviaria brasileira,

sendo as pressdes exercidas indistintamente sobre ferrovias de propriedade
estatal ou privada.?*

Apesar de todas essas vicissitudes, o presidente da Companhia passa aos
acionistas uma mensagem de otimismo em relacdo ao futuro da empresa e aponta o

aumento no transporte de café como fator essencial:

Para ver-se que esse déficit muito em breve desaparecera, basta atentar-se
para o que se tem dado com o café, cujo transporte, comparado com o de
1915, apresenta um aumento de 122%, e com o de 1914 o de 337%.

Segundo informagdes colhidas na municipalidades de Bauru, Pirajuhy e
Pennapolis, que constam de um quadro anexo, pode-se computar a

222 CEFNOB. Relatdrio da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil

apresentado a Assembléia Geral Ordinéaria, 1916. [s. |.]: 1916. p. 6.

23 CEFNOB. Relatério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinaria, 1916. [s. I.]: 1916. Relatério do Superintendente, p. 48-
49.

224 QUEIROZ (1999), op. cit., p. 102.
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producdo do corrente ano em 10.980.000 kilos, ou sejam 60,87% mais do
que no ano de 1916.%%°

De acordo com a tabela 19, que apresenta o quadro demonstrativo da receita
da Companhia Noroeste entre os anos de 1907 e 1916, e com a tabela 20, referente
apenas a receita gerada com o transporte de mercadorias, veremos que 0s ganhos
relacionados a esse item cresceram de ano para ano, principalmente de 1915 para
1916, passando de 559:991$770 para 816:737$970 réis, o que representa um
incremento de quase 46%. E € preciso salientar que o transporte de mercadorias
representava mais de 50% da receita da NOB, muito superior ao segundo item mais
importante, relativo ao transporte de passageiros — esse item, em 1916, havia
gerado uma receita de 534:170$080 reis. No entanto, como foi mostrado na tabela
14, a porcentagem de café em relacdo ao total das outras mercadorias
transportadas era muito pequena. As ferrovias Bauru-ltapura e Itapura-Corumba
haviam transportado, juntas, em 1916, 7.231 toneladas de café, enquanto que o total
de outras mercadorias chegava a 70.463 toneladas; para 0 ano seguinte essas cifras
sobem, respectivamente, para 8.422 e 104.034 toneladas. Dessa forma, vemos que,
a despeito de o presidente da Companhia Noroeste a época estar otimista em
relacdo ao crescimento do volume de café transportado, este ndo representava uma
grande porcentagem em relacao ao total das mercadorias transportadas, fato que se
manteve no periodo posterior ao focalizado nesta pesquisa. De fato, a NOB nunca
foi uma auténtica “ferrovia cafeeira, em vista do volume, relativamente pouco
significativo, representado pelos transportes de café — o género nobre, que melhor
remunerava os transportes e fez, como se sabe, a fortuna de outras empresas

ferroviarias presentes no Estado de Sdo Paulo”.??°

Tabela 19 - Quadro demonstrativo da receita da Companhia Noroeste entre 1907 e 1916

Desighacéo 1907 1908 1909 1910 1911
Viajantes 47:947$290 70:194%$060 93:529%$076 114:172$659 | 182:678%$440
Mercadorias 25:743%$800 55:717%$200 108:232$000 126:952$460 | 200:684$590
Bagagens e 3:491%$100 6:528%$250 10:281$750 12:560$680 17:303$820
encomendas

Animais 548%$600 1:662%$400 2:630$500 3:535%$820 10:138%$990
Carros 69%$500 51$000 167$500 491$000 509$300
Aluguel de 340%$000 3:1008000 |  meeeeeeeem | s | e
trens

225

CEFNOB. Relatério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinaria, 1916. [s. I.]: 1916. p. 6.
% QUEIROZ (2004), op. cit., p. 486.
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Telégrafo 1:299%$140 2:622$600 4:930$560 7:905$240 11:053%$210
Rendas 64:541$891 31:974%$860 8:139%$600 18:412$601 30:223%$970
eventuais

Transportes |  seeeeeeeem | memeeeeees 199:022%$753 290:151%$380 | 415:314%$880
em servico da

construgao

Total geral 143:981$321 171:850$370 426:933%$739 574:181$840 | 867:907$200
Designacéo 1912 1913 1914 1915 1916
Viajantes 289:854%$750 340:377$060 321:838%770 379:678%$010 | 534:170%$080
Mercadorias 412:6373$860 540:761$270 450:898%$000 559:991$770 | 816:737$970
Bagagens e 35:811$980 43:818%$140 46:723%$420 62:855%630 | 91:014%740
encomendas

Animais 20:631$850 54:775%$330 35:426%$700 32:680%$500 30:344$840
Carros 821$250 2:140%$280 1:093%$900 1:553%$420 1:040$320
Aluguelde | = e | e | e | e | e
trens

Telégrafo 12:882$690 14:465%$330 14:160$260 20:289%027 27:653%$540
Rendas 34:768%$300 38:359$320 51:089%$708 40:749%$910 48:214%$010
eventuais

Transportes 364:116%$560 261:295%$450 354:960$200 | = e | e
em servico da

construgao

Total geral 1.171:525%$240 | 1.295:992$189 | 1.276:190%$200 | 1.097:807$267 | 1.549:475$500

Fonte: Relatério da Diretoria da Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil apresentado a

Assembléia Geral Ordinéria, 1916. [s. I.]: 1916. Quadros estatisticos e diagramas, p. 3.

Tabela 20 — Receita gerada com o transporte de mercadorias
pela Companhia Noroeste entre 1906 e 1916.

ANO RECEITA

1906 (4° trimestre) 8:220$000
1907 25:743%$800
1908 55:717%$200
1909 108:232$000
1910 126:952$460
1911 200:6843$590
1912 412:637%$860
1913 540:761$270
1914 450:898%$000
1915 559:991%$770
1916 816:737$970

Fonte:

Dados tirados do Relatério da Diretoria da

Companhia de Estradas de Ferro Noroeste do Brasil
apresentado a Assembléia Geral Ordinaria, 1916. [s. L]:
1916. Quadros estatisticos e diagramas, p. 3.

Por fim, cabe notar que varios fatores concorreram para prejudicar a situagado

financeira da Noroeste do Brasil. Primeiramente, a qualidade ruim da estrutura fisica

da ferrovia, o que fez com que a Companhia Noroeste tivesse altos gastos com a

conservacao da linha desde os seus primeiros anos de seu funcionamento. A falta

de produtos para transporte, principalmente do café, contribuiu para uma receita

modesta nos primeiros anos. Muitos problemas financeiros também foram causados
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com a construcdo da E. F. Itapura-Corumbd, devido as areas atravessadas, que
necessitavam de obras de engenharia caras, e as dificuldades no recrutamento de
trabalhadores. Outro fator importante foi em relagéo as baixas tarifas cobradas pela
Noroeste do Brasil. A ferrovia em estudo, assim como a grande maioria das estradas
de ferro brasileiras, trabalhou com tarifas demasiadamente baixas, fruto da pressao
de grandes produtores usuarios e de seus representantes politicos.

Analisando todos esses dados e informacgdes referentes a situacéo financeira
da Companhia Noroeste, podemos concluir que ha uma estreita ligacdo entre os
atrasos dos pagamentos aos trabalhadores e as dificuldades financeiras da
Companhia Noroeste. Os movimentos grevistas, oriundos da falta de pagamento aos
trabalhadores, ocorreram mais intensamente entre os anos de 1913 e 1915, com o
apice na greve de 1914, periodo no qual a Companhia Noroeste enfrentou sérios
problemas econdmicos com a entrega das obras da E. F. Itapura-Corumba, o que
resultou na declaracdo de caducidade do contrato com a Unido. Antes desse
periodo, a Companhia Noroeste, mesmo trabalhando de forma deficitaria, situacao
gue ja era esperado pelas condicdes da area atravessada, cumpriu de forma
satisfatoria suas obrigacdes com os empregados, embora tenham ocorrido alguns
pequenos problemas isolados com os trabalhadores. Ao que tudo indica, a juncéo
dos déficits dos anos anteriores com as dificuldades para conclusédo das obras da E.
F. Itapura-Corumba fizeram com que o triénio 1913-1915 fosse o momento de maior
dificuldade financeira para a Companhia Noroeste, o0 que desembocou no nao
pagamento regular dos seus empregados. A partir de 1916, como podemos analisar
pelas informagBes obtidas no Relatério da Companhia para o0 mesmo ano,
administrando apenas a E. F. Bauru-ltapura, a Companhia Noroeste comeca a
apresentar sinais de melhora na sua saude financeira — embora os problemas com a
conservacao da linha e das tarifas baixas tenham continuado a existir por muito

tempo ainda — e, consequentemente, 0s movimentos grevistas cessam.
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Conclusao

A histdria da ferrovia Noroeste do Brasil apresenta muitos pontos complexos e
obscuros, 0 que a torna um objeto de pesquisa dos mais interessantes e
desafiadores. Construida entre 1905 e 1914, a NOB teve uma trajetéria singular: seu
tracado original deveria ligar as cidades de Bauru e Cuiaba, mas, posteriormente, 0
governo federal emitiu um novo decreto estabelecendo Corumba como ponto final e
0 que deveria ser apenas uma estrada de ferro se transforma em duas: a E. F.
Bauru-Itapura, pertencente a Companhia Noroeste, e a E. F. Itapura-Corumb4, de
propriedade da Unido, mas que deveria ser construida e arrendada pela Companhia
Noroeste. Depois de muitos desentendimentos, no final de 1913, a Unido retoma
para si a construcdo e administracdo da ferrovia Itapura-Corumba. ApoOs quatro
anos, ela encampa a Bauru-ltapura, que, junto com a Itapura-Corumba, sao
transformadas na Estrada de Ferro Noroeste do Brasil.

A Noroeste do Brasil, como se convencionou chama-la desde seus primeiros
anos, ao cortar regides ainda ndo ocupadas pelo homem branco, foi a primeira
ferrovia do estado de S&o Paulo a “abrir” novos territérios para 0 povoamento e a
exploracdo agricola e comercial, ao contrario de suas antecessoras que surgiram
para auxiliar a producdo cafeeira ja existente. A construcdo dessa ferrovia foi um
empreendimento dos mais grandiosos realizados no Brasil no inicio do século XX.
Atravessando dois estados — S&o Paulo e o atual Mato Grosso do Sul —, os
trabalhos de construcédo se depararam com varias dificuldades: a travessia de areas
insalubres, como as margens do rio Tieté e o pantanal mato-grossense, a presenca
indigena no oeste paulista, a transposi¢do dos rios Parana e Paraguai, a dificuldade
no recrutamento de trabalhadores, dentre outras.

A Empreiteira Machado de Mello e a Companhia Noroeste utilizaram de todas
as formas para o recrutamento de trabalhadores para as obras de constru¢do da
ferrovia. Além da propaganda veiculada em jornais regulares nos grandes centros
urbanos do pais, elas tiveram o apoio de 6rgaos oficiais para atingir essa finalidade.
Ha denuncias em jornais operarios de que a Agéncia de Colonizacdo e Trabalho de
Sé&o Paulo enviava imigrantes que chegavam ao Porto de Santos — 0s quais, em
principio, deveriam ser encaminhados para as lavouras de café — para os trabalhos

da Noroeste. Por outro lado, no momento em que a oferta de mao-de-obra foi se
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tornando cada vez mais escassa, devido as condicbes de trabalho impostas, a
pratica das deportacdes foi amplamente usada. As policias de Sdo Paulo e Rio de
Janeiro prendiam pessoas que no ato das prisbes eram consideradas vagabundas,
bébadas, marginais, dentre outras qualidades negativas, e as enviavam para 0S
trabalhos de construcéo da Noroeste.

A origem dos trabalhadores da construgdo foi muito diversificada. Brasileiros
de quase todas as regides do pais e imigrantes, principalmente portugueses,
espanhdis, japoneses e sul-americanos, vieram atraidos pela propaganda veiculada
pela Companhia Noroeste ou, no caso das deportacdes, forcados pelas policias dos
grandes centros brasileiros.

O mesmo foi verificado em relacdo aos trabalhadores da manutencdo e
operacdo da ferrovia, esses sim empregados da prépria Companhia Noroeste. A
analise das Fichas Financeiras e das Fichas de Identificacdo e Registro do Pessoal
nos permitiu tracar um perfil desses trabalhadores quanto a origem, cargos, salarios,
além da verificac@o de fatos Unicos na historia da Noroeste, como a primeira mulher
empregada na ferrovia e a participacdo de ferroviarios em movimentos
revoluciondrios.

Embora identificados como trabalhadores livres e assalariados, os ferroviarios
da Noroeste vivenciaram uma situacdo essencialmente repressora e, em muitos
casos, de extremo pauperismo. Vitimas do mandonismo de seus diretores, tais
operérios foram explorados em seu grau maximo ao serem submetidos a condicdes
desumanas de trabalho rigido e arduo. Desde a formagéo da primeira turma para a
abertura da mata nos locais de construcdo da linha, o carater expugnador e
degradante foi imposto ao trabalho de milhares de individuos que néo tinham outra
opc¢ao a nao ser a subordinacdo aos mandos da empreiteira Machado de Mello e da
Companhia Noroeste.

De fato, a interrupcdo do pagamento dos salarios aos trabalhadores que os
levou a greve de 1914, ndo foi um fato isolado, mas, sim, remonta as dificuldades
econbmicas da Companhia Noroeste na época e aos seus conflitos com o Governo
Federal, no que tange a qualidade e ao prazo de conclusdo do trecho Itapura-
Corumba. Vérios fatores concorreram para prejudicar a situacdo financeira da
Noroeste do Brasil no periodo focalizado. Primeiramente, a qualidade ruim da
estrutura fisica da ferrovia, o que fez com que a Companhia Noroeste tivesse altos

gastos com a conservacdo da linha desde os seus primeiros anos de seu
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funcionamento. A falta de produtos para transporte, principalmente do café,
contribuiu para uma receita modesta nos primeiros anos. Muitos problemas
financeiros também foram causados com a constru¢do da E. F. Itapura-Corumba,
em razao das areas atravessadas, que necessitavam de obras de engenharia caras,
e das dificuldades no recrutamento de trabalhadores. Outro fator negativo importante
foram as baixas tarifas cobradas pela Noroeste do Brasil, as quais, segundo o
presidente da Companhia Noroeste na época, compreenderiam o principal problema
para uma receita pequena da ferrovia.

Nesse sentido, podemos ver que ha uma estreita ligacdo entre os atrasos dos
pagamentos aos trabalhadores e as dificuldades financeiras da Companhia
Noroeste. Os movimentos grevistas, oriundos da falta de pagamento aos
trabalhadores, ocorreram mais intensamente entre os anos de 1913 e 1915, com o
apice na greve de 1914, periodo em que a Companhia Noroeste enfrentou serios
problemas econdémicos com a entrega das obras da E. F. Itapura-Corumba,
resultando na declaracdo de caducidade do contrato com a Unido. Antes desse
periodo, a Companhia Noroeste, mesmo trabalhando de forma deficitéria, o que ja
era esperado pelas caracteristicas da area percorrida, cumpriu de forma satisfatoria
suas obrigacdes para com 0s seus empregados, embora tenham ocorrido alguns
pequenos problemas isolados com os trabalhadores. Ao que nos parece, o conluio
dos déficits dos anos anteriores com os contratempos para conclusdo das obras da
E. F. Itapura-Corumba fez com que o triénio 1913-1915 fosse o momento de maior
dificuldade financeira para a Companhia Noroeste, de modo a causar 0 nao
pagamento regular dos seus empregados. A partir de 1916, como podemos analisar
pelas informacdes obtidas no Relatério da Companhia para o0 mesmo ano,
administrando apenas a E. F. Bauru-ltapura, a Companhia Noroeste comeca a
apresentar sinais de melhora na sua saude financeira — embora os problemas com a
conservacao da linha e das tarifas baixas tenham continuado a existir por muito
tempo ainda — e, por extensdo, 0s movimentos grevistas cessam.

O mesmo ocorre com a Itapura-Corumba apds o Governo Federal assumir a
sua construcao e operagao. Os servi¢os oferecidos pela ferrovia e o tratamento dado
aos seus funcionarios parecem ter melhorado, como diz o diretor interino da
Noroeste do Brasil, Firmo Ribeira Dutra:

Outro grande mal, removido pelo auxilio precioso do Sr. Ministro da
Fazenda, foi 0 atraso de pagamentos em que sempre se achava o pessoal.
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Houve um periodo em que as greves eram continuas, pois dez e mais
meses passavam os infelizes empregados sem receber seus ordenados,
sendo dessa maneira obrigados a sofrer necessidades de todo o género.
Em julho do corrente ano [1916] cessou este estado e agora ndo s6 o
pessoal estd em dia, como o crédito da Estrada estd como deve ser o de
uma reparticdo publica.?’

A eclosdo da greve que aqui nos ocupamos, como de todo o movimento
grevista que envolveu também as paralisagfes de 1913 e 1915, trouxe a baila a
natureza quase servil dos trabalhos de construcdo e operacdo da estrada de ferro
Noroeste do Brasil. Diante de todos os fatos e especificidades que narramos em
torno da vivéncia desses ferroviarios, podemos considerar que o sentido histérico
desse movimento grevista denota uma legitimidade inquestionavel, visto que a
principal reivindicacdo dos insurgentes era o atendimento — como noticiou um jornal
de Bauru — de um “direito sagrado” a todo e qualquer trabalhador: o recebimento dos
salarios.

A pesquisa bibliogréfica e documental nos permite aferir que houve, se néo
uma influéncia direta e explicita, pelo menos uma inspiracdo de cunho anarquista no
modo por meio do qual a “revolta” dos grevistas aconteceu. Nao podemos afirmar que
os ferroviarios da Noroeste participavam do movimento anarquista ou
anarcossindicalista; alias, ndo encontramos prova alguma que comprove essa
hipétese. Aventamos apenas que as “técnicas” de greve levadas a cabo pelos
ferroviarios — paralisacéo, dilapidacdo do patrimoénio da empresa... — sdo semelhantes
aos métodos propagados pelo movimento anarquista e tiveram grande repercussao
no operariado durante a maior parte do decénio 1910-20, principalmente no estado de
Sado Paulo. Aléem da veiculacdo de alguns jornais operarios entre as estacdes da
Noroeste, importantes difusores da ideologia anarcossindicalista, a forma de atuacéo
dos grevistas resultou da Unica estratégia de que dispunham os ferroviarios naquela
conjuntura de intensa exploragéao do trabalho. Em outras palavras, acreditamos que
a historicidade do momento matizou a greve ao produzir, de modo indelével, uma

tomada de consciéncia que condicionou a atuagcédo aguerrida desses trabalhadores.

7 EF|IC. Relatorio apresentado ao Ex.° Sr. Dr. Augusto Tavares de Lyra pelo Dr. Firmo Ribeiro Dutra

referente aos anos de 1914 e 1915. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1918. Introducéo, p. 9.
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