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RESUMO:

Através do Decreto n. 1.030, de 07 d agosto de, 1852 concessao imperial autorizou
a construcdo de uma estrada de ferro na ProvineiaPernambuco, que seria
empreendida pela Recife and Sao Francisco Railveayp@ny. A norma fixou politica
de garantia de juros; permitiu a aquisicdo de bemes de incidéncias tributérias;
previu a desapropriacéo de terras; vedou a utdzag trabalhadores escravos; isentou
do recrutamento e concedeu dispensa do servictamalgqueles que trabalhassem na
ferrovia. Sob 0 manto do discurso do progresso Bails#io, destacaram-se as ac¢des do
homem sobre a natureza e sobre o proprio homesnaadto condigdes politicas, sociais
e a propria cartografia da regido a época, mesardedda perpetuacdo da escravidéo e
dos elementos constitutivos da plantation acuaareitatifindio, trabalho forcado e
monocultura voltada a exportacdo. Politicos, indests, engenheiros e trabalhadores
integraram essas dinamicas publico-privadas, atEsdesde os debates parlamentares
de autorizagcdo normativa, passando pela constreda@amcionamento da 12 se¢édo da
estrada de ferro. Construidos 31,5 km, a 12 segdnaugurada e abreviou a trajetoria
entre Cinco Pontas (Recife) e vila do Cabo. Verifise diversidade e precariedade dos
estatutos formais dos trabalhadores, dentre elasitas e desertores, que abriram
caminhos, bateram dormentes e firmaram trilhos elagierrovia. O Imperador Dom
Pedro Il, apos experimentar a estrada, em 01 dend®ep de 1859, apontou em seu
diario as impressfes da paisagem, do engenheirchefie, dos trabalhadores e das
oficinas. Foi a partir dessas varias alteracOetedatos deixados em registros historicos
que esta dissertacao analisou as dinamicas estgtaisadas de construcéo da ferrovia.
Verificou-se o papel do Estado na l6gica produtigadesoneracéo do capital e estudou-
se trajetorias de engenheiros e analisou-se uno mlextrabalhadores de condi¢des
variadas no intervalo aberto que se desenhara@imtabalho nao livre e o tecnicamente
livre, compondo-se uma amostra da histéria do tnab@ dos seus padrbes de

exploracéo.

Palavras chave escravidao, ferrovia, progresso, trabalho.



ABSTRACT:

With the Decree n. 1,030, dated August 7, 1852mgerial concession authorized the
construction of a railroad in the province of Penbaco, to be undertaken by Recife
and S&o Francisco Railway Company. The norm estadi an interest guarantee
policy; allowed the acquisition of goods free ofx tancidents; predicted the
expropriation of lands; prohibited the use of slal®or; exempted from recruitment and
granted exemption from military service to thoserkiig on the railroad. Under the
cover of the discourse of progress and of the Natioe actions of man on nature and
on man himself were highlighted, changing socialitigal conditions and the
cartography of the region at the time, even infdoe of the perpetuation of slavery and
the elements constitutive of sugar plantationsg-lémnds (latifundio), forced labor and
monoculture aimed at exports. Politicians, investagngineers and workers have
integrated these public-private dynamics, analyzeth the parliamentary debates of
normative authorization, to the construction anerapon of the 1st section of the
railway. Built 31.5 km, the first section was inawgted and shortened the trajectory
between Cinco Pontas (Recife) and Cabo Vvillage. réfheas diversity and
precariousness of the formal statutes of the werkeanong them recruits and deserters,
who opened paths, beating sleepers and fixing oillsat road. Emperor Dom Pedro I,
after experiencing the road, on December 1, 18%fintgd out in his diary the
impressions of the landscape, the engineer in cthiefworkers and the workshops. It
was from these various alterations and artifacts ite historical records that this
dissertation analyzed the state and private dyreoficailroad construction. The role of
the state in the productive logic of capital releds examined and the trajectories of
engineers were studied, and a plexus of workeksanfing conditions was analyzed in
the open interval that had been drawn between neet dnd technically free work, a
sample of the work history and its patterns of ekation.

Keywords: slavery, railroad, railway, progress, work.
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Introducao

Até a estacdo dos Guararapes 12 minutos, e depsgapos pela
estacdo de Pontesinha, altura de Barra de Jar@gadguerda formada
pela confluencia para o mar de Jaboat&o e Pirapstagdo da liha.

Provincia de Pernambuco, 1 de Dezembro de 185%evatslo trigésimo quarto
aniversario natalicio de Dom Pedro Il. O arreboltutiao acompanhou o Augusto
Soberano até a estacdo das 5 Pontas, donde siaasviagariam através das janelas do
trem. Tomou acento no Unico vagao dito de 12 cldagecife Sdo Francisco Railway
(RSF) e, ap6s 37 minutos de deslocamento na estmttro, chegou a vila do Cabo.

O sol fazia pender réstia de 7 horas, pouco maisenos.

Palacio do Rio de Janeiro, 7 de agosto de 1852.eCreib n. 1.030 fora
sancionado com a “Rubrica de Sua Magestade o Iuipera Concedeu aos irmados
ingleses Alfredo e Eduardo de Mornay “o privilegixclusivo pelo tempo de 90 annos,
para construcgdo unicamente de hum caminho de fpreodevera partir da Cidade do
Recife e terminar na Povoacéo d'Agua Préta”.

Dai contar-se-iam 7 anos, pouco mais ou menos, gaeaDom Pedro Il
experimentasse um “caminho de 19 milhas inglesa4, o legoas™ na Provincia de

Pernambuco.

Em 1852, Dom Pedro Il se declarara a Provincia ef@dmbuco desejoso de
“promover quanto (...) possivel (...) os meios daisnfacil communicacdo entre os
pontos do seu territorio”. O Monarca vislumbrarguele caminho de ferro ao Norte do

Império um fator de “desenvolvimento de sua indastgricola”’

! Fragmento das anotacées do diario de Dom Pedio dia 1 de dezembro de 1859, extraidas da edicdo
Viagem a Pernambuaam 1859 promovida pelo Arquivo Publico Estadual em 195@parata da Revista

do Arquivo Publicon. 7e 8, p. 71

2 Excerto da parte das assinaturas do Decreto 80,1d® 7 de agosto de 1852. O decreto tinha amparo
em norma geral enviada pelo legislativo e sanciad&ddias antes pelo Imperador: Decreto n. 6426de

de junho de 1852.

% Excerto da ementa do Decreto n. 1.030, de 7 det@ge 1852.

* Fragmento das anotacées do diario de Dom Pediwm dia 1 de dezembro de 1859, extraidas da edicdo
Viagem a Pernambuaam 1859 promovida pelo Arquivo Publico Estadual em 195@parata da Revista

do Arquivo Publicon. 7 e 8, p. 71.

® Na parte preambular do Decreto n. 1.030, de hydsta de 1852, constaram rios e povoacdes por onde
se pretendia fixar o tracado do caminho de ferpartindo da Cidade do Recife, e passando pelo rio
Serinhaem, na confluencia deste com o Aramarapglas Povoacdes de Agua Preta e Garanhuns, va
terminar em hum dos pontos da extensa navegacddodde S. Francisco”. , até alcancar areas
navegaveis do rio Sao Francisco. O decreto, obdaraareserva do que o Imperador declarou ser



Os rios e povoacdes inicialmente propostos paeafud tracado da estrada de
ferro, que deveria “terminar em hum dos pontos xtansa navegacdo do rio de S.
Francisco”, foram expressamente referidos na ppae@mbular do Decreto n. 1.030, de
7 de agosto de 1852. Todavia, observando a reslervpie o Imperador entendia ser

possivel, a construcéo foi autorizada naquele mragenas até Agua Preta.

O caminho de ferro serpentedrtarras e rios da lavoura da cana de actcar que
se estabelecera na paisagem da Provincia de Percarhhvia dois sécul§spouco

mais ou menos:

possivel, atenderia uma regido agucareira estatb@lra mata sul de Pernambuco ha dois séculosppouc
mais ou menos, de modo que se limitou a contratar @s de Mornay uma estrada de ferro até Agua
Preta.

® Utilizou-se o verbo ‘sulear’, que se encontra Bedagogia da Esperanca: um reencontro com a
pedagogia do oprimidade Paulo Freire, na variante “sulea-los” (sukeates), contendo nota explicativa
de Ana Maria Araujo Freire, nos seguintes term&aulo Freire usou esse termo que na realidade nao
consta dos dicionarios da lingua portuguesa, chdmanatencdo dos(as) leitores(as) para a conotagéo
ideolégica dos termos nortear, nortea-lo, norteamsientacao, orientar-se e outras derivacdesteNor
Primeiro Mundo. Norte estd em cima, na parte sapeassim Norte deixa “escorrer” o conhecimento que
nés do hemisfério Sul “engolimos sem conferir compatexto local” (cf. Marcio D’Olme Campos, “A
arte de sulear-se”, in Teresa Scheiner, (org.gréigho museu-comunidade pela educacdo ambiental,
manual de apoio ao curso de extensdo universitBi@.de Janeiro: Uni-Rio/Tacnet Cultural, 1991).
Quem primeiro alertou Freire sobre a ideologia ioi@@ em tais vocabulos, marcando as diferencas de
niveis de “civilizacéo” e de “cultura”, bem ao gmgiositivista, entre o hemisfério Norte e o Sutren
“criador” e o “imitador” foi o fisico supracitado —Marcio Campos —, atualmente dedicado a
etnociéncia, a etnoastronomia e a educacdo ambBi¢RREIRE, PauloPedagogia da Esperanca: um
reencontro com a pedagogia do oprimidRio de Janeiro: Paz e Terra, 1997, p. 112-3)ti@ars artigos

de Marcio D’'olme Campos, autor referido por Pauleifé (nos agradecimentos da obra) e Ana Maria
Araljo Freire (notas explicativas), ha interessasido critico sobre o uso equivocado da expresséo
‘nortear’ no caso de se estar no hemisfério suh uez que a estreRolaris ou do Norte sé é vista do
hemisfério norte, onde nédo se vé, em contrapartd@ruzeiro do Sul (CAMPOS, M. D. Sulear vs.
Nortear: representacbes e apropriacbes do espatte emocdo, empiria e ideologia. iBérie
DocumentaAno VI, n.8. Rio de Janeiro: UFRJ, 1997. p. 4)-70

" Ademar Benévolo, enntroducdo a Histéria Ferroviaria obra classica da historiografia ferroviaria
brasileira, utilizou, em varios trechos da obrariardes do verbo ‘serpentear’ para se referir aos
movimentos que os tragados ferrovidrios assumiramBrasil. Os caminhos de ferro seguiram
serpenteando determinadas regides a fim de ateleteandas privadas ali existentes: “Centenas de
quildmetros de estradas foram construidas parafaadr colégios eleitorais ou zonas de influéncia
pessoal, para valorizar propriedades privadas, lpemaficiar ‘minha terra natal’, justificando-sér@nia

de uma definicdo que ficou célebre: ‘estrada d®feo Brasil € o lugar geométrico dos pontos deomai
influéncia politica’. Um caso escandaloso — jaftmalizado por Gilberto Freyre, elmgleses no Brasil

— foi o tracado da estrada D. Pedro I, construisdodesnecessariamente grandes pontes sobre o
Paraiba, para os trilhos beneficiarem os magnaiasaté serpenteando de uma margem para a outra”.
(BENEVOLO, Ademarintroducéo a Historia FerroviariaRecife: Edicdes Folha da Manha, 1953 p. 23)
A temporalidade colonial da sacaricultura em saieerindio e alguns efeitos desse processo foram
objeto de andlise de Christine Rufino Dabat: “Dessl@rimérdios do Brasil Coldnia, a implantagdo e o
desenvolvimento da sacaricultura em terra americamsistiu na conquista pelos europeus de areas
extremamente férteis, num processo tdo continuotquievastador para os habitantes e o quadro hatura
Ela resultava de fluxos e determina¢cGes de umaoeai@anquadricontinental, para ndo dizer globalizada.
As modalidades de sua instalacdo seguiram demaegstiéncias e técnicas determinadas alhures e
excepcionalmente modernas” (DABAT, Christine Rufiédoradores de engenho. Estudo sobre as
relacdes de trabalho e condi¢cBes de vida dos ttemddres rurais na zona canavieira de Pernambuco,
segundo a literatura, a academia e os préprios esosociais Recife: Editora Universitaria da UFPE,
2012, p. 55). Caio Prado Junior, tratando da hiéstfat economia do Brasil Col6nia, destacou o retkvo



Havendo-Me representado Eduardo de Mornay e Alfasldlornay
acerca da utilidade da construccdo de huma esttadéerro na
Provincia de Pernambuco, que, partindo da CidadeRdoife, e
passando pelo rio Serinhaem, na confluencia desteccAramaragi,
e pelas PovoacBes de Agua Preta e Garanhuns,miiderem hum
dos pontos da extensa navegacao do rio de S. scanpiedindo, para
a incorporacédo de lima Companhia que realise aidafestrada, o
privilegio autorisado pela Lei de 26 de Junho dB21& Desejando
promover quanto for possivel, em beneficio da adiica e do
commercio da Provincia de Pernambuco, os meios dis facil
communicacdo entre o0os pontos do seu territorio, quedo
desenvolvimento de sua industria agricola podemitiddesde ja tdo
importante melhoramento: Hei por bem Conceder-lhgwivilegio
exclusivo pelo tempo de 90 annos, para construagétamente de
hum caminho de ferro, que devera partir da CidadleRdcife e
terminar na Povoac&o d'Agua Preta{...).

O acucar, “que se vendia em boticas, pesado aosagfd até o século XVI,
encontrara lugar de destaque nestes solos desdemp®s do Brasil Colénia. No
Império, seu status se manteve preservadlardgatiort’ acucareira se aperfeicoaria
tecnologicament& perpetuando, porém, os seus elementos constiutivatifindio, o
trabalho forcado e a monocultura voltada a expaaag

O caminho de ferro atenderia aquela “indistria aletgpda Epoca Moderna”

conservando os elementos que a constituiam e aéondando a possibilidade de

lavoura da cana de aclUcar e o valor comercial dmasacno mercado, descrevendo as expansdes
geograficas do plantio e barreiras naturais enadaf nessa expansao: “Durante mais de século eameio
producdo do agucar (...) representard praticaneerniteica base em que assenta a economia brasileira.
Alids, sua importancia, mesmo internacional, é iclemével. Até meados do séc. XVII o Brasil sera o
maior produtor mundial de aclcar, e é somente ejui@ocomecardo a aparecer concorrentes Sérios: as
colénias da América Central e Antilhas. Contandanctal fator, a colonizagdo brasileira (...)
desenvolveu-se (...), estendendo-se cada vez raads rpvos setores. E cada extensdo corresponde
efetivamente a um alargamento da area canaviesr@ofd grandes nucleos iniciais estéo (...) na@ahi

em Pernambuco. (...) De Pernambuco, a colonizagdalasgou para o sul e 0 norte, acompanhando
sempre a fimbria costeira; para o interior esbiarraom a zona semi-arida do sertdo nordestino. Na
direcdo setentrional interrompe-se a expansdo wo@QRande do Norte; além, desaparecem o0s solos
férteis, que sdo substituidos por extensdes arenogaroprias para qualquer forma de agricultura”
(PRADO JUNIOR, CaioHistéria econdmica do BrasiB&o Paulo: Brasiliense, 2004, p. 38-9).

° Excerto da parte preambular do Decreto n. 1.080, de agosto de 1852.

1 PRADO JUNIOR, CaioHistéria econdmica do BrasiBao Paulo: Brasiliense, 2004, p. 32.

' A categorizacdo do termo foi elaborada por Sidviayz e Eric Wolf, no artigd=azendas e Plantacdes

na Meso-América e nas Antilhgaublicado pela primeira vez em 1957 e traduzm®rasil em 2010, na
coletaned@ poder amargo do agUcar: produtores escravizadoasumidores proletarizadpsrganizada

e traduzida por Christine Rufino Dabat e publicpek Editora Universitaria da UFPE.

12 Sobre a modernizacdo da indUstria agucareira emaf@uco, EISENBERG, Peter Modernizacéo

sem mudanca: a industria acucareira em Pernambt8d0-1910 Rio de Janeiro e Campinas: Paz e
Terra, UNICAMP, 1977.

13 DABAT, Christine Rufino.Moradores de engenho. Estudo sobre as relacdesbalho e condicdes

de vida dos trabalhadores rurais na zona canavieigaPernambuco, segundo a literatura, a academia e
0s proprios atores sociaiRecife; Editora Universitaria da UFPE, 2012,%. 5
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serem melhor aproveitados. O barateamento dosscdstdransporte do agucar, que
precisava sair do engenho ao porto, atrelado adivsto de novas tecnologias a vapor
no beneficiamento da cana, diminuiria os gastos @remtistas e intermediaribse

liberaria parte da méo de obra da plant&tacucareira.

Concorde a modernidade imperial e aos propositogndeémpeério, na medida
em que esse melhoramento, além de desenvolvea andilistria agricola, integrava e
preservava a unidade territorial e simbolizava urs thaiores avancos das Nacdes
civilizadas'® A estrada de ferro era o progresso. Fruto da ragldomaterializava o
poder do homem sobre o tempo e sobre a naturezqualaele se dissociava para

ordenar e dominar.

Sem pretensdo de se desfazer dos elementos qugucamwdm a plantacdo
acucareira, especialmente o dito “elemento serdelites’ buscavam compatibilizar a
manutencdo de suas redes de poder ao projeto dio Nmasileir®® que, embora

moderno, deveria ser conservador das relacoeststaias.

Na paisagem da Provincia de Pernambuco, a plantacé@ escravidao

continuariam transcorrendo em longa durdt&ogarantiriam sua insercdo na condicéo

4 Sobre o transporte do aclicar em Recife no séclfo XAROUCHA, Davi CostaA urbanidade do
acucar: o transporte do produto no Recife do SécXil¥. Monografia — Universidade Federal de
Pernambuco, CFCH. Programa de Graduac¢do em His26xi4.

> Em relacdo ao termo ‘plantacdo’ na condicdo deetaip a plantatiori, Christine Rufino Dabat,
responsavel pela traducao do artigo de Sidney Mjatzcategorizou a expressédo, esclareceu quedo aut
autorizou a utilizacdo da palavra ‘plantacdo’ patantation’ por terem ambos os termos amplitudes
semanticas similares” (DABAT, Christine Rufindoradores de engenho. Estudo sobre as relacdes de
trabalho e condigbes de vida dos trabalhadores igirs zona canavieira de Pernambuco, segundo a
literatura, a academia e os proprios atores sociédecife: Editora Universitaria da UFPE, 2012, 154

n. 706).

'8 Sobre o processo de individuagéo da Nag&do brasiei Brasil do século XIX, que mirava as Nagdes
civilizadas como modelo e, com isso, colocava gepwoimperial no caminho rumo ao progresso e a
civilizacdo, artigo de Illmar Rohloff de MattoBensar um Impérioem GESTEIRA, Heloisa Meireles;
CAROLINO, Luis Miguel; MARINHO, Pedro (orgs.f-ormas do Império: ciéncia, tecnologia e politica
em Portugal e no Brasil, séculos XVI ao X880 Paulo: Paz e Terra, 2014, p. 17-43.

" Nao obstante ndo seja propésito deste estudo evisfio especifica de estudos das elites, a expressa
foi utilizada tendo por pardmetro conceitual o alab de José Murilo de Carvalho acerca da elitéipal
imperial, bem como as ponderacdes trazidas porsJdoaeira Vargas no tocante as redes de influéncia
na Corte e nas Provincias, inclusive a parentelaa pmanutencdo e composicdo dessas elites
(CARVALHO, José Murilo deA Construcéo da ordem: a elite politica imperiaéairo de sombras: a
politica imperial. Rio de Janeiro: Civilizacdo Brasileira, 2003; VAR Jonas MoreiraEntre a
Paroquia e a Corte: a elite politica do Rio Gramdie Sul (1850-18895anta Maria: UFSM, 2010).

8 Sobre a construgdo do Estado e da concepcdo gd® mmasileira que preservasse as forcas de
dominacédo e controle sem alteracdes significativasabalho de SLEMIAN, Andrea. PIMENTA, Jodo
Paulo.O “nascimento politico” do Brasil: as origens dcstado e da nacdo (1808-1823003. Rio de
Janeiro: DP&A, 2003.

9 Acerca da temporalidade, a expressdo utilizadaméssiva a categoria de longa duracéo estudada e
categorizada por Fernand Braudel (BRAUDEL, Fernaiidtoria e Ciéncias Sociais. Lisboa: Editorial
Presenca, 1972 [1958], p. 21-9).



11

de produtora voltada ao mercado consumidor de agucasistema da economia-
mundo®® Prevalecendo o modo produtivo, perpetuar-se-iapp@er de mando dos
senhores do agucar e o dever de obediéncia dasstaam a eles submetidos, sem que
isso significasse um paradoxo ao discurso do pssgrga que mantida a coeréncia da
ideologia dadaboring landscape&' Em todo caso, o estatuto do trabalhador escravo
seria objeto de alongadas discussfes politicas ddise construir uma solucao juridica
negociada que minimizasse os riscos de mudancaeefeas configuragdes sociais

existentes.

No discurso do progresso, a modernidade se apssselt pedia passagem.
Nacdes e nacionalismos ganhavam forma e forcarmmldos séculos XVIII e X2
Os avancos tecnolOgicos estavam inseridos nessegsm e 0S transportes a vapor,
além de encurtar distancias entre producédo e camsomaterializavam os anseios de

prosperidade e civilizacao.

As ferrovias cruzariam a$aboring landscapesenquanto manifestagcdo do
desejado progresso moderno. Esse, em principionofida a escravidao. A Inglaterra,
formalmente amiga do Brasil desde a Carta Régid8dde janeiro de 1808, seguiria
firme no proposito de ampliar seus investimentopaga tanto, reforcaria sua politica

internacional de desarticulagéo do trafico de essa

Além do rigido controle mantido pela Inglaterramonitoramento do fluxo de
trabalhadores africanos deportadositravés do Atlantico, o capital inglés teria

restricbes, ao menos formais, ao trabalho escravo.

Pernambuco receberia a RSF, segunda estrada deléeimpério, primeira a ser
empreendida por companhia inglesa e, nos termosatai¢cdes contratadas a partir do

2 WALLERSTEIN, ImmanuelO capitalismo histéricoBrasilia: Brasiliense, 1985.

%l Thomas D. Rogers, ao estudar a perspectiva dapaiitica e canavieira em Pernambuco, forjou o
conceito delaboring landscapes Detectou que o imaginario das elites, atrelando etementos
propriedade, terra e trabalho, teria pouca margedissociacdo dos mesmos, 0 que perpetuaria o
trabalhador em status de propriedade semelharde &rra e, por isso mesmo, em estreita ligacda.a e
Assim, a visdo de paisagens que trabalham seridtaete da objetificacdo do trabalhador e de sua
indistingdo da terra, ambos integrantes, na origenmesmo patriménio juridico do senhor da plamtaga
ROGERS, Thomas D. Laboring Landscapes: The Enviemtah Racial, and Class Worldview of the
Northeastern Sugar Elite, 1880s-1930sLimso-Brazilian Review2009, 46:2, p. 22-53, 2009.

UNICAMP, 1977.

22 HOBSBAWM, Eric.A quest&o do nacionalismo: nacdes e nacionalisnsdelé@ 780Lisboa: Terramar,
1998.

% A terminologia “trabalhadores africanos deportddoisproposta no Encontro de Dakar, em novembro
de 2016, na primeira edicdo das Oficinas de Pengamende participaram estudiosos associados as
propostas de estudos pos-coloniais e de descotdimizdo Professor Achille Mbembé. O evento foi
noticiado, dentre outros, no Le Monde Afrique, 8ed2 outubro de 2016.
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Decreto n. 1.030, de 7 de agosto de 1852, prodedatilizar a mao de obra de escravos
em suas frentes de trabalho. Serpentearia a pnigucareira escravista, mas seu
regime juridico previa modalidades de contratagdtrabalhadores que vedavam o uso
de escravos e € nesse plexo de forgas e estaitittisgs da mao de obra que teve lugar
a pesquisa, na medida em que a hipétese de comaditdesses estatutos era uma

hip6tese sensivel naquele contexto.

Aprovado o projeto da RSF, datado de 1853, as otbaad? secdo seriam
inauguradas no dia 7 de setembro de 1855, em ahesid3 anos da Independéncia do
Brasil. Um termo formal de inicio das obras, muitagas e brindes em nome do

progresso e da civilizacao.

Até o dia 8 de fevereiro de 1858 haveria trabalhadhsecdo da RSF, que seria
inaugurada com as devidas ressalvas do engentssiab 1sso, todavia, ndo impediu de
0 evento ser reverenciado. Outros tantos vivasirelés se repetiram em nome do
progresso e da civilizagdo: “O dia 8 de fevereeadl@858 sera um dos mais esplendidos
do nosso horizonte, e marcara nos annaes de Parcambna das épocas mais
gloriosas da sua civilizacdo. Avante, oh Pernambacearreira do progresso esta

aberta!’®®

O tracado contava com 31,5 km de trilhos que ameden o trajeto entre Cinco
Pontas (Recife) e vila do Cabo. Sobre eles, em dedembro de 1859, teve lugar Sua

Majestade, o Imperador Dom Pedro Il

Dos 37 minutos gastos no trajeto, os registroside gnpressdes diziam respeito
aslaboring landscapesgue suas vistas alcancaram. Foram referidos enggefébricas,
oficinas, acidentes geogréaficos e nominados osectisps proprietarios por onde

serpenteavam os trilhos:

llha, engenho do Pessoa Cavalcanti — onde por atontem a
companhia a sua fabrica por maquinismo movido awage fazer

24 Estudos de Sidney Chalhoub que verificaram a pisstade de condigéo livre ou escravo serviram de
sul a esta pesquisa, da mesma forma que as ardgiidney Mintz enktra o escravo da plantagdo um
proletario?, que investigou acerca da possibilidade de coragé® dos estatutos de trabalhadores néao
livres e tecnicamente livres quando integram umnmoegrocesso produtivo. No caso de Sidney Mintz, o
artigo, conforme esclarece o autor no prélogo dat&oea publicada em 2010 no Brasil, foi escrito
atendendo a desafio cientifico feito por Wallersteutro pesquisador que sulea o presente estudo:
CHALHOUB, Sidney.A forca da escravidao: ilegalidade e costume nosBraitocentista Sdo Paulo:
Companhia das Letras, 2012; MINTZ, Sidney @/poder amargo do acglcar. Produtores escravizados,
consumidores proletarizado®rg. e Trad. Christine Rufino Dabat, Recife, Bxdit Universitaria UFPE,
2010; WALLERSTEIN, ImmanuelO capitalismo histéricoBrasilia: Brasiliense, 1985.

?® Diario de Pernambucoal0 de fevereiro de 1858.
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tijolo, sendo bom o barro; rio Pirapama com suat@ate ferro &

esquerda; do mesmo lado Siquerias e as barreir@ablo de Santo
Agostinho; do lado direito mais adiante Engenhd/ézonde a Boa-

Vista; cassa-grande de vivenda com capela no cdatfachada; do

lado esquerdo, Engenho Santo Inacio de Luis Fdip&ousa-Ledao;

do lado direito mais adiante Engenho-Novo do Payrtelmais longe

sobre uma bonita encosta o engenho Barbalho, ean tarras estédo as
oficinas da Compahia, e enfim Cabo, onde chegamms3y minutos

de caminho de 19 milhas inglesas ou 4, 75 legdas.

O recorte deste estudo observou, pois, 0 planefameenonstrucdo da 12 secao
da RSF, tomando por objeto especifico os trabaleadgque construiram aqueles
primeiros 31,5 km. Partindo desse guestionamentereebendo as varias formas de
articulagdo das elites, bem como os modos de agdiz de mé&o de obra,
independentemente da condicdo de liberdade ouvet@oa a pesquisa se propls a
verificar, através das fontes historicas, em qudidaehouve alternancias ou mesmo
interseccdes desses estatutos juridicos, na medidgue o trabalho na Provincia de
Pernambuco a época era desempenhado por trababkaticondicdo variada, isto é,

nao livres e tecnicamente livres.

As laboring landscapesstavam constituidas e se perpetuavam. A pesquisa
examinou os discursos do Senado do Império e agOed entre os Senadores,
aproximando-0s mais das suas terras ou da tersaadparentela do que das Provincias
gue representavam. Nos meandros da politica, esegses particulares dos politicos
gue se tornavam acionistas da companhia e seautiiz de informacdes privilegiadas

no resgate e troca de acgoes.

Ao passo em gque as fontes eram indagadas, ou fmwas eram analisadas, o
cenario entre 1852 e 1859 passou a ser desenhadoutoos componentes. Para além
das obras publicas geridas na supremacia do istergsivado, destacou-se o
protagonismo do Estado na desoneracdo do capitagxpropriacdo de liberdade de

nascidos livres, na formagéo e qualificacdo da detobra.

A cada fonte revisitada ou encontrada, o objetqekuisa apresentou seus
mosaicos, sendo possivel verificar aproximacoeistartiamentos da condicdo desses

trabalhadores, o que evidenciou multiplas liberdadescraviddes.

% Fragmento das anotacdes do diario de Dom Pedimdia 1 de dezembro de 1859, extraidas da edicéo
Viagem a Pernambuaem 1859 promovida pelo Arquivo Publico Estadual em 195@parata da Revista
do Arquivo Publicon. 7e 8, p. 71
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O estudo permitiu, pois, preencher-se uma la€uhistoriografica acerca de
guem integrou as frentes de trabalho da 12 secRSEBae de como seriam as resultantes
das relacbes de forcas estabelecidas com a cdistde ferrovia naquele cenério

produtivo da plantacdo agucareira da Provinciaededtmbuco.

Através do exame de fontes documentais ainda n&oloredas, foi
redimensionado o alcance de conceitos monolitiedéhdrdade e escravidédo, uma vez
gue se verificou a presenca concreta de recruitasos e desertores fugados do Estado

dentre os trabalhadores da estrada de ferro.

Dentre as fontes examinadas, destacaram-se asd@at&enado do Império,
mapas e desenhos do periodo, fotografias de Autasks, atos oficiais publicados no
Diario de Pernambuconoticias e artigos veiculados a época, manuaendenharia do
século XIX e em outras obras editadas no mesmodieralém do acervo disponivel no
Arquivo Publico Estadual Jodo Hemerenciano em dmnao (APEJE — PE) relativo
as Ferrovias (EF) e a documentacdo de Marinha t@epido Porto e Arsenal da
Marinha).

E de se registrar a substancial importancia dovaddigital que se encontra nas
bases de dados do Arquivo da Biblioteca NaciondRidode Janeiro (ABN — RJ) e que
contém a maior parte das edigBes de periddicosdales XIX consultados. Imagens
atribuidas a Auguste Stahl foram acessadas tantaleanervo digital, quanto dentre as
digitalizadas pelo Instituto Moreira SafésRelatérios de Ministros do Império e de

Presidentes de Provincia também se encontram denfoates utilizadas.

No capitulo 1, a investigacdo se debrucou na andbsintegracdo da ferrovia,
assim como seus trabalhadores e os que estavarargen® do caminho de ferro, as

laboring landscapesla elite canavieira, tendo por referéncia os estutt Thomas D.

" No tocante as ferrovias no Norte do Império egeispmente, no que diz respeito & RSF, Josemir
Camilo de Melo é responsavel por producédo histodificp expressiva. Além de sua tese de doutorado,
Modernizacdo e mudancas: o trem inglés nos casadtaNordeste (1852-1902), defendida no Programa
de Pds Graduacdo em Histéria da Universidade HedieiRernambuco, em 2000, o pesquisador publicou
outras obras sobre o assunto. A mais recente, rAepa Ferrovia Inglesa no Brasil: The Recife-Sao
Francisco Railway, foi lancada pela da CompanhitoEadde Pernambuco — CEPE, em agosto de 2016, e
trata especificamente da linha que comp®8e partebfeto desta pesquisa. No caso de Josemir Melo, a
abordagem se detém de modo mais denso na compaesigAwria da companhia inglesa e nos dados
econdmicos que envolveram sua construcdo e operéigdavia, o enfoque da presente pesquisa trilhou
na investigacdo de outras relacdes dadas na RBHepmrte temporal especifico e relativo a conétrug
da 12 secao da ferrovia e priorizando o exame deuegistros documentais e acrescentando a
composicao do quadro de trabalhadores da constdeggdlé secdo da RSF outros atores distintos e de
condicao formal diversificada.

8 |mportante trabalho acerca do acervo desse fdbgra LAGO, Bia Correia doAugusto Stahl: obra
completa em Pernambuco e Rio de JandRio de Janeiro: Editora Capivara, 2001.
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Rogers que verificou na representacdo das classemahntes asaboring landscapes
Em estudo feito na mesma regido plantation agucareira pernambucana, o autor
detectou a permanéncia da nao dissociacdo entexra @ o trabalhador, ambos
objetificados e submetidos ao poder de mando dasoses da plantacdo da cana de
acucar. Fotografias de Auguste Stahl e cartastasgror destacado quimico vitoriano,
bem como desenhos por ele esbocados nessas eapistagraram os artefatos
historicos examinados no Capitulo 1, onde tambémvénco aprofundamento de
guestdes tedricas referenciais ao presente estsgecialmente as que guardam relacao
com producado e consumo do agucar e a integrac&asiedacdes no sistema economia-
mundo: Sidney W. Mintz, Eric Wolf e Immanuel Waligin.

A investigacdo relativa a escraviddo e ao regim@agsta teve lugar no
Capitulo 1 e se manteve em outros capitulos, sestdmada de modo significativo no
Capitulo 4 desta pesquisa. O sul académico dessdses foi a obra de Sidney
Chalhoub, que deu lastro tedrico as perspectivaprdeariedade das condi¢cdes de

liberdade e de escravidao.

O Capitulo 2 examinou fontes classicas, quais sé@s) debates parlamentares,
exposicao de motivos de faléncia a credores. Nsiuios ali registrados, verificou-se
gue os senadores se utilizavam de regras formaregidamentacdo das sessdes do
Senado do Império — pedido de adiamento, pedidaurdéncia, apresentacdo de
emendas, dentre outras — desviando a finalidadem#&snas e, com isso, tentavam
suspender votacdes, alterar a ordem do dia, atapsaciacdes ou submeter propostas

de seu interesse.

Também a partir das atas do Senado do Império,nahsee a referéncia
recorrente a expressdes que remetiam ao discurspratpesso, nele incluidos os
melhoramentos materiais (navegacdo a vapor, estratla ferro etc.). Tais
melhoramentos, embora servissem de argumento eom &/ um suposto interesse
publico, visavam a atender uma gama de interessexlps, de modo que ao governo
era dado o papel de desonerar o capital. ReginénRafubsidiou o tratamento dos
dados no que diz respeito a totalizacdo de vocalmilgualificacdo dos discursos dos

Senadores.

2 ROBIN, RegineHistéria e LinguisticaSdo Paulo: Cultrix,. 1973.
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Ainda no Capitulo 2, examinaram-se as relacOesidsnentre a elite politica
da Corte e sua parentela da Provincia, especiatnmentiue diz respeito a propriedade
de terras a serem beneficiadas pelo projeto da B®Bora ndo se tenha aplicado os
métodos da prosopografia, a abordagem de JonasirMarargas® acerca da elite
politica do Rio Grande do Sul (1850-1889) e de sedss de influéncia, desde a Corte
até as Provincias de origem, inspiraram o esfozadé@mico levado a efeito na presente
pesquisa quanto as conexdes e redes dos Senaddngsétio e suas Pardquias.

Foi feito o levantamento da composi¢cdo do Senaddngmrio nas 82 e 92
legislaturas, com a finalidade de se aferir indido grau de influéncia da Provincia de
Pernambuco naquela instancia vitalicia da Cortpamir dos seguintes dados dos
senadores: local de nascimento (ou de relacOedideans), local pelo qual ocupara a
vaga senatorial e mobilidade. No caso da mobilidadesmo se tratando de cargo
vitalicio, a criacdo de novas vagas ou o Obitoah@dores importava fluxo nas cadeiras

do Senado.

Conhecendo-se a legislacao, no seu aspecto mabemalcomo considerando as
discussfes que subsidiavam a edicdo dessas nari@apjtulo 2 elenca os mecanismos
legais de desoneracdo do capital na construcacstdade de ferro, a exemplo das
isencoes fiscais, desoneracéo de importacdes,rdpsiagao e terras, considerando-se a
forca de trabalho naquele contexto produtivo conmaudas preocupacdes dos
empresarios e mesmo do Estado e, com isso, andocaabordagem a ser aprofundada

nos Capitulos 3 e 4.

Estes se apresentaram como indagacéo inicial dgiipasque de partida propos
identificar trabalhadores que tivessem trabalhadoamstrucdo da 12 secdo da RSF. Nos
Capitulos 3 e 4, pois, apresentaram-se 0S suisia gutracado deste caminho

académico. O Estado se revelou como instanciddratas investidas do capital.

%0 Ao estudo do referido autor (VARGAS, Jonas Mordiatre a Paréquia e a Corte: a elite politica do
Rio Grande do Sul (1850-1889%anta Maria: UFSM, 2010), agregou-se a leituti@rcujo objeto
proposto fora o exame do perfil e das redes deabilidade de um dos destacados politicos
Pernambucanos no periodo, Visconde de Camarag®8AR, Suzana Cavani. 'Um lider conservador no
Império: perfil, atuacéo politica e redes de sdtddurles do Visconde de Camaragibe, em Pernambuco e
na Corte, entre as décadas de 1850-1860'". in.;: KEMhpdsio Nacional de Histéria, 2013, Natahais

do XXVII Simpdsio Nacional de Histéritlatal: ANPUH-RN, 2013. v. 1). A partir da leituda artigo,
foram acessadas referéncias ali indicadas aind&xeminadas e que também serviram de elementos de
reflexdo a esta pesquisa: CADENA, Paulo Henriqueté®oOu ha de ser Cavalcanti, ou ha de ser
cavalgado; trajetérias politicas dos Cavalcanti Aluerque (Pernambuco, 1801-184BDjssertacdo de
mestrado. Programa de Pés-Graduacao em HistolidB&, 2011; GRAHAM, RichardClientelismo e
politica no Brasil do século XIDRio de Janeiro, UFRJ, 1997.
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Manuais de engenharia, Relatérios de engenheirpsriédicos sulearam as
andlises acerca da estruturacao curricular e f@mee uma forca de trabalho técnica.
Os engenheiros, inicialmente de carreira militpesar de se inserirem em um campo
do conhecimento né&o restrito a teoria e estreittenmetacionado as nocdes de aplicacéo
pratica, teria na formacédo tedrica e instituciosz legitimacédo e qualificagcdo. Com
isso, os trabalhos praticos ou manuais seriamndistaos da formacdo teorica e se
perpetuariam dando ao préatico o atributo do defeigzanico. O defeito mecanico,
assim como o defeito de sangue, eram condicOes disenguiam artifices
(trabalhadores manuais) e pessoas de parentelawitdosa. No caso do defeito de
sangue, casamentos e herancgas poderiam eximiroa,nddavia extirpar a condi¢éo de
defeito mecénico seria ainda mais dificil. Obsersewuma possivel permanéncia de
desqualificadores do trabalho manual, dentre elds condicdo de defeito mecanico, o

qual remonta suas origens ainda no periodo del Brakinia>*

Na estruturacdo da formacdo dos engenheiros, ha@uvdissociacdo da
engenharia militar em militar e civil, bem como reelusdo curricular da disciplina
Economia Politica A engenharia estava sendo forjada enquanto canigo
conhecimento moderno e afeto a vida civil, de mqde o Capitulo 3 analisou a
engenharia nas dimensdes da ciéncia, da polititaapital. Trés engenheiros foram
escolhidos para que suas breves trajetérias apentaslementos da rede de
trabalhadores qualificados articulada pela condtruda 12 secdo da RSF. O Engenheiro
em Chefe Borthwick, o engenheiro brasileiro Otteno engenheiro Milet foram os

eleitos.

As querelas cientificas, a ocupacdo de espacosoliicg e a integracdo
econdmica a partir da plantacdo acucareira forgumnal dos elementos observados nos
desdobramentos desses trés personagens. Cadaeunmado estava em consonancia a
modernidade do Império do Brasil. Borthwick assaawvprojeto da RSF e sua carta de

recomendacdo fora dada por ninguém menos que Rstegthienson. Ottoni, que ainda

%1 Sobre defeito mecanico e defeito de sangue: SILM#ja Beatriz Nizza. Ser Nobre na Col6nia. S&o0
Paulo: UNESP, 2005; MELLO, Evaldo Cabral de. O namne sangue: uma pardbola genealdgica no
Pernambuco colonial. Sdo Paulo: Companhia das 4,e2G09. Tratando da Irmandade de S&o José do
Ribamar, fundada em Pernambuco em 1735, Marcelo Géad analisou-a especialmente a partir da
primeira metade do século XIX e do estudo deteatna amostra significativa das preocupacdes que 0s
mestres artesdos carpinteiros, marceneiros, pedreitanoeiros ali irmanados mantinham na pres&ovac
de distincdo e reconhecimento de seus oficios,eosguestruturava conforme tempo de dedicacdo ao
trabalho e pericia demonstrada por cada um dosgimfais. MAC CORD, Marceldndaimes, casacas,
tijolos e livros: uma associacdo de artifices nociRe 1836-1880.Tese (Doutorado em Histéria) —
Unicamp, 2009.
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hoje € reverenciado como o pai das ferrovias leiead, comandou por 10 anos a
ferrovia brasileira que primeiro teve contornos wea empresa da administragéo
publica que iria dar execucao direta a obra e, roempds a sua saida, seria a maior e
mais duradoura estrada de ferro do Brasil: Estageledeerro Dom Pedro I, futura
Central do Brasil. Milet escrevia, opinava e enahee de engenho, envolvendo-se em
execucao de obras de melhoramentos e em contradacé&@o de obra e execugao de
estradas, ferrovias e canais, trilhou longa e difieada trajetoria.

No Capitulo 4, a investigacdo alcancou o objet@altida, trilhando ao longo
dos anteriores varios mosaicos que o integrarampleanentaram e destacaram. Dos
trabalhadores que firmaram os trilhos e baterachbamentes da 12 se¢ao da estrada de
ferro Recife Sdo Francisco, anuncios, noticiastigear em periddicos da época, bem
como relatérios da companhia e fotografias dassplwm@mpdem o manancial de fontes
gue permitiu conclusdes acerca das dimensfes elelditles e escraviddes nas frentes e
trabalho da ferrovia. S8o retomados os referendeisicos iniciais, especialmente

Thomas D. Rogers, Sidney Mintz e Sidney Chalhoub.

Um processo contendo quatro depoimentos, o ingmgsoasa de Detencéo de
um dos envolvidos e a sua soltura decorrentédateeas corpugoram o elemento

constitutivo do ultimo capitulo e da propria prapas inicial deste trabalho.

Fazendo-se um breve exame quanto aos servicoagwssis armas do Império
Brasileiro, observou-se que a pratica do recrutéonércado se dava a fim de se
preencher as fileiras das armas, mas submetiagtogas a trabalhos forcados na faina
da caserna ou mesmo em obras publicas submetielescacéo da engenharia militar.
Destarte, tanto a exploracdo excessiva do trabddisorecrutas, quanto a captura dos
mesmos a forca, além da prorrogacao reiteradandpotenaximo de servico nas fileiras

eram fatos geradores e ampliadores dos fluxoses el desertores e capturados.

Nesse fendmeno foi detectado um padrdao de exptoragatal. O Estado
preenchia as fileiras mais rasas da Forca. Engaj@hoguanto ndo se desvencilhassem
dessa expropriacao de liberdade promovida peloriprégstado, os recrutas aprendiam

oficios da caserna que, no caso da Marinha, inaleanstrucédo naval e a carpintaria.

Considerado o periodo de construcéao da 12 secéstidala de ferro Recife Sao
Francisco (1855-1858) e anos imediatamente angsrier posteriores (1854 e 1859-

1860), houve acentuada variacdo nos dados de as@nto, desercdo e recaptura em
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Pernambuco. Provincia que em numeros absolutos/pageaio esse tributo de sangue
ao Império, Pernambuco teria para o intervalo tealmwmincidente as obras da 12 secao
gueda substancial no recrutamento e nas recauis indices ainda mais elevados,
aumento de desercdes reportadas. Diante dissocamerhamento a conclusdo da
analise se deu no sentido de que, naquele penpadie, dos trabalhadores da 12 secéo

chegava as frentes de trabalho a partir do fluxedeitamento e deserc¥o.

No desfecho desse fio condutor, José Pastor. Homemo, nascido livre,
assentara praca havia 8 anos, pouco mais ou mBie#e do excesso de prazo a
servico da Marinha brasileira, resgatou sua coondigiliberdade com a desercédo, aos
10 de fevereiro de 1856, quando seguiu em diregdongerior da Provincia de
Pernambuco. Fixando-se na vila do Cabo, passoaballrar na estrada de ferro, cuja

construcdo acabara de se iniciar.

Encerrada a primeira etapa das obras, um portugug&siegociava escravos na
Provincia de Pernambuco passou a chantagear Jesd ae, por medo de se sujeitar
ao Estado e responder pelo crime de desercéo, selpge a se passar por escravo,

sendo levado a leildo.

José Pastor, pois, corroborou um paradigma initéfade falsa dualidade das
condicdes ‘livre’ e ‘escravo’. Pardo, nascido liveelevado a leildo como escravo,
depois de mais de oito anos de servico militareegdase dois anos de trabalho na
construcdo da RSF, estava inserido no imaginasdatiaring landscapeg preenchera

as fileiras de trabalho da construcdo da 12 seg@SiF.

Esses trabalhadores, destituidos da livre dispmsigiseu trabalho, inclusive
pelo Estado, foram explorados a servico do capit@lo mesmo tempo, ao seu modo,
protagonizaram ndo sO a construcao da ferrovia, sodsemaneira, o desenvolvimento
de suas proprias taticas de sobrevivéncia, na cémdie sujeitos da histéria vista de

baixo3*

As laboring landscapeda plantacdo receberiam a ferrovia do acucar que,

embora moderna, ndo se propunha a mudancas ouasipta dinamica de forcas ja

%2 No mesmo sentido e em contexto semelhante deagBmiacucareira, a tese de Robério Santos Souza
(2013) acerca dos trabalhadores que construirastrada de Ferro de S&o Francisco: Bahia, 1858-1863.
% GINZBURG, Carlo.Mitos, Emblemas e Sinais: Morfologia e Histérd&o Paulo: Companhia das
Letras, 1989.

% THOMPSON, E.P. History from Belowfimes Literary Suplemengpril 7th 1966, disponivel em
http://www.the-tls.co.uk/tls/.
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existente. A estrada de ferro empregou trabalhaddee estatutos diversos e que

admitiam fluxos de liberdades e de escravidéesngsae fluxo que transitavam.

Alheio ao fluxo e aos moradores das margens donteanb Augusto Soberano
deitava suas vistas através da janela do unicoovdgé de 12 classe e logo mais
deixaria as impressoes indiciarias das obras da¢&b da RSF. O ponto de partida era

assemelhado ao de chegada.

Provincia de Pernambuco, 1 de dezembro de 185%e¥&sla trigésima quarta
celebracdo de seu natalicio, 0 Monarca ImperaddBrdsil. O ocaso vespertino néo
desanimara a percepcao de Dom Pedro Il. Pela ntarinéra informacdes sobre a obra
em andamento: “trabalham na 22 se¢éo, do Caboaal&st650 a 1700 trabalhadores a
maior parte brasileiros, ndo havendo ja escrawagjrglo me disse o fiscal do governo
Street”.* Agora, sob as cores saturadas do poente, Dom Radsdaria as oficinas da
Companhia. Trés linhas no diario reportando remgstruméricos de 40, 20, 25 e 100,
totalizando 4 grupos genéricos de trabalhadores.réfjistro sobre o Engenheiro em
Chefe Penniston e sua intencdo de organizar “urcaleepara ensinar diferentes
oficios”®* Nas dezesseis linhas que se seguem, o AugustaaBobeontabiliza e
relaciona nominalmente instrumentos, mecanismogumarios e motores das oficinas.
Na ultima linha, a mata de Pernambuco: “Os vagamsri-se de camassari, madeira
das matas de Pernambuco, que dura muito e nad’fénhde

Ao longo do dia, Auguste Stahl, o daguerreotipistdgve permisséao para fazer

retratos do Imperador e da Imperatfiz.
Dom Pedro Il encerrara o inventario da paisagenseundiario.

Provincia de Pernambuco, 1 de dezembro de 1856. Bastor trabalhara na

estrada de ferro, do arrebol ao ocaso, havia 2 aoaso mais ou mends.

% Fragmento das anotacées do diario de Dom Pedimdia 1 de dezembro de 1859, extraidas da edicéo
Viagem a Pernambuaem 1859 promovida pelo Arquivo Publico Estadual em 195@parata da Revista
do Arquivo Pudblicon. 7 e 8, p. 73.

% Consta do Volume Il do diario, em complemento rstacées de Dom Pedro Il do dia 1 de dezembro
de 1859. Informacdo extraidas da edijfiagem a Pernambucem 1859 promovida pelo Arquivo
Publico Estadual em 1952, Separata da Revista goivir Publicon. 7 e 8, p. 73.

3" Fragmento das anotagées do diario de Dom Pedimdia 1 de dezembro de 1859, extraidas da edicdo
Viagem a Pernambuaem 1859 promovida pelo Arquivo Publico Estadual em 195@parata da Revista
do Arquivo Publicon. 7 e 8, p. 73.

% Fragmento das anotacées do diario de Dom Pedimdia 1 de dezembro de 1859, extraidas da edicéo
Viagem a Pernambuaem 1859 promovida pelo Arquivo Publico Estadual em 195@parata da Revista
do Arquivo Publicon. 7e 8, p. 71

% Diario de Pernambuco de 30 de dezembro de 1858.
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Através desta breve amostra, evidéncias paradigasatia historia do meio
ambiente, da historia do trabalho, da historia pidrdes de exploracdo mantidos pelo
proprio Estado, a servigco do capital, da histéadrdbalhadores que abriram caminhos,

bateram dormentes e firmaram trilhos no Norte doeéino do Brasil.
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Capitulo 1.

PAISAGENS VISTAS DAS JANELAS DO TREM: “LABORING
LANDSCAPES” - DIALOGO COM THOMAS D. ROGERS.

(...) o Sr. Wood fez o ultimo brinde aos
trabalhadores da estrada. (...) Enfim as 5 horas e
tres quartos do mesmo dia 8, depois dos
convidados visitarem a pitoresca villa do Cabo,
metteram-se nos carros, e as 6 e meia estavam no
Recife: em tres quartos de hora fizeram mais de
sete leguas, sem o0 menor incommodo,
apreciando os bellos pontos de vista que o
caminho offerece, por entre as suaves harmonias
de duas musicas marciaes, que na ida e na volta
os acompanharam.

O dia 8 de fevereiro de 1858 serd um dos mais
esplendidos do nosso horizonte, e marcara nos
annaes de Pernambuco uma das épocas mais
gloriosas da sua civilizagdo. Avante, oh
Pernambuco! a carreira do progresso esta
abertaf®

O excerto acima transcrito circulou em primeiraipagdo jornalDiario de
Pernambucp aos 10 de fevereiro de 1858 (ano XXXIV, n. 32).nAticia era a
“INAUGURA(;AO DA PRIMEIRA SECQAO DA ESTRADA DE FERRODO
RECIFE A SAN-FRANCISCO". Dentre as dezenas de l#ndoticiados e que foram
feitos para saudar as diversas autoridades preseagenas um ultimo foi destinado
“aos trabalhadores da estrada”, estrada que, dumgvermitiria aos passageiros das
locomotivas ewagonsque seguissem, segundo a publicagcéo, “apreciaadoeltos

pontos de vista que o caminho offerece”.

Desde a inauguracao da primeira ferrovia na Inglatem 1830The Liverpool
& Manchester Railwayaté o final do século XIX, um milhdo de quilbnostrde

estradas de ferro foram construidhs.

Embora o Brasil e a Provincia de Pernambuco tendiamgido nimeros bem

menores em extensao ferroviaria em comparacao ldanajlesa, as estradas de ferro,

“? Diario de Pernambucoaos 10 de fevereiro de 1858.
“NOCK, O. SRailways then and now. A world histofyew York: Crown Publishers, 1975.
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enquanto fendmeno mundial, também encontrariamr l@ga terras brasileiras e

pernambucanas.

Neste capitulo, dialogando com o conceitdat®ring landscapespretende-se
apontar o cenario da época, indicando contornasmgtédficos e dados socioeconémicos
e politicos, a fim de contextualizar o Império dm®l, com énfase na Provincia de
Pernambuco, numa perspectiva de economia mund@ét &gricola e de regime
escravista, que teve no século XIX Pernambuco enguRrovincia do agucar, foi aqui
analisado na condicdo de nacdo que planejava anbleg os trilhos e, a partir deles,

agregaria as paisagens novos elementos.

No Brasil, no ano de 1827, o inglés Carlos Graceléeecou ao Imperador um
pedido de autorizacdo para construir uma estraderde desde o Rio de Janeiro, até a

serra de Itaguaf®

A Recife S&o Francisco Railway (RSF), cuja primeiecdo entrou
em operacdo em 1858, foi a primegstrada de ferro do Império do Brasil das muitas

que seriam empreendidas por companhias estranggiras

No caso da RSF, em 1853, os empreendedores e irmgeses Alfred
(Alfredo) e Edward (Eduardo) de Mornay, residemesProvincia de Pernambuco,
constituiram, na praca de LondrefRRecife and S&o Francisco Railway Compér$F
Co.), que assumiu a concessao imperial dada a@osrmde Mornay desde 1852. A
companhia foi registrada ntint Stock Company Adian¢ando no ano de 1855 um
total de 60 mil acdes no mercado, a 20 libras, seeddidas de imediato 48 mil acdes,
com reserva de 12 mil para vendas no Brasil, deaadrgquais 4 mil na Provincia de

Pernambucé?

Formalmente, as obras da RSF se iniciaram aos 6&tdmbro de 1855, quando
o Diario de Pernambuconoticiou a solenidade, que contou com a preserga d

Presidente da Provincia e de outros ilustres. Tiadawefetivo inicio das obras dar-se-ia

42 COIMBRA, Creso\Vis&o histérica e anélise conceitual dos transpeme Brasil Brasilia, Ministério
dos Transportes: Centro de Documentacéo e Pubisat874.

43 MELO, Josemir Camilo deModernizacdo e mudancas: o trem inglés nos canswdai Nordeste
(1852-1902) Tese (doutorado) — Universidade Federal de Pdmemy CFCH. Programa de Pos
Graduacdo em Histdria, 2000; LAMOUNIER, Maria Ladrerrovias e mercado de trabalho no Brasil
do século XIXSé&o Paulo: EDUSP, 2012.

“MELO, Josemir Camilo de\ primeira Ferrovia Inglesa no Brasil: The RecB&o Francisco Railway.
Recife: Cepe, 2016.
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em fevereiro de 1858. A data deliberadamente escolhida para o iniciersolera
apologética a independéncia do Brasil, a qual gsgrga na historiografia brasileira
como o grito do Ipiranga, de 07 de setembro de .1B22 o reforco do discurso da

evolucéo e do progresso, sob a perspectiva deradigdo inventada:

Muitas vezes, ‘tradicdes’ que parecem ou sao cermiths antigas séo
bastante recentes, quando ndo sao inventadas.O(.t¢rmo ‘tradicao
inventada’ é utilizado num sentido amplo, mas nundafinido. Inclui tanto
as ‘tradicbes’ realmente inventadas, construidas farmalmente
institucionalizadas, quanto as que surgiram de manmais dificil de
localizar num periodo limitado e determinado depern as vezes coisa de
poucos anos apenas — e se estabeleceram com eapidez®

O Império do Brasil tomava assento na modernidatkependentemente da
escraviddo e de sua longa durat@e,a recente nacao brasileira, assim como as nacées
e nacionalismos dos séculos XVIII e XfXcontaria com os melhoramentos materiais

para compor as camadas de sua pais&gem.

Ao longo do tempo, 0 espaco se constroi em camapuesdando lacunas e
transparéncias superpostas que emolduram as Vtasaso dos trens, as janelas se
apresentam como mais uma moldura, mais um recadepgssibilita dimensionar as
paisagens e seu contexto, a paisagem “estudada icwengelacdes entre homem e

natureza’:

Num quadro de estudo das paisagens nenhum elemelado, quer seja de
ordem natural ou social, € determinante para acapé® da totalidade das
paisagens enfocadas. Por outro lado, o inversoéam® verdadeiro, sob
pena de cair-se na superficialidade do apenas eljspalpavel e nao
verdadeiramente articulado nas dimens@es sineagéticecessarias a
compreensao de seus arranjos e composicdes. Eatiéecttica intrinseca ao
estudo das paisagens evoca o0 principio da relag&pe a soma das partes é
maior que o todo, assim como o todo é maior quanplaes adicdo das
partes’®

%5 MELO, Josemir Camilo deModernizacdo e mudancas: o trem inglés nos cansdai Nordeste
(1852-1902) Tese (doutorado) — Universidade Federal de Pdmem CFCH. Programa de Pés
Graduacao em Histdria, 2000.

‘S HOSBAWN, Ericet al A Invencéo das TradicdeRio de Janeiro: Paz e Terra, 2015, p. 9.

4" BRAUDEL, FernandHistéria e Ciéncias Sociaidisboa: Editorial Presenca, 1972.

“8 HOBSBAWM, Eric.A questdo do nacionalismo: nacdes e nacionalisnsdel@ 780Lisboa: Terramar,
1998.

“ HOURDEQUIN, Marion Hourdequin; HAVLICK, David G. aVlick (eds.). Restoring Layered
Landscapes: History, Ecology, and Cultudew York: Oxford University Press, 2015.

*® GOMES, Edvania Torres AguiaRecortes de paisagens na cidade do Recife: umadagem
geogréfica Recife: Fundacédo Joaquim Nabuco/Massangana, pO&y7.,
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Nas falas das elites politicas da épdcas vias de comunicacdo, especialmente
0s transportes a vapor, seriam 0s sinais de un&oreglizada, tributaria do progresso
e que, para ter éxito, ndo poderia negar ao capitldsoneracdo de seus custos. Em
proposta de resposta a Fala do Trono, na legialater1853, sessédo de 19 de maio
daquele ano, dada por Limpo de Abreu, entdo VissaledParana, o Senado corrobora
o discurso do progresso e avaliza a atuacdo doriongé fomento as ferrovias e a

navegacao a vapor:

Convencido de que os caminhos de ferro e a navegagavapor muito
devem concorrer para 0 engrandecimento e prospleridto Império,
compraz-se o Senado de saber que em breve tengécesdefinitivamente
estipuladas as condi¢des dos contratos que dewesedar a construcdo das
duas estradas de ferro que foram objeto das lei86dde junho e 11 de
outubro do ano passado. N&o é menos certo que @kitordestas empresas,
bem como o da estrada de Maua ao rio Paraiba, @ padegacdo do
Amazonas, hdo de servir de incentivo a outras delbante natureza, e dar
impulso aos melhoramentos materiais que o paismecl O Senado nao
hesita em afiancar a V.M.l. a mesma solicitude questrou durante a
passada legislatura em promover estes melhoramed®dsque tantos
beneficios devem resultar, por todos os meios giveeem na esfera de suas
atribuicdes.

Nesse contexto, a populacao evoluiria juntamente ge avancos da ciéncia,
distinguindo-se, para tanto, os homens que dommavaatureza, domavam o tempo e
eram detentores dos espacos, daqueles homensage dasprenderiam da paisagem.
Na narrativa ddiario de Pernambucale 10 de fevereiro de 1858, além da referéncia
genérica aos trabalhadores da ferrovia em um dltmode, “as populacdes das

margens do caminho” compuseram sutil e rapidaneoénario:

Em toda a extensdo do trajecto, que compreende deai20 milhas, as

populagbes das margens do caminho apinharam-sespadar pelas mais
vivas acclamacgfes esta primeira conquista da gétetia humana na terra a
Santa Cruz, sobre o tempo e o espaco, esses dplecaveis inimigos da

humanidadé?

O caminho de ferro, “conquista da inteligéncia hoan&..) sobre o tempo e o

espaco”, tinha um tracado guiado por interesseiiqusl e econdmicos especificss,

*L CARVALHO, José Murilo deA Construcédo da ordem: a elite politica imperiaéafro de sombras: a
politica imperial Rio de Janeiro: Civilizagéo Brasileira, 2003.

> Diario de Pernambucade 10 de fevereiro de 1858.

>3 EISENBERG, Peter LModernizacdo sem mudanca: A indGstria agucareira emnambuco —
1840/1910 Rio de Janeiro, Campinas: Paz e Terra, UNICAM¥71 MELLO, Evaldo Cabral deD
Norte Agrario e o Império Rio de Janeiro: Nova Fronteira, 1984; MELO, Jdase@amilo de.
Modernizacdo e mudancas: o trem inglés nos cansvdai Nordeste (1852-1902)ese (doutorado) —
Universidade Federal de Pernambuco, CFCH. Progdan®0s Graduacao em Histéria, 2000.
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serpenteando as plantacbes de aclUcar, mas fundaddscurso do progresso e da
unidade da nacdo, como se depreende do relatéresesppado pelo Presidente da
Provincia de Pernambuco, José Bento da Cunha Fedoeina abertura dos trabalhos

da Deputacéo Provincial, em 1856:

Mil gracas ao Goveno Imperial, mil gracas ao Cokegislativo Geral e
Provincial, e muitos aplausos a todos quanto pa@stap seu contingente
patriotico, - a estrada de ferro de Pernambuccén@ais um problema. Vejo
com a maior satisfacdo muitas libras esterlinasreggalas no melhoramento
material do meu paiz. Estao preenchidos os meus andéntes votos: o resto
pertence ao futuro, que nédo pode deixar de sep@mssi continuarmos a ter
juizo, e perseveranca.

No “Documento n. 16", anexo aquele relatério, ha aficio datado de 06 de
maio de 1855, apenas quatro meses antes do inieloesdos trabalhos da RSF (07 de
setembro de 1855). O oficio, subscrito pelo ComsaihSergio Teixeira de Macedo,
Ministro do Império em Londres, foi dirigido ao Bidente da Provincia de
Pernambuco José Bento da Cunha Figueiredo, onddroegexpressamente o ideario
de unidade nacional a ser concretizado em obra® cmmnela. A estrada de ferro

atenderia as demandas de escoamento da produgémaagr

(...) alem desses motivos eu sempre vi na empm@sabjeto do mais alto
interesse para o Brasil, e peco licenca para expis minhas vistas. Essa
explicacdo provara com quanta sinceridade devo travalhado neste
negocio. O grande perigo que sempre ameacou o ibnfiero espirito de
separacdo de suas provincias que ndo estao ligadasuito fortes relacdes
commerciaes e por consequencia comunicacgdes freguersolidariedade de
interesses. A circunstancia de produzirem as pc@snquazi 0S mesmos
generos he causa disso. Tudo o que serve parasanalinteresses do Norte
com os do Sul me merece a mais particular atterlggese caso sempre
considerei a estrada que ligar parte navegaveliddSRFrancisco com um
porto de mar ao Norte de sua embocadura, porque estmada ligaria a
provincia de Minas Geraes e um immenso sertdo todBua parte Norte do
Império. O Mississipi tem tido nos Estados Unidosiau influencia
incalculavel para ligar os interesses do Norte @srdo Sul e prevenir a
scizdo que também ameaca aquella grande repulilieatodas as trez
emprezas brasileiras deste género a de Pernambaca que marchava
melhor e estava mais adiantada. Os planos, seecesamentos de suas
obras tinham sido bem calculados. Concebendo enierpor onde passa
estrada podia offerecer-lhe um frete sufficienteapaompensar uma estrada
pouco custoza, que, nada exigia nella por orafaip@o que requer a rapidez
de communicacdes e afluencia de viajantes, massqugrecisava de um
meio prompto, seguro, facil e barato para condwuziductos agricolas, seus
orcamentos e planos foram concebidos com vistaseamomia bem
entendida.

Tanto se tinha a plantacdo como definidora dadosatrilhos, que a concessao

inicialmente dada para constru¢édo da RSF obseceana primeiro ponto de chegada a
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Villa de Agoa Preta e, posteriormente, houve eddg@utorizacdo para que o destino

seguisse a regido do Una e nao especificamentéaadeiAgoa Preta.

O Una ndo era destino que melhor atendia as reatagées técnicas de
construcao de ferrovias, prescritas para segui@npgrcursos menos acidentados e em
paralelo a fluxos hidricos. Além disso, afastavaleeum tracado perpendicular, que
seria 0 que mais rapidamente alcancaria o Rio $docisco a fim de concretizar o
discurso de integracdo nacional entre o Norte ela®& Império. O que de fato havia
naquela regido para onde pendeu o projeto da RBf @ engenhos de cana de acucar,
(Ver Mapa 01) cujos donos nao so integravam a pbiédica nacional, como seriam

acionistas da ferroviy.

Na regido de passagem e chegada dos trilhos dagutslazacao imperial de
construcdo e exploracdo de uma estrada de ferRyawdncia de Pernambuco estavam
as terras de politicos da envergadura de PedraalgoALima, entdo Visconde (1841)
de Olinda e futuro Marqués (1854). Ele ocupava icaddtalicia do Senado do Império
desde 1837, ano em que também fora Regente. Fdosmesponsaveis pela articulagéo
politica da concessdo dada aos engenheiros ingldBeslo e Eduardo de Mornay,
tornando-se, quando lancadas as acfes no mercaddpsl primeiros acionistas da

estrada de ferro RSF:
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Mapa 01 — Projeto da RSF — 1853, De Mornay e Bacthw
(Acervo digital da Biblioteca Nacional — RJ)

** MELO, Josemir Camilo deModernizacdo e mudancas: o trem inglés nos cansdai Nordeste
(1852-1902) Tese (doutorado) — Universidade Federal de Pdmeomy CFCH. Programa de Pos
Graduacéo em Histéria, 2000.

%5 Ampliacdo ao final da dissertacdo, em anexo.
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Assim como Olinda, outras vozes da elite politiedoncavam a fala do
progresso sobre trilhos. Em nome da integracdoonakie das melhorias materiais
civilizadoras, o tempo e o espaco, “0s dous inisigaplacaveis da humanidade”, aos
quais se refriu @iario de Pernambucale 10 de fevereiro de 1858, seriam subjugados,
ainda que, na pratica, os interesses das elitdmsgam determinando a trajetoria dos

trilhos.

Além dos elementos tempo e espacgo, que compdenuera a ser dominada,
estavam os trabalhadores, as “populacbes das msadgercaminho”. As paisagens
continuariam trabalhand8,naturalizada que estava a vista das elites carasvi partir

da invisibilidade daqueles trabalhadores e margidaiestrada:

Uma paisagem é tanto uma expressédo do impacto desociedade em seu
meio ambiente quanto o histérico de influéncia dsonrambiente sobre uma
sociedade. A palavra “paisagem" implica o produmgartilhado da relagéo
dialética entre os homens e seus arredores. @niticke, 0 termo traz em si
uma referéncia as ideias e perspectivas em rekg@onbiente prevalecente
em um determinado local; paisagens emergem de igagadb duravel das
ideias que se tem do lugar. A paisagem funciona @muo uma heuristica
para melhor compreensédo da forma e durabilidadgedspectiva de elite e
como objeto da criacdo dessa perspectiva. Quandavarh para suas
plantacdes, a classe de plantadores viu uma laptnmiscape - abrangendo
elementos humanos e ndo humanos, era um espaco eorsandado,
simbolica e materialmente produtivds.

Investigando a construgcéo daboring landscapescom foco em textos escritos
a partir de 1880, cujos autores, Joaquim Nabudm Bello, José Lins do Rego, e
Gilberto Freyre, integraram o pantedo de ilustresP@rnambuco, Thomas Rogers
estudou a perspectiva da elite canavieira, a quredatidou uma visao de mundo em que
0S engenhos seriam paisagens de trabalho, espac¢psoducdo que incorporavam

trabalhadores, solo e floresta, juntos em umaidaizé.

O cenario politico brasileiro da segunda metadeséulo XIX, inserido no

contexto da economia mundrilencontrava-se as voltas com embates substanmais e

* ROGERS, Thomas D. Laboring Landscapes: The Enviemtal, Racial, and Class Worldview of the
Northeastern Sugar Elite, 1880s-1930sLirso-Brazilian Review2009, p. 22-53.

*" Traducéo livre de:A landscape is both an expression of a societyfmirnon its environment and the
environment'’s record of influence over a societye Word ‘landscape’ implies the shared producthef t
dialectical relationship between humans and theirsundings. Critically, the term carries within &
reference to the ideas and perspectives towarcethéronment prevailing in a given place; landscapes
emerge with the durable linkage of the ideas ta@ld andscape functions here as both a heuristic fo
better understanding the shape and durability o thlite perspective and as an object of that
perspective’s creation. When they gazed at theintaltions the planter class saw a laboring landscap
— encompassing both human and non-human elememiasia space to be commanded into material
and symbolic productivity;.a partir do ja citado artigo do professor ThorBagkogers.

8 A conceituacdo aqui considerada advém de WALLERETEnmanuel.O capitalismo histérico
Brasilia: Brasiliense, 1985.
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matéria de terra e trabalho. As discussodes travaelas elites, seja na Corte, seja nas
Provincias, colaboravam para forjar essa visdo alsagem atrelando os elementos
propriedade, terra e trabalho, o que daria pouagenaa dissociacdo dos mesmos e

reforcaria a permanéncia e continuidade ddsdasing landscapes

Em 1850, o parlamento imperial promulgou uma letateas, estabelecendo
um mercado nacional formal, transformando a terma wna commodity
exatamente no mesmo momento em que a compra denbsnmEmo
mercadorias no exterior foi considerada ilegal.ukdimente, ndo foi por
acaso que a lei da terra foi aprovada apenas eatimg apdés a abolicao do
trafico de escravos. A consciéncia da elite sobuegéncia em responder a
iminente abolicdo da escraviddo levou ao debateesaHlei da terra. Eles
sabiam que uma maior parcela de sua riqueza darivdw capital
representado pelos escravos mais do que pelo wdoterra. (...) Os
plantadores viram a importdncia de controlar agag¢ee comandandar os
recursos (...). Em tal mundo, o poder da propriegautteria fazer-se sentir
sem um titulo inscrito no livro oficial. O resultadoi uma elasticidade na
compreensdo do que caiu sob o efeito da propriedbde sociedade
brasileira, mesmo durante a escraviddo, o "devesbaelecer" se estendeu
muito além do escravo. Os plantadores viram issmocgeu direito de
comandar o trabalho tdo seguramente quanto owni@,vez que este Ultimo
teve pouco valor sem o primeito.

Destarte, o tratamento politico-juridico que sef@lo a posse da terra e ao
trabalho precisava compor a perda dos escravosaetwativo patrimonial importante
no processo produtivo dos senhores da plantacddaden produtiva entendida, na
perspectiva tedrica, a partir dos estudos de MINTANVOLF,®® e decorrente da
traducéo direta da expresgéantation

Estimava-se que a perda dos bracos escravos ea@n@edio e longo prazo, na
medida em que a Inglaterra envidava esforcos na&retiwacdo de uma politica

internacional de abolicdo do trafico de africanaiavés de Leis do Impérib.

% Tradugéo livre de:lh 1850, the imperial parliament promulgated a lalasv establishing a formal
national market in land, thereby transforming laimtib a commodity at precisely the same moment that
the ability to buy humans from overseas as commesditas made illegal. It was of course no accident
that the land law was passed only fourteen daysmathe law abolishing the slave trade. The elite’s
awareness of the urgency of responding to the iglipgrabolition of slavery drove debate over thedlan
law. They knew that a greater portion of their vikalerived from the capital represented by slahest
from the value of land. (...) Planters saw impodairin controlling land and commanding resources.(...)
In such a world, the power of property could malself felt without a title inscribed in an official
ledger. The result was an elasticity in the underding of what fell under the eff ect of ownership.
Brazilian society, even during slavery, the “dutyabey” extended far beyond the slave. Planters isaw
as their right to command labor just as surely as, since the latter held little value without tfemer”

a partir do ja referido artigo do professor Thoma®&ogers.

% Conforme ja citado na introducao, o artigo fodtraido e publicado em coletanea a outros no Beasil
2010 pela UFPE em MINTZ, Sidney WD poder amargo do acUcar. Produtores escravizados,
consumidores proletarizado®rg. e Trad. Christine Rufino Dabat, Recife, Bxdit Universitaria UFPE,
2010.

1 Sobre a tematica, analisando especialmente fliesnacionais de trabalhadores da plantacéo,
especialmente os chineses no século XIX, ver PERE®r Hugo LunaOs trabalhadores chineses do
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Apropriar-se da terra, na visdo daqueles que datinb poder de mando, era exercer a
posse também sobre o trabalhador, inserido e fitgeld naquela paisagem ao longo da
escravidao e que tinham o dever de obedecer: "sfa contribuiu e resultou da
estreita ligacdo entre o trabalho e a terra nasteseaios plantadores e politicos do
século XIX e teve consequéncias importantes pamdrignuidades na formacéao social

apos a abolicdo da escravid4o”.

A perspectiva de uma paisagem que trabalha e dhépossivel se ter o
dominio e a posse persevera, conforme atesta @, anesmo apOs a transicdo ao
trabalho livre, 0o que respalda a tese de que s&a we uma construcdo de
permanéncia% acompanhando a terra e o trabalhador, indepenmente dos estatutos

juridicos aos quais estivessem submetidos:

No Nordeste do Brasil, a questdo da terra manteveelacionamento intimo
com a questdo trabalhista e a abstracdo que deewdora do prolongado
debate sobre a terra, muito mais do que a sobrataréza’. A abstracdo
representada pela propriedade era importante, nmaslugar de ser
simplificada para nocdo de ‘terra’, a propriedadmiScava ‘comando’. O

trabalho permaneceu encrustado no mesmo tecideeitosicque a terra —
mais um recurso que poderia ser comandado juntoasoérvores ou o solo
que estavam visivelmente ligados a terra. Até 1&B®rincipal fonte de
trabalho dos plantadores também tomava a formd Bygropriedade; a
escraviddo tornou direta a relacdo trabalho-terrajuelou a elaborar
entendimentos especificos sobre os significados pa#priedade e as
prerrogativas da autoridadé.

Na composicdo desse processo, pela janela do trembee os trilhos do
progresso, as paisagens foram emolduradas pdkss glie seguiram se deleitando com
as vistas. Nessas vistas, a natureza perpetuar-sernposta de camadas, que

aclcar: dos dois milénios de producdo em regimesctnomia familiar as ‘plantations’ caribenhas.
Recife: Dpto Histéria da UFPE, 2009.

62 A partir do artigo do professor Thomas D. Rog&rsucéo livre de:This view both contributed to and
resulted from the tight linkage between labor aadd in the minds of nineteenth century planters and
politicians and had important consequences for icoiities in the social formation after the aboliiof
slavery’

% Sobre as permanéncias da plantacdo: SCHWARTZtRu&egredos Internos (engenhos e escravos
na Sociedade Colonial: 1550-183%40 Paulo: Cia Das Letras/CNPq, 1988; DABAT, &mé Rufino.
Moradores de Engenho. Relacbes de trabalho e cdedigle vida dos trabalhadores rurais na zona
canavieira de Pernambuco, segundo a literaturacademia e os proprios atores socidiecife: UFPE,
2012.

® Do mesmo artigo do professor Tomas D. Rogers, tragucéo livre de: Ih northeastern Brazil,
however, the land question retained an intimatatiehship to the labor question and the abstraction
that resolved itself out of the prolonged debaterdand involved far more than ‘nature’. The abstian
represented by ownership was important, but insteddoeing simplified to the notion of ‘land’,
ownership signified ‘command’. Labor remained thted into the same conceptual fabric as land — as a
resource that could be commanded along with thest@ soil that were visibly bound to the earthtilUn
1888 the planters’ primary source of labor also kabe legal form of property; slavery made the kand
labor relationship direct, and helped forge spexifinderstandings of the meanings of property ared th
prerogatives of authority.
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trabalhavam e que estavam a margem, o que se ddpréda fotografia de Auguste
Stahl, que, a época, fez varios registros do psoceiidas obras da RSF:

Fotografia 01 — Manguezal (1858), de Auguste Stahbaixo, detalhe da mesma imag&m.

Fotografia 01 (detalhe) — Manguezal (1858), de Atgy$tahl®®

% Fundo do acervo digital da Biblioteca Nacional/&ipliacéo ao final da dissertacédo, em anexo.
% Fundo do acervo digital da Biblioteca Nacional/&dpliacéo ao final, em anexo.
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A Fotografia 01 € o registro de uma area de marauez metade do século
XIX, composta de solo e vegetacdo em maior medida, também dando acesso a agua
e ao céu, num primeiro momento produz a sensac@pi@ea partir da janela do trem,
poderia haver a apropriacdo da vista. Em detaldestaque para o fato de que parte da

vista a qual foi feita a apropriacéo, dois homeasa parte integrante da vista do trem.

Como se |é da noticia de 10 de fevereiro de 185Bidido de Pernambucoos
trabalhadores da estrada de ferro tiveram vez apemaltimo brinde comemorativo da
inauguracao da 12 secao da linha. Assim como “pslagdes das margens do caminho
apinharam-se” para ver a locomotiva passar, osltrabores eram componentes de
uma natureza a ser dominada, sem previsao paratridhesssem rumo ao futuro
promissor da civilizacdo (Fotografia 01). Eram @atts paisagens que trabalham e,
como tal, objetificadas e excluidas dos processesisdrios formais que eram

articulados pelas elites rumo ao progresso da nacao

Em 22 de novembro de 1859, o Imperador D. Pedeoallmperatriz Consorte
Teresa Cristina chegam a Provincia de PernambutidicBda a edigéo inaugural e
Monitor das Familias em dezembro de 1859, aquele periddico, que spopra
“instruccdo e receio”, da conta da visita dos moesrem detalhes, referindo-se as
diversas paisagens pelas quais passariam os “Auggy&stberanos”, desde o ingresso
dos mesmos através do porto da “Veneza Americ&raitre as perspectivas oferecidas
ao monarca, uma viagem a Villa do Cabo, a bordoaanotiva da RSF, noticiada em
O Monitor das Familiascom chegada as 7h do dia 10 de dezembro de 188Qida,
naquele mesmo dia, quando, no turno vespertinos ‘A"horas entrava S. M. na
locomotiva e era saudado por uma multiddo que lhgadvivas literalmente
phreneticos”. E a véspera do aniversario de D.d?PHBdgue completara sua trigésima
quarta primavera, registrando em seu diario, arpdas vistas que a locomotiva lhe

ofereceu, as suas impressoes:

Até a estagdo dos Guararapes 12 minutos, e depsssumos pela estacédo de
Pontesinha, altura de Barra de Jangada, a esqieendada pela confluencia
para o mar de Jaboatdo e Pirapama, estacao dallliea engenho do Pessoa
Cavalcanti — onde por contrato tem a companhia a falbrica por
maquinismo movido a vapor, de fazer tijolo, sendmiw barro; rio Pirapama
com sua ponte de ferro & esquerda; do mesmo lader&is e as barreiras do
Cabo de Santo Agostinho; do lado direito mais adi&@mgenho do Visconde
a Boa-Vista; cassa-grande de vivenda com capelenwo da fachada; do
lado esquerdo, Engenho Santo Inacio de Luis FeipSousa-Ledo; do lado
direito mais adiante Engenho-Novo do Portela; esnlange sobre uma
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bonita encosta o engenho Barbalho, em cujas test as oficinas da
Compahia, e enfim Cabo, onde chegamos com 37 nsimiga@aminho de 19
milhas inglesas ou 4, 75 legoas.

Sendo o tempo do trajeto algo relevante a sertradis como dominio da
engenharia humana sobre o0 espaco a ser percarsidegistros do Imperador D. Pedro
[l apontam, com preciséo, o deslocamento naquéiadesde ferro, indicando, ao longo
do caminho de Cinco Pontas — Recife a Villa do Cabpaisagem se lhe apresenta.
Além de acidentes geograficos, destacou a supedmsacidentes através das pontes e
aterros, indicou os engenhos de acucar e respectmohores e, finalmente, anotou
acerca das fabricas e oficinas de trabalho — e-salar companhia RSF e que estavam
na composicao da paisagem vista por ele a partocdanotiva.

1.1 Desenhando o cenério: topografia, sociedade e paid.

Esta concessdo deve tranquilisar os mais
incredulos, as imaginacdes mais timoratas.
Como! Este paiz, tdo novo, tdo cheio de
vida, tdo progressivo, (...) quereis que fique
estacionario, depois que 0 espirito publico

esta comparativamente calmo, e sobretudo
depois que o houverdes brindado com uma
estrada de ferro, este poderoso instrumento
de riqueza, que no nosso continente ha feito
surgir como por encanto grandes cidades
no deserto? Uma estrada de ferro que
comecasse sem rendimento, e assim
continuasse por longo periodo de annos,
seria acontecimento rarissimo nas velhas
terras da Europa, e na America impossivel.

O jornal Diario de Pernambucode 14 de junho de 1852 (ano XXVIII, n. 131),
na coluna INTERIOR, reproduziu artigo diornal do Commercio denominado
“ESTRADA DE FERROQ”. O breve trecho, que descreve eanario do Império do
Brasil e o insere no contexto mundial, foi destacdd um extenso artigo, distribuido

em cinco das seis partes diagramadas na capa dagligho.

Ele reflete as preocupacdes de se seguir no cardmpoogresso, enfatizando as
ferrovias no cenario americano e europeu ocidemtalisive apresentando nameros
que teriam sido incrementados de modo direto edtalinaquelas nacdes tidas por

longevas, em franca evolucdo dita civilizatéria, eemta medida, pela construcdo e
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ampliacdo das estradas de ferro, um melhoramenterialandispensavel aos paises

“tAo novos, tdo cheios de vida” como o Brasil:

Conforme relatdrios officiaes da administracdo Ralways da Belgica, as
despezas annuaes do costeio de 1835 a 1844 redisarquasi a metade. As
receitas dos caminhos de ferro de Lyon a Saintni&gieriplicaram em 8
annos. As da linha de Roanne a Saint-Etienne gpbcatam em 10 annos.
O movimento dos transportes, diz Lobel, o das ndemgas sobretudo, tomou
na Belgica depois da conclusdo dos caminhos de, fama extensdo que
ultrapassou as esperancas dos espiritos mais ergtass Segundo as mais
altas avaliacdes, o movimento annual de mercadgras Allemanha
chegaria a 12,000 toneladas; este algarismo qeasipicou pois que em
1844 elevou-se a 67,500 toneladas; as mercad@iaslagem que em 1844
elevou-se a 67,500 toneladas; as mercadorias @geral que em 1842
haviam attingido em todas as estradas de ferroetlzida o algarismo de 194
000 toneladas, excederam em 1844 o de 500,0Q0A (noticia do Railway
de Manchester a Liverpool sorpreendeu-nos por anédtica rapidez e
maravilhosos resultados, e ainda mais pela ousdaitentativa; na geral
opinido a Inglaterra, e so a Inglaterra podia lemcabo commettimento tal.
(excerto do mesmo artigo “ESTRADA DE FERRO”, veadtd peloDiario
de Pernambucaaos 14 de junho de 1852)

Tendo como marco politico-juridico de independéncano de 1822, o Brasil e
as suas instituicbes passam a adensar os debéitegotravados especialmente na
segunda metade do século XIX. Era um momento enoquando moderno vinha se
desenhando a partir de um arranjo de forcas queenglie a consolidagcdo do
capitalismo industrial, distribuido conforme impé&rie dominios de mercado. Lei de
Terras, Lei de Eusébio de Queirdz (abolicdo dactvafe africanos), Cédigo Comercial,
criacdo de um Banco do Brasil, regulamentacao steuigéo publica, incentivos fiscais,
previsbes orcamentarias de gastos em obras pyblieasssidade de manutencéo e
dominio do territério, elementos que compunhamepdas questdes que chegavam as
tribunas legislativas e eram noticiadas nos diwepasiodicos em circulacdo em 1850 e

NnosS anos que se seguiram.

Dentre os assuntos de interesse do Império dolBaasvias de comunicacao
por terra e mar, cujas discussoes parlamentaresrariam na edicdo do Decreto n°
641, de 26 de junho de 1852. Apesar de ter haviaativa anterior, em 1835 (Lei
Feij0), é apenas a partir da norma de 1852 que aohigs seriam constituidas e

capitalizadas, dando ao Brasil mais um elementonddernidade, de modo que as
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ferrovias configurariam parte dessa colocacdo nomarce mundial pos-revolucéo

industrial®’

Quando da independéncia, 0 apoio inglés teve coontrapartida interesses
politicos e econdmicos, dentre os quais a aboligatafico de escravos. No devir dos
acalorados debates promovidos nas diversas inasgpaliticas do Império brasileiro ao
longo do século XIX, em decorréncia das disputasnamas pelos mais diversos
interesses, especialmente dos senhores da plantegd@ a regulacdo tanto do trafico
(leis de novembro de 1831 e de setembro de 186ajhtq da propriedade da terra (Lei
de Terras, de setembro de 1850). Nao foram altesagd@bstanciais e seriam observadas
de modo gradual, dado o interesse preponderantavdara nacional em manter a
escraviddo e perpetuar o sistema da plantacdo. iBspa a estrutura fundiaria
remanescente deveria compensar eventual perdecdvefnquanto ativo patrimonial
a ser substituido por livres ndo detentores daa terr por isso mesmo, ainda

dependentes.

Nesse contexto de disputas dindmicas no cenari éocom intengdo de atuar
na economia mundiakm papel de destaque, o Brasil seguiria implemeptae
proibicdo do trafico internacional de escravos dedeongradativo, a fim de evitar
maiores prejuizos aos senhores da plantacdo essmvivendo as “complexidades e
sutilezas inerentes ao processo de abolir por lebvde setembro de 1850, o que estava

abolido, por outra lei, desde novembro de 1881”.

Assim, em paralelo, o Império firmava sua posicadaao de outras nacdes
modernas, através da edi¢cdo de normas que, a@regabnstrucdo das obras publicas
ou de interesse publico, dentre elas as ferrowviadavam a utilizacdo de trabalho
escravo para tanto, conforme se |é no art. 1°,dd®ecreto n. 641, de 26 de junho de
1852:

A Companhia se obrigara a ndo possuir escravodp @mpregar no servigo
da construcdo e costeio do caminho de ferro sgpedsoas livres que, sendo
nacionais, poderdo gozar da isencdo do recrutaieeno como da dispensa
do servico ativo da Guarda Nacional, e sendo agtieas participardo de
todas as vantagens que por Lei forem concedidascalmmos Uteis e
industriosos.

®” HOBSBAWNM, Eric.Da Revolucdo Industrial ao ImperialismBio de Janeiro: Forense Universitaria,
2014,

% CHALHOUB, Sidney. A forca da escravid&o: ilegatidae costume no Brasil oitocentista. S&o Paulo:
Companhia das Letras, 2012, p. 108.
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Com efeito, a regulamentacéo legal das ferroviksn ale dar seguimento ao
projeto de nacdo moderna, manteve o Brasil abertapital externo, especialmente ao
capital inglés no caso do Norte, atraindo-o ndmap@elo regime de concessao publica
e garantia de juros que adotou, nem simplesmerite ipencdo na importacdo de
materiais ou pela desapropriacdo das terras pa seguiriam os trilhos. As normas
validavam a condicdo do Brasil de nacdo amiga dgaterra, dando aparéncia de
aplicabilidade a politica de proibicao do trafiaternacional de escravos e garantindo o

progresso da civilizacao brasileira.

Mais do que isso, davam a possibilidade de o IropBrasileiro integrar o
cenario mundial onde se espalhavam as ferrovi@®mdicdo de elemento marcante ao
longo periodo oitocentista. A integracdo e a defesdorial, que surgiam nas falas dos
parlamentares brasileiros e na escrita dos peasditomavam como exemplo os
mesmos fundamentos que inspiraram as nacfes easopeique as ajudaram a
consolidar, em muitos casos, seus impérios cokmiaiséculo XIX e inicio do século
XX, a exemplo de Franga e Inglaterra e suas faaspvespectivamente, na Indochina e
na India. Alias, chegaria daquelas nacdes europma® do corpo técnico inicial

necessario a construcao das ferrovias brasileiras.

Foi sobre trilhos que aqueles impérios europeus, nmis das vezes,
transportaram armas e deslocaram tropas em seusidsrde além-mar, bem como
puderam se comunicar, ndo sé materialmente, atidwésansporte de passageiros e
encomendas, mas, sobremaneira, através dos teedMapa 02), desenvolvidos em

paralelo as ferrovias e, em um primeiro moment@asdgependentes.

Mapa 02 — “Route of the telegraph line (...) LishorPernambuco” — s.d.
(Acervo digital da Biblioteca Nacional — RJ)

% Ampliacéo ao final da dissertacdo, em anexo.
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As linhas, fossem de trem, fossem de telégrafaniiegam um deslocamento
maior em um menor espaco de tempo, precioso inslonmoapital, atendendo interesses
do comércio, favorecendo a formacao da industf@mentando ambicdes territoriais,

sejam de defesa, sejam de conquista:

A essa integragdo do mundo de forma desigual, Buges rapidos e lentos
se entremeavam, pode-se dizer que para o capita fpoca de uma
exponencial expansdo geografica da economia dsmtak ela esta
intimamente ligada & esfera da circulagéo, encodtrafetivo significado
nos meios de comunicacdo e transporte que passatariggar mercados e
conformar um tempo hegemdnico na medida mesma mferotacdo de um
tempo padrao de carater universal. Por isso, unisacseria falar no
surgimento das ferrovias como criacdo técnica magia metade do século
XIX, quando outra coisa diferente € entender ques &l passaram a se
disseminar mundo afora a partir da segunda metasl®©idocentos. A grande
inovacgédo, portanto, nao teria sido, na concepcadatesbawm (2001), o do
invento dessas maquinas de ferro e sua eficiéécrach, mas a existéncia de
uma rede ferroviaria, que, associada a navegag&par e ao telégrafo,
unificava materialmente o mundd.

O Brasil, articulado na perspectiva mundial enquidmtal de producédo agricola
voltado ao mercado internacional, ingressaria rsbodamento sobre trilhos na segunda
metade do século XIX, menos de trinta anos aposrcarferroviario inglés, de 1825-
1830/ e pouco mais de 20 anos contados da mesma faeami@uba, 1830-1837,
lugar que se pode dizer semelhante econémico eré@rimate plantagcdo de cana de
acucar, especialmente se considerada a Provinélardambuco.

A primeira experiéncia, dentre as varias que saisam na politica nacional e
provincial, envolvendo companhia estrangeira egra@ublico-privada, na construcao
de estradas de ferro, deu-se em Pernambuco, caagdegara o fato de que, no caso
da RSF, além da garantia de juros a 5% constantegldamentacdo imperial, a
Provincia arcaria com acréscimo de 2%, a fim dezed capital externo. A garantia

de dividendos era politica comum em todo o mundpaeca da segunda metade do

" SOUSA NETO, Manoel Fernandes ddlanos para o Império: Os planos de viacdo no Sedgun
Reinado 1869-188%ao0 Paulo: Alameda, 2012, p. 33-34.

"M CHASTENET, JacquesA vida quotidiana em Inglaterra no comeco da ermniana (1837-1851).
Lisboa: Edic&o Livros do Brasil, s.d.

2 pcerca do tema, obra classica de ALVARES, AlejanGarcia; LECUONA, Oscar Zanet€aminos
para el azucar La Habana: Editorial de Ciencias Sociales, 1983. também BAZZANI, Eduardo L.
Moyano Bazzani. La nueva frontera del aztcar: mbéarril y la economia cubana del siglo XIX. Madri
Consejo Superior de Investigaciones Cientifica®9119No que diz respeito ao meio ambiente e ao
progresso em Cuba, com énfase na plantacdo agacarei MONZOTE, Reinaldo FuneBe bosque a
sabana: azlcar, deforestacion y medio ambiente wraC1492-1926Buenos Aires, Cidade do México:
Siglo XXI, 2004.
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século XIX, mas ndo chegavam aos 7% da RSF: 5%ekméo a ferrovias suecas; 6%
no Canadéa, assim como nos Estados Unidos e no #ruta Franga, na Russia, na
Dinamarca e na Holanda.

Apesar de a historiografia se referir a Estrad&eteo de Maua, inaugurada em
30 de abril de 1854, com 14,5 km, como primeireadst de ferro do Brasil, foi a RSF,
cuja primeira sec¢éo foi inaugurada em 1858 (31 &ma qual o imperador D. Pedro I
teria as vistas de 10 de dezembro de 1859, a paraeser empreendida por empresa
estrangeira, sediada em Londres, em regime de ssiwemperial e com garantia de
juros complementares tanto pelo Império como petaiRcia de Pernambuco, dando
forma ao que viria a constituir os planos de viagho império, formulados e

reformulados ao longo da segunda metade do sécidp “Kgando a fazenda ao

porto”.”*

1.2 Conectando os locais de producédo aos centros de somo: Wallerstein e o

sistema-mundo.

Collocado na parte mais oriental da

America, e por assim dier, ocupando o

centro do mundo; favorecido por um clima

geralmente temperado, ameno e delicioso,
gue fecunda a terra com a virtude de uma
vegetacdo continua, e permite cultivar em

terrenos diversos, (...) dotado em summa
pela natureza com todos os elementos
imaginaveis de prosperidade e de grandeza,
posicad geographica, excellencia de clima,
abundancia de materias primas ou

productos naturaes, e facilidade de

communicac¢Bes internas, o que pode faltar
ao império da Santa Cruz, a patria dos

Andradas, para elevar-se rapidamente aos
altos destinos a que parece chamado pela
Providencia, para constituir-se o estado

mais florescente do mundo (...)? (...)

parece-nos (.3

No primeiro dia do ano de 1853, conforme se |érdohb acima, diario de
Pernambucofez circular, em sua edi¢do diaria, artigo desiina uma espécie de
retrospectiva de 1852, dando progndsticos acereaarmdenacao que estaria “no centro

do mundo”, mas que precisava melhor costurar disag;as politicas internas, visando

3 Dados a partir da obra classica de BENEVOLO, Adem#oducao & Histéria Ferroviaria do Brasil:
estudo social, politico e histéricRecife: Edicdes Folha da Manha, 1953.

" SOUSA NETO, Manoel Fernandes de. Planos para @&rimpOs planos de viacdo no Segundo
Reinado 1869-1889. Sdo Paulo: Alameda, 2012, p. 45.

> Diario de Pernambuca1 de janeiro de 1853.
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a prosperidade mundial, profetizada por “viajardelsistoriadores” que conheciam o

Brasil.

De fato, independentemente de estarem articulaml&aeido Conservador ou
ao Partido Liberal, em matéria de filiacdo politrea Império do Brasil, as fazendas
estavam no Sul e no Norte do Império, com prodygddominante, respectivamente,
de café e de acucar, disputavam internamente @gmoismo e o direcionamento
prevalente das politicas nacionais, sendo a intfiep@& imperial dessa politica de
construcao de ferrovias e portos mediante garadéiggros um fator que colaboraria na
manutencdo da unidade sempre ameacada pelos ¢esstambates entre o Norte e 0

Sul do Império:

Gragas ao sistema de garantia de juros, que fdnoipalmente adotado na
construcdo da nossa rede ferroviaria, 0 Governerimphavia ocupado, e
isto desse os anos cinquenta, a posicdo estratdgigaermediario entre o
capital estrangeiro e as provincias. (...) Destaestituiu-se uma alianca,
uma teia de cumplicidades, mutuamente vantajosacafpdal estrangeiro, a
garantia de juros do Estado conferia aos investimseferroviarios uma
seguranca que ndo lhe poderiam dar as provinaa§oaerno imperial, o

capital estrangeiro proporcionava o0s recursos,nfie@os e tecnoldgicos,
com que afiancar, de maneira pratica, a politicaceigralizacdo seguida
desde o0s anos quarenta com a liquidacdo da experiémidamente

descentralizadora, do periodo regential.

Especificamente quanto a cana de agucar, que gaangaanca colonial, apesar
de originaria do orient€, naturalizou-se na paisagem pernambucana, compando
balanca comercial nacional e introduzindo uma dioarde exploracdo da terra e do

trabalho, a plantac&o, de “longevidade plurissetifa

Em todo caso, o café, mesmo se tratando de umaaunlenos antiga — segundo
Caio Prado Junidf’ desde 1727, com producdo acentuada em meadosulo ¥éX,
em parte pela liberacdo do mercado norte americanenvolvia uma dinamica
articulada em um mesmo sistema de exploracéo oe a@eirabalho e atenderia a uma

demanda crescente do mercado internacional naseoiius.

" MELLO, Evaldo Cabral deD Norte Agréario e o ImpéricRio de Janeiro: Nova Fronteira, 1984, p.193-
194 .

" MINTZ, Sidney W. O poder amargo do aclcar. Produtores escravizadospsumidores
proletarizados Org. e Trad. Christine Rufino Dabat, Recife, BditUniversitaria UFPE, 2010.

8 DABAT, Christine Rufino.Moradores de Engenho. Relacées de trabalho e céadige vida dos
trabalhadores rurais na zona canavieira de Pernaomijisegundo a literatura, a academia e os préprios
atores sociaisRecife: UFPE, 2012, p. 23.

" EmHistéria Econémica do BrasiSao Paulo: Brasiliense, 1945.
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Destarte, a concessdo da RSF, em 1852, a ser ewmil@epor companhia
inglesa, aRecife and Sao Francisco Railway Compampnstituida, como foi
mencionado, na praca de Londres, em 1853, foicdaditam momento em que, tanto no
cenario pernambucano, quanto nacional, significaossibilidade de investimento de
capitais, de reforco do discurso do progresso tegium e cientifico e de reducao de

custos dos senhores da plantagéo, com vistas @adoeenternacional.

A RSF representava, acrescente-se, uma vitéritigaotio Norte em relagédo ao
Sul do Império. A analise dos anais do Senado dos de 1851 e 1852 evidencia que o
projeto inicial colocado em discussao estava tesdriconstrucao e a operacao de uma
estrada de ferro ligando a Corte (Rio de Janei®d@Paulo e a Minas e, ap0s intensos
debates ao longo de 1851 e 1852, com intervenc@bstamciais de Olinda e
Montezuma (Bahia), o Senado daria curso a um projetmaior dimenséo, aprovando
tanto a RSF quanto, logo em seguida, a estrad&rde da Bahia ao Sao Francisco
(BSF).

O Decreto n°® 1.030, de 7 de agosto de 1852, couceques, privilégio de
construcdo e exploracdo de um caminho de ferrororigia de Pernambuco. Ele se
iniciaria em Recife e terminaria em um dos poniggaveis do Rio Sédo Francisco, a
fim de beneficiar a agricultura e o comércio, selguexpressa a norma, com “0s meios
de mais facil communicacao entre os pontos doeseitotio, que pelo desenvolvimento

de sua industria agricola podem admittir desdégarhportante melhoramento.”

Ademais, o porto da Provincia de Pernambuco, cadbamconectado ao local
de producéo, poderia excluir do percurso os atsadeses do aclcit reduzindo os
custos de uma producdo que se encontrava em sitgaggrafica das mais favoraveis.
O porto de Pernambuco, se considerado o mercadsummitor europeu, € mesmo 0o
norte americano, guardava menor distancia em kelagdistancia percorrida entre os
demais portos nacionais, inclusive os das regiéésetas, e aquele mesmo mercado

consumidor estrangeiro.

8 Ver AROUCHA, Davi CostaA urbanidade do actcar: o transporte do produtoRecife do Século
XIX. Monografia — Universidade Federal de PernambG¢&;H. Programa de Graduacao em Historia,
2014.
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Conforme leciona Alessandro Filipe de Meneses GBmés nimero de
entradas e saidas e a lotacdo portuarias” é dieetanproporcional a importancia
econdmica do porto:

De antemdo, é bom que se diga que nem sempre uim aia® vinha ou
deixava o porto transportava alguma carga de oa Parnambuco. Alguns
deles estavam na condicdo de “arribados”, muitayawm apenas para
“refrescar”, e outros tantos passaram pela proxirgn lastro ou com
mercadorias em transito. (...) Inexistindo entres ndna inddstria naval
expressiva, a marinha mercante estrangeira comralacomércio de longo
curso de Pernambuco. (...) No término do Segundeal@e, o fornecimento
de navios de longo curso esteve nas maos de psimass estaleiros da
Europa. A Inglaterra e a Noruega sozinhas entrasam mais de 72% do
total de navios a vela e 70% da lotacdo de entfadaA mesma tendéncia
para a concentragdo encontra-se na navegacao a #@eoas a Inglaterra e
a Franca detinham mais de 79% das entradas e 8G&nelagem total. Os
vapores norte-americanos, alemaes e austriacomsntirdtiguma relevancia
(...). No tocante as saidas, os principais destilmacucar, do algodao, da
aguardante e do couro eram os portos de Livergoahal, Rio a Prata,
Barcelona, Lisboa, o Havre e Nova York.

Ele demonstra, a partir das nacionalidades em mentonnos portos, uma
concentracdo da navegacdo de longo curso sob dordéilnglaterra, Noruega e
Franca, identificando que as importacdes da praxddedProvincia de Pernambuco no
século XIX foram feitas predominantemente por [mida Europa e pelos Estados
Unidos, cuja cidade de Nova York tornar-se-ia “engpal paradeiro da producao
acucareira” de Pernambuco.

Cartografado o Brasil na publicacao nova-iorquiea dH. Colton & Co., no ano
de 1857 (Mapa 03), o destaque dado no canto infesiguerdo daquele projeto grafico
se restringiu aos portos do Rio de Janeiro e deaR#uco, 0 primeiro situado no
centro politico-administrativo do Império e o segnexpressivo no escoamento

internacional de producao da Provincia e de toBaasil, dada sua situacao geopolitica:

8 GOMES, Alessandro Filipe de Menes&as docas de comércio aos cais continuo: as teisti
frustradas de melhoramentos do porto do Recife inocéntos Tese (doutorado) — Universidade Federal
de Pernambuco, CFCH. Programa de P4s Graduacadsednid] 2016, p. 102-103.



Mapa 03 — Brazil, 1857.
(Acervo digital da Biblioteca Nacional — Fj)

8 Ampliacéo ao final da dissertagéo, em anexo.
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A insercéo do Brasil e, especificamente, da proaide Pernambuco no quadro
de inter-relagbes mundiais ndo poderia abrir m& ré@les de comunicagdo, que
cumpririam suas funcdes “ligando a fazenda ao poffoestabelecendo-se disputas

internas, articuladas ao contexto global de progugscoamento e consumo.

No Diario de Pernambucode 01 de maio de 1854, na coluna “INTERIOR?”,
encontra-se a publicagdo de “carta particular'©deo Preto (Minas Gerais), que, apés
tecer consideracdes sobre cismas partidarios, ereterexpressamente a correlacédo
necessaria e indispensavel entre producao e congjrapesar de dizer respeito a uma
menor escala, bem expressa uma dimensdo ja presast@reocupacdes politico-

econdmicas provinciais:

Esta verdade mais se demonstra nesta provinciaquamtrata de viagdo ou
da industria dos transportes, a alma e a vida dastas nossas industrias,
sem a qual ndo podemos ter trabalho, ndo por tdtdragos, mas de
consumo, pois aonde ndo ha consumo, ndo pode Ipmwduccdo nem
trabalho.

Com efeito, as lutas ndo ocorriam exclusiva ou gmdprantemente entre
classes, pois, no que diz respeito a definicdo otiesr beneficiamento de insumos
produtivos ou investimentos publicos nos melhorangemateriais a atender interesses
privados elas despontavam no interior dos grupadiz&r que, dentro de uma mesma
classe, as vezes em uma mesma Provincia, instaggawa luta politica propria,
conforme destaca Immanuel Wallerst&injo sistema capitalista, um “sistema que

jogou todos os acumuladores de capital uns costoatwos”:

Empresario contra empresario, setor econdmico @&osétor econdmico,

empresarios de um Estado contra os de outro, aumdgrupo étnico contra
os de outro, a luta era por definicdo incessantes§a luta incessante
constantemente tomava uma forma politica, justaenel®vido ao papel

central dos Estados na acumulacdo de capital Certamente, foi

politicamente Util usar slogans ideoldgicos “unsadizantes” sobre o
progresso. Era um modo de associar mobiliza¢&@atdalk classes a um lado
das lutas intra-acumuladores.

Protagonizando papéis na luta por beneficios npstitica de acumulacéo
capitalista, que, quanto mais exitosa, mais aniplas possibilidades de ampliacdo e

alcance do consumo, 0s senhores canavieiros peuacamds tinham lugar nessa

8 SOUSA NETO, Manoel Fernandes de. Planos para @&rimpOs planos de viacdo no Segundo
Reinado 1869-1889. Sdo Paulo: Alameda, 2012, p. 45.
8 WALLERSTEIN, ImmanuelO capitalismo histéricoBrasilia: Brasiliense, 1985, p.53.
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economia mundial e pretendiam fazer valer suas déasa instalando-se nas
instituicbes governamentais ou delas exigindo pasitiva na desoneracéo do capital
privado, de seus capitais, de modo a fazer valer mip estariam no cerne das
preocupacbes do Estado moderno politicas de isterés coletividade, mas de

direcionamento dos fundos publicos a interesseagos:

Os governos redistribuiam para os ricos de acoafo o principio da
individualizagdo do lucro e socializacdo dos risd&s toda a histéria do
sistema capitalista, quanto maior o risco e maiageperdas, mais provavel
era a intervencdo governamental no sentido de pirefadéncias e mesmo
ressarcir as perdas, apenas devido as agitac@@xdinas que desejavam
evitar. (...) Os fundos publicos ampliaram e sust&m gastos cruciais para
a reducao de custos para mdultiplos grupos de proeBiprivados — isto é,
energia basica, transportes e infra-estrutura natéonal da economia
mundial. Ainda que seja indubitavel que a maioaa gessoas tirou algum
beneficio dos gastos com infra-estrutura, nem tosas beneficiaram
igualmente. A vantagem aumentou desproporcionabreenta aqueles que ja
eram grandes detentores de capital, sendo amppadaum sistema de
taxacdo muito mais igualitario. Por isso, a couigfio desta infra-estrutura

. ~ f 185
serviu para aumentar a acumulacao e a concentiacéapital.

Construir ferrovias, articulando escoamento de yxgadd ao mercado
consumidor, investir em sistemas de comunicacamréop na modernidade, pois,
mantinha Pernambuco na disputa ativa por seu hagaconomia mundial e ndo seria o
regime escravista que tiraria a Provincia e o liop#gsse cenario. O regime escravista,
ao reves, era moderno, sem se negar, por Obviartiayparidade desse regime a cada

lugar no mundo onde ele estivesse posto:

Os regimes escravistas das Américas foram consfr@deconstruidos como
parte da expansédo historica e da recomposicacetigdes sociais do capital
em escala global. Quais Estados fundaram zonasidodis de produgéo
escravista e onde e quando foram estabelecidasltarasu de
desenvolvimentos econdmicos mundiais. Ao mesmo dentpis fatores
tivereégn grande importancia para a determinacacadfter particular de cada
zona:

Dale W. Tomich destaca “o fazer, o refazer e oakesfdas relacdes escravistas
ao longo do tempo historico e no espaco geograficbdmando a atencdo “para a
heterogeneidade e complexidade das relacdes e sposceecondmicos mundiais”,
evidenciando a necessidade de uma nova leitureiatacdo da “crise da escravidao

nas Américas ndo como resultado da expansao uwilid@ modernidade capitalista

8 WALLERSTEIN, ImmanuelO capitalismo histéricoBrasilia: Brasiliense, 1985, p.45-46.
8 TOMICH, Dale W.Pelo Prisma da Escraviddo: Trabalho, Capital e Eeoria Mundial.S&0 Paulo:
EDUSP, 2011., p. 13-15.
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industrial, mas como consequéncia da expansa@®eeddiacdo dos regimes escravistas

durante o século XIX.”

Assim, a época da construcdo da primeira secdoSka (R855-1858), 0 que
advinha desde o periodo colonial e perpetuar-sgrendo da Republica era o fato de
que a Provincia de Pernambuco estava associadantagiio da cana de acucar, em
larga escala e sob extensas areas de terra, quiéliz®va da forca de trabalho de
“bracos” escravos ou livres a ela agregados.

1.3 Acucar e escravidao: um passado continuo, a segsibre trilhos

Vende-se, em casa de N. O. Bieber & C., na
rua da Cruz n. 4, algodédo transado, muito

proprio para sacos de assucar e roupa de
escravos, por pre¢co comodo.

Aos 07 de Janeiro de 1852, na pagina 4, coluna ‘VESI', do Diario de
Pernambucp |1é-se 0 anuncio acima transcrito. O algoddo &docera oferecido,
indistintamente, para coberta do acgucar e do escrav

A escravidao, vista a partir dos marcos legaisileress, pode ser percebida em
longa duracd8 que, para atender as demandas do mercado, rec@besd o “algodéo
transado” para se vestir, mas a trama politicalicai prépria, que a preservaria

enquanto interessasse a posi¢ao brasileira noicef@aeconomia mundial.

De inicio, as normas que regiam o regime escradst8rasil em tempos de
colénia eram oriundas de Portugal, de modo queatmnfaplicacdo as Ordenacdes
Manuelinas (século XVI) e, posteriormente, as Oagées Filipinas (século XVII).
Com a independéncia (1822), foram intensas assties acerca da definicdo de quem
seria considerado cidad&o brasil&re o regramento da escraviddo manteve o patamar
de elevada importancia politica, embora seus a&i€iatores, oS escravos, tenham
permanecido & margem de protecdo legal que osas$astda condicdo de ativo
patrimonial de seus proprietérios, a excecdo dssia@as no pais, fossem “ingenuos, ou

libertos”. E que o inciso I, do artigo 6, @anstituicio Politica do do Império do Brazil

8" BRAUDEL, FernandHistéria e Ciéncias Sociaid.isboa: Editorial Presenca, 1972.

8 SLEMIAN, Andréa; PIMENTA, Jodo Paulo G. O "naseimp politico" do Brasil: as origens do
Estado e da nacao (1808-1825). Rio de Janeiro: DP#EA3; AZEVEDO, Celia Maria Marinho de.
Onda negra, medo branco: o negro no imaginarieli®s do século XIX. Sdo Paulo: Annablume, 2004
[1987].
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de 25 de marco de 1824, declarou serem, apenasi®itasos, cidadaos brasileiros e,

ainda assim, excetuando-lhes, no artigo 94, irtisocondicdo de votantes e eleitores.

Os regramentos juridicos se perpetuariam, dangm@uma tutela rigida e, em
todo século XIX, serviriam de ferramentas de cagien minimizando os medos que
permeavam o imaginario das elftee forjando um ambiente propicio para que, num
presente continuo, as estratégias de exploracfaluhiho se perpetuassem, sem que 0s
grilhdes do regime escravista permanecessem fisit@nvisiveis sobre os corpos de
quem trabalh®:

Esta populacdo escrava, longe de dever ser coadaleomo um bem, é
certamente grande mal. Estranho aos interessegjbdempre em guerra
doméstica com a populacao livre, e ndo poucas \@mesentando no moral
0 quadro fisico dos vulcGes em erup¢do contra &sasaque reprimem sua
natural tendéncia; gente que quando é preciso defemonra, fazenda, e
vida, é o inimigo mais temivel existindo domiciliadom as familias livre¥.

Nesse contexto, seguiram-se 0S regramentos quejaan ou menor medida,
seriam utilizados como estratégias governamen&acodtrole do regime de exploracao
do trabalho escravo. Lei Diogo Feijo (de 7 de ndwende 1831), Cbdigo Criminal do
Império (de 1830), Lei de determinacdo de penatu@ive de morte) aos escravos (Lei
n. 4, de 10 de junho de 1835), Lei Eusébio de Qmdin. 581 de 4 de setembro de
1850), Lei do Ventre Livre (n. 2.040, de 28 de st de 1871), Lei dos Sexagenarios
(também conhecida como Lei Saraiva-Cotegipe, .(03.@e 28 de setembro de 1885) e
Lei Aurea (n. 3.353, de 13 de maio de 1888) sédobmve digressio cronoldgica, as
normas que tiveram lugar no Brasil império, no dizerespeito a escravidao, a abolicao

e a sua longa duracéo.

O fenbmeno da escraviddo se manteve presente, @oartempo em que eram
forjados os idearios de progresso da nacdo, qussypenham o trabalho livre.
Representando um elemento oposto a almejada mdddajia escraviddo permaneceria
inserida no cenario de construgdo da ferrovia. thada de ferro, sob a promessa de

utilizacdo de trabalho livre, poderia diminuir a&tdncia que, em principio, afastava a

8 SLEMIAN, Andréa; PIMENTA, Jodo Paulo ® "nascimento politico" do Brasil: as origens do

Estado e da nacéo (1808-182%io de Janeiro: DP&A, 2003; AZEVEDO, Celia Malidarinho de.
Onda negra, medo branco: o negro no imaginario elites do século XIXS&o Paulo: Annablume, 2004
[1987].

% Acerca da questdo, ver GRILLO, Maria Angela ddée&£&@ Cotidiano da Escraviddo em Pernambuco,
1850-1888 Recife, 1989, Mestrado em Histéria UFPE-CFCH,9198

! Transcricdo de obra de José Eloy Pessoa da Pilldicada em 1826, por AZEVEDO, Celia Maria
Marinho de.Onda negra, medo branco: o negro no imaginario dites do século XIXSdo Paulo:
Annablume, 2004 [1987], p. 35.
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plantation do mundo moderno. Entretanto, a comunicacdo @tuéss de liberdade e
escravidao seria fendbmeno recorrente, de modo quaglido a ser perpetuado era o da
exploracdo da forca de trabalho, independentemeateondicdo juridica na qual

estivesse catalogado o trabalhador.

As leis visavam manter o trabalhador escravo etasuwédeas, destituindo-o de
uma possibilidade mais ampla de liberdade na diggosle seu trabalho, a Unica forga
produtiva da qual era detentor, a fim de assegganteresses do capital na producéo

de bens que, no caso de Pernambuco, predominawdw@ao acucareira.

Como se viu do anuncio doiario de Pernambucoo “algoddo transado” que
vestia 0 escravera 0 mesmo que ensacava o agucar. A paréfrasefiiita a partir de
tal anuncio, remete a plantacdo da cana de acggear,considerando 0s seus varios
elementos em rede, assim como a escravidado, peypstuem temporalidades de

extensa duracao e teve largo alcance espacialdmotiongo século XIX?

Em tal cadeia, que ao longo dos séculos sempre artoopgrandes distancias
entre os centros de producdo e os centros de consimo ja analisado, tornou-se
indispensavel o investimento em vias de comunicadaapliar as possibilidades de
transporte do acucar aos portos, contando com mnmipossivel de atravessadores ou
de outras ocorréncias que encareciam o produtcajetd’ se situava dentre os fatores
preponderantes de perpetuacao da plantagédo, nalaneh que estava nos mercados

consumidores geograficamente distantes a sua dezgermanénci¥.

Neste contexto, os caminhos endossavam o discussierno do progresso e
deveriam concorrer para a manutencédo de uma batangarcial positiva e competitiva
na economia mundial, facilitando e aumentando a&sipitidades de escoamento da

producao.

A época, o fendmeno ocorria em outros locais calenbu pds-coloniais

amerindios, a exemplo de Cuba, que antes mesmoadd A enfrentava tais questdes.

2 BRAUDEL, FernandHistéria e Ciéncias Sociaid.isboa: Editorial Presenca, 1972; HOBSBAWM,
Eric. The Age of Revolution 1789-1848. London: Sighd962; HOBSBAWM, Eric. The Age of Capital
1848-1875. London: Abacus, 1975; HOBSBAWM, Eric.eTAge of Empire 1875-1914. London:
Abacus, 1987.

% AROUCHA, Davi CostaA urbanidade do aclcar: o transporte do produtoRecife do Século XIX
Monografia — Universidade Federal de Pernambuc@HCRPrograma de Graduacdo em Historia, 2014.
% Os professores S. Mintz e E. Wolf trouxeram omelgtos conceituais aqui utilizados, através dgarti
Fazendas e PlantacBepublicado em 1957, e traduzido e publicado nosiBraravés da coletanea
MINTZ, Sidney W.O poder amargo do agucar. Produtores escravizadoesumidores proletarizados
Org. e Trad. Christine Rufino Dabat, Recife, Editbmiversitaria UFPE, 2010.
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A plantacdo acucareira cubana, cujas bases tambééimmavam, dentro da mesma
perspectiva conceitual de Sidney Mintz e Eric Wafn monocultura, grandes
propriedades rurais, mao de obra de baixo custodupdo para mercados longinquos,
enfrentou dificuldades quanto ao transporte e @seoto da producdo. Como bem
destaca o professor Mintz, vivendo “uma modernidade antecedeu o moderrs”,
Cuba tentaria dar solucdo as questdes relacionadabeneficiamento do agucar,
concentracdo da producédo e ao seu escoamenton@olodasolucdo dos engenhos
centrais e se lancando sobre trilhos ja na prinmeétade do século XIX, 1830-18%7.

A ferrovia, elemento de progresso, de civilizac@le enodernidade, no caso dos
centros de producdo da cana de acUcar, apreserAtatambém como instrumento da
infraestrutura de producéo da plantacao.

Na provincia de Pernambuco, a légica produtivaetpisda metade do século
XIX, integrada aos avancos tecnolégicos, que reptasam uma “modernizacdo sem
mudancas®’ contaria com politicas provinciais e imperiais d®entivo ao
beneficiamento do aglcar nas usinas, bem comoy assno ocorrera em Cuba, haveria
a tentativa de implementacdo dos engenhos cendaisiodo que as novas maquinas a
vapor estavam dentre os sinais da modernidade rodadgstria acucareira, ainda que
mantivesse a escraviddo em longa duracdo. E nitsagd® geografica, econdmica e
politica que as estradas de ferro simbolizam a matkde e prometem encurtar

distancias.

Importante que se diga que empreendedores inglages/am de modo
integrado no mercado local do aclcar, seja no esam@, seja modernizacdo da
producdo, autorizados por concessdes imperiais lges garantiriam prazos de

exploracdo exclusiva de suas invencgoes.

% 0O artigoAturando substancias duradouras, testando teoriesafladoras: a regido do Caribe como
Oikoumené de 1996, também foi publicado na coletanea MIN$B#dIiney W.O poder amargo do
acucar. Produtores escravizados, consumidores faoados Org. e Trad. Christine Rufino Dabat,
Recife, Editora Universitaria UFPE, 2010.

% Acerca do tema, a ja citada obra classica de ALEBRAlejandro Garcia; LECUONA, Oscar Zanetti.
Caminos para el azucal.a Habana: Editorial de Ciencias Sociales, 1983t também BAZZANI,
Eduardo L. Moyano Bazzani. La nueva frontera détaz el ferrocarril y la economia cubana del siglo
XIX. Madri: Consejo Superior de Investigaciones r@icas, 1991. No que diz respeito ao meio
ambiente e ao progresso em Cuba, com énfase rtagdlaracucareira, ver MONZOTE, Reinaldo Funes.
De bosque a sabana: azucar, deforestacion y medlnente en Cuba, 1492-1928uenos Aires, Cidade
do México: Siglo XXI, 2004.

7 Expressao forjada na obra também classica de BBERG, Peter LModernizacdo sem mudanca: A
indUstria acucareira em Pernambuco — 1840/19R® de Janeiro, Campinas: Paz e Terra, UNICAMP,
1977.
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O Decreto n. 1053, de 13 de outubro de 1852, pemelo, concede aos
mesmos empreiteiros ingleses da RSF, Eduardo deayia Alfredo de Mornay, a
exploracdo exclusiva, por 10 anos, de construcacerela de aparelhos por eles

desenvolvidos e destinados ao fabrico de acucar.

Os investidores britanicos que ingressavam no rderbeasileiro contavam com
algumas vantagens, na medida em que a populac@clidie’, além de estar em
crescimento, ndo recebia salarios expressivos mparados aos pagos na Inglaterra.
Além disso, as promessas governamentais de elevagas de juros e as amplas

isencdes de tarifas sobre importacdo de bens taratvara o capital estrangeiro.

As estimativas da populagéo brasileira para os deds850, 1854 e 1860 eram,
respectivamente, de 8.000.000, de 7.677.200 e drl8800 de pessoas,
independentemente da condicao civil desses hagitdliNres ou escravo®).Quanto a
provincia de Pernambuco, os dados estimados seemefapenas ao ano de 1854 e
apontam um total de 950.000 habitantes, o quefisigna a quarta maior populagéo do
império, atrds apenas de Bahia, Rio de Janeiro e Minas <3&rBientre essas, a
geograficamente mais proxima ao acesso maritim@peur era a provincia de

Pernambuco.

Apenas em 1872, seriam levantadas estatisticasaisfido Brasil, por
determinacdo imperial. E que, apesar de ter sidoriaada a organizacdo do censo
geral do Império e regulamentado o registro anoal mhscimentos e 6bitos desde os
anos de 1850 e 1851 (Lei n° 586 de 6 de setembi8%® Decretos n® 797 e n® 798 de
18 de junho de 1851), ndo houve, antes de 1872, adeado da populacdo a tais

comandos.

A primeira tentativa de recenseamento legal, hawda 1852 (criacdo do
registro civil obrigatorio), foi objeto de oposic@n Pernambuco e varias outras
provincias do Norte do império do Brasil. A popdlacacreditava que perderia a
condicdo de liberdade caso fosse cumprida a n®gslhcdo que determinava a
classificacdo documental obrigatoria da cor. Tgleencia em registros oficiais, a
época, estava adstrita aos documentos relacionadssde condi¢cdo juridica de

escravidao, ja que tal dado constava das matridelascravos.

%  Tabela do censo histérico estimado de 1550 a  18%bsponivel em

<www.ibge.gov.br/home/estatistica/populacao/cerstotico/1550_1870.shtm>.
% Ver JANCSO, Istivan. (org.Eronologia de Histéria do Brasil Monarquico (180889) S&o Paulo:
Humanitas, 2000.
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Outrossim, disseminaram-se estratégias em quesarm&o era de escravidao, e
ndo de liberdade, em relacdo as pessoas considéidelaor’, as quais passaram a
desenvolver suas taticas diante desse modo deidgrionento a legislagcéo de abolicdo

do trafico internacional de africanos.

Desse modo, desde 1831, o que se acentuou conda 16850, as instituicdes
imperiais e provinciais precarizavam a liberdade doe fossem catalogados como
“pretos”, onerando 0 minimo possivel o patriménas enhores da plantacdo, que

contrabandeavam escravos:

(...) durante o longo periodo em que exerceu aatlvef de policia da Corte,
entre 1833 e 1844, Eusébio de Queirdz organizastitlicdo em torno do

pressuposto deque “ndo sendo facil obter provassdeaviddo, quando um
preto insiste em dizer-se livre”, parecia “maiso@z| a respeito dos pretos
presumir a escravidao, enquanto por assento denfmgtiou carta de

liberdade ndo mostrarem o contrario”. A adocao el@sessuposto — isto é,
da escravidao de um preto qualquer suspeito desseavo até prova em
contrario — ocorria no contexto do contrabando mapais de mais de 750
mil africanos nas décadas de 1830 e 1840. A deutEnEuzébio de Queirdz
teorizava a conduta do poder publico, por assirdaam vistas a coadunar a
classe senhorial no procedimento de acumulacéoragrigdade escrava
ilegal. Além disso, transferia-se a populacdo negémus de prova de sua
liberdade, medida conveniente em circunstancias quaess a prova de

escraviddo, que seria obrigacdo dos senhores, diapeada vez mais de
artificios diversos, destinados a produzir ficc@olegalidade originaria do

contrabandd®°

Diante da precariedade do estatuto de liberdadpidegozavam essas pessoas,
as reacoes foram intensas e imediatas, legitimamiamidadas pela incerteza sobre
quais seriam os destinos dados a documentacdoobingatéria de mapeamento da

populacéo, onde constaria a qualificacdo “rdfa”.

Em nota técnica, o IBGE (2011) esclarece que, nesacede 1872, “a

classificagéo por ragas estava presente na forntmateo opcdes de resposta: branco,

1% CHALOUB, Sidney.A forca da escravidao: ilegalidade e costume nosBraitocentista Sdo Paulo:
Companhia das Letras, 2012, p. 228-229.

191 Em relacéo as tematicas de liberdade e escragiddmmunicacdo desses estatutos, bem como quanto
as insurgéncias frente a legislacdo que pretengiari registro obrigatério de nascimentos e dbitos,
indicacdo de cor: CHALOUB, SidneyA forca da escraviddo: ilegalidade e costume no sBra
oitocentista S&o Paulo: Companhia das Letras, 2012; SAAVEDRé&nata Franco. Recenseamento e
conflito no Brasil imperial: o caso da Guerra doarihbondos. in. Clio. Série Historia do Nordeste
(UFPE), v. 1, p. 90-113, 2015; OLIVEIRA, Maria LaiFerreira de. Sobreviver & presséo escapando ao
controle: embates em torno da ‘lei do cativeiro’Gaerra dos Marimbondos em Pernambuco, 1851-
1852). in. Almanack brasiliense, n. 03, maio de®@LIVEIRA, Maria Luiza Ferreira de. O Ronco da
Abelha: resisténcia popular e conflito na consaiétado Estado nacional, 1851-1852. in. Almanack
braziliense, n. 01, maio de 2005; LOVEMAN, MaracRaclassification and the State in Latin America.
Oxford: Oxford University Press, 2014; FENELON, DRébeiro. Levantamento e sistematizacao da
legislacéo relativa aos escravos no Brasil. in. BAUEuripides Sim&es de (org.). Trabalho Livre e
Trabalho Escravo. Sao Paulo: Separata dos AnaisVHddSimpésio Nacional dos Professores
Universitarios de Historia, 1973, p. 199-307.
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preto, pardo e caboclo, esta ultima dirigida aa@oifizar a populacéo indigena do Pais”
e, quando do censo seguinte, de 1890, “foi utibzadermo mestico em substituicdo a
pardo, enquanto as outras trés categorias contimuarser utilizadas”, o que resultou
em simultaneidade de critérios nesse aspecto, moaefge I1é daquela nota do IBGE
(2011):

Verifica-se assim a existéncia de dois critériosuiidaneos na classificacao
da populagdo no mesmo quesito: um que aponta pergisiro da ‘cor’ do
entrevistado, utilizando as categorias de brang®t®, e outro que remete a
ascendéncia ou origem racial, manifestando-se i&agfo do termo
mestico para os produtos das unides de pretosnedsa de caboclo para
classificar os indios e seus descendentes.

Quanto aos anos anteriores a 1872, os dados necgiwmobtidos diretamente
dos relatérios das provincias. Peter EisenB¥rgm estudo especifico sobre a industria
acucareira em Pernambuco, analisando o periode €@40 e 1910, estimou a
populacdo de escravos em Pernambuco, para os anbd839, 1842, 1855 e 1872,
respectivamente, nos indices de 23,6%, 22,7%, 2@ 908,6%, representando, entre
1855 e 1872, decréscimo de 50% de escravos, enobtwtal da populagcédo (livre e

escrava) tenha permanecido em ascensao.

O aumento da populacdo na Provincia de Pernambstevee associado a
crescente producdo de acucar, independentementurdento ou decréscimo dos

precos do agucar no mercado.

A partir de 1830, haveria o incremento do setangrio nacional com o café do
Sul do império (provincias de Sao Paulo e MinasaiSgrde modo que, juntamente com
0 acglcar, estes seriam os dois produtos de madgwareia nas exportacdes brasileiras
do periodo. Tanto a producdo de aclUcar quantocafdecresceram na primeira metade
do século XIX, embora, no caso do acucar, o pregbha sofrido queda significativa
diante da concorréncia de outros locais do glommassaram a produzir sob dominio
direto dos principais impérios consumidores da garo

Considerando-se os numeros em volume de produgdependentemente dos
precos praticados no mercado para café ou acueailddos, o Unico periodo na
primeira metade do século XIX em que houve deamésdo quantitativo de producéo
de acucar brasileiro, em toneladas, ocorrera estenos de 1856-1860: em 1826-1830,

192 EISENBERG, Peter LModernizacdo sem mudanca: A indUstria acucareira Remnambuco —
1840/1910Rio de Janeiro, Campinas: Paz e Terra, UNICAMR,/1
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a producdo, que era de 54.796 toneladas, manteemsgescimento até 1851-1855,
guando atingiu 127.874 toneladas, caindo para 98@&6eladas entre 1856-1860. A
producdo de café, para os anos de 1826-1830, f@5d80 toneladas, alcangando
150.840 toneladas entre 1851-1855 e, mantendo-seresuimento, atingiu 164.160
toneladas entre 1856-1860.

Ampliada a represséo ao tréfico de trabalhadorésaabs deportadd® apés o
Bill Aberdeen Ac(1845), a expansado da producgdo cafeeira no Simhpério do Brasil
foi um dos elementos que contribuiu para transforonrabalhador escravo em ativo
crescente no patriménio dos senhores de engenhode, até entdo imobilizado

naqueles ‘bragos’ de cor.

A modernizacdo na industrializagdo do acucar tambénntegrar a articulagéo
dindmica de forcas socioecondmicas daquele monmésttarico, o que concorreria para
que os senhores do acucar no Norte liberassemféap gradativamente, os ‘bracos’
escravos, intensificando-se, com isso, o trafi¢erprovincial, cujo auge dar-se-ia em
1870, sem que isso tenha significado efetiva mudamg padroes de exploracdo de

mao de obra no Norte do Império:

(...) a maior rentabilidade do setor cafeeiro, pungue os cafeicultores

suplantassem a oferta dos senhores de engenh@rse gafere a escravos, e
depois de 1850 Pernambuco passou a exportar esgava o0 Sul. O trafico

interprovincial de escravos floresceu durante désadas — de 1850 a 1880.
Os cultivadores de cana vendiam seus escravos gmempes lotes, cada ano,
para cobrir os débitos com seus agentes de Recrié) escravos sairam em
média por ano, legalmente, da provincia (...). Cam@scravistas tivessem
gue pagar uma taxa de saida de 100 mil-réis poaascap0ds 1852, e de 200
mil-réis depois de 1859, muitos escravos foramredaindeados para o sul.
Assim, o total efetivamente embarcado seria, premasnte, de 1.000 a

1.500 escravos por and?

Almir Chaiban EL-Kareh, estudando a Estrada deoFBxr Pedro Il (EFPII),
cuja concessao e construcao fora contemporanedan®s se tratava de interligacao
de provincias ao Sul do império, do Rio de Janair8d0 Paulo e Minas Gerais,

identifica 0 mesmo fenbmeno no que diz respeitfita® interprovincial de escravos,

103 A terminologia “trabalhadores africanos deportadoisproposta no Encontro de Dakar, em novembro
de 2016, na primeira edicdo das Oficinas de Pensamende participaram estudiosos associados as
propostas de estudos pos-coloniais e de descotdimizdo Professor Achille Mbembé. O evento foi
noticiado, dentre outros, no Le Monde Afrique, 8ed2 outubro de 2016.

194 EISENBERG, Peter LModernizacdo sem mudanca: A indUstria acucareira Remnambuco —
1840/1910Rio de Janeiro, Campinas: Paz e Terra, UNICAMF 71p. 174-175.
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gue chegavam as lavouras de café oriundos daspies de cana de acucar, de modo

que

os fazendeiros do café, ao se aprovisionarem devescno Nordeste, na
maior quantidade possivel, mesmo que para iss@rfossbrigados a se
endividar, deram inicio a um intenso comércio jmtevincial de negros, no
sentido nordeste-sudeste, permitindo que a areeicafdo Vale do Paraiba

. Q5
pudesse manter seu ritmo de expan%ao.

Com efeito, a provincia de Pernambuco, cuja eldeacieira investia em
avancos tecnologicos para modernizar a producaguakEar, bem como se capitalizava,
seja pela intensificacdo do trafico interprovinaal escravos, seja através de politicas
governamentais de desoneracdo da producédo, entahigar proficuo para inspirar os
planos de viacao do Império.

Na Corte, os senhores da plantacdo canavieiradiaatravés dos pulpitos
parlamentares, firmes no proposito de influencsapmjetos e trajetos das ferrovias, em
beneficio da lavoura. O “algodao transado, muitippo para sacos de assucar e roupa
de escravos”, ndo se sabe se “por preco comodeéztéizesse planos de andar de trem

e alargar a paisagem que trabalha.

1.4 Antes dos planos de viagdo imperiais, a RSF e “O k&uo das Estradas de

Ferro no Brasil”: uma leitura de Cristiano Ottoni.

Marquemos as direc¢des; demos 0s passos
gue pudermos, mas demo-los com firmeza e
sem errar o caminh&®

Entre os anos de 1869 e 1889, seriam elaborada® @lanos de viagao,
atendendo demandas do Império do Brasil. Os engeshem cada um daqueles
planos, propuseram onde priorizar a construcaoiak fluviais, ferrovias e estradas,
bem como de que maneira essas técnicas de ciroud®@Zeriam ser integradas.
Todavia, tais planos revelam, para além das quest@eeografia e da engenharia de
circulacdo, projetos para uma nacdo. Através deardentos técnicos, os engenheiros,

195 E| -KAREH, Almir Chaiban Filha branca de mae preta: a Companhia da Estradacdrro Pedro ||
(1855-1865) Petropolis: Vozes, 1982, p. 27.

1% Excerto deO Futuro das Estradas de Ferrde Cristiano Ottoni, 1859. Reproducéo de fragmelat
obra, bem como de imagem de Cristiano Ottoni aa fia dissertacéo, em anexo.
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com maior ou menor influéncia de fatores politi@synémicos e sociais, pensavam o
pais®’

Contudo, j& em 1859 haveria a publicacdo de unsg tclarada a partir de
alguém com experiéncia técnica e profissional egeelnaria, antecedente a tais planos
e revelando expressamente propositos politicooedaticos ao planejamento de uma
rede de transportes brasileira: “O Futuro das Bagr@e Ferro no Brasil’, de Cristiano

Benedito Ottoni, de onde se extraiu 0 excerto trdesem seguida ao destaque deste

subtitulo.

A obra traduz a ideologia de uma nacdo rumo aoressg, 0 qual estaria
atrelado, necessariamente, aos melhoramentos aigt&tiCristiano Ottoni (1811-
1896) foi o primeiro diretor (1855) da Estrada derr& D. Pedro 1l (EFDPII). A
concessao e construcdo da EFDPIlI eram contempar@aseda RSF, tratando-se, no
caso da EFDPII, de estrada cujo propésito era eligacdo de provincias do Sul do

Império, partindo do Rio de Janeiro a Sdo Pauldlnas Gerais.

J& na introducéo de “O Futuro das Estradas de RerBrasil”, Cristiano Ottoni
se refere a RSF, denominada por ele de “Agua Rrete&tio uma das “tres linhas de

maxima importancia”, explicando o porqué de tassifecacao:

Chamo linhas de maxima importancia a estrada de & D. Pedro Il a do
Joaseiro e a de Agua Preta, porque segundo raméana é possivel formar
actualmente da futura rede de comunicacdes intelm&rasil, aquellas tres
linhas em nenhum caso poderdo deixar de ser dtasks entre as
principaes artérias, pela razdo de tenderem a liggis intimamente, e
avancar pari passu no caminho da prosperidadesagtemdes centros de
populacdo que tanto pezao na balanca politica ¢geri;y Rio de Janeiro,
Bahia e Pernambuco.

O engenheiro se utiliza, logo naquela primeira mmdade, da expressao
“futura rede de communicacdes internas do Brasifasido em que destaca, na
condicdo de adverténcia, que se o Brasil “desejsaswar 0 seu lugar de Primeira
Potencia da America Meridional, e desenvolver o Eeder e prosperidade, como lhe
permitem sua posi¢cdo geographica e seus recursosndicaosine qua noh néo

poderia se esquivar do planejamento e criacao dedsa“uma rede de communicacoes

197 Sobre o tema, SOUSA NETO, Manoel Fernande$tmos para o Império: Os planos de viacdo no
Segundo Reinado 1869-18&#0 Paulo: Alameda, 2012.

1% Dentre outros, a obra de referéncia EL-KAREH, Al@haiban.Filha branca de méae preta: a
Companhia da Estrada de Ferro Pedro Il (1855-186%tropolis: Vozes, 1982.
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a vapor adaptada aos fins industriaes, sociaidigcps, que de ordinario preenchem

taes communicacdes alliadas ao Telegrapho Elegtrico

Os argumentos construidos naquela introducdo, seapgontando a provincia
de Pernambuco e a RSF como relevantes na reddeilreagior ele pensada, sao
construidos a partir de um paralelo estatisticofateovias existentes na Europa,
especificamente na Inglaterra, na Austria, na Bélgi, conforme expressdo do autor,
“na poderosa Franca”. O intuito de Cristiano Ottestava em reforcar a ideia que,
embora “poderosa”, a nacdo francesa largara tar@@mida sobre trilhos, estando com
apenas 434 km entre 1837-1838, contra 3.843 knnglatérra, 1.000 km da Austria e
508 km da Bélgica, também considerado o periodiB88&-1838.

Ao longo da analogia, o engenheiro credita a culpaatraso da “primeira
potencia do Continente”, a Franca, aos reiteradobates parlamentares que se
sucederam, retardando, num primeiro momento, or@ssg daquela nacédo, ao menos
em matéria de caminhos de ferro. Tomava tal oco@éomo parametro, na medida
em que o momento do Brasil, quando de 1859, reaetss disputas nos pulpitos
parlamentares que, no mais das vezes, davam cegpoegelas entre o Norte e o Sul do
Império: “enchergo, nos factos a que alludi seveigertencias e notaveis analogias

com o0 que entre nos se tem talvez de passar nxisnoa®anos.”

As intencdes declaradas por Cristiano Ottoni, a®@ gmm dado momento da
introducdo a obra denomina “programma”, encontranme apelo aos “homens
illustrados” e aos “poderes do Estado” para quaaenum pensamento de coaliséo,
integrado, politica e economicamente. Embora destagp que toca a técnica, que o
pais careceria de profissionais habilitados, mascal tal circunstancia dentre os

impeditivos a empreitada patriotica:

Nas palavras sublinhadas esta o progamma destarraeméo que eu tenha

a pretencao de resolver tdo grandiosos problemas vajo quasi despresada
pelas grandes intelligencias do meu paiz a magest@o das estradas de
ferro; ndo digo a questdo technica, em que temosaschabilitacdes, mas a
questdo financeira e a questdo politica das viaed®, questbes tdo dignas
das cogitacdes de nossos Estadistas, e 4s quadigadd indissoluvelmente

o futuro da Patria!

No primeiro capitulo, Cristiano Ottoni menciona &etle Brasileira de
communicacdes a vapor”, reforcando a perspectiliiqgaoe econdmica desse “plano

geral’”, em que pese o fato de se tratar de engenhgiofissionalmente ativo e
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desempenhando papel de lideranca em uma das diestaestradas de ferro do pais a
época, e, por conseguinte, detentor de uma preswe;dominio técnico a respeito do
assunto. O engenheiro faz questado de frisar qudalao de linhas, ndo se refere a
“tracal-as”, mas definir quais seriam as grandekak de interesse a uma “Rede

Brasileira de communicacdes a vapor”.

O tracado estaria no campo da técnica e necessiawestudos topograficos
especificos. J&4 a definicAo de grandes linhas daspeito aos pontos de ligacdo

relevantes no territorio brasileiro:

Ha comtudo extremos que notoriamente convem ligarpontos obrigados
gue se podem assignalar em cada linha; ha vallgsadeles rios que convem
por em contacto pelo meio maravilhoso dos trilhedadro; e ha finalmente
consideracbes sociaes e politicas, que determinfecassidade de certas
communicacdes. Dest'arte, se ndo podemos aindar ttaqpletamente na
carta a nossa rede futura, podemos ao menos deteralgumas de suas
malhas, e definir os caracteres das grandcs esjrastabelecendo principios
reguladores das concessdcs garantidas, para gag toal andar do tempo,
convirjdo para o grande fim. Ousarei assignalasralglesses caracteres. Sera
de primeira importancia a linha que atravessar @i®eira, ligando centros
de produccdo agricola s nossas pracas maritmasnwdvimento da
riqueza existente.

O apelo de Cristiano Ottoni, destacando a necealsidle escoamento da
producdo aos portos, em sintonia com uma perspeictiggrada de economia mundo
que integrava o Brasil, independentemente da magd@we do regime escravista,
reforcava os acertos até entdo alcancados pelaiormg@ relacdo as trés linhas que ja
tinham sido objeto de concesséao imperial e estaranfases de construcao e operagao
diversas, inclusive a RSF. Além disso, afagavaotitiqgas locais, ao argumentar que os
trilhos, a0 mesmo tempo em que integravam o teojt@ermitiam uma maior

descentralizagdo administrativa em favor das poiasn

Os trilhos de ferro, ligando diversas Provinciasae lacos de uma unido,
gue ndo pesa nem opprime. Os trilhos de ferro,igadiarem da Capital,

serdo redeas de Governo, eminentemente gratage@sgdos. Os trilhos de
ferro constituem o verdadeiro, e lalvez unico md® bem conciliar a

unidade e integridade do Imperio com a descerdigiis administrativa a que
as Provincias, sejamos justos, ndo podem deixaspiear.

O autor chega ao segundo dos oito capitulos do, li#timo em que ir4 se
referir & RSF na condicdo de linha de grande isserejad que nos demais capitulos,
quando trata de modos financiamento, contratagé@xuedo e administracdo, sempre

gue toma a linha em operacao e execucdo em Peroammesma RSF, o faz como
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alerta do que nao se deveria ter feito em maté@iaahtrato, remuneracédo de juros,

fiscalizagéo e gestao.

No segundo capitulo, “Primeiras linhas a decretaengenheiro é categorico ao
afirmar, inclusive na perspectiva econémica de &g@b de lugares de producéo, que
“o rio de S. Francisco € a primeira chave da ugi&oe o Norte e 0 Sul e como tal deve
o seu valle representar para o futuro papel imptetana rede das vias de

communicagao.”

Assim, a RSF, ndo s6 estava na condicdo de ligagiie producdo e cidade
maritima, mas atendia a politica imperial de sui@@rale rivalidades interprovinciais.

Nesse “systema geral das vias ferreas”, para ansttoni,

(...) a navegacgédo de S. Francisco ligada aos driftzoAgoa Preta, e com o0s
bracos que pode langar da margem pernambucana paggior constituirido
algum dia o amplexo civilisador enlre o Norte eub® Brasil.

N&o obstante os firmes propdsitos de integracadtiqasole de crescimento
econdmico que pautavam a rede de comunicac¢desiadas@or Cristiano Ottoni j& em
1859, a RSF esbarrou em particularidades de cagéat financiamento, execucéo e
gestdo que, segundo ele, levavam a conclusdo “dehgma Directoria Ingleza nao

pode contractar e dirigir convenientemente humadstde ferro aguem do Atlantico.”

Destarte, a RSF, na percepcao de Cristiano O#eng um fracasso fruto da ma
gestdo, jA que a situacdo geopolitica da RSF preencdos os requisitos de uma
estrada de ferro de interesse nacional: servirifigd€do ao ponto mais extremo ao
norte do rio Sdo Francisco e consolidaria uma gi@gstoamento da producéo agricola

ao porto.

Cristiano Ottoni analisava os interesses em jogeelagao entre o Brasil e os
ingleses. Reconheceu que havia quilometragem ld@grem disparada vantagem na
Inglaterra, mas percebia que o Brasil e os sudi@srainha Victoria, potenciais
investidores, ocupavam papéis distintos no cendrimdial e, como tal, tinham

interesses diversos e, por vezes, conflitantes.

Destacou, pois, que, embora fossem necessariggoads®tecnicos e financeiros
da iniciativa privada, ndo deveriam ser as vistasirtvestidor privado, fosse ele
vitoriano, fosse ele de outra nagdo, a dar a t@agaelas parcerias publico-privadas de
construcéo e exploracéo de ferrovias no ImpériBraail.
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1.5 Viajante na “Laboring Landscapes”: Charles Blachford Mansfield, um

guimico vitoriano nos canaviais da provincia de Peambuco.

(...) but it is not peculiarly so, for the roads
or paths here are such that it is very rarely
possible for two persons to ride abreast.

(..)

Em 1852, o quimico inglés Charles Blachford Mangdf{@819-1855), viajando
a passeio, enquanto cruzava o Atlantico com deatnBrasil, conheceu um dos irmaos
De Mornay. A partir desse encontro, seriam reabizguhsseios ao interior da Provincia
de Pernambuco, jA que os De Mornay estavam assvodiaa empreender projeto de
uma estrada de ferro e andavam fazendo levantasmemi@reas mais distantes.

O inglés, com formacdo nos dominios da quimica, aenéggo de festejados
pesquisadores conterraneos seus, a exemplo deeS€Kangsley (1819-1875, graduado
pela “University of Cambridge”, onde, futuramenternar-se-ia professor de historia,
mantendo amizade com Charles Darwin, autor, em,X85%0n the Origin of Species”.

A rede de relacdes insere Charles Blachford Madsf{i836-1855) numa gama de
valores pretensamente universais e de superiorifladertas racas sobre outras. Estaria

dentre os vitorianos.

Na acepcdo de Peter J. Bowi®ps vitorianos inventaram o progresso, havendo
entdo um conflito entre dois modelos de progressmodelo continuo e o modelo
ciclico. Mas, em quaisquer dos casos, eram faswingelo passado. Para o autor,
considerando que se vivia uma era obcecada pelamgadforjavam o passado para
consolidar a crenga de que as mudancas em curagarée significativa de um padréo

historico evolutivo.

Charles Blachford Mansfield, representante desselefnode pensamento
evolutivo da era vitoriana, visitara Pernambuccsfrdéando das paisagens locais, a
partir dessa perspectiva. Com os engenheiros Dedyppercorreu o trajeto onde seria
a estrada, participando, por via transversa, dergras com proprietarios da lavoura

acucareira da regido que margeava o futuro candaterro.

19 BOWLER, Peter JThe invention of progress: The victorians and thstpOxford: Basil Blackwell,
1989.
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A viagem se estendera além de Pernambuco e, epgoiantimico continuava
distante de Londres, manteve correspondéncia camaps que |a ficaram. Enviando
cartas inclusive a Charles Kingslay, escrevia detalde suas andancas pela América,
sendo parte delas sobre o que viu, ouvi e pensespeito de Pernambuco. Algumas

delas com desenhos do tipo explicativos ou degasiti

Ja em Londres, faleceu em decorréncia de explos&ee laboratdrio no ano de
1855, ocasidao em que Kingsley resolveu fazer hogemapdstuma e publicou, em

1856, a coletanea de cartas da viagem sob o nofardguay, Brazil and the Plate

Em Pernambuco, primeiro local a aportar no Brasitae América, Charles
Blachford Mansfield se encantara com o porto e asawihas que ele imaginou serem
dadivas naturais especulando, na chegada e ens #saagens das epistolas, como
Nao seriam promissoras aquelas riquezas que avists/paisagens pernambucanas se
administradas pelos ingleses, aquela altura umaonatyilizada e vocacionada ao

progresso pelos feitos da engenharia que ja comaegyupreender:

Agora vocé deve entender como o porto de Pernambfmanado, pois esta
certamente entre as maravilhas do mundo, anda &oehaja nada muito
impressionante no que diz respeito a sua aparé8Buiainda ndo sei muito
sobre a geografia do lugar, mas posso dar a voeénagéo aproximada do
que é. O topo do meu pequeno mapa € o norte, teipfarior o sul. A parte
sombreada a esquerda é o continente. A linha guetaorre paralela a praia
€ um estreito recife de rocha, que apenas se atéwvea da superficie da agua
no ponto alto, a baixa agua se expde em cercaislg@és de altura. Este
recife, que parece medir em sua transversal cer@ando ou seis pés, corre
ao longo da costa por umas trezentas milhas, ddaxam canal navegavel
de algumas centenas de jardas para uma milha ecud@dargura, entre ele e
a praia, por todo o caminho. Eu ndo sei o que 6®bges pensam disso; ele é
formado de arenito, cheio de pedras e conchas,levasta como se fosse
uma parede. O porto de Pernambuco é formado peresi$e atuando como
0 quebra-mar, e a entrada do porto é através de abeeura no recife.
Suponho que uma nac¢do da engenharia faria de tadasta um porto de
ponta a ponta.

A vista daquela riqueza resultou em representacdficg do que vira Charles
Blachford Mansfield:
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Figura 01 — Porto de Pernambuco, 1852 (1856), €h&lachford Mansfield°

Ao desenhar um pequeno mapa para situar sua marstbre Pernambuco
(Figura 01), suas vistas ndo passaram incélumessankores de engenho e ao
desaparecimento de jardins que dao lugar a exter@upos de cana de acucar. Na
paisagem, ele insere a populagdo a margem, “hébgagobres” que ele vé naquele

cenario, assim como fala de cores, rios e bichogiela “vasto panorama de verde
brilhante”:

Pernambuco é uma extensa planicie arenosa, delanp@r uma faixa
semicircular de colinas baixas de barro vermelhgista do alto das colinas
€ magnifica ao extremo: diante de vocé, estenders@asto panorama de
verde brilhante. Vocé pode imaginar a partir doedBe que rabisquei a
margem. As colinas descem ao mar em Olinda, pdio tarte (parte antiga
da cidade construida sobre o monte), e até um(cajnome esqueci), pelo
lado sul. Pernambuco encontra-se a beira-mar, miocdo semicirculo. (...)
guanto mais vocé se afasta da cidade, as casasnaentmais raras; e, em
seguida, existem apenas pequenas habitacdes deapesmis pobres e
algumas grandes casas dos senhores de engenhoartéa emterior da
planicie, perto das colinas, os jardins desaparedando lugar a campos de
cana-de-acucar, intercalados com milho e mand@uase toda planicie é de
areia fofa, (...) As colinas que limitam essa pensao de argila vermelha.
(...) A cidade de Pernambuco fica na foz de ungue serpenteia através da
planicie, chamado Capibaribe, ou rio das Capivafagapivara € uma
criatura que as vezes é chamada de porco d'aguma.espeécie de pequeno
hipopétamo. No entanto eu acredito que ndo ha memtwurio agora.

119 Reproducdo da obra publicada em 1856, ampliagifinabda dissertacdo, em anexo, incluindo
imagem de Mansfield.
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A figura publicada em 1856 (Figura 02), denominddaMapa na publicacao,

fora atribuida aos esbocos feitos por ele em 18&®acomplemento aquela carta:

\
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Figura 02 — Desenho [Mapa] de Pernambuco, 185%(18Hharles Blachford Mansfielt!

Na construcdo de suas impressdes, acompanhandvamsamentos feitos pelos
De Mornay para projetar a RSF, refere-se a encordos engenheiros ingleses De
Mornay com os senhores do acucar, descrevendoswasdas a propriedades que,
pelos nomes dos anfitribes por vezes constantecald@s publicadas, estariam na
porcdo centro-sul de Pernambuco. Observando-seagadiv do projeto da RSF,
cartografado em 1853 (Mapa 01), percebe-se qudllvgstserpenteariam a plantacao

daqueles senhores de engenho:

Na terca-feira, chegamos (até Carrauna), de Suasupeta passando por
dois Engenhos grandes, chamados Macujé e Jardidon® deste lugar é,
como eu disse, apenas minha idade, e fala Fraaoés quanto eu possa,
para que possamos continuar juntos. Ele tem umaepagesposa espanhola
(a segunda), de um dos estados argentinos, e ufo idele mora com ele,
um homem muito bonito, cerca de cinco anos mais by que ele. E
membro da Assembléia Provincial de Pernambuco béantda Camara dos
Deputados do Governo Geral do Rio. Grande partpads € mantida por
membros de sua familia, que migraram do Sertatiqdeara do Interior) na
dltima geracéo. Dois de seus irmaos tém propriesiadf@centes. E a moda

11 Reprodugéo da obra publicada em 1856, ampliacfioalala dissertacdo, em anexo.
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nesta casa, aparentemente, que a senhora ndegamtes cavalheiros, mas,
depois do jantar, ela vem e prepara cha pard‘hos.

N&o por acaso, a andlise dos Anais do Senado @da828&gislaturas (BRASIL,
1978) corrobora a hipotese de que a concessaoasmmihteresse das elites politicas e

agricolas do periodo e de suas redes parodufais:

Cabo de Santo Agostinho 7 S Praoprietario Rural
(Engenho Grajau) Coimbra =i Servidor Publico
Cabo de Santo Agostinho
(Engenho Trapiche)
Cabo de Santo Agostinho
(Engenho Pantorra)

Cavalcanti de Lacerda (Bardo de Pirapama)

Francisco do Rego Barros (Conde da Boa Vista) Paris Matematica Militar
Proprietario Rural e

n.i. Secundaria Militar

Holanda Cavalcanti (Visconde de Albuquerque)

Sirinhaém

Pedro de Araujo Lima (Marqués de Olinda) (Engenho Antas) Coimbra Juridica Proprietario Rural
Paula Albuguerque :’:Er';ambuco Coimbra Juridica Servidor Plblico
Paula Cavalcanti (Visconde de Suassuna) f;:;:fr?odngsifs;?ms n.i. n.i. ;ﬁﬁgfiém Rurale

Tabela 01 — Dados extraidos dos anais do senad® @a28* legislaturas.

O dado comparativo se torna sutil, diante da parsagesenhada pelo vitoriano,
gue acerca das riquezas destacou o crescimentmdale acucar, a alimentacdo a base
de mandioca — j4 que era vegetariano e apreciaw@hda variadas, e 0 assassinato

praticado especialmente pelo poder de mando dessntie engenho:

A Unica industria, até onde eu percebi, entre asileiros daqui € o cultivo
de agucar, a mandioca e o0 assassinato. Os assas&is&o0 sendo cometidos
continuamente: a pena capital € a lei, mas apem#s axecucdo esta na
lembranca de um antigo agente aqui. Todas as lpay@sem ser resolvidas
aqui com a faca na mdo. Um cavalheiro para quenMbmay fez algum
trabalho em seu Engenho, apresentou-o na mesatdo gauma pessoa que
era um assassino com uma série de acfes sangfiigias era notoriamente
verdade), sugerindo que, se seu trabalho ndo fe#se corretamente, o
pagamento seria em aco [bala] ndo em prata; -echesaem é um Bardo do
Império (criado para mérito, pois os titulos n&o Iséreditarios}™*

12 Traducao livre de: “On Tuesday we came hitheCorauna) from Suasuna, the track passing by two
large Engenhos, called Macujé and Jardim. The owhthis place is, as | said, just my age, and lspea
about as much French as | can, so that we canngetgether. He has a little Spanish wife (his sdgon
from one of the Argentine States,- and a brothdiisfives with him, a very handsome fellow, abfu
years younger than himself. He is a member of tlogiRcial Assembly of Pernambuco, and Also of the
Chamber of Deputies of the General Government at Breat part of the country around is held by
members of his family, who migrated hither from tBertao (the high land of the Interior) in the last
generation. Two of his brothers have estates adgiiit is the fashion in this house, apparentlye ghe
lady does not dine with the gentlemen, but, aftemer, she comes in and makes tea for us”.
(MANSFIELD, 1856 [1852])

113 Sobre a relagdo da Corte com as Provincias, &s reda expressdo Paréquias, VARGAS, Jonas
Moreira. Entre a Pardquia e a Corte: a elite politica do Résande do Sul (1850-1889anta Maria:
UFSM, 2010.

14 Traduc&o livre de:The only industry, so far as | have learned, amtirgBrazilians here is sugar-
growing, mandiocca-eating, and assassination. Mrsdare being committed continually: capital
punishment is the law, but only one execution ithénrecollection of an old stager here. All qudsre
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Charles Blachford Mansfield registra expressamesie,uma de suas cartas, a
partir das informagdes dos engenheiros que empagitaa RSF, que “a corrupgao
prevalece em todm departamento administrativo, desde o Imperadqgiolécia”,
acrescentando que “mesmo com tudo isso, € ditooqgeverno deseja ser liberal e

encorajar o comercio e a industria".

A narrativa do viajante inglés, um quimico vitoague estava construindo suas
impressdes a partir dos varios e novos elementesageendia de Pernambuco em
1852, apresenta-se como mais um elemento de cagAposia paisagem que,
trabalhando, atendia ao poder de mando da eli@vigra''> Na impresséo do viajante
Mansfield, registrada na parte final da transcrigéona, “se seu trabalho ndo fosse
feito corretamente, 0 pagamento seria em aco [baajem prata; - e esse homem é um

Bar&o do Império”.

Através das experiéncias compartilhadas pelos D& concessionarios da
RSF, ou mesmo diretamente, presenciando relacoetsdasm entre aqueles engenheiros
ingleses e os senhores da plantacdo, as cartashdde<C Blachford Mansfield
evidenciam que as gargantas politicas, aqui rempiad®s pelos senadores, nas disputas
pela aprovacéo da concessao da RSF, embora refengas discursos do progresso, da
ciéncia e da integracdo do império, na praticaaoavepresentatividade politica aos

senhores de engenho.

seem to be settled here off-hand by the knife.ndlegean for whom De Mornay did some work at his
Engenho, introduced him at dinner at his table tpeason as an assassin of a score of bloody deeds
(which was notoriously true), hinting that if hiogk was not properly done, his payment would be in
steel not in silver; — and this man is a Barontloé Empire (created for merit, for titles are not
hereditary)! (MANSFIELD, 1856 [1852])

15 Remete-se aqui ao conceito de Thomas D. Roge@9)20
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Capitulo 2.

A CONCESSAO DA FERROVIA NAS GARGANTAS DO SENADO.

Trilhar v. a. Pisar com trilho. Pisar. Fig. Andar.
Trilhar hum pé. Magoallo apertando-o, ou

pisando-o

Trilho s.m. Madeiro grosso de trilhar o trigo.
Instrumento com que se bate o leite para fazer o

queijo.

Luiz Maria da Silva Pinto (1775-1869), autor dccionario da Lingua
Brasileira (1832), apresenta a sinonimia em epigrafe quanex@ressdes trem, trilhar
e trilho. Elas estavam presentes dentre as podailbils de comunicacdo da lingua
portuguesa, na primeira metade do século XIX, amesmo de serem associadas aos

futuros caminhos de ferro e seu maquinario a vapor.

A revolucgédo industrial impulsionou a metalurgiaggzulo XVIII e ja no século
seguinte, em 15 de setembro de 1830, seria almertinglaterra, a’he Liverpool &
Manchester Railway cujos trabalhos foram iniciados no decénio aotercom o

objetivo de conectar a cidade industrial de Mantehne porto de Liverpool:

Em 1804 apareceu numa exploragdo mineira do Pa@alis uma pequena
locomotiva a vapor. O instrumento foi aperfeicopdto engenheiro George
Stephenson e, em 1825, é posta ao servigo entrk&t&@toe Darlington uma
primeira linha sobre a qual circula um comboio d@eve um vagdews, a
pasmosa velocidade de 28 milhas a hora. Em 183@uma-se uma linha
mais importante, que liga Manchester a LiverpoBHASTENET, s.d., p.

175)

No caso brasileiro, as estradas de ferro considenpdliticamente relevantes ao
Império e que, por conseguinte, exigiram préviasessodes legais imperiais, datam de
1858: a Estrada de Ferro D. Pedro Il (EFDPII) esaife Sao Francisco Railway (RSF).

As regras de financiamento e constru¢do dessamdastde ferro, e o proprio
tracado que os caminhos teriam, envolveram uma dérdiscussées no cenario politico
institucional brasileiro ao tempo do Império. Da&gistros em anais de sessfes de

votacdo e em periddicos em circulagdo no Brasigyvaencias de que a regulamentacéo
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juridico-legal dos caminhos de ferro foram o remidt da convergéncia de interesses
privados. Esses disputavam seus espacgos, tentafidenciar nas politicas publicas
através da garganta daqueles que votavam as eegeasm seguidas e que, no mais das
vezes, seriam diretamente beneficiados por taisresngdimentos. No caso da RSF,
Olinda, Senador do Império, natural de engenhoacdear em Pernambuco e um dos
grandes acionistas da futura RSF & Co., aperfeigpa importante amostra dessa
realidade, em que uma garganta do Senado, refesmdos melhoramentos materiais e
ao progresso da nacao, guardava condicao juridit@ydar que lhe renderia vantagens

pessoais com a ferrovia.

A partir da analise das discussfes que resultamraprovacdo das regras a
compor o corpo normativo das concessoes das fag@#DPII, BSF e RSF, restou a
conclusdo de que as ditas gargantas do Senadopdvidmem se tratando de estradas
de ferro, funcionaram fomentando a aprovacao didigad publicas de desoneracao do
capital privado, politicas que permaneceriam preseno cenario brasileiro ao longo
dos séculos que se seguiram ao XIX, alcancandoubcs¥X| em curso.

Acessados os mesmos verbetes trilho e trilhar,comstam da epigrafe deste
topico, e suas respectivas definicdes, em diciosate lingua portuguesa dos séculos
XX e XXI, para trilho, encontram-se os sinonimosarfenho; vereda”, “norma,

exemplo”. Para o vocabulo trilhar: “seguir (o cahtirda norma); percorref*?

Ademar Benévolo (1953), em sirdroducéo a Historia Ferroviaria do Brasil
analisa essas mesmas expressdes e 0 uso dado moelasverso das ferrovias
brasileiras ao longo do século XIX. A partir de idegdo de significados na lingua

inglesa, o autor relaciona trilho e norma, trilhe@gra:

“Rail" do inglés invadiu a lingua francesa, de retg como veremos, onde se
naturalizou definitivamente, ao passo que o0s espanhclimataram a
prondncia “riel". Os italianos preferiram a lingo@terna — “rotaia," e ndo
teriam saido da mesma se adotassem o vocabuls.irigébora ndo pareca
"rail" é palavra de origem latina, tendo como étinmcabulo “regula”,
através das seguintes mudancas ‘regla" (latim wyldaeille” (francés
arcaico), “raile” (middle-english) e “rail” (inglésoderno). A mesma palavra
“regula” produziu “rule”, transformando-se: riule“reule”, “riule” (francés
arcaico), “reule” (middle english) e finalmente I¢u Esta analogia entre a
linha reta e a lei também ocorreu em nosso veraapalis daquela mesma
semente latina nés recebemos “regua” e “regra’lli@rnao venceu logo de
uma vez. No “Diario” de André de Reboucas, que ieamem 1898,
encontra-se o termo “rail’”, muitas vezes repetidomo se n&o tivesse
sindbnimo. Reboucgas s6 emprega “trilho”, uma vézdiad3 de maio de 1871.

118 As sinonimias foram consultadas nos dicionariodidgua portuguesa BUENO, 1989, p. 677 e
AMORA, 2008, p. 738.
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Nos dicionarios a acolhida também néo foi grandelet® da o sentido

figurado: “caminho, direcdo, via, trilha, norma’,ais nada que lembre

superficie de rolamento dos trens; nos outros icios de Portugal sucede a
mesma cousH!

Quanto as regras técnicas de planejamento e coagtde uma estrada de ferro,
leem-se de alguns dos manuais do final do sécu¥ ¥ inclusive nas chamadas
cadernetas de campo, as “explicacbes sobre o medcedificar e empregar os
instrumentos, os melhores methodos de tragcar curwagrreno, fazer nivelamentos,
construir plantas e perfis e calcular os movimentegerra™'® Nessa documentacéo
técnica, as normas de levantamento de informagdésaim a garganta como orientacéo

do tracado da ferrovia:

Quanto a estudos praticos, 0os mais uteis sdo osfapeen em passeios
demorados nas montanhas em companhia de matteipesireentados. A
bussola e o aneroide de algibeira sdo os instrusamcessarios em taes
excursdes. No terreno deve o engenheiro recordenlag nocdes, observar o
caracter geral das serras, estudar suas ramife&caelistribuicdo dos cursos
d'agua. Com bda disciplina procura-se avistar uangagta distante, e trata-
se de alcancal-g°

Ve

Na dimenséo técnica, pois, a gargantai@ ‘acidente importante num tracado
de estradas, porque é o ponto escolhido para aessia de uma montanha, por ser seu

ponto mais baixo**

Da mesma forma, na perspectiva politica, haviaagdag. Com efeito, quando
das discussoOes e da aprovagao, pelo Senado, dzssoes de construcado da EFDPII,
BSF e RSF, as “gargantas distantes” de Senadones ©tinda ditariam as normas das

estradas de ferro, em sonoros discursos pelo msmre

Destarte, se na seara das regras de construcfiarexas gargantas a determinar
0s rumos dessas ferrovias, na politica do ImpériBrasil, de igual modo, o caminho a
ser seguido pelas normas de financiamento e cgastrdaquelas estradas de ferro
seria, em certa medida, resultado das “gargan@Sethado, que declaravam a meta da

prosperidade da nacdo, mas reverberavam a realidagateresses privados.

117 BENEVOLO, Ademar.Introducdo a Histéria Ferroviaria do Brasil: estudsocial, politico e
historico. Recife: Edig6es Folha da Manha, 1953, p. 52-53.

18 Utilizados como fontes primarias, dentre outro&IMSCHENCK, 1882; OLIVEIRA, 1892.

119 Transcricdo de manual também utilizado enquanttefprimaria PASSOS, 1894.

120 Da mesma forma, OLIVEIRA, 1892, p. 1-2.

121 Extraido de LIMA, Milton Luiz Paiva deNocdes de Topologia para Projetos RodoviariBio
Grande: Universidade Federal do Rio Grande (Depetito de Materiais e Construcdo), Disciplina:
04085 — Projeto de Estradas, disponivel em <hitywW.topografiageral.com/Curso/> acessado aos 11 de
janeiro de 2016.
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2.1 Os senadores, Senhores do acucar, e as falas Senado do Império:
escravocratas optando pelo trabalho dito livre e dputando ferrovias.

O exame de expressodes de fala registradas noscan@snado do Império entre
1850 e 1855, a compreensao das regras do Regitnézrao do Senado do Império em
vigor naquele periodo e a analise especifica dagsAsio Senado do Império na parte
em que se encontram transcritas as intervencoesat@lores com a finalidade de
discutir e aprovar a Resolucao n. 19 (em pautaemad® a partir de 06 se de setembro
de 1851), que dizia respeito a autorizacdo a sda @@ governo imperial para
“conceder a uma ou mais companhias a construcabdotparcial de um caminho de
ferro da corte para as provincias de Minas e SloRdoram as fontes cujos trilhos

conduziram as conclusdes da pesquisa nesta parte.

Em analise mais ampla das falas havidas entre #85855, observa-se que,
desde a discussao de projetos acerca de saudeap(ibtalidades de construcdo de
cemitérios e gestdo dos mesmos) até o debate aobracdo de novas Provincias,
passando por questdes relativas ao financiamenittsttacdo publica e & concesséo de
constituicdo de companhias de navegacado, as faksSdnadores reportavam-se ao
progresso a partir dos melhoramentos materiais aanqureforco argumentativo das
discussbes, fossem eles se posicionar contra cav@ e determinada proposta

colocada em discusséao, estivessem eles a pro@os@wpor a uma emenda.

Observa-se, pela expressiva incidéncia da expregegoesso quando presente
em tais documentos e inseridas nesse context@uiécacao, em cotejo ao numero de
sessOes havidas, houve percentual elevado de ncardga mesma, a qual era utilizada
no intuito de refor¢ar seus argumentos, o que gatdiaiario de um léxico na condi¢éo

de marcador ideoldgico.

Destarte, diante de uma palavra chave, apurou-asitptivo inicial e indiciario

da hipétese em exame:

Entende-se por palavra-chave qualquer palavramume,corpus composto de
subconjuntos, é caracteristica de um ou de vadbsosjuntos. Tal palavra
tem um lugar estatistico no subconjunto considemaidamente superior ao
seu lugar estatistico na lista de frequéncia dguotmdo corpus?

122 ROBIN, RegineHistéria e LinguisticaS&o Paulo: Cultrix, 1973, p. 143.
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O levantamento apresentou um indicio quantitatiebevante quanto as
ocorréncias da expressao progresso. Catalogadaanéfigadas ano a ano, havendo o
cOmputo todas as vezes em que fora utilizada camuto de reforcar argumentos de
melhoramento e prosperidade, os resultados apoatama a referéncia média a tal

expressdo, minimamente, a cada duas sessoes @sliffabela 02).

Destaque-se que o estudo de frequéncia foi assoe@iadde distribuicdo, na
medida em que se considerou o quantitativo de se®sa frequéncia da palavra-chave
a cada sessao, ndo havendo, entretanto, a realidag@apa de distingdo para fins de
distribuicdo quanto a repeticdo da palavra hawdaie mesmo discurso de um mesmo
orador. Em todo caso, para minimizar a auséncisaldenapa, foi desconsiderada a
repeticdo ocorrida no intervalo de até paragrafdgados para apreensdo da palavra
chave em seu contexto. Tem-se, dessa maneiradibe ithe distribuicdo aproximado,
sem se deixar de lado a nocdo de que seja a freguéaladamente considerada, seja
distribuicdo sem critérios previamente apontadasnesmo a combinagdo de ambos é

dado a ser considerado, porém nao prescinde desautitodos de investigacao:

Verificar a frequéncia, assim como a distribuicas tbrmas, dos lexemas de
um corpus, é antes de mais nada fazer “estatfstiaade contexto”. Ela se

mostra insuficiente ao nivel da interpretagdo. Nalade, “(...) ndo refletem

de forma alguma o contetdo semantico do vocabulfui s6 se poderia
apreciar considerando as formas em seus conte}ds”.

N&o por outro motivo, a fim de minimizar as perdamanticas decorrentes de
polissemias ou repeticdes proximas, para fins deagfo, ndo houve contabilizacdo da
palavra progresso quando tal significante reve@awao significado no discurso (por
exemplo, incremento de renda ou aumento de doenggsdemias). Para além das

palavras, pois:

(...) a descricdo componencial do sentido de untevfzisolada mostrou-se
insuficiente justamente por desconsiderar o fato qie os sentidos
extrapolam os limites das palavras, abrindo espaom isso, para o0
reconhecimento de que a unidade de analise doofusntiento dos sentidos
na lingua deveria ser ampliada, importando, desd&oge considerar os
sentidos no ambito das sentents.

122 ROBIN, RegineHistéria e LinguisticaS&o Paulo: Cultrix, 1973, p. 143.

124 BORBA, Vicentina Maria Ramires. No compasso dasiadacdes: elementos para uma abordagem
enunciativa dos sentidos do discursalimguagem: entre o sistema, o texto e o discuGaoitiba: CRV,
2015, p. 59-78.
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Para tanto, procedeu-se a percepcao semanticdimdaabreve leitura de até

trés paragrafos do texto onde estava inserida r@&so:

Assim, pelas ligagBes tematicas ou nocionais, getagdes de qualificacéo e
de acédo, a palavra esta ligada as outras ao lomgadkia falada, no plano
sintagmético, e ligada as outras pelos equivalemtiesubstitutos, no plano

paradigmatico. Estabelece-se, entdo o que se pbdenac de corpo

semantico'®®

Destarte, considerando o corpo semantico, para @éésmmumeros de frequéncia
e distribuicAo em sessdes, tal procedimento appmtaucondicdo de significantes
associados de modo recorrente a “progresso” asnsegexpressodes: “do comércio”,
“da induastria”, “da lavoura”, “da nacao”. E, em satando especificamente de temas
“estradas de ferro”, “navegacdo a vapor’ e “obrablipas”, percebeu-se que o0s
senadores, no intervalo de tempo pesquisado, awdin-se do significante
“melhoramento(s)” como sindnimo de “progresso”. Bee registrar, todavia, que nao
houve apuracdo de tal expressdo enquanto sinor@ngae, se assim o fosse, 0s

resultados encontrados, ja considerados expresgieyar-se-iam.

~ S ~ Média de utilizacao da
Sessfes Utilizacao da expresséo ~ "
Ano o P ” expressao “progresso” por
ordinérias Progresso ~
sessao
1850 126 79 63%
1851 84 65 7%
1852 74 20 27%
1853 91 16 17%
1854 88 88 67%
1855 74 43 58%
Total 537 282 52%

Tabela 02 — organizada a partir dos Anais do Sedadmpério, de 1850 a 1855

A fim de agregar elementos a tais resultados, passca analise critica do
Regimento Interno do Senado do Império (RISI), nadiode em que 0 mesmo
representava o conjunto de regras de fala a semna@m pelo Senado do Império a

época.

12 ROBIN, RegineHistéria e LinguisticaS&o Paulo: Cultrix, 1973, p. 156.
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Ademais, o RISI importa ndo s6 enquanto conjuntoaenas de regulacdo da
propria ordem e método a ser observado na comduicdgs senadores, ja que ndo se
pode perder de vista a nocao critica de que tantbBiSI € composicdo de forgcas que,

em disputa, nele resultou.

A abordagem daquelas regras serviu de suportegparaquando da andlise das
falas do Senado do Império, fosse percebido algponde uso do conjunto de regras
em beneficio proprio ou de outrem, ou mesmo emrfdeaum ganho nas disputas que,
para além da fala, poderiam significar conquistasfeaco politico. E dizer, pois, que o
meétodo, nesse caso, foi dinamico e a intencaoafibtsemantica, quanto relacional,

neste dltimo caso no que diz respeito a relacad-Ri&a e sujeitos de fala entre si:

E preciso renunciar a todos esses temas que téfarpdio garantir a infinita
continuidade do discurso e sua secreta presengagoode uma auséncia
sempre reconduzida. E preciso estar pronto partaeaco discurso em sua
irrupgéo de acontecimentos, nessa pontualidadsperdiio temporal... N&o
remeté-lo a longinqua presengca da origem, tratado jogo de sua
instancia*®

Destarte, quando consideradas as aplicacfes camatatjuelas regras de fala
contidas no RISI, observa-se que os senadoresilgavaim dessas normas internas
regulamentadoras do processo legislativo no Se(fadoordem dos trabalhos”; “das

proposicdes”, “da discussdo”) como mecanismos sieuthh na composicao das tensdes

havidas entre os varios interesses ali representado

Em vigor desde 1826, o RISI elencava as regrasesaobmprocedimento
legislativo, fixando os modos e formas de atuagdo,sé dos Senadores, que detinham
assento na casa, como dos que ali poderiam seasianjfa exemplo dos Ministros do

Império.

No RISI, estavam dispostos o0s requisitos para @gsefn apresentadas as
propostas ou os projetos de lei. Eram previstopos de sessédo que existiriam, bem
como o modo de registro e publicacdo das discussbadas nas sessdes, 0s quéruns
minimos de instalacédo e a ordem dos trabalhos @bservada ao longo de cada sessao.
Além disso, o RISI elencava as matérias ou hipétese que os senadores poderiam
pedir adiamento e quando seria 0 caso de teremetguerimentos aprovados, fixando,
da mesma forma, o0 momento oportuno de apresendactaos pedidos.

126 Transcricdo de argumento de Foucault a partir REGOLIN, Maria do Rosaridzoucault e Pécheux
na andlise do discurso: didlogos & duel@do Carlos: Claraluz, 2006, p.87-88.
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De igual modo, o RISI estabelecia também a postaldié de serem feitos
pedidos de informagfes e, com eles, se fosse defariadiamento da discussédo que
estava em andamento. Outra norma nele contida digiaerespeito a possibilidade de
adiamento de discussdao, falava acerca da durac&essao e, dado o “adiantado da

hora”, permitia o adiamento das matérias previstado discutidas naquela sesséo.

As hipoteses de pedido de urgéncia, de acordo cRIflp ensejariam quebra na
ordem de discussdo do dia. Essa ordem do dia dewbservar, em nao havendo
urgéncia, as discussfes que remanesciam de ses#@esres, bem como as novas
propostas. Para fim de aprovacédo ou ndo das pegpastas deveriam ser apreciadas
até trés vezes (13, 22 e 32 discussao). As tréasdides eram obrigatérias no caso de
projetos de lei de “interesse geral”’, havendo qdade de dias de intervalo a ser

respeitada entre as discussoes.

Destarte, a 32 discussdo de um projeto ndo podetiar na ordem do dia em
que tivesse havido, para aquele mesmo projetoyvapiio decorrente das discussdes
anteriores. No caso ser aprovado um projeto em2#3descussao, as quais nao tinham
limitacdo de intervalo em dias (poderiam ser reddis em uma mesma sessao),
aguardava-se sessdo em dia distinto daquele parangwrdem de discussao daquele

outro dia, o projeto entrasse em 32 discussao.

Essas regras, que configuravam um verdadeiro drgmapotencial, eram
utilizadas pelos senadores na composicao de isteres que restou flagrante ao longo
da ultima das trés discussfes da Resolucdo n.uE9se estenderia, a partir de 9 de
setembro de 1851, por varias sessfes e apenas eame jithho de 1852 haveria
aprovacdo. Recebida aos 6 de setembro de 18%i|ugar a terceira e Ultima discusséo
da Resolucao n. 19 em 9 de setembro de 1851, a&rtsgiermaneceria no restante das
sessOes do Senado daquele ano sem que os senamwiegssem a votacado (sessodes
dos dias 10, 11 e 12 de setembro de 1851), nadafiarde debates, mas pelo uso
expressivo de recursos formais previstos no RIgdr(as, questdes de ordem, pedidos
de urgéncia, pedidos de adiamento), bem como pglaceade de alguns senadores

perpetuarem suas falas prolongadas a cada sessao.

Importante que se diga que esses senadores, guiézssyam dos estratagemas
possiveis a partir do discurso e com suporte dd, RIam originarios do Norte do
Império e, em regra, senadores por Provincias tamdbéalizadas no Norte do Império.

Destarte, ndo faziam oposicao simples a Resolucd8,mmas pretendiam estradas de
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ferro ndo soO no interesse das Provincias do Seht€s de que o melhor caminho néo
seria conquistar votos contra a Resolucgéo n. fi@ulvam reiterados adiamentos a fim
de convergir ao mesmo caminho de ferro da Resolugdd9 o interesse pela

autorizacao legal de estrada de ferro no Nortemgeetio.

Registre-se que apos as 4 sessodes de 32 discussesodlucdo n. 19 em de
setembro de 1851, muitas outras sessdes aindaoanrrao longo de 1852 e exitosos
foram os esforcos dos senadores em disputa, nadanein que mantiveram a 32
discussdo em pauta por 15 sessdes no ano de 18828sdes em maio de 1852 e 11

sessOes em junho de 1852.

O desfecho dessa querela evidencia uma composi¢é@oas evolvidos, ja que
tanto Montezuma (Bahia) quanto Olinda (Pernambapo@sentaram seus projetos. No
caso deste ultimo, apresentou o projeto aos O4as@de 1852 e, naquele mesmo dia,
o Ministro do Império expressou a sua pronta calé@aeia, registrada nos Anais do

Senado do Império daquele dia 04 de agosto de 1852.

O processo de apreciacdo, discussdo e votacaonewde no periodo em
destaque, evidenciado pelo RISI e a partir das fadgistradas nas atas de sessao dos
Anais do Senado do Império (1851-1852), demonsasudisputas especificas no
sentido de que se ampliasse a aplicabilidade daliR@® n. 19, de modo a favorecer a
chegada daquele melhoramento material sinbnimoragperidade ndo s6 ao Rio de
Janeiro, a Minas Gerais e a Sdo Paulo, mas, denmgo, as Provincias maritimas da

Bahia e de Pernambuco.

A atuacéo destacada os senadores Montezuma (Balahda (Pernambuco),
apesar de intencionarem um mesmo proposito, foepé&ta de modo distinto no campo
da pratica discursiva e dos usos que davam asmfentas de comunicacao e as regras
do RISI. As falas do primeiro demonstram um esgetza pouco silencioso na tentativa
de influenciar seus pares, em oposicdo a parcimé@ngaoportunidade com que se

colocava Olinda a cada intervengao.

Tanto assim que, enquanto a Bahia demoraria umopmads a ter sua estrada
de ferro autorizada (1853), no caso de Pernamboigarojeto foi apresentado por
Olinda e teve curso sem maiores desdobramentespde ja que em agosto de 1852 os
irmaos De Mornay detinham concesséo para constrigieracdo de uma estrada de
ferro na Provincia de Pernambuco, a RSF.



Registre-se, que, mesmo antes da analise detidaldaslo Senado em relacéo
a 32 discussdo da Resolucdo n. 19 e desdobramamtolvendo Bahia e Pernambuco
em matéria de caminhos de ferro entre os anos %l 48852, houve pesquisa relativa
a local de nascimento e representatividade dasirigias. O estudo deu elementos de

que a Provincia de Pernambuco era, de fato, assmpb ca Bahia, detentora de

significativa estabilidade nos bancos daquela leggslativa.
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Do perfil dos senadores do Império do Brasil, ad&isindo local de origem,

local de representatividade e rotatividade, obsese que Pernambuco fora a Unica

provincia que se manteve sem qualquer alteraca8n@350-1852) e 92 legislaturas

(1853-1856) e, considerando-se indistintamente aallale origem e o local de

representatividade, estava dentre as Provinciamaler nimero de senadores cuja

identidade de origem e representacéo convergiabe(@a03 e 04).

Provinci Total de pessoas % que mantinha identidade o

rovincia de L . % permanente na

representacio distintas que entre local de representacao e 82 leqislatura

P & ocuparam a vaga local de nascimento 9

BA 10 100% 50%
CE 4 50% 100%
ES 2 50% 0%
GO 1 0% 100%
MA 3 66,67% 33,33%
MG 11 72,73% 81,82%
MT 1 0% 100%
PA 1 0% 100%
PB 2 50% 100%
PE 6 100% 100%
Pl 1 0% 0%
RJ 5 60% 100%
RN 1 0% 100%
RS 2 50% 100%
SC 1 100% 100%
SE 1 0% 100%
SP 4 50% 50%

Tabela 03 — organizada a partir dos Anais do Sedadmpério referentes a 82 legislatura
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Provincia de Tc()jt.allde pessoas % que mantinha identidad~e % permanente na
representacao istintas que entre local de representacéo e 92 |egislatura
ocuparam a vaga local de nascimento

AL 2 50% 50%
AM 1 0% 0%
BA 10 100% 60%
CE 4 50% 100%
ES 1 0% 100%
GO 2 50% 0%
MA 3 66,67% 100%
MG 10 80% 100%
MT 1 0% 0%
PA 2 50% 0%
PB 2 50% 50%
PE 6 100% 100%
Pl 1 0% 100%
PR 1 0% 0%
RJ 6 50% 66,67%
RN 1 0% 100%
RS 3 66,67% 100%
SC 1 100% 100%
SE 1 0% 100%
SP 4 75% 75%

Tabela 04 — organizada a partir dos Anais do Sedadmpério referentes a 92 legislatura

Tratando-se de vaga vitalicia, as alteracdes n&tumavam ser expressivas,
mas tais tabelas indiciam que uma maior estabgigadpiciou uma maior articulacéo
dos senadores do Norte, de um modo geral, e dosmpbucanos em particular, os
relacbes provindMSRGAS, 2010),
considerado para tanto seus locais de nascimersivag ocupacgdes, especialmente

quais mantinham suas redes de caso
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atreladas aos interesses econdmicos agucareinegida geografica por onde passaria
a RSF (Tabela 01 e Mapa 01).

Retomando o exame de falas do Senado, a aifalises discussdes de resolucdo

que pretendia elevar a comarca de Rio Negro a @ddede Provincia, proposta desde

127 Antes da votacao, houve leitura de parecer ndiseds 16 de julho de 1850, dado pelos Senadores
Visconde de Abrantes, J. Saturnino e Paula Pesseaeguintes termos registrados nos Anais do Senad
do Império: “A comissdo de estatistica tornou angrar o projeto, vindo da outra camara, sobre a
elevacdo da antiga comarca do Rio Negro, no Pacatedyoria de provincia; e a vista das informacdes
que pedira sobre 0 mesmo objeto, e foram agoradatas pelo governo, constantes do relatério do
presidente da provincia do Para a respectiva assenbgislativa, acerca da matéria do referidggtop

€ de parecer que o senado deve toméa-lo em congideaser quanto antes discutido”. Prevista nanord

do dia do Senado da sessdo de 20 de julho de &886tacdo iniciar-se-ia, ainda em 12 discusséao,
justamente na sessdo em andlise, de 22 de julh85fk discussdo que seria adiada e que prossegairia
longo de outras sessdes havidas na segunda metad® dle 1850 daquela 82 legislatura do Senado. A
sessdo de 24 de julho de 1850 se encerraria cqproaagao do projeto em 12 discussao e inicio da 22
discussdo: “Continua a 12 discussdo do projeto eleea a comarca do Rio Negro a categoria de
provincia. Ndo havendo quem peca a palavra, jldga-atéria discutida, e aprova-se o projeto, b qua
entra imediatamente em 22 discussao”. Interesspr@enaquela mesma sesséao de 24 de julho de 1850,
iniciada a 22 discussao, surge emenda propostaSeglador Batista Oliveira, natural de Porto Alegre,
para que se estendesse “a comarca de Curitibag caj@stabelecer para a do Alto-Amazonas, sendo
capital da provincia a cidade de Curitiba”, o queegou novas discussdes. Das palavras do Senador
Paula Souza, natural de S&o Paulo, Provincia a geeiencia até entdo a comarca de Curitiba, percebe
se a retomada dos argumentos que sustentavangaoccda do Rio Negro, mas que néo se aplicariam a
de Curitiba, culminando em sua argumentagdo aaei@elde um outro rumo de sustentagdo, o do seu
lugar, o de sua paroquia (VARGAS, 2010), pois amsaa que nao se poderia impor a Sdo Paulo perder
Curitiba: “Pergunto eu, tem o senado dados positavoespeito da comarca de Curitiba? Creio que néo;
porgue mesmo eu, que sou de S. Paulo, muito paic t&l respeito, porquanto infelizmente estamos
completamente baldas de dados estatisticos. Aitesfgecomarca do Rio Negro, temos o fato de ja ter
tido em outro tempo um governo, e ter-se desde 1BR@&do de eleva-la a provincia; temos as
informacdes do governo, e o juizo interposto poa WEMIissdo; mas, a respeito da comarca de Curitiba,
acontece o mesmo? Nao, senhores. Sabe o senagalagdo de Curitiba? O nobre senador disse que a
populacdo de Curitiba é muito maior que a populagaocomarca do Rio Negro: eu ignoro
completamente se isto assim €; ndo sei mesmo dagale uma e de outra; ndo sei finalmente as
vantagens que resultardo da criagdo de uma novanpi® na comarca de Curitiba. A respeito da do Rio
Negro, vejo estas razdes: € uma comarca que esid disiante da capital da provincia a que perteace

é confinante com diversos Estados estrangeirog podanto ser Util, para evitar contestacdes peissi
haver ali uma ag¢é@o mais enérgica do governo, ensudra o tesouro publico. Mas a respeito de Cuaritib
gue por mar é tdo perto, tanto da capital da poivia que pertence, como da corte, e que ndo eonfin
com Estados estrangeiros, sendo passados sertéasosne desertos, ndo vejo razdo para que seja
elevada a categoria de provincia. (...) Ora, quabtivo por que uma provincia como S. Paulo, que te
alguma histéria, que tem sido sempre tao Util aasBrha de descer de sua categoria, ha de fidazida

a provincia de ultima ordem? Todos sabem que jaesetirou uma parte para o Rio de Janeiro, e se
pretende ainda tirar varias vilas; ao menos esié&s wnidas ao Rio talvez lucrem, porque ficam mais
préximas ao Rio de Janeiro do que a S. Pauloadaia comarca de Curitiba, o que resta a S. Paulo?
Senhores, isto fere 0 amor que os provincianosté@vem ter a sua provincia. Se isto fosse em poove
geral, se fosse em proveito do Brasil todo, bemajamheos sacrificar o interesse local ao interessal;ge
mas néo resulta isto da medida de que se trataf. &®nas mais um voto registrado para aquela sessao
de 24 de julho de 1850, o do Senador Carneiro Lgua®aprovava tanto o projeto quanto a emenda, a 22
discussao permaneceu adiada até 30 de julho de f85800s intensos debates acerca de terras dasolut
e colonizagdo ja4 em 3?2 discussdo vinham ocupandelas) gargantas do Senado, de modo que néo
permitiam sendo pequenas brechas a outros prajatgauta daquele ano. Mesmo na sessao de 30 de
julho de 1850, apenas o Senador Vergueiro se nsaajfeontra ambos — projeto e emenda, sendo
novamente adiada a 22 discusséo, ndo sem antasahrgativa, sem sucesso, de se dar continuiéade
discussdo diante do requerimento de urgéncia apeste pelo senador natural de Pernambuco, o
Visconde de Olinda: “O SR. PRESIDENTE: - A discuss&ta adiada pela hora. Continua a 3a discussao
do projeto sobre terras devolutas. SR. VISCONDE@MHENDA (pela ordem): - Eu requeiro a urgéncia
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1843 pela Camara dos Deputados, mas apreciadadavapenas em 1850, representa

bom exemplo de todas as evidéncias analiticasdegtacadas.

Os senadores se utilizaram indistintamente de idissujue falavam de atraso,
avanco e progresso, de selvageria e civilizacée, ozaa um, dentro de seu espectro de
interesses, encaminhou suas conclusées ora petwagpp, ora pela rejeicdo da
resolucdo (ver Tabela 02). Houve pedido de adiamente informacdes, além de
proposicao de emenda a fim de ampliar o alcangeajeto e elevar também a comarca
do Parana a condicdo de Provincia do Império, tsstm corroborando a existéncia de
uma pratica habitual no uso das regras do RISlarnqumedida de forca nas disputas
daquelas elites politicas que pretendiam atenderesses privados. Finalmente, os
grupos de representatividade do Norte do Impémty pascimento e pela cadeira da
Provincia ocupada, tendiam a se reforcarem nasitdsgm face dos interesses das
Provincias do Sul do Império, interesses estescama tidos pelos senadores nortistas

enquanto antagonicos aos seus (Tabelas 03 e 04).

Especificamente quanto as estradas de ferro eoxag@o da Resolucdo n. 19,
que autorizaria 0 governo a conceder a construgsjpectiva, as primeiras discussdes

ocorreram nas sessodes ordinarias dos dias 061 D%e setembro de 1851.

para continuar-se a discussao do projeto sobriagicrda nova provincia. O SR. PRESIDENTE declara
que vai consultar o senado sobre este requerimén8R. COSTA FERREIRA diz que a urgéncia, na
forma do regimento, ndo pode ser para se interrommedem do dia, e sim para realizar-se na sessao
seguinte. O SR. PRESIDENTE, invocando o art. 97egamento, diz que a urgéncia pode ter lugar nesta
mesma sesséao, principalmente ndo importando ek doague a prorrogacdo da discussédo da matéria de
gue se estava tratando. Depois de breves reflald®eSrs. Costa Ferreira e Paula Souza, o Sr. wWiecon
de Olinda retira o seu requerimento”. As discuss®eseguiriam nas sessfes de 05 de agosto de 1850,
com novo uso do procedimento legislativo do RISma finalidade de se reposicionar a emenda sobre
Curitiba: “E apoiado o seguinte requerimento: ‘Quemenda sobre Curitiba, que é artigo aditivo,efiqu
adiada para ser discutida separadamente depoisigio @0 projeto original. Paula Souza”. Nos diag g

se seguem, as sessdes sdo secretas, para distusgatico de africanos”. SO na sesséo de 14 dstag

de 1850 é retomada a referéncia ao projeto dedcrida Provincia de Rio Negro. O projeto volta a ser
referido na sessao de 28 de agosto de 1850 e, @iscB3sdo, sagrou-se vitorioso o projeto origioain
manutencdo da tramitacdo da emenda do Parana enlegislativa diversa, diante da intervencédo da
garganta do Norte do Império, a do Senador Viscateldbrantes: “Ndo havendo mais quem peca a
palavra, julga-se a matéria discutida, e aprova-geojeto com a emenda. O SR. PRESIDENTE: Os
senhores que adotam o projeto em terceira discyss@ovoltar a Camara dos Srs. Deputados. O SR.
VISCONDE DE ABRANTES: Peco a palavra pela ordenSKR PRESIDENTE: Tem a palavra. O SR.
VISCONDE DE ABRANTES: E para mandar um requerimehatmesa. Requeiro que se separe a parte
do projeto relativa a criagdo da provincia do Anmasp da que € relativa a criacdo da provincia do
Parana, para que aquela suba a sancdo imperistia sega remetida a Camara dos Srs. Deputados. Ha
arestos que abonam a conveniéncia deste meu negméo. (Apoiados.) Vem a mesa 0 seguinte
requerimento: ‘Requeiro que se separe 0 projeivela criacdo da provincia do Alto do Amazonas do
que é relativo a criacdo da provincia do Parand gae aquele suba a sancéo, e este seja remetido a
camara dos deputados. - Visconde de Abrantes’.Hé&endo quem sobre ele peca a palavra, julga-se
discutido e aprova-se”.
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A sessédo de 6 de setembro de 1851, sob a Presidén&8enador Candido José
de Araujo Vianna, ndo viveu desdobramentos espesifjuanto a Resolucéo n. 19, que
entrou na ordem do dia e foi aprovada, em 12 esRdskao, naquela mesma sessédo, sem

nenhuma insurgéncia ou apontamento por parte desiSees:

E aprovada em 12 discussdo a resolucdo n. 19,ujadza o governo para
conceder a uma ou mais companhias a construccéloototparcial de um
caminho de ferro da corte para as provincias deas/nS. Paulo. (...) Segue-
se a 22 discussao da resolucédo n. 19 acerca dammmho de ferro entre a
corte e as provincias de Minas Gerais e S. Paudo.hdvendo quem fale, é
aprovada a resolugdo para spassar a 3?2 discussp@ SR. PRESIDENTE
dé para ordem do dia a discusséo adiada, e acdkd#o das resolucdes que
hoje passaram em 22, Levanta-se a sessdo a uma imefa da tarde.

De acordo com os artigos 72 e seguintes do RIB1,discusséo era destinada ao
debate da “materia em globo, sem se entrar no edancada artigo” (art. 75 do RISI),
engquanto a 22 autorizava a cada Senador falazas gele entendesse por bem, sendo o

momento de se discutir “artigo por artigo” (art. & RISI).

Embora aprovada com aparente facilidade nas duaipxs discussodes, “nao
havendo quem fale” em quaisquer delas, seria ndis8tissdo que as gargantas do
Senado do Império revelariam seus posicionameuntiigando-se tanto de recursos de
argumentacdo, como dos disponiveis nas propriaagetp modo e tempo de fala que

estavam previstas no RISI.

Nos termos do art. 23 do RISI, era assegurado aadde do Império falar
“sempre de pé”, devendo dirigir o seu “discursd’aesidente, ou ao Senado, e nunca as
galerias”, destinadas a todo homem que, estandooali a pretensédo de assistir as
sessoes, estivesse “vestido decentemente”, ndasperarmas e conservasse 0 siléncio
(art. 50 do RISI).

No quarto dia apOs a sessédo do dia 6, integrandessa contagem o proprio dia
6, observou-se o prazo minimo de intervalo indispeel ao inicio da 32 discusséo, ou
seja, 0s quatro dias de que falava o art. 80 db RISn isso, foi aberta a sesséo de 9 de
setembro de 1851, novamente sob a presidénciaalgoA¥ianna e, apos a aprovacao
da ata da sessao anterior, bem como encerradoedierfe previsto, a Resolucdo n. 19

ingressou, em 32 discussao, na ordem do dia dasgesdao de 9 de setembro de 1851:

Entra em 32 discussédo a resolucdo n° 19 autorizaugwerno para conceder
privilégio a uma ou mais companhias para a condtrugtal ou parcial de
um caminho de ferro, que, partindo do municipiocdee, va terminar nas
provincias de Minas Gerais e S. Paulo.
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Apesar dos siléncios das discussfes anterioregpartunidade da 32 discussao,

gue, na forma regimental, estaria adstrita disaufrojeto de modo geral e os artigos

com alteragc6es ou emendas aprovadas (art. 82 dp BISenador Francisco Jé Acaiaba

de Montezuma, natural da Provincia da Bahia, a gepfesentava naquela casa

legislativa, inaugurou

a fala, na sequéncia dassqumlocariam acerca da Resolucéo n.

19, chamando de questéo preliminar o fato de oilBsaguer contar com estradas

comuns em estado de perfeigao:

Nao obstante

O SR. MONTEZUMA: — Eu julgo que este projeto nda@passar. A sessao
acha-se tdo adiantada que nao é possivel entdesemvolvimento de todas
as razbes que devem dirigir o senado na votacde pejeto. Eu disse que o
projeto ndo pode passar tal qual se acha; antestd® no desenvolvimento
do que acabo de dizer, seria necessario tomar asideracao uma questao
preliminar, que vem a ser se 0 nosso pais ja s& achcircunstancias de
encetar esta grande carreira de melhoramentosiaistésto €, se nds nos
achamos em circunstancias de construirmos estoedfessro. A maneira por
gue as nacdes cultas tém procedido a este regpalisolutamente diferente.
Na Inglaterra e na Franca ndo se principiaram gades de ferro sem que
primeiramente as estradas comuns se achassem estadb de perfeicéo,
gue tivessem dado o maior desenvolvimento posaiirelUstria agricola e de
qualquer outro género. Na Bélgica, na Alemanha, Bstdos Unidos,
aconteceu também o mesmo; e creio que ndo se phdero globo uma sé
nacdo que comecasse logo por fazer estradas de der@ndo apenas nem
ainda tem estradas ou caminhos ordinarios... O BYRCONDE DE
OLINDA da um aparte que ndo ouvimos. O SR. MONTEZIM- ...
guando, como bem disse o honrado membro que faz-h@ra de dar um
aparte, nem ao menos temos ruas bem calcadasite dapmpério.

0 registro de que o aparte de Olinda fora ouvido, a

continuidade do pronunciamento de Montezuma, daezieos de sentido a intervencao

de Olinda, de modo

a se inferir que houve apoi®flileda ao voto contrario que era

externado por Montezuma naquela ocasiao.

Reforcando o discurso de que as vias de comunicagém de fato medida de

progresso ao pais,

Montezuma defendeu, nagueleeipsinmomento, que as

comunicacoes a partir de estradas comuns estejantctestruidas e ramificadas pelo

pais para, s6 entao s

e iniciar a construcao daedastde ferro:

E justamente neste estado que vamos iniciar estraa ferro, que
necessariamente devem acarretar para o0 tesouro rtémfissimas,
exorbitantissimas despesas? Sr. presidente, o @@&mn tessas nacdes
principiado por meio de estradas de ferro, fez cum comecassem estas
estradas justamente quando a sua indlstria se aaghaam um estado de
grande prosperidade. V. Ex2 sabe e o senado, go®ios de comunicac¢do
sdo sem contradita os primeiros motores do deseamahto da industria.
Sem eles nédo é possivel que a agricultura aumeéteé possivel que o
comércio tenha incremento; em uma palavra, nenhumdéstria pode
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desenvolver-se sem que haja meios de comunicagéquepsédo estes meios
gue dao mercado aos produtos industriais; logo, agumles, ndo se podem
dar estes.

Montezuma prossegue pontuando de modo extensa@essree sua insurgéncia
naquela sessdo de 9 de setembro de 1851, regostgaledtOes relativas ao mérito da
proposta, a exemplo de custos envolvidos na execdgé estrada de ferro que

onerariam o tesouro.

Mais adiante, diferentemente do que ocorrera quaadsolicitude em relacao
ao aparte dado por Olinda, Montezuma reage aoegpambém sem registro de escuta,
do senador Candido Baptista de Oliveira, naturadPdeo Alegre, porém senador pelo

Ceard, que tenta se imiscuir na fala de Montezuma.

A reacado do senador baiano € justamente invochsergancia do procedimento
por parte de Baptista de Oliveira, indicando a iietad da necessidade de que o
interferente cumprisse as regras de pedido da naatiispostas no art. 2 do RIS,
para s6 entdo passar a se colocar em oposicampassipdes em andamento, sendo
destacado por Montezuma que o objeto ali discutdegava ja as vésperas do
encerramento das sessfes previstas para 1851 epguesso mesmo, 0S Vvarios
senadores, inclusive Baptista de Oliveira, deverseminscrever para aperfeicoar o

debate oportunamente.

A esta altura, mais um aparte é feito e, assim aomneaso de Olinda, a fala do
senador D. Manoel apenas corrobora as insinuagb®é$odtezuma no sentido de que
houve apresentacao tardia e proposital da Resolu¢E®, de modo que, no caso de D.
Manoel, Montezuma né&o invoca qualquer regra deeglioeento, acrescentando que o
objeto que se aprecia ndo pode dispensar uma pgemlandiscussdo e ao final da
colocacao diz que apenas se demorou nessa pasi@gadargumentacdo por conta da
intervencao de Baptista de Oliveira, a quem chamoarado amigo pelo Ceara”, numa
flagrante alusdo ao descompasso entre a Proviadiebde por ele representada (Ceard)
e a postura em defesa de Provincias do Sul do iongée seriam beneficiadas com a

aprovacao daquela Resolucao n. 19.

128uart, 22. Nenhum Senador podera fallar sem peglialavra ao Presidente, ser por ele concedida.”
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Montezuma chega a invocar a necessidade de, nonmirds quatro horas,
previstas no RISI como tempo de duracdo de um@essgerindo que apenas no ano
seguinte, 1852, a discusséo retorne a ordem do dia:

O SR. BAPTISTA DE OLIVEIRA d& um aparte que nao iowss. O SR.
MONTEZUMA: — Ha de me perdoar, eu la chegarei;tomianos primeiro
se hdo de passar. Eu quisera que o honrado merelissg a palavra e
contestasse estas proposi¢des, porque nds solsgeto devemos discutir
muito clara e extensamente. Este objeto, a falaerdade, ndo devera ser
trazido para a discussdo na véspera do encerraméntSR. D. MANOEL:

— E de propésito, para passar por surpresa. OVBRNTEZUMA: —
porque realmente cada um de nds deve expor sud@giobre a matéria. Eu
exprimo uma opinido, mas esta opinido nao se pizde derdadeira, porque
0 objeto é de tal magnitude que devo por isto meduwidar do juizo que
faco sobre ele; devo pedir esclarecimentos; e gquesnha de dar sendo a
discussdo? Por conseqiiéncia, a discussdo devéaassbprolongada, como
franca, imparcial; mas como uma discusséo prolamgiednca e imparcial
sobre um objeto desta natureza, em duas ou tras’h@ada um de nés nao
qguer tomar sobre si a responsabilidade de demosmssdo, de obrigar a
coroa a talvez prorrogéa-la. (...) E mesmo, Sr.igeese, perdoe-me V. Ex2 0
gue vou dizer, um objeto desta ordem deve ser daittamente para a
discusséo, para preencher as quatro horas da spasda@ue haja certeza da
parte daquele que guer tomar parte na discussé@ genado esta disposto a
ouvi-lo; porque falar sem ser ouvido, € pura peteld&empo; ndo é realmente
util. Se ha certeza de passar este projeto, elgném incomodar 0s meus
colegas, ndo me quero também incomodar. O meuacdesej propor um
adiamento, para que para o0 ano se discuta a mgtére que este intervalo
seja empregado pelo governo como entender em bed@éa a respeito de
uma matéria desta ordem; para o ano que vem nésmud cuidar de
examinar melhor as circunstancias do pais, paratidai um resultado
favoravel & sua industria, ao incremento de susperidade e de sua
grandeza. Tudo isto que acabei de dizer foi filbcagarte do meu honrado
amigo pelo Cear4; se ele nao tivesse dado o smiosml aparte, eu nao tinha
de fazer todo este paréntese; a culpa ndo € re@menha; a discussao nao
esteve fora da ordem, esteve dentro dos limites dehtro do paréntese.

A fala do senador D. Manoel continuaria sendo tegia em pequenos apartes
de apoio ao requerimento de adiamento de MontezDm&anoel, Manoel de Assis
Mascarenhas, era natural da entdo Provincia dezGeye@presentava no Senado a
Provincia do Rio Grande do Norte, o que conferigeon e representatividade
relacionada a duas Provincias igualmente situadasNa@rte do Império e fora

responséavel por formalizar o pedido de adiamentistaissdo da Resolugéo n. 19:

O SR. D. MANOEL: — Apoiado. O SR. MONTEZUMA: — Semhbs, ter

estradas de ferro ainda € luxo para o Brasil SRMBNOEL: — E exato. O

SR. MONTEZUMA: — Ter boas estradas, sim, € uma sgdade real para o
pais, o Brasil tem absoluta necessidade de boaadast mas ndo tem
necessidade alguma de estradas de ferro. E preoist@sso, ir principiando
a nacionalizar este. género de empresas, concastly mas nunca se lhe
deve dar o desenvolvimento que o projeto apreseomta um dispéndio

extraordinario dos dinheiros do tesouro... O SRMANOEL: — E em que

época!
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Em tom conciliador, apresentando reservas a Re@wmlmg 19, fez uso da
palavra, naquele momento da sessdo de 9 de setel@ht851, o Senador Honodrio
Hermeto Carneiro Ledo, futuro Visconde (1852) edués (1854) de Parana, Carneiro
Ledo era natural a Provincia de Minas Gerais, d mp@esentava no Senado do
Império. Na 32 discussdo da Resolucdo n. 19 emnarda, apos Montezuma, que
contou com os apartes de Olinda, Baptista Oliveita Manoel, além do requerimento
deste ultimo, Carneiro Ledo destacou o custo deapémvar projeto que ia ao encontro
dos anseios do Imperador, mas fundamentou sua sibfjmde de aprovacao, ao
menos naquela oportunidade, em face da necesdgigaestudos técnicos prévios que,
dando maior subsidio inclusive em matéria de gastisaguardassem a decisdo a ser
dada pelo Senado. Além disso, aderiu aos argumetdgodlontezuma acerca da

necessidade de se investir prioritariamente eradgedrde rodagem:

O SR. CARNEIRO LEAO: - Sr. presidente, tendo o pod®derador
recomendado na fala do trono os melhoramentos iaatelo pais, custa-me
nédo dar a minha aprova¢ao ao Unico projeto quéeaespeito se apresentou
nesta sessdo; mas eu ndo creio que 0 projeto catda@ancebido possa ser
realmente (til. Ndo estando estudadas as linhastdedas de ferro de que se
trata, a empresa pode parecer quimérica para aggeé entendam que as
linhas projetadas ndo podem produzir rendimentofgce face as enormes
despesas que se devem fazer com a subida daesews a descida até o
Paraiba, por vales estreitos, com a necessidadeudas curvas que o pais
néo cré na exequibilidade e bom éxito da empresdessam os que para ela
exigem a garantia dos juros de 5 por cento, cuguuraeca se da aos
empresarios pela lei em discussdo. Empresas dedtanoque ndo estédo
completamente estudadas, para poderem receberabmexkiecucdo, deve o
corpo legislativo dar sua médo? Entendo que naar@odegislativo deve ser
mais reservado que 0s projetistas, e ndo deve ragipenhar-se tao
ligeiramente. Se ainda depois de estudos apuradpeofandos de tais
empresas, muitas se malograram, o que se deveaesiaguelas que para
abonéa-las ndo tem ainda o estudo e exame de pesspgetentes? As
necessidades atuais exigem imperiosamente a exealgs linhas de
caminho de ferro de que se trata? Parece-me ges det chegarmos as
estradas de ferro, devemos procurar ter estradas qaaros, estradas de
rodagem, que trardo melhoramento mais certo e G@gua o pais.

Carneiro Ledo levaria em conta, no seu pronuncitoness custos com o
escoamento de produgcdo que se tinha no uso denagstde transporte até entdo
existentes e que davam uma base da impossibilidadaquelas producbes a serem
transportadas cobrirem os custos de uma estradarme eventualmente construida,
devendo entéo ser investido dinheiro publico enetieio daquelas estradas e sistemas
de comunicacado que ja existiam barateando os gastosransporte. Da mesma forma,
diz que, diferentemente da Europa e de outros fadsestrada de ferro no Brasil ndo

teria, naquele momento, demanda de viajantes, pgeaa de cargas:
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Qual é esta base? E que os transportes ndo sejsntanas que aquilo que

atualmente custam. Daqui se segue que o goveraadgunandar calcular o

rendimento da estrada de ferro, tomara por basansgdorte atual, ou outro

aproximado, e por conseqiiéncia se apresentara amdegrendimento que

torne muito lisonjeira, muito bela, a perspectigaréalizacdo do caminho de
ferro; mas examinemos o que ha na realidade. @spiates atuais sdo de
um preco excessivo; 0 do café que vem de serraaacusta de 25 a 30, e
mesmo 40 por cento; os transportes até 20 léguasopaiferentes portos da
Bahia custam, de ordinario, 800 réis; 800 réis empueco de 3$200 da 25
por cento. Ora, em pais nenhum os transportes éosras do lugar de

produgéo ao lugar em que sdo vendidos, ou consgmdoexportados, ndo

chegam a 25 por cento; por consequéncia todo oomsttento que ha a

esperar, todo melhoramento de que o governo deater tera fazer com que
0s transportes se tornassem mais baratos; reduzinismo a metade era
pouco; 0 governo devia se propor a reduzir os p@mss dos géneros da
producédo do pais ao menos a terca parte do seuatadd. (...) Esta visto, Sr.

presidente, que entre nds a estrada de ferro péesentara, como na Europa
e em outros paises, 0 seu maior papel no transgertgajante, porque nao

temos esses grandes mercados no interior, espaag¢ées multiplicadas que
obrigam ao transporte de pessoas; 0 nimero dantis# sera insignificante

em comparac¢do do das cargas.

Ja encerrando seus argumentos, Carneiro Ledohddeaios argumentos de
Montezuma e a eles agregando outros, concluiu gpeofeto, com o fim de comunicar
as provincias de S. Paulo, Minas e Rio de Janerauma estrada de ferro” era “um

projeto quimérico”.

Destarte, os intensos e longos debates, mantidbstasicialmente pelas
gargantas do Norte do Império, fizeram a 32 distugs Resolucéo n. 19 ser adiada em
virtude do adiantado da hora, sem que se enfrentassquerimento de adiamento da
discussédo, isto €, estava sendo adiada a discuss@®Eno sem Se apreciar o

requerimento de adiamento pendente.

No caso da sessédo de 11 de setembro de 1851, daasregras de fala do
Senado (RISI) em favor dos discursos que ali eraofepdos ocorreria de modo
explicito. Na ordem do dia, foi retomada a aprémada Resolu¢cdo n. 19, em 32
discusséo, ocasidao em que o Presidente Candidaldosrmaujo Vianna fez a proposta
de votacdo ao pedido de adiamento que permanecideme. Caso aprovado o
adiamento, a Resolucdo n. 19 so retornaria a difouso ano de 1852. Todavia, antes
mesmo de se iniciar a apreciacdo do pedido de adimnMontezuma voltou a fazer
uso da palavra, quando novamente teve embates araisBaptista de Oliveira e
expressamente ameagou usar o que chamou de “ta@ticksnentares”, chegando a
sugerir ao Presidente a tomada de medidas regimepi@impedissem o0s apartes:

O SR. BAPTISTA DE OLIVEIRA: - Isso prova a forca mbda lei, passar
apesar de todos esses obstaculos. O SR. MONTEZUND&a, V. Ex® ndo
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me obrigue a entrar no desenvolvimento das tapeamentares. V. Ex?
guer que eu desenvolva esta matéria? Talvez o&lidgnte ndo consinta. V.
Ex2 entdo conscienciosamente esta convencido de pgrmeto se passar, ha
de passar porque o senado esta convencido dailsadet e de que vai ser
executado? (...) O SR. MONTEZUMA: - Sr. presidente,Ex? perdoe-me
ter-me demorado estes dois minutos, foi em congeigiéo aparte do nobre
senador pelo Ceara O SR. PRESIDENTE:- Os apantelsipem sempre isso.
O SR. MONTEZUMA: - E verdade, s&o terriveis; bendipmos tomar uma
medida no nosso regimento para evita-los. E verdade para oradores que
ndo tém muita agudeza, assim como eu, servem as gdezmuito, agugam as
idéias, ilustram-nas. Mas eu prometo a V. Ex® ndtmar mais a este
incidente.

Naquela sessdao, Montezuma, ao externar sua falecaaake pedido de
informacdes e emenda a Resolucao n. 19, apresauiow, fundamento de suas novas
reflexdes, o firme propdsito em votar pelo adiaragydra viabilizar a possibilidade de
se aproveitar o tempo em favor do projeto, “para governo neste intervalo haja de
proceder a todos os exames, a todas as informagpesya da utilidade publica”.

Todavia, o adiamento foi rejeitado e, com issaplestrejudicado o aditamento
de Montezuma ao pedido de adiamento, para queecwrsb do prazo até a proxima
sessdo a ser designada para discussao da Resolugfp o governo encaminhasse
todas as informacgdes, inclusive o plano e o orcéordanobra.

ApoOs isso, o senador Vergueiro, Nicolau Pereira Gempos Vergueiro,

apresentou emenda que entrou em discussao e gua assim disposta:

O governo fica autorizado para fazer as despessesserias para explorar
gual seja a linha mais conveniente para abertutardeestrada de ferro deste
municipio até o principio da serra, e. mesmo coatinerminando em duas
ramificacBes nas provincias de S. Paulo e Minészer levantar a planta da
obra, e calcular a despesa da construcdo e domrentli que se espera.
Podera também o governo autorizar uma associagaoppaceder a estes
trabalhos, e prestar-lhe os auxilios que julgaveniente.

Com ela, a partir de uma das Unicas falas um taaie prolongadas de Olinda,
que coloca em cheque a prépria redacdo da tragetii caminho de ferro a ser
construido, questiona o artigo 1° do projeto cantih Resolucdo n. 19. Em seus
argumentos, Olinda deu mudltiplos sentidos ao cdaojute palavras que indica o
direcionamento geografico da ferrovia. O fato den@ se reportar expressamente a
certas intervencdes e, em outros momentos, dizkr gesculpas alegando ter defeito

de audicdo, bem demonstra as estratégias discamiaanalisadas:

O SR. VIS.CONDE DE OLINDA:- Sr. presidente, feiestas consideracdes
gerais, falarei do art. 1° do projeto. O art. 1°pdojeto autoriza a construcao
de uma estrada que, partindo do municipio da ceéderminar nos pontos
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das provincias de Minas Gerais e S. Paulo que omisenientes forem;
portanto, pergunto: Trata-se de uma estrada, ountke estrada que ha de
terminar em duas? Devo supor que sdo duas; porgaeesstrada que sai do
municipio neutro, tomando a direcdo de Vassournas,&o que ouco dizer
gue se projeta, ndo pode ir sendo para Minas. Rogmobres senadores que
olhem para a carta ... 0 SR. CARNEIRO LEAO:- PoRapaiba donde vem?
O SR. MONTEZUMA:- Logo, sé@o duas estradas. O SRSGONDE DE
OLINDA: - Em resposta pergunto ao nobre senadagra isto mostro que
sei 0 curso do rio: A estrada deve ser aquém au dié Paraiba? O SR.
CARNEIRO LEAO:- Por uma das margens. 0 SR. VISCONDE
OLINDA: - Se a estrada vai além do Paraiba, deveaerem Minas
necessariamente. O SR. CARNEIRO LEAO: - E rio acuaiaa S. Paulo por
Jacarei e Taquaringueta. O SR. VISCONDE DE OLINBRogo, sédo duas
estradas. Eu ndo posso responder aos apartes pofelimmente tenho o
defeito de ndo ouvir.

Chegaria através da garganta de Olinda, ao toraHipios os sentidos do artigo
1°, a primeira referéncia, ainda que sutil, a zaghio de estradas ndo s6 no Sul, mas, de
igual modo, no Norte do Império, trazendo a supierfa questdo das disputas entre o
Norte e o Sul do Brasil imperial que, nas falagtiada, costumavam se apresentar de

modo subliminar, implicito ou nao direto:

O Sr. VISONDE DE OLINDA: — (...) No art. 1° da-tmda a autorizacao ao
governo; e no art. 2° tira-se essa autorizacaoowergo fica com toda a
liberdade para contratar a primeira estrada corelagipases, e a ir mesmo a
realizacdo delas; mas o art. 2° diz que ndo redliessas outras estradas sem
gue o corpo legislativo resolva a respeito; e qualzao privativa que ha para
gue o governo seja autorizado a realizar essadastta sul, e ndo seja
autorizado para realizar essas outras estradasrtie?rO art. 2° j4 nega ao
governo a faculdade que lhe da o 1° e isto ndecertb por falta de
confianca.Ponho, pois, de parte esta questdo: a matériaétdenatureza.

Apos a manifestacdo de Olinda, tanto o limite déit@, quanto o minimo de
presenca de senadores foram levados a exaust@quatiores seguintes. Destarte, D.
Manoel e Montezuma, embora ja tivessem se manifestem outras ocasides,
perpetuaram a estratégia anterior também naqustdicele 11 de setembro de 1851.
Foram advertidos varias vezes pelo Presidenteomagem o assunto em debate com
objetividade, mas seguiram ganhando tempo, in@usom as repetidas oposi¢coes aos
apartes de Baptista de Oliveira. Foram os prépbosManoel e Montezuma que
anunciaram o adiantado da hora e a auséncia damutaquele dia 11 de setembro de
1851:

O SR. MONTEZUMA:- E a maioria do senado a rejei@. SR. O.
MANOEL: - E verdade, creio que o nobre senador estaunidade a este
respeito ...(Ddo trés horas.)Sr. presidente, reconheco que nédo devo
continuar; ha apenas quatro pessoas que me homrana cua atencdo; eu
Ihes agradeco cordialmente tanta bondade; ndoatmyar da sua paciéncia;
vou concluir o meu discurso, repetindo que estgefra@ injusto, impolitico,
inexequivel e muito obscuro (...)



85

Ocorre que na sessao seguinte, 12 de setembrdbde dlBma sesséo ordinaria

daguele ano, Montezuma sequer deixaria tempo patzldiscussées em ordem do dia.

Na parte destinada aos expedientes, que antecegignentalmente as
discussbes em ordem do dia, apresenta longo retgrdgn que ocupa praticamente todo
o tempo da sessdo. O requerimento diz respeitaspesicdes legais de trafico de
africanos e a necessidade de se apresentar quesiosm respondidos pelo governo. A
apresentacao do requerimento demandou prolongasifcativas para que, segundo
temia Montezuma, suas palavras ndao fossem malpistadas. Montezuma e o
Presidente Vianna chegam a falar do decurso doaengpmedida em que Montezuma

disse pretender novo requerimento:

O SR. MONTEZUMA: - Eis aqui, Sr. presidente, o quigo de necessidade
oferecer a consideracao do senado. N&o sei seaaebtdr dada, porque ainda
desejava oferecer um outro requerimento ... O SRESPDENTE:- Sim,
senhor, porque ja sdo onze e meia.

D. Manoel voltou a cena e, com sua intervencaegaerimento subsequente de
Montezuma, que era acerca da possibilidade de teramhel determinada proposta em
regime de urgéncia, acaba sendo precedido da apaede do objeto a ser requerido

para, sO entdo, ser apreciada a urgéncia.

A pedido de D. Manoel, e com autorizacdo do Presid€ianna, Montezuma |é

a integralidade do requerimento. Dessa vez a teanafio era de se presumir palpitante,
CoOmo O era a época a tematica anterior (o0 trafe@fdcanos). Montezuma requereu
urgéncia no pedido de ndo renovacao do contraimpieessao dos debates relativos ao
ano vindouro de 1852, que era mantido comJasnal do Commercio A esse
requerimento D. Manoel se solidarizou no que diespeito ao pedido de urgéncia,
afinal aquela seria a ultima sessao do ano de (i8&divel de serem discutidas questdes
de contrato de impresséo a vigorar no ano substxjidais uma vez o RISI municiava
0S senadores para que a sessao se encerrassaesgacap da discussdo da Resolucéo
n. 19. O objetivo do adiamento seria atingido, petelentemente de o requerimento de

adiamento ja ter sido formalmente indeferido ens®&es anteriores:

O SR. D. MANOEL: - Nao posso votar pela urgéncia saber para que é;
desejava, pois, que o nobre senador nos infornsdse o objeto para que
pede urgéncia .. O SR. MONTEZUMA: - Lerei o requento, e com esta
leitura satisfaco ao nobre senador. (L&.) "Propanima mesa ndo renove 0
contrato para a impressdo dos nossos debatessd® seguinte do senado de
1852; e sim examine se é Util se continuar a pagas a impressao dos
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debates, e apresente parecer sobre este assuatmdogomeco da sessdo
referida. "Paco do senado, 12 de setembro de 18Mbntezuma." E de
urgente necessidade, porque, se for hoje o sétiandadsesséao, V. Ex? ja vé
gue nao pode ter lugar este requerimento sendo Bepriso dar as razdes
gque mo fazem apresentar, porque, se o senado néfizenea honra de
aprovar a urgéncia, o requerimento ndo se aprede@sSR. D. MANOEL.:-
Sr. presidente, eu nao terei divida de votar pej@neia requerida pelo
ilustre senador pela Bahia, se S. Ex? se dignaerelgr as razdes em que
funda o seu requerimento. (...)O SR. MONTEZUMA: r- fresidente, eu
tenho de dizer pouca coisa.

Eis que o pouco a dizer, somado ao pouco a compotgrarte de D. Manoel,
como se |é da transcricao anterior, levaram aoreamoento da sessao quase sem pauta
de ordem do dia, j& que permaneceram por horagrmeiacdo de expedientes. E,
guando finalmente passaram a ordem do dia, permamcdialogando ambos os
senadores, suscitando tanto questdo de ordemoqoeditio de urgéncia, de modo que

mais uma vez foi encerrada a sessdo sem que auB&sol. 19 fosse discutida:

O SR. PRESIDENTE:- Segue-se a ordem do dia. O SRIANOEL (pela
ordem):-Creio que é o caso de dispensar 0 senado a impreéagioposicao
gue veio da camara dos Srs. deputados, concedemdwédito ao governo
ndo sei de que quantia. Se V. Ex8 espera a imgrgsaéa entrar em
discusséo, quando tera ela fuga r? ... O SR. PRESTIE:- O nobre senador
requer urgéncia? (...)

Os desdobramentos que se seguiriam até a sess@ diejunho de 1852, ou
seja, ao longo de 15 sessdes, manter-se-iam eiaddoc posturas discursivas
semelhantes daqueles sujeitos. Estes se mantivardoulando suas falas com
fundamento no progresso, sem perder de vista eeg#es pessoais e de seu lugar de

origem??° no intuito de sagrarem-se vitoriosos em seus tiosguoliticos e econdmicos.

No caso dos que tinham assento por Pernambucataispn concessdes para
construcdo de ferrovias que representariam a mindei@ dos avangos tecnologicos em
sua Provincia. Seriam modernos e se utilizariandisiourso do progresso e, com ele,
ampliariam seus mercados, sem abrir mdo da condieZenhores da plantat¥oe

proprietarios de escravos:

Ao lado das vividas imagens da crise presente béanta ordem, evolugéo
e progressos futuros, a representacdo e um temparticao € sem davida o

129 Como aporte conceitual dessas conexdes Corte &nBi@y VARGAS, Jonas MoreirsEntre a
Paréquia e a Corte: a elite politica do Rio Grandie Sul (1850-18895anta Maria: UFSM, 2010.

130 A categorizacdo do termo foi elaborada por Sidhegtz e Eric Wolf, no artigoFazendas e
Plantac6es na Meso-América e nas Antillasblicado pela primeira vez em 1957 e traduzidd@®rasil
em 2010, na coletane® poder amargo do acguUcar: produtores escravizadosnsumidores
proletarizados organizada e traduzida por Christine Rufino Dabptiblicada pela Editora Universitaria
da UFPE.
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gue mais sobressai ao conjunto de falas que desdieio do século XIX
tenderam a instituicdo de um mercado de traballie lho pais, em
substituicdo ao escravo. Crise era o que se tinBarisdes mais pessimistas
OU 0 gque estava para ter em breve se ndo se cismegssegurar a evolugao
do pais rumo & meta sonhada — o progr&sso.

Logrando éxito nos embates das gargantas do Selwattopério, assim como
em outras instancias imperiais e provinciais, & glolitica de Pernambuco dava corpo
normativo as vindouras obras da RSF, realizandwag$ies privadas de investimento

de capitais, subvencao governamental e escoamequ@ducao.

Futuro acionista da RSF & Co., entdo senhor detgtdo canavieira e detentor
de espacos politicos de fala na Corte e na Prayifdinda foi uma das gargantas em
acdo no Senado do Império. Responsavel pela apmederdo projeto de concessao de
construcdo de estrada de ferro em Pernambuco,afaav progresso, mas teria na
ferrovia uma possibilidade de escoar mais rapidéengma producdo, bem como de se

capitalizar na condicéo de acionista.

Olinda, pois, pode ser interpretado, na qualidagleeddéncia paradigmatica,
enquanto personificagdo do fluxo de interessesganieos sempre presente nas
relacdes publico-privadas. Nessas, 0 governo desaneapital, mantendo-o por perto,
em permanente condicdo de influenciar as instangia®rnamentais em beneficio

privado.

2.2 Obras publicas, empreendimentos privados: a promisédade de interesses do
affaire publico-privado.

Quatro anos antes da inauguracao da EFDPII e d4E8SB), aos 30 de abril de
1854, Irineu Evangelista de Sousa, na mesma datquense tornou Bardo de Maua
(1854), inaugurara a Estrada de Ferro de Petropmiishecida por Estrada de Ferro
Maua (EFM).

131 AZEVEDO, Celia Maria Marinho de. Onda negra, médanco: o negro no imaginario das elites do
século XIX. Sao Paulo: Annablume, 2004, p. 50-51.

132 MELO, Josemir Camilo deA primeira Ferrovia Inglesa no Brasil: The ReciféeSFrancisco
Railway.Recife: Cepe, 2016.
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Apesar de sua importancia politica no fomento dagimario das elites em
matéria de progresso, seus 14,5 km, trilhados @elgruma mesma Provincia (Rio de
Janeiro), ndo necessitaram da autorizacdo leglahpgério, ou seja, realizaram-se sem
ato juridico complexo (concesséao) envolvendo auds@o e aprovacao do projeto pela
Camara e pelo Senado, como ocorreria no caso daPER® da RSF, que,
respectivamente, integrariam mais de uma Provieciama Provincia a uma via

navegavel de interesse imperial.

Em 1878, o ja Visconde (1874) de Mauéa expressaqaubénte sua crenca na
importancia politica que tivera a da Estrada dedpetis, na medida em que dera as
elites politicas uma pequena amostra da necessidedge investir na construcao
daquele tipo de melhoramento no pais, persuadirgpec&lmente as liderancas

contrarias a parceria publico privada em sistemgaglantia de juros:

No estado de descrenca em que se encontravao mesara respeito da
introduccdo das vias ferreas ainda em 1850, foadiasemprehender a
construccdo da sua primeira, embora pequena, astpadicurar obter uma
garantia de juros geral ou provincial era simplesmenutil nessa época;
vencer, porém, as resistencias, era a meu vempenksavel, e um panno de

amostra do melhoramento me pareceu 0 meio maisiade

A inauguracao daquele caminho de ferro foi oporfpera que Maua, dirigindo-
se ao Imperador D. Pedro I, revelasse a intengantgpreendedor em seguir adiante e,
sobre trilhos de ferro, alcancar uma das margen®&idodas Velhas, integrando a

Provincia do Rio de Janeiro, onde estava a Cortmdério, ao Rio Sao Francisco:

Esta estrada, Senhor, ndo deve parar, e se pudi@ar @@m a proteccdo de
Vossa Magestade, seguramente ndo parara mais cpasudao tiver assentado
a mais espacosa de suas estacdes na margem estpieRia das Velhas!

Alli se aglomerara, para ser transportada ao grandecado da corte, a
enorme massa de producgdo com que devem concareea piqueza publica
os terrenos banhados por essa imensa arterialfloviedo de S. Francisco e

. . . 134
seus innumeros tributarios

Todavia, na publicacdo de 1878, ao tratar espanignte da EFM (sétima
empresa a ser tratada na sequencia de capitulds@bista e organizada empresa por
empresa), Maua se queixou de que, embora importanieiciativa ndo havia sido
amparada pela politica imperial de garantias al@gios em momentos de necessidade

133 Conforme se 18 em MAUA, Irineu Evangelista de ousxposicdo do Visconde de Maua aos
credores de Maua & Co e ao publidRio de Janeiro : J. Villeneuve, 1878.

134 MAUA tratando a respeito de 1854, em MAUA, IrinBuangelista de SousBxposicdo do Visconde
de Maua aos credores de Maua & Co e ao publRio de Janeiro : J. Villeneuve, 1878.
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financeira (receita inferior a despesa). Quantosaohado prolongamento da EFM,
embora tivesse “obtido do governo imperial prividiegxclusivo das cinco leguas
lateraes ao longo da linha”, o empreendedor disge alpandonou o desiderato sem
qualquer indenizacdo, mesmo apods investir em “estadmpletos que importardo em
algumas dezenas de contos”, atendendo pedido d&o é&wesidente do Conselho de
Ministros do Império, o politico mineiro Hondrio Hheeto Carneiro Ledo, outrora
Visconde (1852) e ja Marqués (1854) de Paranai@mlnais destacado do Império em

1855, perdendo apenas para o proprio Imperadoed@roR! 3

Maua compde o seu discurso a partir de uma esdrtéxtual que aproxima o
trecho das queixas para com a auséncia de sumditiegpe econdmico do Império aos
estudos de prolongamento da estrada ao atendimemqedido do agora falecido (1856)
Parana. Junto a informacéo de que lhe fora felitpei@dido, lanca noticia solta, em uma
frase sem conector aparente, mas em local onderisefator causal da atitude de
Parana, qual seja, a concesséo imperial dada pas&rucdo da EFDPII e a necessidade
de constituicdo da empresa que empreenderia gdd da EFDPII:

(...) abandonei sem indemnisacdo alguma, a pediddistonde de Parana,
guando foi contratada a primeira seccdo da estladierro D. Pedro Il, e

teve de organisar-se a companhia que a tinha detexe
A publicacdo de 1878, mais do que uma exposicamate/os aos credores de
Maua, por ocasido da faléncia de seu banco, redleie de disputas entre os diversos
interesses contidos no seio das elites politicasindeério. Essas representavam
interesses econdmicos proprios e dificilmente cayer@es aos seus discursos, sempre
fundados no progresso da nacgéo, conforme se & dastanais das sessoes legislativas,

quanto dos periddicos em circulacdo a época.

E dizer que a fala de Maua sobre a EFM, atribuiadsi proprio o posto de
visionario empreendedor e promotor do progressmai#io através daquela estrada,
pretendia gerar comocéao por ser ele o primeironaretizar um empreendimento capaz
de chegar ao Rio S&o Francisco, através do Ri¥elasis, e o primeiro a ter prejuizos
e ser esquecido quando da constituicdo da compél8b&) que iria realizar a 12 secao

da concessao imperial da EFDPII, estrada que s&qor encontro da Provincia de

135 NEEDELL, Jeffrey.The party of order. The Conservatives, the statel slavery in the Brazilian
monarchy, 1831-187 Ktanford: Stanford University Press, 2006.

136 Excerto obtido da fonte primaria MAUA, Irineu Egalista de Sous&xposicdo do Visconde de
Maua aos credores de Maua & Co e ao publiR@® de Janeiro : J. Villeneuve, 1878.
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Minas Gerais, justamente onde estava o Rio dasa¥ghnetendido por Maua e sua
EFM.

Ocorre que ndo se encontra naquela parte da e#ipodie Maua qualquer
referéncia ao fato de que ele fora acionista daFHF® que possivelmente as decisdes
tomadas em relacdo a EFM e seu prolongamento aeanit de negociacdo nesse
arranjo de forcas da politica imperial. Naquelalipabdo de 1878, ap6s o capitulo
destinado a tratar da EFM, seguir-se-iam outras @apitulos para que s6é entdo Maua
se reportasse a EFDPII de modo especifico. Caddasntapitulos daquela exposicéo
de motivos tratava das empresas que Maua enteendis esclarecimentos aos credores.
Assim, no capitulo em que a EFDPII serve de titleer objeto da exposicdo de
motivos, ndo houve sequer mencdo a EFM. AdemaisjaM#@o revela qualquer
participacdo acionaria inicial na EFDPII, emboraéigie que “organisada a companhia
foi o Banco Maua & C. escolhido pela directoriagpdepositario dos fundos a recolher-
se dos acionistas” e querice, empreiteiro inglés que contratara a construgadada
secdo daquela EFDPII, “abrio tambem elle sua cooteente no Banco Maua & C.,
reconhecendo a vantagem de o fazer pela liquiddgdocheques entre uma e outra

conta”.

bY

Destaca-se do capitulo escrito por Maua, em 18@é&tivo a EFDPII,
especialmente quanto a contratacdo da construcds slecdo da EFDPII, havida em
1855, sua fala inicial de que agora (1878) preaistar publicidade a fatos que eram de
interesse publico, mas que foram por ele iniciaba€h855) “occultados ou sepultados
no esquecimento”. Assim, antes mesmo de anunceisgu banco fora o “escolhido”
para ser depositario dos fundos dos acionistas@Meforca o discurso de pioneirismo,
sem remissdo expressa a EFM ou ao fato de seristaioda companhia que
empreenderia a 12 secdo da EFDPII, mas fundamenwrab condutas de 1855 na
visdo gue ja aquele tempo possuia, qual seja,quele® progresso do Império estava
atrelado necessariamente as ferrovias a serenriolast

Tudo quanto dizia respeito a estradas de ferrgpara mim nessa ocasido
assumpto sobre o qual o minimo descredito me assst vendo eu nessa

idéa o futuro da prosperidade do Bragil
Maud, além de acionista da EFDPII, emprestou “méale libras esterlinas” a

realizacdo da Estrada de Ferro da Bahia ao Saciscanatravés de empreendedor, a

137 Conforme se 18 em MAUA, Irineu Evangelista de ousxposicdo do Visconde de Maua aos
credores de Maua & Co e ao publidRio de Janeiro : J. Villeneuve, 1878.
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guem ndo denominou, mas chamou de “amigo que s@ frente” e que devolvera o
valor tomado de empréstimo quando da constituicdmrganizacdo da companhia
respectiva em Londrég®

Com efeito, quando |he foi interessante revelanradigdo de acionista, assim o
fez naquela exposicdo de motivos. Isso se deu s d@a RSF, no capitulo especifico
onde tratou de tal empreendimento, o segundo apdéepitulo da EFM, o nono na
sequencia de empresas e empreendimentos. Regditrama longa explicagdo para o
fato de ter sido subscrito grande volume de ac@eRSF & Co. em seu nome. Em
seguida, argumentou em sua defesa que emboraudeatttenha elevado ao nobre
posto investidor comprometido em agregar crediilel as aces da companhia, na
medida em que o mercado inglés reconhecimentovadaeposicdo social de Maua no
Brasil, o investimento ndo logrou éxito, ja quectampanhia cahio nas méos de maos
empreiteiros”, 0s quais estimaram os gastos dercg@® em patamares muito menores

do que os necessarios a obra.

Em relagdo & EFM, bem como no caso da EFDPII, Megeiessamente cita
Parand, politico de expressao no cenario imperadilbiro & época. Nao fez 0 mesmo
quando cuidou da RSF, a qual contara com aciodes&xpressao politica semelhante:
Olinda. No capitulo relativo a RSF, sem qualquéderémcia explicita e nominal a
politicos do Império, enalteceu de modo amplo &ipallegislativa imperial, que, para
superar o descrédito do empreendimento na prackhodédres, “mui sensatamente”

aprovou uma lei que reabriria “a porta” ao captalopeu:

(...) tratando-se de garantia do Brazil assim cacaos pés do grande
mercado monetario europeu, alguns espiritos reflectcomprehendénrao
gue isso nos fechava a porta para levantar capit&ropa para 0 mesmo
fim, e mui sensatamente foi votada no Brazil le2 germittio ou facultou a

troca dos nossos titulos que levavdo em Londres gssantia de 7% por

apolices da divida publica interna de 6% de reR@d@.um bom pensamento
gue acancava um grande fim de utilidade publicspendendo a depreciacao
de titulos que representavédo o credito em Londresn ultima analyse em
vez de pagar 7 em ouro ficava o Brazil pagando &¥%seu papel-moeda
inconvertivel. (...) A execucdo dessa lei salvou-mhe um prejuizo

avultadissimo!.139

138 Conforme se 18 em MAUA, Irineu Evangelista de ousxposicdo do Visconde de Maua aos
credores de Maua & Co e ao publidRio de Janeiro : J. Villeneuve, 1878.

139 Extraido, de igual modo, da obra aqui ja refeddatre as fontes primarias desta pesquisa MAUA,
Irineu Evangelista de Soudaxposi¢cdo do Visconde de Maua aos credores de MaQa e ao publico

Rio de Janeiro : J. Villeneuve, 1878.
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Mauda apontou, naquele capitulo da RSF, o histdegislativo, em matéria de
investimentos na RSF, dando destaque a garantiaagise dada aos empréstimos em
favor das “estradas de ferro em construccdo, n@rde uma terca parte do capital
empregado; conseguindo-se que a lei fosse votadarseor dificuldade”. Esta ultima
afirmacao de Maud, a auséncia de dificuldades revagao da lei, aponta os caminhos
legislativos que eram trilhados e a possibilidade sé retrair, seja nas falas dos
legisladores, seja na dos investidores, 0 eco tggEs que, travestidas pelo discurso
da prosperidade, revelavam as disputas internaldas politicas e econémicas do

Império do Brasil.

A analise das fontes e dos discursos nelas preseeflete uma amostra da
reiterada pratica estatal de politicas publicasddeoneracdo do capital privado,
fendbmeno que permaneceria presente no cenaridelm@sios séculos que se seguiram

ao século XIX, alcancando o século XXI em curso.

2.3 E o0 que enunciava a legislacao?

Da permanente relacdo entre o publico e o privadaenario legislativo
brasileiro da segunda metade do século XIX refdetirmesmo arranjo de forcas dessa

relagdo em fluxo continuo.

Brasil e as suas instituicdes intensificariam obatks politicos a partir da
independéncia (1822), surgindo, a partir da segometade do século XIX, muitos dos

seus contornos juridico-legislativos.

A consolidacdo do capitalismo industrial e a inderdo Império do Brasil no
sistema de economia mundial gerariam demandasmsarfrentadas pelas instancias

politicas brasileiras.

A terra, enquanto propriedade privada, necessitdea regulamentacéo,
mormente quando estava em pauta a discussao deeseamanter no regime escravista
ou de se alcar statusmoderno, passando a explorar uma forca de trabathonerada.
Neste ultimo caso, a regulamentacdo da proprieei@detapa indispensavel, no sentido
de assegurar que o detentor da forca de trabalhgenapropriasse facilmente do meio
de producao terra, na tentativa de perpetuar orpecdendmico nas mesmas maos

escravistas.
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Pelos mesmos motivos, deveriam ser reguladas @sstommerciais e o cambio,
bem como era indispensavel a criagdo de institsiiiganceiras para crédito e
circulacdo de divisas. A instrucdo publica devegapensada, para fomentar a unidade
e 0 progresso da nacéo e os melhoramentos materang®s dos meios de transporte e

comunicacdo, a um s6 tempo, atenderiam ao intemss®mico de escoamento da

producao e o objetivo governamental de integragé&mnal.

Seriam, pois, as regras da Resolugdo n. 19, apdst&ssos debates e as
reiteradas disputas, a exemplo das falas ja adabsaeste capitulo, que resultariam em
corpo normativo de aplicabilidade ampla em matdei@stradas de ferro de interesse do

Império, a saber, o Decreto n. 641, de 1852.

O Decreto n. 641, de 1852, seria conhecido corheiale Garantia de Juros' e,
inicialmente tratando de estrada de ferro entrerée@lo Rio de Janeiro e quaisquer das
Provincias de Sdo Paulo e Minas Gerais, foi suw@sgnte referido em concessodes
posteriores, como regras gerais a serem obsenadagmplo do Decreto Imperial n.
1.030, de 7 de agosto de 1852, referente a RSF.

Na tentativa de estimular os investimentos privgaira construcdo e operacao
das estradas de ferro tidas por estratégicas,jaup@nejadas para cruzar mais de uma
Provincia, o Decreto n. 641, de 1852, contendo eagas gerais de concessao,

construcao e financiamento das estradas de ferro.

A norma fixou privilégios na aquisicdo das terrasle passariam os trilhos,
estabeleceu a remuneracéo do capital a juros gaeaatiria, além deter previsto tempo
exclusivo de exploracéo a ser assegurados ao ithweptivado. N&o haveria incidéncia

nas operacgdes de aquisicdo dos materiais necesaarierrovias.

Quanto a forca de trabalho, a previsao foi reguidatia no sentido de estimular
a contratacdo de trabalhadores livres, com isenigdoecrutamento e dispensa do
servigo militar para quem trabalhasse nas estrdeldsrro. O Decreto n. 641, de 1852,
vedou a utilizacdo de trabalhadores cuja condicdi¢a fosse de escravo. Essa

tematica retonornara a analise de modo mais aptatlmnos Capitulos 3 e 4.

2.3.1 Lei de Terras e Cddigo Comercial.

Com a Lei de Terras, de 18 de setembro de 1858gime de uso e posse da
terra no Brasil deixou de ser de sesmarias, o fgualsubstituido pelo regramento da
propriedade privada, de modo que a compra se tranafia no principal meio de
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aquisicao de terra e seriam impostas sancdes aosaqrespeitassem os limites da

propriedade privada:

Art. 1° Ficam prohibidas as acquisi¢des de terea®ldtas por outro titulo
gue ndo seja o de compra.

(.)

Art. 2° Os que se apossarem de terras devolutadeoalheias, e nellas
derribarem mattos ou lhes puzerem fogo, serdo adoigy a despejo, com
perda de bemfeitorias, e de mais soffrerdo a pendods a seis mezes do
prisdo e multa de 100$, além da satisfacdo do daransado. Esta pena,
porém, ndo tera logar nos actos possessoriostarEes confinantes.

A norma, além de criminalizar a posse da terra doidravida sem a regular
relagdo comercial de compra e venda, trazia entesea referéncias ao estimulo da
colonizacéo estrangeira, que alimentaria um dod&riole nacionais de branqueamento,

progresso e nacao civilizada.

Ao lado da Lei de Terras, o Codigo Comercial erdgram vigor poucos meses
antes, mas ja se encontrava em tramitacdo ha reald canos. O Império do Brasil
precisava definir as suas regras de comeércio daregicirculacdo de bens, bem como

definir a condicéo juridica dos trabalhavam nessers

Com a regulamentacgdo das ferrovias, essas impautarimercado de terras, ja
privado, bem como significaria um maior fluxo comaknas pracas por onde os trilhos

fossem passar, ou mesmo nas pracas em que as toaspseriam estruturadas.

No caso do regime de terras, a previsdo do Deoreddl, de 1852, claramente
desonerava o capital privado, uma vez que as cdmgsariora dado o direito de
desapropriar quaisquer terrenos de dominio paatictiecessario para o leito do
caminho de ferro, estacbes, armazens e mais ohldgented (8 1° do art. 1° do
Decreto n. 641, de 1852).

Havendo terras publicas e de interesse do peralwsotrilhos, estas eram
asseguradas gratuitamente, para que servissemitaodie estrada, a estacdes, a
armazeéns de demais obras, de modo que segantédidos os terrenos devolutos, e
nacionaes, e bem assim os comprehendidos nas sasn&rposses, salvas as

indemnisagoes que forem de diréito

De se registrar que as indenizacdes referidas arasas seriam 6nus do poder

publico. E dizer que, também neste particular, g desonerava o capital privado.
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Os privilégios observavam longos prazos e em &i@os o governo imperial
brasileiro se obrigava a manter em favor da compacdncessionaria a exclusividade
na operagao da linha, bem como estaria proibidootleeder a outras companhias a
construcdo de caminhos de ferro que ficassdentfo da distancia de cinco leguas
tanto de hum, como de outro lado e na mesma diceciEsté (8 4° do art. 1° do
Decreto n. 641, de 1852), ressalvada a possibdidadacordo entre o Império do Brasil

€ a concessionaria.

No aspecto ambiental, a interpretacdo que poddasa ao 8 2° do art. 1° do
Decreto n. 641, de 1852, € de que a exploracdmblartara vegetal e de quaisquer
outras fontes de riqueza fora autorizada: estavewettiido o0 uso das madeiras na
construcdo do caminho de ferro, assim como de qu&iutros materiais existentes no
terreno por onde passariam os trilhos.

2.3.2 A aquisicdo de bens sem Onus aduaneiro: trilhos, mainas e carvao. A
aquisicao de dinheiro mediante garantia: juros impgais e provinciais.

O capital privado seria estimulado a investir nastacao de ferrovias no Brasil
também pela desoneracdo na importagdo de matebiais, como pelo sistema de

concessao publica e garantia de juros.

Em relacéo aos materiais, a isencao fora concedidiatintamente, quanto aos

(...) direitos de importacdo sobre os trilhos, nea$ instrumentos e mais
objectos destinados a mesma construccdo; bem ocdunante hum prazo
determinado, a dos direitos do carvdo de pedracqosumir a Companhia
em suas oficinas, e costeio da estrada. (8§ 3°tdd°do Decreto n. 641, de
1852)

Somado ao estimulo de importacdo sem 6nus de miatel® construcdo, o
Decreto n. 641, de 1852 dava suporte ao capitehgoi que resolvesse empreender em
ferrovias no Brasil também quanto a insumos de amder, ja que ao até mesmo o
carvao a ser consumido nas oficinas fora retiradespectro de incidéncia tributaria. A
finalidade, pois, era seduzir investidores tantanewcado interno, quanto no mercado

externo de capitais.

A RSF seria fruto da constituicdo de companhiaaeg#ira, atraida pelo
aquecimento do mercado e pelos incentivos espesifida politica brasileira,
configurando-se na primeira experiéncia de empessaangeira empreendendo uma

ferrovia nacional: a RSF & Co.
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Nesse caso, 0 incentivo ultrapassou 0s juros posviga politica imperial, que
eram da ordem de 5%, contando com a complement@€d®% da Provincia de

Pernambuco.

A desoneracdo inicial prevista para o capital deestidor seria a garantiria de
“0 juro até cinco por cento do capital empregadocoastruccdo do caminho de fetro
(8 6° do art. 1° do Decreto n. 641/1852), mas, cfomoa de incentivo, Pernambuco se
comprometeria com acréscimo de 2%, em flagranteems&o de seduzir o capital

externo.

De se registrar que o sistema de garantia a juto®ra uma politica inovadora
do Brasil, mas algo comum na economia mundial,czlpeente na segunda metade do
século XIX. Em todo caso, os atrativos 7% ndo evamtos em outras localidades. De
acordo com Ademar Benévolo (1953), as ferroviasasieemuneravam o0 investimento
a 5% de juros; o Canada a 6%, bem como Estado®$)eidPeru; a remuneracdo dada
pela Franca era da ordem de 4%, o mesmo ocorremdissia, na Dinamarca e na

Holanda.

Apesar de o percentual de remuneracdo do capitalaro da RSF ter sido
significativo naquele momento de mercado, surgriaecessidade de mais aporte de
capital. A justificativa dada era a de que o lesargnto da obra teria sido subestimado,
levando & fixac&o de um preco aquém do que sesta ga obra:®

Dessa forma, haveria autorizacdo legal de emprestomplementar por parte
do Império, que também promoveria a criacdo dedumn@% para resgate das acoes,
ocasido em que alguns acionistas de relevo, coindd@é Maua, aproveitariam a nova
oportunidade dada pelo poder publico na desonedgdovestimento privado e fariam

a troca das acées a 7% por bdnus da divida plbbed*:

(...) tratando-se de garantia do Brazil assim cdacaos pés do grande
mercado monetario europeu, alguns espiritos reflectcomprehendénrao
gue isso nos fechava a porta para levantar capita&ropa para 0 mesmo
fim, e mui sensatamente foi votada no Brazil le germittio ou facultou a
troca dos nosso titulos que levavdo em Londres gssmtia de 7% por
apolices da divida publica interna de 6% de reR@d@.um bom pensamento
gue acancava um grande fim de utilidade publicspesndendo a depreciacdo
de titulos que representavédo o credito em Londresn ultima analyse em
vez de pagar 7 em ouro ficava o Brazil pagando &¥%seu papel-moeda

190 BENEVOLO, Ademar. Introducéo & Histéria Ferroidado Brasil: estudo social, politico e histérico.
Recife: Edi¢6es Folha da Manha, 1953, p. 493.

11 MELO, Josemir Camilo deA primeira Ferrovia Inglesa no Brasil: The ReciféeSFrancisco
Railway Recife: Cepe, 2016, p. 55.
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inconvertivel. (...) A execucdo dessa lei salvou-me um prejuizo
L 42
avultadissimot

Na fala do empreendedor Maua, o reforco do discassentido de que a
intervencdo estatal deveria sem manter em favocajotal privado, conferindo a
credibilidade necessaria junto ao mercado monetaréouma lei sensata e de utilidade
publica, mas, como bem conclui Maud, o que dedktdez de Util a ele e, presume-se,

a Olinda, foi salvar os acionistas “de um prejldzaltadissimo”.

2.3.3 Trabalhadores: dispensa do recrutamento, isedo do servico militar e
vedacdo ao uso de escravos nas obras da ferrovia.

O Império do Brasil, e a Provincia de Pernambuém obstante a distancia
abissal entre a pratica escravista e o discursoemodnas falas legislativas, este
reverberava através da edicdo de normas que vedavaitizacdo de trabalho escravo

em obras publicas ou de interesse publico (arg 2°, do Decreto n. 641, de 1852):

A Companhia se obrigara a ndo possuir escravodp @mpregar no servico
da construcdo e costeio do caminho de ferro s@egsoas livres que, sendo
nacionais, poderéo gozar da isen¢éo do recrutarriseno como da dispensa
do servigo ativo da Guarda Nacional, e sendo egtieas participardo de
todas as vantagens que por Lei forem concedidascalmmos Uteis e
industriosos.

Além de trabalhadores livres, a norma categorizatrootipo de condicao
juridica para trabalhar em ferrovia: os trabalhadaracionais, isentos do recrutamento
ou dispensados do servigo na Guarda Nacional. Bm @a m&o de obra estrangeira, 0s
termos legais jA& expressam a expectativa dos aelgisds brasileiros em receber
estrangeiro e a eles concedardas as vantagens que por Lei forem concedidas aos

colonos uteis e industriosbs

Essas previsfes reforcavam o projeto de modernidageincluia a substituicao
do trabalho forcado pelo trabalho mediante pagamehbvdavia, apesar das regras
relativas a mao de obra, houve utilizacdo da falgarabalho de pessoas dos mais

diversos estatutos.

192 Excerto da obra aqui ja referida dentre as foptesarias desta pesquisa MAUA, Irineu Evangelista
de SousaExposicao do Visconde de Maua aos credores de MaQa e ao publicoRio de Janeiro : J.
Villeneuve, 1878.
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Anudncio de busca de escravos para alugar e proegssvendo desertor da
marinha no caso da RSF sdo evidéntiatesse tipo de quebra contratual por parte das

concessionarias.

Em relacéo aos trabalhadores responsaveis pelaosarép técnica, no periodo
em exame, foram os engenheiros estrangeiros qderpnearam nas atividades da RSF,
na medida em que o processo de formacao de engenhaguele momento ndo existia
na dimens&o civil, apenas existindo aquele momestiados de engenharia militaf.
Ademais, muitos dos que atuariam a época da cgastrda 12 secdo da RSF, fossem
nacionais, fossem estrangeiros, primavam pelos ecimientos da pratica,
indissociaveis ao sucesso da técnica em se tradegdanejamento e construcdo de

ferrovias.

1% Sobre tais evidéncias paradigméticas, conferibattn apresentado por SANTOS, 2016 na 152
Conferéncia de Estudantes de Pds-Graduacgdo, noo a@@tEstudos sobre América Latina e Caribe
(LACS) da Stony Brook University (Nova York) e cujema central da conferéncia éktork in Latin
America: new approachesaos 22 de abrii de 2016, com programacdo acéssive
http://www.stonybrook.edu/commcms/lacc/15th%20Ad#20L ACS%20Graduate%20Student%20Con
ference_Final%20program.pé final desta dissertacdo, em anexo, reprodugécotlina do periédico
Brasil Maritimo (1858), onde se verificou inicialmente a referénao leildo de um desertor noticiado
pelo Diario de Pernambucdlias antes. Também em anexo, transcricdo de excdet edicbes deste
Gltimo periédico.

14 TELLES, Pedro Carlos da Silvidistéria da Engenharia no Brasil: séculos XVI a XRio de Janeiro:
Clube de Engenharia, 1994.
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Capitulo 3.

O SUOR NAS PICADAS E NOS TRILHOS: LABORING LANDSCAPESE
FERROVIAS DO ACUCAR.

A terra encerra thesouros, contém
substancias ricas, nutrientes, e de mero
regalo para o homem. (...) Para gozar, para
apropriar-se porem o homem de toda essa
opulencia que em torno de si ostenta a
creacdo, he necessario o trabalho. (...) O
trabalho pois he a condicdo do homem, seja
qual for seu estado, barbaro ou civilisado; e
sua aptidao para elle constitue um dos mais
bellos dotes da Divindade. (...) Para attingir
a esse dominio sobre a natureza, sobre a
terra, sobre os animaes e sobre os elementos,
foi necessario porém uma longa serie de
esforcos, grande somma de actividade,
muito trabalhd?®

Na pagina 2, a coluna AGRICULTURA de iario de Pernambuco3l de
outubro de 1854, publicou o artigf@lta de bragos, e seu elevado preco: necessidade
da colonisacéo, e indicacdo dos meioade se Ié o trecho acima destacado. O artigo,
nos trilhos do progresso e da civilizacdo, enatéglam Smith, a quem atribuiu a
assertiva de que “toda a riqueza esta no trabaajuelas linhas, o autor acentuou o
discurso do trabalho enquanto fator determinantacoaulacao de riquezas, quaisquer
que fossem as atividades desempenhadas, na medigizestodas elas convergiriam ao

propésito de construir o que denominou “edificioial:

O trabalho faz progredir as sciencias, as artegdustria; enriquece
0S paizes onde se exerce; cobre-os de obras impmwtalota-os de
melhoramentos; e produzindo grande somma de isegemcute nos
animos o amor da ordem e da paz, e he uma gapamndsa seguranga
publica e privada; inspira o respeito da propriedadoralisa 0os povos
e fortifica os imperios. Honra pois o trabalho semuo exercita,

embora alto funccionario investigando 0s meios decarer aos

males Ublicos ou simples jornaleiro occupado emdeamlicerces de
uma modesta propriedade. Cada um cumpre o seu daveorrendo

segundo suas forcas para o edificio social: he @@ 0 que nos
conforta na elaboracao dos curtos trechos que daruas*®

1> Diario de Pernambuco31 de outubro de 1854, p. 2.
1% Diario de Pernambuca31 de outubro de 1854, p. 2.
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Em tal edificacdo, as construcdes de ordenacasceliina do trabalho levariam
a efeito o dominio sobre as préticas e as téchatasais, de modo a que se permitisse
tanto uma “administracéo zelosa do temPfé”’quanto uma garantia de que o fator

tempo estaria sob o controle do administrador:

No principio, os piores mestres tentavam expromsatrabalhadores
de todo conhecimento sobre o tempo. “Eu trabalhavibrica do sr.
Braid”, declarou a testemunha: “Ali trabalhdvameosjieanto ainda
podiamos enxergar o verdo, e ndo saberia dizee a@a paravamos
de trabalhar. Ninguém a ndo ser o mestre e o @ihnanestre tinha
relégio, e nunca sabiamos que horas eram. Havidhamem que
tinha relogio [...]. foi-lhe tirado e entregue a d@dit do mestre,
porque ele informara aos homens a hora do dia [(..]J A primeira
geracdo de trabalhadores nas fabricas aprendeuseosnmestres a
importancia do tempo; a segunda geracdo formou cemités em
prol de menos tempo de trabalho no movimento pelzafla de dez
horas; a terceira geracdo fez greves pelas horaaseru pelo
pagamento de um percentual adicional (1.5%) pelesshtrabalhadas
fora do expediente. Eles tinham aceito as categoda seus
empregadores e aprendido a revidar os golpes déesses preceitos.
Haviam aprendido muito bem a sua licdo de que tetioheirc-*®

Em “Tempo, Disciplina de Trabalho e Capitalismo Indizty E. P. Thompson
(1998), ao proceder a uma analise historica dadade britanica, a partir de fontes dos
séculos XVII e XVIII, destacou perspectivas de mgdade compreensdo do fator
tempo. O historiador refletiu acerca dos proceggodutivos em terras que eram de
dominio comum ou de exploracao familiar e em taigtextos concluiu que as relacdes
sociais ndo aparentavam divisdo mais especifica gitta social e trabalho, o que néo
importaria costume especifico de distingdo do tedwtrabalho e de outros tempos de
vivéncia. Em contraponto, a partir da Revolucaaistidal no ocidente e dos processos
produtivos desenvolvidos e aperfeicoados naquelenento histérico, Thompson
percebeu o quanto a afericdo do tempo de trabaha sdispensavel a integral

expropriacdo do tempo produtivo pelo patréo.

Na construcéo teorica, ao abordar varias nuancaprg@riacdo e marcacao do
tempo, inclusive quanto ao desenvolvimento tecnotddos reldgios, o autor refletiu
acerca dos parametros weberianos de racionalizagddempo que, apesar de
produzidos teoricamente por um pensador do dittht/&undo’, eram inspirados no

norte americano Benjamin Franklin, algo que paranijpson se apresentou bastante

“"THOMPSON, 1998, p. 297.
148 THOMPSON, 1998, p. 293-4.
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apropriado, na medida em que néao seria o ‘Velhas m‘Novo Mundo’ “o mundo que
devia inventar o relégio de ponto, preparar o camipara o estudo de tempo-e-
movimento, e atingir o seu apogeu com Henry F&HY”.

Nesse compasso, 0 problema que se apresentariaacunionalizacdo dos
tempos de trabalho, seria 0 modo de consumir o0 deogioso, Ou Seja, cOMO O
trabalhador dispensaria suas energias nos momemtagie esses tempos nao fossem
de propriedade do patrdo. Assim, nos varios ‘tempagtdricos e sociais que o
pesquisador analisou, apresentou-se como fatorargle o dominio do tempo ndo so
produtivo, mas o modo de consumo do tempo ocios@@xte da classe trabalhadora,
bem como a utilizagcdo da educagdo como mecanismpa desde cedo o devido rigor
e a necessaria ordenacdo, a fim de evitar desferdé& tempo com ocupacdes

improdutivas->°

3.1 Ser e fazer-se trabalhador: a teoria a partir d pratica. O ‘tino do mato’ e o
engenheiro de ‘formagéo’.

Analisando manuald' para engenheiros das estradas de ferro editados na
segunda metade do século XIX no Brasil, observogugeo projeto da modernidade
esteve amparado nesses documentos historicos &gaens casos, no proprio titulo ou

contracapa da obra&?

1“9THOMPSON, 1998, p. 297.

1O WEDGWOOD, T., 1797, apud THOMPSON, 1998.

151 WEINSCHENCK, BenjaminManual do Engenheiro de Estradas de Ferro. Collecda formulas,
apontamentos, regras e dados concernentes a reconéetos, explora¢do, projecto e constru¢cdo de
estradas de ferro e das respectivas obras de asigperestructura e noticia sobre instrumentos, (s&u

e rectificacdo com as tabelas mais necessariasadigar do campo e do escriptori®Rio de Janeiro:
Typographia Universal de H. Laemmert & C., 1882;I\EIRA, José Goncgalves délracado das
Estradas de Ferro no BraziRio de Janeiro: H. Lombaerts & Comp., 1892; PASSErancisco Pereira.
Caderneta de campo para uso dos engenheiros indamhie trabalhos de estradas de ferro contendo
explicacdes sobre o modo de rectificar e empregainstrumentos, os melhores methodos de tracar
curvas no terreno, fazer nivelamentos, construipkstas e perfis e calcular os movimentos de terra
contendo igualmente os equivalentes das medidasca®t inglezas em brazileiras e vice-versa, e
formulas de planimetria, stereometria e trigonorizetetc. seguida de todas as tabellas indispensavei
para as exploracdes, marcagdo de curvas e condinude plantasse finalmente uma tabella de jornaes
de operarios desde 1$500 até 7$000 réis para todadias do mez e quartosde drio de Janeiro: Typ.

de Carlos Gaspar da Silva & Campos, 32 edicdo,.l&%ens reproduzidas ao final da dissertacdo, em
anexo.

152 Em PASSOS (1894), a edicdo analisada (32 edie@iepeu o nome de “caderneta” e o propdsito de se
ter em médos o minimo indispensavel nas maos dabage em campo restou consignado na expressao
“Caderneta de campo”. Além disso, em campo e afideque lidar de modo mais direto com preparacao
de instrumentos e ordenacdo de trabalhadores, enkeigo de ferrovias teria na caderneta as
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O engenheiro, sendo um dos zelosos administradorésmpo, tomara, a partir
dos estudos cientificos, apropriacédo da “percepm@mgraphica”. No mundo da prética,
esse tipo de conhecimento se construia com a aagauwlde experiéncia no devir
historico, ou seja, pela observacéo dia a dia iggerida nos costumes, seria repassada
ao longo do tempo. Num dos manuais estudados,aessaulacdo de experiéncia foi
identificada com o que “os sertanejos” denominadarftino do matto”. Nas definicdes
da primeira edi¢do da obTaacado das Estradas de Ferro do Branilengenheiro José

Goncalves de Oliveira anotou:

Quanto a estudos praticos, 0os mais uteis sdo ossguazem em
passeios demorados nas montanhas em companhia tiieirosa
experimentados. A bussola e o aneroide de algisé&manstrumentos
necessarios em taes excursoes. No terreno devgealeiro recordar
aquellas nocbes, observar o caracter geral daassesstudar suas
ramificacbes e a distribuicdo dos cursos d'agua) gom estes
exercicios o engenheiro adquir@ercepcao topographicdaculdade
analogica de importancia capital nos reconhecinsente
particularmente necessaria ao explorador quandaléeonientar-se no
matto virgem sobre a configuracdo de um terrenotamhioso de
extensdo consideravel. Os sertanejos denomitiam do matto
aquillo, que no engenheiro pratico é o resultadaumeestudo nada
enfadonho. Esses homens, que adquirem por experidas mais
longas e penosas o conhecimento da configura¢c@&oldano ambito
estreito de seus trabalhos e divagacdes, revelam ammiracdo
supersticiosa pelo engenheiro, que, guiado apeoalgservacdes
externas e informac¢des sem importancia para dfles,descreve com
seguranca certos accidentes de um terreno coberameto, que
nunca havia percorrids?

Na coluna ANNUNCIOS, do Jornal do Commercio (R&)28 de julho de 1852,
veiculava-se 0 seguinte anuncio: “COMPRA-SEEangenheiro Praticp obra em
portuguez, nesta typographia”. A partir de 28 decmale 1852, &utora Paulistana.
Folha politica, industrial e litterarigoublica naquela edigdo e em edi¢cbes seguintes, na
coluna ODOLOGIA, a obra @ engenheiros constructores, ou guia para a caogéo
e conservacao das estradas em Portugal e no Bpahil Bardo D’Eschwege coronel
engenheiro e socio de muitas academias scientiffagunda edicdo com additamento,
publicada em conformidade dos desejos manifestpdlmsgoverno de Sua Majestade

Fidelissima — ; dedicada ao conde de Thomar

“explicacdes sobre o modo de rectificar e empragmriinstrumentos” e “uma tabella de jornaes de
operarios desde 1$500 até 7$000 réis para toddia®slo mez e quartos de dia”.
133 OLIVEIRA, 1892, p. 1-3.
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O Barao D’Eschwege, que prestou servicos ao Impartugués, veio ao Brasil
ainda no periodo colonial (1809) e estudou aceasaninas e dos solos, permanecendo
a frente de postos da Coroa em Minas Gerais endulta sede do Império luso em
1821, quando D. Jodo VI também voltava a Portugatam, entdo, publicadas suas

primeiras obras sobre o BraSif.

As referéncias aos estudos de engenharia no Biaddyia, remontam o século
XVII. Tais estudos, ainda que de modo nédo sistematestavam associados as
necessidades de edificacdo de fortificacdes, dstalmento e preservacao de fronteiras,
de modo que além do aspecto pratico e localizadsedeconhecimentos, eles eram
diretamente ligados aos interesses politicos deiteagéo e defesa do Império. O saber
da engenharia que se constituia institucionalmsateia, nesse momento, as praticas

militares de conquista e preservacao de territorios

As varias reformas que se seguiram desde a cridg@xademia Real Militar
em 1810, culminariam, em 1842, na instituicdo desasi cuja titulacdo seria “de
Bacharel e Doutor em Ciéncias Fisicas e Matematicas em Ciéncias Fisicas e
Naturais primeiros titulos de nivel superior na area dgeeharia inteiramente
desvinculados de carater militdr® ligando-os mais “a ciéncia e & engenharia do que a

Exército” 1°°

No caso das ferrovias, assim como nos demais cadgesgenharia brasileira
que iriam lidar com a modernidade, mesmo presewasl necessidades do ensino
pratico, tornou-se indispensavel o dominio e o atdnde conhecimentos acerca da

tecnologia de construgéo e manutencgao das esttadaso.

Seguiram-se debates, tanto entre parlamentaragjsatiples militares, quanto
entre os proprios militares, acerca de mudancas ggander tal finalidade, datando de
1858 a reforma que distinguiuEscola CentraldaEscola de Aplicacdo do Exércita

157 contando, dentre

primeira deveria ensinar “doutrinas proprias dadamgria Civil
as disciplinas dos cursos, com cadeiradldeanica Racional e Aplicada as Maquinas
em Geral, Maquinas a Vapor e suas aplicagd@€enstrucdo de Obras de Pedra,
Madeira e Ferrg Abertura, Calcamento, Conservacdo e Reparacaosteadas e Vias

Férreas Aterros e Dissecacao de Pantandkvos regulamentos nos anos 1860 seriam

134 (SOUSA NETO, 2005)

1S TELLES, 1994, v. 1, p. 102.

10 TELLES, 1994, v. 1, p. 102.

15" BRASIL, Decreto n. 2.116, de 1° de marco de 1858.
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aprovados, quando, dentre outras mudancas, a lgiacifconomia Politicafoi

acrescentada aos cursos.

Como bem destacado pelo historiador Pedro CarldSilda Telles (1994), em

Historia da Engenharia no Brasihaqueles programas de ensino,

pela primeira vez [1858] era empregada a expreSsgenharia Civil
para designar um curso, e também se iniciava a@ugis estradas de
ferro, sendo que o Brasil ja tinha, por essa épogsestradas de ferro
em operacéo. (...) E interessante assinalar que refssma [1860] a
criacdo da cadeira de Economia Politica, cujo peafiefundador foi o
futuro Visconde do Rio Branco, e que foi a primegadeira de
estudos sociais no ensino da engenharia no Btasil.

O conhecimento das obras de engenharia e de maleotas, bem como das
proprias caracteristicas geomorfolégicas brasgdivasendo construido, dentre outros,
pelo somatdrio de experiéncias praticas, seja dimnmes, a quem incumbia manter as
fronteiras, seja através dos relatorios das comssgdentificas de exploragdo e
levantamento, contratadas com finalidade de contexdb e reconhecimento de
territorio, seja dos costumes das populacfes queasginham da terra e sobre ela se

deslocavam com o dominio de s¢ind do mattd, *%°

Essa composicdo de saberes, longe de contar comcoms&rucédo estanque,
refletia a interseccdo de cientistas estrangeirnaceonais, inicialmente formados em
catedras europeias e, posteriormente, acessarede@as brasileiras e se mantendo no
diadlogo académico ultramarirfi®t Além disso, permaneceria em voga a apropriacdo do
conhecimento prético que advinha, dentre outras edpedicdes militares e cientificas

e da propria interacdo com as populacdes locais.

Mas, se a pratica seria um dado relevante na paofeios atributos profissionais

do engenheiro e importaria melhor aproveitamentoedarsos, os trabalhos manuais e

158 BRASIL, Decreto n. 2.116, de 1° de marco de 1&&dbre a disciplina d&conomia Politicaem
cursos superiores no Império do Brasil, CORREA, iMdreticia. Engenharia, economia politica e
progresso: a trajetéria do engenheiro Luiz Rafaeir® Souto como estudo de caso (1849-1922) in.
Revista Brasileira de Histéria da CiénciRio de Janeiro, v. 3, n. 2, p. 157-169, jul./d2&0.

19TELLES, 1994, v. 1, p. 109-10.

10 DE OLIVEIRA, 1892, p. 2.

161 Na sessdo de 07 de maio de 1838, o Senado apoopeujeto de lei de organizacéo do Corpo de
Engenheiros do Exército, que estabelecia em sigo ait a previsdo de o governo enviar “todos osano
dois oficiais do corpo subalterno, ou capitdes, uofia ou América do Norte, para se instruirem
praticamente nos diversos ramos de sua profis&do,g3paco ndo mais de quatro anos” (sem grifo no
original). Sobre ciéncia em geral e, mais espexuifiente, engenharia no Brasil e em Portugal,
GESTEIRA, Heloisa Meireles; CAROLINO, Luis MigueNARINHO, Pedro (orgs.).Formas do
Império: ciéncia, tecnologia e politica em Portugaho Brasil, séculos XVI ao X880 Paulo: Paz e
Terra, 2014,
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de transformacdo da natureza eram executados, deBdasil Colbnia, por artifices,

escravos e pragas (voluntarias ou recrutadas).

A razdo iluminista, que inspirou desde o século IK\ cientificidade e o
enciclopedismo no mundo ocidental, daria aparatorraalizacéo e a estruturacéo de
uma gama de conhecimentos, sem prejuizo de quenfodssenvolvidas e acumuladas
outras técnicas cientificas além das que se remmlax partir da mera experiéncia
pratica acumulada no tempo. Isso colaboraria pafi@ar os dominios teéricos da

chamada matematica aplicada e que seria bem refadagela engenharia.

Destarte, a distincdo entre teoria e pratica, oudomnalizacdo de um
conhecimento que, partindo da teoria, seria o tegea pratica, preservava 0s papéis
especificos dos envolvidos, diferenciando quemegapjcoordena e supervisiona 0s
trabalhos de engenharia daquele que executa efetita as obras, mediante ordens e
sob fiscalizacdo. Dessa maneira, “cada um cumpseuodever concorrendo segundo

suas forcas para o edificio soci&f®.

3.2 Distin¢cdo e dominagé&o: a academia para perpetua ‘defeito mecanico’.

\Voltando as vistas ao passado colonial, bem comavestsando esse olhar as
permanéncias perpetuadas ao longo do momento ehpioi Brasil, o historiador
Marcelo Mac Cord pesquisou a Irmandade de S&o dosRibamar, fundada em
Pernambuco em 1735, analisando-a especialmentéiradaaprimeira metade do século
XIX. Desse estudo, restou evidenciada uma amoggn#isativa das preocupacdes que
0S mestres artesdos carpinteiros, marceneiroseipesire tanoeiros ali irmanados
mantinham na preservacdo de distincdo e reconhetnue seus oficios, o que se
estruturava conforme tempo de dedicagédo ao trakmlpericia demonstrada por cada
um dos profissionais. Com isso, pretendiam se afadh heranca do defeito
mecanicd®® atribuido as artes manuais: “os artifices espeaidbs, por mais que ndo

exercessem o ‘vil’' trabalho manual, carregavamtigrs do ‘defeito mecanico’. Além

%2 biario de Pernambuco31 de outubro de 1854, p. 2.

183 Sobre ‘defeito mecanico’: SILVA, Maria Beatriz Miz Ser Nobre na ColdéniaS&o Paulo: UNESP,
2005; MELLO, Evaldo Cabral d€D nome e o sangue: uma parabola genealdgica no d@Pebaco
colonial. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 2009.
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disto (...), muitos dos artifices matriculados eraombns de pele escura, fossem

escravos ou nad®*

O historiador analisou as regras da Irmandade de J&&é do Ribamar,
especialmente as determinacdes do Compromisso 8 #estacando que a partir
dessa norma ndo seriam aceitos Irmaos que ndonfofiges. Acentuou-se na
Irmandade a preocupag¢ao com as relagbes de hieraligm como a tentativa de
preservacdo do aspecto técnico e de expertise aor&tica meramente mecéanica do
oficio. Em arremate, aquelas normas valorizavanii@ooenquanto empreendimento,

enfatizando o aspecto negocial e em atividade pernte:

Desde o século XVIII, a “arte de projetar estruglir@antendida como
“plano” ou desenho, ficou dissociada das rotinasigsionais dos
mestres de oficio ligados as edificacdes. Talddke era qualificacédo
dos arquitetos civis e militares porque eles apeemdgeometria
prética, aritmética e desenho. Ao fazerem “obrasele plano”, os
mestres da Irmandade de S&o José do Ribamar brigamatra essa
separacao. O trabalho mecéanico com inteligéncia énadamento de
seu orgulho e altivez, trunfos contra o “estigmaaméco”. O outro
pré-requisito era a tenda aberta. Isso significqua o postulante
deveria ser patréo, dono de seu préprio negocidamto, ele tinha
experiéncia profissional, recursos para manter uwfiina
funcionando, reconhecimento da Camara e genteheaiuo sob suas
ordens. A valorizacdo do negdcio, frente ao deimbem ratifica que
eles entendiam seu trabalho como forma positivaddatificacdo
social®®

Ao longo do século XIX no Brasil, o processo de @omdos saberes, com a
legitimacédo estatal diplomando engenheiros e tamas um dos atores sociais
responsaveis pelos melhoramentos materiais, validodiscurso do progresso e
significou uma vitoria da expropriacdo capitaligta,perpetuar, por distincédo, o defeito
mecanico daqueles que, sem a legitimacao formatutavam, na pratica, os projetos e

obras de arte:

Podemos concluir esta se¢édo afirmando que o Congsorde 1838
pretendeu posicionar os irmédos ao lado da ideoldgigrogresso”.
Apesar de todos os seus esforcos, eles estavanmanencruzilhada
social. Desde que o Bardo da Boa Vista iniciara gestdo com a
politica de “reorganizacdo e do futuro”, a categddtraso” vinha
sendo paulatinamente associada aos privilégiostiaos e seus
restritivos processos de aprendizagem. Muitos ipoditqueriam o
ensino profissional fora das oficinas, tendas ¢etas. (...) O ensino
das artes mecéanicas ao publico mais amplo repegEent

184 MARC CORD, 2009, p. 27.
1% MARC CORD, 2009, p. 34.
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“proletarizacdo” dos oficios mecanicos e o golpealfisobre a
prerrogativa dos mestres. O dilema entre os sentidd'progresso” e
“atraso” foi a pedra de toque que 0s pioneiros sso@acdo dos
artifices tiveram que lapidar no final dos ano4 880:°°

N&o se nega a provavel potencializacdo da produgidifica e o possivel
incremento no desenvolvimento das técnicas da éagencom o processo de
formalizacdo e concentragdo estatal do ensino.vi@mda elaboragdo de estruturas
curriculares desses saberes colaborou na distifogémal entre teoria e préatica nas
atividades profissionais e, por conseguinte, jiesiif a diferenciacdo do vaf6f que
seria agregado ao trabalho dos engenheiros eno ameyalor do trabalho dos demais
profissionais. Assim, ao submeter o desempenholaieglaquele oficio a chancela
estatal, o Estado dava sua colaboracdo no proakssiproletarizacdo dos oficios

mecanicos®®

Nesse contexto, pois, a estrutura curricular doeengiro a ser formado no
Brasil no século XIX, em sintonia as preocupacOesiemas de barateamento de
mercadorias e aceleramento do acumulo de capi#etberia em 1860 a disciplina

Economia Politic® e institucionalizaria a tentativa de distincdaemeoria e pratica.

3.3 Arte, engenharia e trabalho: distinguir, ordena e dominar a producéo.

A preocupacédo acerca da acumulacdo de riquezasmeelthor aproveitamento
do trabalho j& estava posta nos debates parlareen¢éaneles a preocupacdo com a
formacgao de um corpo de engenheiros brasileiro.

Em sessédo de 12 de junho de 1855, o Visconde denfiagonha, Senador
eleito pela provincia da Bahia desde 1851, que gapara cargo de Ministro
Plenipotenciario junto ao Império Britdnico, aomenunciar acerca de projeto de lei
que previa a incorporacdo ao patrimoénio imperiacdepanhias de pesca, fez longa

186 MARC CORD, 2009, p. 38.

167 Acerca da relacéo entre o valor da forca de thabal o tempo necessario & producéo, assim como
observou a variacdo do valor conforme a habilidadeaptiddo do trabalhador para determinado trapalh
MARX, Karl. O Capital: critica econémica e politidaivro I: O processo de producdo do capital. Sao
Paulo: Boitempo, p. 246-7.

188 MARC CORD, 2009, p. 34.

189 TELLES, 1994, v. 1, p. 109-10, onde se verificarm de 1860 como ano de regulamentacdo e
inclusao da disciplinBconomia Politicabem como as grades com as demais disciplinas.
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reflexdo sobre a necessidade de “bracos” e de dagawu de capital para o

desenvolvimento da industria:

(...) a falta de populacdo concorria muito para quaas as industrias
nao tivessem os bracos precisos para o seu degemeoto, e que
essa falta de bragcos também fazia com que, acamhamthistria em
geral, ndo houvesse capitais suficientes acumulagdoa 0 seu
desenvolvimento. Nés observamos isto atualmentere® que no
Senado ja se tem dito alguma coisa a este respeiterdo-me de que
0 ano passado aqui se disse que a multiplicidasestabelecimentos
bancarios ndo se acreditasse que era efeito ddegsama de capitais
acumulados e vadios ou sem emprego; e creio quaecapiniao
geral, que quando se funda um estabelecimento fiangaando se
projeta uma companhia nova, em que Sse exigem SBPHa0 0S
capitais de um. Estabelecimento que, descontadosu&ims, servem
para ir satisfazer as entradas de novo estabelettimeonge de isto
ser um mal, na minha opinido ndo o é; pelo comtrdi essa
mobilidade dos capitais que faz com que 0s capeaipregados
nesses estabelecimentos industriais tenham um ga®decerto ndo
tém os capitais que sdo empregados em bens dé’raiz.

Em sua manifestacdo, o Visconde de Jequintinhonfareou a tematica do
aperfeicoamento da induastria, destacando como cmefale seu argumento a
possibilidade de utilizacdo da forca de trabalhamehabil engenheiro estrangeiro, sem
deixar de enfatizar a ‘insanidade’ que seria casolvessem importar a integralidade de

um corpo de engenheiros:

Notai bem que nesses paises é que essa industda bem
aperfeicoada, nesses paises é onde se pode collestracdo
necessaria para o desenvolvimento dela no nossoretfy senhores,
gue vai muita diferenca entre importar-se um engieothabil, inglés
ou francés, para dirigir uma ou outra obra no n@sgse e importar-se
um corpo de engenheiros para servir nesta ou requelincia.
Enquanto no primeiro caso, ndo tenho duvida; vengsses homens;
esses mestres: ensinar 0S nossos concidaddos quaeiseeem
empregar neste género de industria; ganha o paiessa instrucao.
Mas dai se segue porventura que deva eu deixarragjet@ urna
latitude tal que o viveiro que eu quero de marirdsebrasileiros se

tomo viveiro de marinheiros estrangeiros? Certaeneéio’’™

As disputas quanto a formacdo dos engenheiros, dmmo a destinacdo de
recursos se deram também dentro do préprio Impéaionedida em que esses debates
se travavam entre os partidarios da formacdo merenoévil e os adeptos a formacao

10BRASIL, Senado Federal, 12 de junho de 1855.
"1 BRASIL, Senado Federal, 12 de junho de 1855.
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militar. Em quaisquer dos casos, os debatedorasastatentos a ciéncia Baonomia

Politica.

Dos anais da ordem do dia, na sessao do Senadopdoid, de 07 de julho de
1856, o Senador Ferraz, interpelando o Senadombéta Ministro da Guerra, Luis
Alves de Lima e Silva, futuro Duque de Caxias, qoa@nproposta de o poder executivo
fixar as forcas de terra para o ano financeiro @71a 1858, manifestou-se
especificamente quanto a esse aspecto:

O engenheiro, e principalmente o oficial de estador, exigem
conhecimentos muito amplos, necessitam conhecimente
administracdo, de direito militar, de economia tmd{ etc. O
engenheiro militar exige os conhecimentos de foatffio em ambas
as suas espécies, ligeira e permanente, requethecmento de todas
essas outras ciéncias fisicas e quimicas que d&pémsaveis para
criar bons oficiais de engenhatia.

A discussao prosseguiu na sesséao do dia seguihtie juilho de 1856, quando o
Senador Visconde de Albuquerque se pronunciou solpassibilidade de engenheiros
formados no pais, especificamente no caso de igfidgaescola de aplicacéo (militar) se
tornarem um braco estatal de fiscalizacdo. O proaorento do Senador enfatizou
aspectos econdmicos naquela formacéo, envolvendotiemento de custos com méo
de obra e matéria-prima, o que seria, na percedeé® relevante na formagéo do

engenheiro:

Senhores, a escola de aplicagdo ndo nos podestapreais alguns
servigos independentemente de autorizacdo do pedidativo ao
governo? Nés temos, senhores, contratadas as m@stantes obras
de engenharia no Brasil a estrangeiros; sdo ekegsligigem as obras
dos caminhos de ferro, séo eles que dirigem a perobra hidraulica
no império, a do cais da alfandega. Eu néo repilservico dos
estrangeiros, ndo censuro 0 governo por ter canvaésses homens,
mas tenho minhas duvidas se os do pais ndo asigmadexecutar.
(...) N&o vi as obras do caminho de ferro; é de pnasgue também
sejam perfeitas; mas, pergunto eu, ndo valeriana gae o diretor da
escola de aplicagcdo desse 0s seus passeios alessas encarregasse
0s seus alunos de fazer exames, de fazer orcamdatestudar, quer
0 material, quer o pessoal, de analisar 0 que ihdeakientifico?
Porque nédo se faz isso? N&o sei se se faz. Se@iageaeitorizacdo do
poder legislativo para esse fim? Ndo € uma func@mad de
semelhante escola? Quanto ndo ganharia o paigfoEum calculo
tirado dos relatorios dos ministros, digo que chdsca de cais da
alfandega importa em 10 contos de réis. Ndo sé&dd fer uma
informacédo dessa despesa? Nao seria convenientsgria bom que
0S NOSS0S MO¢os indagassem em quanto importa aendiora, em

12BRASIL, Senado Federal, 07 de julho de 1856.
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guanto importa a matéria-prima, e que matéria-pénaamelhor? O
estudo que fizessem a esses e outros respeitogsnabilitaria de
modo a podermos dispensar esse auxilio dos esiras@e

O fato de o Brasil ter contratado relevantes obdegngenharia a estrangeiros,
inclusive os caminhos de ferro construidos ou enstcogdo, serviu de argumento na

manifestacdo do Senador Visconde de Albuquerqueehagromento.

Os pronunciamentos dos senadores reforcam a coas@dd da engenharia
enquanto area de conhecimento tutelada em cursiestatais, militares ou civis. Essas
fontes evidenciam um momento de construgcéo do caetpiro que, mesmo aplicado a
pratica e com ela guardando relacdo de causay efe@ssignificacdo, ndo se dissociaria
das teorias econdémicas liberais, no intuito deafanm corpo cientifico autorizado a se
sobrepor ao corpo de trabalhadores n&o qualifical@scola formal seria dada essa
missdo, pois, como advertiu o préprio Senador Videode Albuguerque aos demais
naquela sessao: “Senhores, engenheiros ndo éqasse improvise; para ampliar o

corpo de engenheiros é necessario que a escotepae™"

3.4 Alguma engenharia: ciéncia, economia e politica

Entre os anos de concessao, de construcdo da d&osesde circulacéo,
estiveram ligados a estrada de ferro Recife Saacke (RSF), seja na perspectiva do
planejamento e aprovacdo dos planos da ferrovja, @éicando os trabalhos, ou
mesmo fiscalizando a execucado, engenheiros esirasgeacionais e “naturalizados”,

cada um deles inserido em diversas redes cierstifcditicas e econémicas.

Para uma abordagem em escala de aproximacao, fEsaalhidos esses trés
engenheiros: Michael Andrews Borthwick, Cristian@nBdito Ottoni e Henrique
Augusto Milet. Através das fontes, suas trajet¢u@salgum modo, cruzaram a RSF no
periodo de construcéo da 12 secéo e se apresemaraondicdo de objetos de anélise e
reflexdo historiografica acerca dos profissionasdgenharia brasileira que, de algum
modo, compuseram um mosaicoldboring landscape$ROGERS, 2009) na ferrovia

acucareira a ser aberta em Pernambuco.

13 BRASIL, Senado Federal, 08 de julho de 1856.
174 BRASIL, Senado Federal, 08 de julho de 1856.
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Os concessionarios da RSF foram os ingleses Edevaifred de Mornay,”
gue mantinham negdcios na Provincia de Pernamligadok a lavoura da cana-de-
acucar e as obras publicas:

Os Mornay ja estavam em Pernambuco, na década4de ABred
trabalhava, entdo nas obras publicas da Proviscta,a direcdo do francés
Vauthier. (...) Pelo menos, pela pista que nos dé&nbisrg, a moend
inventada pelos Mornay foi instalada no engenhoa@a, em 1851, em
Jaboatad’®

Na pagina 2 d@iario de Pernambucde 23 de junho de 1851, na coluhasos
Diversos os ali assinados “Alfredo e Eduardo de Mornayblmaram, sob o titulo

Melhoramentos nas moendas e tachos usados nodatgiassucaro seguinte:

Os abaixo assighados tendo se ocupado por maif darbbs quazi
exclusivamente em melhorar 0 maquinismo nos engenboem
acertar a forma das maquinas mais apropriadasiaoepavaliando as
grandes vantagens aos senhores d'engenho peladuotén de
maquinismo d'um novo modello e d’'uma qualidade sopetem
mandado construir em uma das mais acreditadascdgbrem
Inglaterra uma pequena porcao de tachas e moendas i@speito da
gualidade do ferro séo igual ou melhores que sertap d’Inglaterra
para as colonias. Observando durante a sua lordgagyos defeitos
gue existem nas maquinas hoje em geral uso, o @nargjuizo que
estes defeitos cauzam, a necessidade que existuidar cdo
perfeisoamento do maquenismo dos engenhos, e aiduedas
grandes vantagens que ham de resultar do empregeuwaovo
maquinismo, e tambem confiado no espirito do pexgeque se
observa desenvolvendo agora entre um grande nhuntk&ro
proprietarios d’engenho, os abaixo assignados ¢eamgnado a entrar
n'esta empreza; e assigurando o emprego de prirgembdade de
ferro e importando sempre as maquinas dos modethads
appropriados, esperam merecer toda a confiancaseldsores seus
amigos e o publico. Logo estejam avizados do prongarregamento
gue esperam no mez proximo vindouo, anunciaraotodos 0s mais
detalhes!’

Aos 21 de janeiro de 1852, quando, por decreto rigpdraviam-se tornado
detentores de privilegio de exploracdo de moendaegbes inventadas, os irmaos

Mornay anunciaram na mesma coluwasos Diversoslo Diario de Pernambuco

Aos Srs. d’engenho. A. e E. de Mornay tendo obtido privilegio

exclusivo no imperio do Brazil para uma moendawteisvencao, tm
autorisado para vender as mesmas, os Srs. Rothieloald em
Pernambuco, os Srs. Johnson Bielby & Companhia ahiaBe o Sr.

17 Andlise especifica acerca dos Mornay e de ingleseRPernambuco: MELO, Josemir Camilo de. Uma
Familia de Engenheiros Ingleses no Brasil: De MpBiathers. Olinda: Livro Rapido, 2008.

*MELO, 2016, p. 101.

" Diario de Pernambuca23 de junho de 1851, p. 2.
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Roberto Grundy engenheiro do arsenal da marinhRierde Janeiro,
aonde os Srs. d’engenho receberam todas as inféesnag respeito.
Estas moendas sdo mais simples do que as ordingrasdous
cylindros grandes e dos de pequeno diametro eltisabasem vitrola,
ellas expremem mais o bagasso que apezar de a@stémrtemente
expremido se conserva mais inteiro. S&o fabricadiasferro de
superior qualidade de maneira que sdo muito fodigradourd!®

Além do privilegio de maquinas de moer cana e daredipos para fabricar
acucar (MELO, 2007), os irmaos de Mornay foram om@ros concessionarios de
uma companhia inglesa inserida no moderno mercadagdes. Promovidos a opinido
publica como se fora um investimento infalivel, asninhos de ferro chegariam a
Provincia de Pernambuco com o propésito de margerumos do progresso a um

rapido alcance.

Como se viu nos capitulos anteriores, dada a ceéigete construgdo em 1852,
0s estatutos da companhia foram “aprovados peloetdedmperial n. 1246 de
13/10/1853. A empresahe Recife and San-Francisco Railway Compamy Londres,
foi incorporada oficialmente em 29/9/1854, sob wpit@al de £900,00 em 45,000 acbes
de £20"17°

3.4.1 O engenheiro em chefe Michael Andrews Borthek: a ciéncia e o capital.

Na equipe de engenharia associada as obras dadBS8fe o planejamento e
contratacdo, encontrava-se o engenheiro MichaetetdwglBorthwick. Ele tinha no seu
curriculo a participacdo em obras do entdo destaeadenheiro ferroviario Robert

Stephenson.

Borthwick, estando em Pernambuco no ano de 18583, seéarestringiu aos
estudos da RSF. Além do levantamento dos dadogpagjetar a RSF, manteve contato
com os podres dirigentes provinciais e chegou tartrde outras obras de interesse

publico, opinando em projeto de obra de arte dof@&€

8 Diario de Pernambuca?1 de janeiro de 1852, p. 2.

9 MELO, 20186, p. 46.

180 Ato oficial publicado ndDiario de Pernambucode 13 de fevereiro de 1855, onde o Presidente da
Provincia se reporta ao trabalho de Borthwick elacé® a construcdo de uma ponte entre os bairros do
Recife e Santo Antbnio. No mesmo sentido, noti@&culada peloCorreio Mercantil e Instructivo
Politico Universal(RJ), de 25 de setembro de 1853.
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A formacdo do engenheiro Borthwick, a sua origena sua trajetoria foi
noticiada no obituario dmstitution of Civil Engineersde 18578 Nasceu aos 30 de
outubro de 1810, na costa oriental da Escdcia,dminpelo Mar do Norte, na cidade de
Dunbar. Recebeu suas primeiras licoes de um pwmfeks localidade e, obtido um
rapido avanco nos estudos, seguiu a Academia deciade escocesa localizada na

costa oposta, banhada pelos mares internos do Rgjiés.

Na Academia de Ayr completou seus estudos fornoaide, segundo consta do
obituario, teria dedicado bastante atencdo a mdatanaembora também tenha
merecido distingdo na gramatica inglesa e no comesto de historia e geografia.
Recebeu a primeira colocagdo da medalha de geaglisfputada naquela instituicao,

gue contava com uma classe numerosa concorrenai@m@wo.

De acordo com sua carta de encaminhamento a Lorsifescrita pelo reitor da
Academia de Ayr em 1826 e transcrita no obituaadrstitution of Civil Engineers
(1857), Borthwick era um jovem merecedor de eneonantos e que poderia ser um

inestimavel assistente:

Ele formara um ornamento para qualquer profissdogam sejam
necessarios talentos eminentes, industria incahs@reuistas muito
consideraveis e variadas, integridade inflexivgrande docilidade.
Também expresso a minha conviccdo de que ele @rouar
inestimavel assistente para aqueles sob quem ééegsr empregado,
especialmente em qualquer capacidade cientffica.

Seguiu para Londres em 1827, quando foi contratzmlmo assistente do
engenheiro James Walker, também escocés, entdo rmesabnstitution of Civil
Engineerse futuro presidente da instituicdo (1834-1845), smeessdo a Thomas
Telford *® Borthwick permaneceria onze anos trabalhando cassistente de James

Walker e atuaria em obras importantes.

181|CE, 1857, p. 108-113.

182 Traducéo livre: “(...)He will form an ornament to any profession in whéghinent talents, unwearied
industry, very considerable and varied attainmeirtiexible integrity, and great docility are recite. |
express my conviction also, that he will prove avaluable assistant to those under whom he may be
employed, especially in any scientific capdcity

18 Thomas Telford (1757-1834) foi engenheiro destacadimfluente nas obras de engenharia da
Inglaterra vitoriana. Em sua homenagem e atendandisposicdes de sua Ultima vontade, foi instituida
uma medalha cientifica, a qual se tribuiu o nomedgenheiro. Aelford Medalpermanece instituida
desde 1837 e, desde entdo, vem sendo destinadidlezmpdes cientificas consideradas relevantesgara
engenharia inglesa e estrangeira. Han of Iron: Thomas Telford and the Building of tBim, Julian
Glover (2017, p. 12) apontou as obras desse engenkaa importancia e o uso que permanece sendo
dado aquelas obras em sua grande maioria: “Em s&taata e sete anos, trabalhou em 184 grandes
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No primeiro decénio de sua chegada a Londres, goacteado na edicdo
inaugural daMedalha Telford® (03 de junho de 1837). Recebeu uma das cinco
medalhas de prata daquele ano, por seus estudos solnodo de conexdo e
empilhamento de ferro fundido a ser utilizada naaoto Brunswick Whart®® A
publicacéo teve lugar na Inglaterra, em 1836. Apdecebimento da medalha, em 1837,
0s estudos repercutiriam em outros periédicosugdiot em jornal nova iorquino de
tiragem semanal e especializado em ferrovias eHonainentos™?® American Railroad
Journal, and advocate of internal improveméHt® interesse era cientifico, mas a
ciéncia permanecia a servico do capital, na meeldajue a obra para a qual realizou
seus estudos utilizaria quantidades significati@agerro, matéria prima produzida em
larga escala pelo Império Inglés, além de ser upreemdimento inserido no campo de

disputas de mercado das companhias que pretendianopalizar complexos de

projetos, dentre eles noventa e trés grandes perggmiedutos, dezessete canais e trinta e sete doca
portos. Ele cortou uma grande via navegavel deammaar em todo o topo da Escocia e outra na mesma
escala para o centro da Suécia. Ele construiu in2@) milhas de estradas e 1.076 pontes paraasbrir
Terras Altas da Escdcia e trabalhou em uma duz@uttes esquemas rodoviarios na Inglaterra e n® Pai
de Gales, incluindo a via expressa para a Irlatd@&és da Ponte Menai, a melhor estrada constarfda
qgualquer lugar antes da vinda do automovel. Eleoemequiteto de trés igrejas em Shropshire e tenta
dois na Escécia, bem como de casas, prisdes @aithurabalhou em obras de 4gua para quatro cgdade
melhorou a navegacdo de quatro rios importantesi erfgenheiro de quatro grandes esquemas de
drenagem. Ele examinou a rota de trés ferroviasaisi Ele moldou a vida dos engenheiros civis
vitorianos que o seguiram e liderou a instituicde @inda guia a profissdo. Quase tudo o que ele
construiu ainda esta em uso” (traducéo livre). tdenbém:Thomas Telford: 250 Years of Inspiratjon
publicacdo dalnstitution of Civil Engineersem Londres, no ano de 2007; ROLT, L. T. Thomas
Telford LondresLongmans Green and Co L tH958.

'8 Traduc&o livre dd@elford's Medal Sobre a medalha e o engenheiro Thomas Telfald, nota anterior.
1850 CaisBrunswickseria a traducéo livre dgrunswick WharfSituado enBlackwall aquele complexo
seria um porto de ferro desenvolvido no inicio dnss 1830. Em 1840, sua metade oriental comportaria
o terminal daLondon and Blackwall Railway Compafy Brunswick Piey, passando a funcionar uma
ferrovia comercial que conectava Londre8lackwall, servido, de modo integrado, as docasEdat
India Dock CompanyA expressadrunswick Wharho artigo de Borthwick referiu-se a substituic&@o d
parede existente na fachada leste do rio Tamiséepar fundido. O uso da matéria-prima inglesamalé
de minimizar os custos, foi considerado notaved pejla grande escala utilizada, seja pela aplicdgéo
folha de ferro ndo s6 nas fundac¢bes, mas em tadsto da parede. Ver HOBHOUSE, Hermione (ed.),
Survey of London: Volumes 43 and 44, Poplar, Blatkand Isle of DogsLondres, 1994, acessivel na
British History Online http://www.british-history.ac.uk/survey-londonlgd3-4, acessado em julho de
2017.

18 A tradugéo livre démprovementsjue, em principio, observaria o correlato em gprés “melhorias”,

foi considerada no presente argumento como sinbmiendmelhoramentos’, a fim de se refor¢car um
vocabulo que, no periodo estudado nesta pesquisgde uma expressao recorrente na documentacgao
analisada e que seria sinbnimo, em regra, dos asatecnoldgicos indispensaveis ao progresso:
‘melhoramentos materiais’.

1870 artigo,Memoir on the use of cast iron in piling, partictjaat Brunswick Wharf, Blackwalfoi
publicado peldnstitution of Civil Engineerem 1836 {ransactions of the Institution of Civil Enginegers
volume 1, p. 195-7). Em 1837, dentre outras revigtgornais de engenharia, circulou American
Railroad Journal, and advocate of internal improwatts jornal semanal sediado no nimero 30Add!
Street Nova lorqugvolumes VI e VII, nimeros 23 e 24, edi¢Bes de 10 de junho de 1837).
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transporte ferro-portuério. A obra era em Black#&lluma regido de porto e onde
funcionaria um sistema integrado de escoamentorol@updo. Foi justamente nesse
empreendimento que Borthwick trabalhou, recebengoémio pelo artigo decorrente
desse projeto e, com isso, tendo seus estudocpddbdé para além das terras da Rainha
Victoria.

Borthwick passou a associado testitution of Civil Engineersem 1833 e,
conforme constou do obituario publicado em 185%i ‘fransferido a classe de
Membros” em 1845. Em 1839 tornou-se engenheirderte de Robert Stephenson,
guando atuaram, dentre outras, na construcao eigeegipcia que ligariAlexandria

ao Cairo'®®

Manteve sua rede de relagcdes com diversos engesten atividade a
época e, em 1853, teria 0 coroamento de sua @rogiupando pela primeira vez um
cargo de Engenheiro em Chefe. Desde entéo, erggeniBeiro em Chefe do primeiro
caminho de ferro a ser projetado, construido eaglzeem Pernambuco, uma Provincia
ao Norte do Império do Brasil responsavel por garsgnificativa da producdo de

actcar no mercado mundfaf.

18 Sobre projetos de melhoramentos do porto do Resiéssandro Filipe de Meneses Gomes (2016)
contextualizou as diversas perspectivas politieeendmicas e cientificas que permeavam o mundo
ocidental. No estudo, faram referidas as docaBlaekwall os monopdélios comerciais ali representados
ou ressignificados e sua insercdo politico-econdmio mercado mundial: “Apesar de perder a
exclusividade do comércio maritimo do Mar das Awats, aWest Indiatentou controlar o porto de
Londres de outras maneiras. Em 1838, ela formouamame companhia unindo-s&ast India Docks
Company Situada enBlackwalle a cerca de 3 %2 milhas do ‘ExchangeEaat Indiaadmitia tdo-somente
navios da Companhia das indias Orientais. Comoaapsadecessora, perdeu o privilégio sobre um
mercado especifico, no caso o indiano, e passecaber navios de todos os lugares. Adotou a mesma
estrutura organizacional dest India Uma doca especializou-se no comércio de expartagioutra no
comeércio de importagdo. A primeira delas contini@@madamente 900 m? e a segunda 1.800 m2. Uma
bacia portuaria ligava as duas docas com o Tamisdiame um sistema de comportas. Possuindo
profundidade superior a 23 pés (cerca de 7m), easddeEast Indiapermitiam a acomodacéo de navios
de qualquer lotacdo. Nenhuma outra companhia inhsesma capacidade. Um cais com mais de 213
metros de comprimento permitia a atracacdo de eapmansatlanticos qualquer que fosse o estado da
maré. Sua doca de exportacdo estava equipada agpasgntos de mastreacdo. Ela possuia armazéns
préprios e dividia outros com\Alest India Para compensar a distancia da casa de cambimngachia
comunicava-se com o norte de Londres por linhagdére enviava amostras dos seus produtos aos
armazéns superiores. Isso tornava o preco do liettante elevado para os produtos armazenados na
parte superior do rio. Por outro lado, os navios gatravam ne&ast and West Indi@vitavam a
navegacao perigosa do Tamisa, tal como estavaritosugs que tinham destinoLandon Docks aSt.
Katharine Docks"(GOMES, 2016, p. 231-232)

189 Em 1851, Robert Stephenson enviou Borthwick adoEgjue procedeu ao detalhamento da rota e
preparou os planos, assinando em nome de Stephersmtrato junto ao entdo governante Abbas Pasha,
datado de 12 de julho de 1851. Uma via do conirgmgra o acervo do Museu Ferroviario do Cairo,
reaberto em marco de 2017, conforme noticia vealeulaaos 07 de junho de 2017
(https://www.egypttoday.com/Article/9/6900/Railwaydseum-now-open-showing-the-history-of-
transports) e acessado em julho de 2017.

19 Entre 1855 e 1864, a Provincia de Pernambuco ®xpa@erca de 50% de sua producdo a Gra-
Bretanha. Nesse mesmo periodo, considerados ognpgats de exportacdo de acgUcar do Brasil,
Pernambuco era responsavel por quase 50% das apgestdo Império do Brasil. Dados extraidos de
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\oltaria ao Brasil em 1856, onde ja se encontragagenheiro residente por ele
indicado, Jhon Scott Tucker, que, assim como Badkviavia iniciado sua carreira em
Londres e na mesma condicao deste ultimo, assistioé&ngenheiro James Walker.

Borthwick e Tucker foram contemporaneos de assaciaalnstitution of Civil
Engineer$® em 1833, entretanto, enquanto a morte prematwerrania a carreira do
primeiro ainda em 1856, o segundo continuaria sueeica de engenheiro pelo mundo
afora.

De acordo com obituario dastitution of Civil Engineersge 1883, John Scott
Tucker, antes de chegar ao Brasil, trabalhou naafio Sul, levantando informacées
sobre proposta de ferrovia a ser construida naleid@ Cabo. Em seguida, veio ao
Brasil, tornando-se engenheiro residente da RSkKudhBorthwick era o Engenheiro
em Chefe. Tucker permaneceu apenas um ano e, qdandéecimento de Borthwick,
desligou-se da companhia e retornou a Londres,adarasseguimento a sua destacada

carreira até 1883.

Sobre a morte de Borthwick e a assisténcia a ebstga por Tucker, o
Institution of Civil Engineer$1857), publicou que ele faleceu “na casa de segara
Sr. J. Scott Tucker, o Engenheiro Residente dao¥esrseu servo fiel e proximo, fez
tudo que Ihe foi possivel diante da devocdo queyaspara acalmar seus ultimos

momentos’™%?

No obituario de Borthwick (1857) houve referénciapressa a relatério
substancioso por ele elaborado e entregue em I&b8itores da RSF, 0 mesmo ao
gual Cristiano Benedito Ottoni voltaria a se refenn 1859, na obr® Futuro das
Estradas de Ferro do BrazlL859), de C. B. Ottoni.

A presenca de um engenheiro com as referénciasodbvBck atenderia os
anseios de progresso e modernizacdo que permeavamginario da Provincia de
Pernambuco e do Império do Brasil a época. O fata destrada ser projetada por
alguém que convivera e trabalhara lado a lado conitos ‘inventores’ das estradas de

EISENBERG, Peter LModernizagdo sem mudanca: a indUstria agucareiraRamambuco, 1840-1910
Rio de Janeiro e Campinas: Paz e Terra, UNICAMP7 1Quadro 7, p. 47.

91 No The Athenaeum: Journal of english and Foreign kitere, Science and the Fine Ared. n. 279
(de 02 de marco de 1833, p. 139), foi publicado, giemtre outros, Borthwick e Tucker passaram a
associados dmstitution of Civil Engineerem 22 de janeiro de 1833.

192 Traducao livre: ih the house of his friend, Mr. J. Scott Tuckee, Resident Engineer of the Railway by
whom, as by his faithful and long-attached servamgrything was done, that devotion could pronpt, t
soothe his last momeiits
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ferro vitorianas, reforcaria o ideario local, indagentemente de o engenheiro conhecer
efetivamente as particularidades topograficas deadP#uco. Assim como a estrada de
ferro do Egito, cujo contrato Borthwick subscrevena nome de Robert Stephensth,

a RSF seria mais um bom negocio inglés, ampliandeemcado consumidor de sua
producdo de aco, ferro, locomotivas, dentre outresacumulando ainda mais capital
naquele momento histérico em que as redes da Rgwmlindustrial seguiam sendo
urdidas, literalmente, a todo vapor.

Enquanto as obras do Egito tiveram seus desdobtasneom Stephenson, que
encaminharia para prosseguir em tal intento o drejemEdward Pricg* (1851-1854),
em Pernambuco Borthwick apresentaria o projeto alestoucdo da primeira secéo,
datado de 1853 e com circulagdo tanto em Londmgs)tq em Pernambuco. A obra
garantida por juros imperiais e provinciais eranestra de um Estado que El-Kareh
classificou de “escravista empreendeddf’pu seja, inserido no sistema de producéo

mundial e alcancado pela ideologia do progré¥so.

Borthwick deixaria sua marca vitoriana e capitalisbs desenhos da RSF, na
medida em que tanto ele quanto o seu projeto serdenidos ao longo de toda a
construcdo, seja para agregar valor ao empreenttingeiando ainda esteve no papel,
seja para servir de justificativa aos atrasos, idesg gastos ndo previstos naquele
projeto materializado em mapas datados de 1853.

O historiador Josemir Camilo de Melo examinou essegas, um deles

constando do Arquivo Publico de Londres e outroagad da obra classidatroducéo

193 Vfer, dentre outros: ROLT, L. T. George and Robert Stephenson: The Railway Revolutandres:
Peguin Books, 1978; ROLT, L. T. ®@ictorian EngineeringLondres: Peguin Books, 1977.

19 Em 1855, Edward Price assinaria contrato com @gmvbrasileiro para construcéo de uma estrada de
ferro que viria a ser a Estrada de Ferro D. Pddmim a primeira se¢édo inaugurada em marco de.1858
De acordo com o contrato, o engenheiro se incudhiaonstrucdo do caminho de ferro, sendo-lhe
“atribuida plena liberdade para se desviar conagiddmente da linha determinada na planta parcial da
provincia do Rio de Janeiro, que Ihe havia sidoegie, caso julgasse tal desvio necessario a e¢@mom
estabilidade da obra. Tal desvio ndo deveria, @mi®@ expor o governo a fazer novas despesas com a
desapropriacdo de terras” (EL-KAREH, 1982, p. 4. condicBes contratuais seriam revistas e da
querela juridica, Mr. Price receberia indenizagémjuanto o engenheiro brasileiro Cristiano Benedito
Ottoni levaria adiante as obras, ndo mais orgada®ntratadas por empreitada a globo, mas pelagest
centralizada de uma diretoria, cujo presidentederéivie nomeacdo do governo imperial (EL-KAREH,
1982, p. 45).

19 EL-KAREH, 1982, p. 40.

19 E|-Kareh (1982) concentrou a sua anélise na pjantde café em S&o Paulo, concluindo que o senhor
da plantacdo ali, independentemente da escravid@uaato elemento daquele sistema, estava
integralmente inserido nesse modelo e a ferrovgmificava muito mais do que o aumento da capaeidad
de transporte e velocidade: dela dependia sua\se@neia como senhor de escravos, como classe” (p.
56), de modo que vislumbravam um “progresso essta\ip. 57).
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Histéria Ferroviaria do Brasi] de Ademar BenévolS, concluindo pela possibilidade
de o mercado investidor ter cambiado a autoriaelagunapas, a depender da praca em
que estava sendo divulgado o projeto:

A respeito desse mapa conhecemos duas versdesguanasta no
livro de Benévolo e outra na copia que adquirimesspalmente do
Foreign Office(FO), Arquivo Publico de Londres. Os titulos dassd
tém pequenas divergéncias e mais ainda com respematoria.

Vejamos os detalhes. Em Benévolo, esta assim ro eaquerdo do
mapa: MAP (em caixa alta) Shewing the FIRST SECTIGINhe

RAILROADS BETWEEN RECIFE & THE RIVER SAO (sic)
FRANCISCO. Surveyed by ALFRED Mornay, Civil Engime&853.

Na verséo que adquirimos no FO, estd: MAP (em albte Shewing
the FIRST SECTION of the RECIFE & RIO SAN (sic) FREISCO

RAILWAY. PERNAMBUCO. 1853. M. A. BORTHWICK,

ENGINEER. Surveyed by Alfred Mornay. A caixa altanbém varia
em tamanhos (fontes) além do que ha serifas sefmatamas. Mas o
gue isso quer dizer, nos dois mapas, € que o gadoném Benévolo
deve ser o original, apresentado em Londres poed\lie Mornay, e o
segundo foi o da imposicdo de um nome forte da rdragea

ferroviaria como supervisor de plantas e mapas)datelo, sem
davidas, a Companhia recém-organizada. Dai o destgupra
Borthwick e a quase ocultacdo do verdadeiro survéyred de

Mornay. Autorias a crédito do capitaf

No presente estudo, utilizou-se uma terceira imagesse mesmo projeto ou
mesmo uma possivel ‘versao integral’ do projet® cuppa foi publicado por Ademar
Benévolo e foi referido por Josemir de Melo na dritdo acima. A terceira imagem
integra o fundo do Arquivo da Biblioteca Nacionaké#ete o projeto da primeira secao,
datado de 1853, apontando Alfredo de Mornay congemmeiro supervisor e M. A.
Borthwick na condicdo de engenheiro, sem que ariaufmue definida de modo
explicito ou mesmo sendo de se observar uma nrdegracao dos nomes, ainda que o
tamanho da fonte utilizada para Alfredo de Mornaja um pouco maior do que a
utilizada para Borthwick. Esse documento permita whigressdo para além da autoria,
ou mesmo do que se teria por original ou ndo, ndidaeem que, como destacou o

historiador Josemir de Melo, o mercado pautavaa@riautécnica do projeto.

A percepcéao especulativa dos empreendedores péoe fi&§ito ponderar acerca
das versbes a serem divulgadas em cada uma daas ppade tinham interesse,

inclusive na Corte, onde se encontra o terceiraiang que foi aqui reproduzidd® Ter

19" BENEVOLO, 1953, p. 254-5.

1% MELO, 2016, p. 100.

199 Encontra-se disponivel no Acervo Digital da Bitdica Nacional, catalogado com autoria atribuida a
Alfred de Mornay, impressdo em Londres, dimensdes X 41cm, sobre em folha de 23 x 44 cm,
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assinaturas de profissionais expressivos nagueldg conhecimento e investimento
era importante para se conquistar esse mercado, nanBrasil, quanto em Londres,
uma vez que, em regra, eram projetos feitos pamastas de custos e sem

levantamento especifico da integralidade do lo&alande seriam feitas as obfds.

Assim, a ideologia do progresso cumpriria a coateeu mister, de modo que a
credibilidade técnica de Borthwick seria devidameeakplorada na Provincia e na
Corte. Do cruzamento das fontes, percebeu-se aypagdo de se veicular na propria
Corte, e nédo s6 na Provincia de Pernambuco e rga pi&a Londres, a credibilidade
técnica daquele empreendimento. No Jornal do CooinéRRJ), de 27 de julho de
1853, p. 2, coluna COMMUNICADOQOS, foi noticiado:

ESTRADA DE FERRO DO RECIFE A AGUA PRETA — Chegaro
domingo no vapor Imperatriz as plantas e examegapaorios do
caminho de ferro projectado entre a capital de dslnico e Agua
Preta. E como se achem nesta corte um dos empesasr. Eduardo
de Mornay, e o engenheiro em chefe o Sr. A. Bockwesta o
governo habilitado para, & vista do orcamento dea,oproceder
definitivamente ao complemento do contrato.

No mesmo sentido, destacou-se em ato oficial deergov provincial que a
responsabilidade técnica do projeto esteve ao gmade Borthwick, a quem o entdo
Presidente da Provincia agradeceu opinativo adercanstrucdo de ponte na cidade do

Recife:

lImo Sr. Borthwick. — Por via da legagéo brasile#ra Londres me
vieram a&s mados os dous planos da ponte, que sectarajonstruir
nesta cidade entre os bairros do Recife e Santmninte sobre a qual
foi V. S. aqui por mim consultado em sua passagam p Rio de
Janeiro. Tanto quanto posso avaliar, me parece aompleto o
trabalho, que V. S. teve a nimia bondade de meeafée, e que com
muita satisfacdo vou levar ao conhecimento do gavéenperial, de
guem depende a solugdo da empreza. Agradecend® s@ineira o
obsequio que de V. S. acabo de receber, esperotapnea a
condescendencia de me ouvir informar sobre as ltaasel proposta
gue em devido tempo eu tenha de fazer-lhe, commuieorovavel,
visto que me da boa noticia de brevemente acharséondres. —

imagem digitalizada acessivel em:
http://objdigital.bn.br/objdigital2/acervo_digitely _cartografia/cart172333/cart172333.html

20|ss0 ndo algo novo para engenheiros inglesesrdades ferrovias, portos e canais do século X1%, qu
em outras paragens contrataram em condicdes seartedle posteriormente, enfrentaram dificuldades. O
trecho da ferrovia egipcia, cujo contrato foi sutbegor Borthwick, em nome de Stephenson, no ano d
1851 passou pelas mesmas dificuldades. De iguabjrda referida 12 secdo da Estrada de Ferro D.
Pedro Il em relacéo ao que fora orgcado e plangjatipengenheiro Edward Price.

291 3ornal do Commercio (RJ), de 27 de julho de 1853.
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Palacio do governo de Pernambuco 9 de fevereirt886. De V. S.,
etc. — José Bento da Cunha e Figueir&to.

De igual modo, ainda em 1853, @orreio Mercantil e Instructivo Politico
Universal do Rio de Janeiro, em sua coluna INTERIOR, del@Setembro de 1853,
ed. n. 268, p. 2, tinha veiculado noticias de Relneo, de 16 de setembro de 1853 e,
dentre elas, destacou os planos da Ponte do Reagddeias do engenheiro Borthwick

para que se construisse uma ponte pénsil naquele lo

A reparticdo de obras publicas parece estar unitEnasorta com a
ponte do Recife, porquanto o demais ndo corre,ngkgauco, com a
presteza e andamento precisos. No entanto, quis ts dias lemos
na folha official pareceres do director daquellparécdo acerca de
semelhante objecto. Tendo um dia sustentado arenefa da ponte
de ferro, no dia seguinte pronunciou-se abertamemidavor da de
pedra, e contra a pensil, de que com tanta vantdgbou o Sr.
Borthwick, a qual, no ver de muita gente, era a daeeeria ser
preferida. O caso é que o tempo vai se indo enuskso e pareceres,
sem gque nada se tenha ainda dado principio, ao gassa dita ponte
se arruina seriamente de dia em dia, e ameacahaksabamento.
E o que falta ver que a ponte de maior transita@idade tenha a
mesma sorte que a dos Affogados!

Noticias relacionadas as acfes da RSF também feeacnladas na Corte,
havendo referéncia expressa ao engenheiro Borth@idkrnal do CommercigRJ) de
7 de marco de 1856, edicdo n. 66, p. 2, na coluia BE JANEIRO, noticiou a
emissao de agOes da estrada de ferro de Pernaniougagas no mercado brasileiro. O
texto deu énfase ao fato de que em breve as obrassiniciadas “sob a direccéo do

bem conhecido engenheiro Borthwicks.

O mercado de acOes e de especulagcdo que germirsmyzelas malhas
ferroviarias a serem construidas no mundo ociddath uso do capital social dos
engenheiros, dando-lhes respaldo cientifico conbiliade internacional e agregando
valor aos empreendimentos que seriam assinadasgsonos mais diversos lugares do
globo?®* A ciéncia, mantida em favor do capital industrilya substrato ideolégico ao

incremento produtivo, era a mestra das revolugdasotogicas e seria um dos lastros

202 Expediente do dia 09 de fevereiro de 1855, putiticzaParte Official do Diario de Pernambugcode

13 de fevereiro de 1855.

293 Jornal do Commercio (RJ), de 7 de marco de 1856.

204 A MedalhaTelford, premiando o estudo de Borthwick configurou eviiérdesse uso capitalista do
discurso cientifico. O artigo premiado, independer@nte dos acertos e inovacdes cientificas, ganhou
notoriedade no mundo ocidental e a plicacdo dadesimportaria vender ainda mais ferro e tecnologia
inglesa. Ver as notas anteriores (4,5 e 7).
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do capital especulativo. A ordem cientifica era utaa centelhas que alimentava a
chama de longa duradd® do capitalismo mundial, o qual jA passara porasutr
circularidades ndo produtivas antegaéway mania,mas seguia vive’®

No Brasil, o valor agregado por Borthwick se parpga mesmo sem a sua
existéncia material. A atuacédo do engenheiro &t@ipermaneceu na mera expectativa.
Os planos e orcamentos da RSF ndo conheceriam @esdista subscritor, em virtude
de sua morte precoce. A noticia do falecimento akthBrick circularia na Corte, onde o

engenheiro era referido na condi¢cado de pessoa ciolaheaquelas paragens.

Foi publicado noJornal do CommerciqRJ), de 15 de junho de 1856, em
primeira pagina, na coluna INTERIOR, “carta patcticom noticias de Pernambuco,
de 5 de junho de 1856. A morte do engenheiro Bacthwbem conhecido ahi na

corte”, foi a primeira dessas noticias:

Recife, 5 de junho de 1856.

Sinto ter de comecar noticiando-lhe a morte do mmgieo inglez
Borthwick, bem conhecido ahi na corte, e que adwegou da
Inglaterra noTay para dirigir por parte da companhia os trabaltes d
nossa estrada de ferro.

<<O distincto engenheiro, diz Diario de Pernambucale hontem,
quando partio para o lugar do seu destino ja savachgravemente
enfermo; de sorte que, ao chegar em Lisboa, unta jlg medicos,
gue o0 examinara, poucas esperancas concebéra Aackrca
restabelecimento da saude do enfermo. Entretargo,medicos
assentardo que a viagem e a mudanca de clima tabdificassem a
gravidade da molestia, e neste intuito aconsella@pdngenheiro que
continuasse sua jornada.>>

<<Entéo resolveu-se elle a continuar a viagemgstopaqui chegasse
extremamente doente, comtudo nos primeiros diasvebalguma

melhora; mas o mal aggravou-se consideravelmeatdardu-se uma
febre typhoide, e a final, depois de inauditosrsu#intos, succumbio
hontem 3 do corrente.>>

Essa morte é tanto mais para sentir quanto é ceroella ha de
alimentar os preconceitos e desconfiancas que nsorr@ Europa
acerca da existencia de molestias endemicas ddl,Byae atacao
fatalmente aos estrangeiros. Isso serd peior melemgue qualquer

2% Das conferéncias proferidas pelo Fernand Brawetel, 1977, na Universidade de Jhons Hopkins
(EUA), resultou a obréfterthoughts on Material Civilizations and Capitah, traduzida no Brasil pela
editora Rocco, em 1987, com o titdlddinamica do Capitalismd\as conferéncias, Braudel alertou que
a Unica certeza nos estudos acerca dos problestas afRevolugdo Industrial seria a de consideurla
fendbmeno abrangente, de longa duracdo e cujasquadrsdas implicavam origens profundas e distantes
(1977, p. 107-8).

208 Acerca das crises financeiras, também referidasocbolhas especulativas e que foram desde as
tulipas, passando por empreendimentos da engenfwis e ferrovias), ver. KINDLEBERGER,
Charles P. ALIBER, Robert 2Manias, Panics and Crashes. A History of Finan€laises Hampshire:
Palgrave Macmillan, 2005.
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embaraco que posséo soffrer os trabalhos em swaigh® que ao
demais devem continuar sem alteracdo sob a dikgadr. Tucker,
que, ja estd céd desde principio, e que segundomaffi todos,
especialmente o proprio Sr. Sergio Macedo, que mhexEra em
Londres, é engenheiro de subido merito.

Por fallar em engenheiro devo dizer-lhe que, cootoadmente o que
€ mais urgente para os trabalhos da companhigegapibpriacdo dos
terrenos, nos termos do regulamento que baixou @atecreto n.

1664 de 27 de Outubro do anno passado, S. Ex. Adabzomear
interinamente, em virtude do art. 4° do mesmo esgahto ao

director das obras publicas provinciaes <<para cexetodas as
funccdes, proceder a todos 0os exames e dar atisstaimhformacdes
gue competem ao engenheiro do governo nos trabatasvos &

estrada de ferro desta provincia, na forma dogutgta contractos e
regulamentos existentes.>> Parece-me que todo baltia desse
engenheiro por ora limita-se a verificar as plamtas terrenos que
devem ser desapropriados, e a dar o respectiviliczeld, afim de

que possa o processo da desapropriacdo seguinusteegulared’’

O sepultamento foi veiculado peldario de Pernambucale 04 de junho de
1856. Atestou-se a perda cientifica que represantafalecimento do Engenheiro em
Chefe Borthwick, “amigo intimo de Robert StepherisSf que era uma referéncia de
vanguarda cientifica em matéria de engenharia d@adas de ferro no ociderté.
Sobre a atuacéo do engenheiro Borthwick em Pernammbupublicacdo ainda destacou
a participacdo do engenheiro “com as suas luzes@ptano e orcamento da ponte do
Recife”. Houve referéncia a continuidade dos titatlda estrada de ferro, imaginando-
se que isso seria possivel através do engenhsidente Tucker, que ja se encontrava
em Pernambuco e até entdo atuava sob as orientagdesgenheiro em chefe
Borthwick:

Hontem uma das sepulturas do cemiterio inglez,bekteido em

Santo Amaro, fechou-se sobre uma victima illusites pereceu longe
da patria e dos amigos.

A companhia que se encarregou da construccao rdaaste ferro do
Recife a S. Francisco, enviara no paquete inglez wtimamente
chegou aqui, vindo de Southampton, Mr. A. B. Borthwara dirigir

0s respectivos trabalhos.

O distincto engenheiro, quando partio para o lulgaseu destino, ja
se achava gravemente enfermo; de sorte que, aarchayLisboa,
uma junta de medicos, que 0 examinara, poucasagg@er concebéra
acerca do restabelecimento da saude do enfermoetdrtb, os
medicos assentardo que a viagem e a mudanca da thivez

297 Jornal do Commerci¢RJ), 15 de junho de 1856.
2% Diario de Pernambucd)4 de junho de 1856.
2 Ver indicacdes da nota 12.
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modificassem a gravidade da molestia, e nestednagionselhardo ao
engenheiro que continuasse sua jornada.

Entdo resolveu-se elle a continuar a viagem, eiopagui chegasse
extremamente doente, comtudo nos primeiros diasvebalguma
melhora; mas o mal aggravou-se consideravelmeatdardu-se uma
febre typhoide, e a final, depois de inauditosrsu#intos, succumbio
hontem 3 do corrente.

Mr. A. B. Borthwick, era uma das mais brilhanteputacdes da arte
na Grao-Bretanha, e amigo intimo de Robert Stephesma das
glorias scientificas europeas, e depositario dgeesl®s da mechanica
applicada & invencdo dos caminhos de ferro, e coemqgMr.
Borthwick viajou no inverno passado.

Ha dous annos quando veio tracar a direccdo donbamide ferro,

tamém concorreu, a pedido do presidente da prajimom as suas
luzes para o plano e orcamento da ponte do Recibalhos que
mereceram a approvacdo do governo geral, e qumn fptdlicados

nesta gazeta.

A sua morte he em geral uma perda sensivel parigrc&a que ficou
privada de uma intelligencia de flor, e para Pelmaro em patrticular,
a quem elle vinha consagrar a pratica das grarutes @ublicas que
tinha colhido em varias paragens da Europa e nagptEgycujo
caminho de ferro o tivera na qualidade de engenlegir chefe.

Posto que tenhamos de lamentar esta grande perdaido podemos
asseverar que os trabalhos da estrada de ferro ficacdo

interrompidos, pois que, além do servico que laLdadres Mr.

Borthwick havia tracado, o que dispensava a susepga aqui por
algum tempo, a companhia conta com o0s recursofietcitees e
praticos de Mr. Tucker, outro engenheiro de salnddto, que ja aqui
se achava dirigindo a obra.

Aos 3 de novembro de 1856, no RETROSPECTO SEMANALD@rio de
Pernambucp através de reproducdo de extrato do segundoomelatla comisséo
diretora da companhia da RSF reunida em Londrdsyejportado novamente o
falecimento do Engenheiro em Chefe Borthwick. Degsa a mengado servia para
antever as dificuldades na continuidade do empre@mdo no prazo previsto. Naquele
relatorio foi referido o fato de o engenheiro resig Tucker ndo se ter mantido
engajado as obras, preferindo, conforme constaidiicpcao, retirar-se logo que houve

o falecimento e antes mesmo da chegada de sucessor.

Tal atitude impds & companhia responsével pelaasotta RSF nomear outro
engenheiro em substituicdo e sem a experiéncigi@nespecifica no planejamento e

construcdo da RSF. Nesse sentido € que, no mednadoedte relatorio publicado pelo
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Diario de Pernambucofoi veiculado que o engenheiro William Michaeln®éorf°
havia sido escolhido pelos diretores da compandiia pssumir o posto de engenheiro
em chefe, sendo um “homem dotado de grande experigmatica (...) € em cuja

habilidade e qualificacdes geraes elles teem rooitéianca™*

As questdes relativas a morte do engenheiro Bocthse mantiveram presentes
nos relatérios e assembleias do ano seguinte, semddos fatos sempre noticiados
como justificativa dos atrasos da inauguracéo oagira secéo da estrada de ferro, seja
em decorréncia da perda do destacado engenhgmoersevirtude de o falecimento
estar relacionado a um género patolégico asso@adaais, conforme se |é da ata da
reunido da companhia aos 15 de outubro de 1857,tawhos do relatorio geral da
companhia publicados pelmrnal do CommercigRJ), de 8 de dezembro de 1857, na
primeira pagina da coluna EXTERIOR. Na publicagé@mstou que o entédo presidente
Roberto Benson opinara pela aprovacao do relatlirioovo Engenheiro em Chefe, Sr.
Peniston, voltando a se reportar ao falecimentpritneiro engenheiro e as doerftas

“causadas pelo clima do Brazil”

Introduzindo caminhos de ferro em um paiz como @zBr a

companhia tinha pisado em um terreno novo e descaity mas
havia tirado grande proveito da experiencia, e atinkencido

difficuldades imprevistas a respeito dos seus dmgjavs, 0 primeiro
dos quaes, o Sr. Borthwick, fallecéra, e 0 seussaretinha adoecido
e compellira a direc¢do a noear um terceiro engenhe..) Também

€ verdade porém que as molestias causadas pela dbnBrazil se
deve atribuir parte da demora da obfa.

Apés a morte do engenheiro Borthwick, atos adnratisbs do Governo da

Provincia tomaram por base seus estudos quandopréaisgcdo de demandas da

219 No apéndice de relatério da companhia, datad@Bd#e2lezembro de 1862, constam Michael William
Borthwick e William Michael Peniston como unickBsgineers-in-Chiefla RSF, destacando que ambos
foram engajados com forte recomendacédo de Roleph&tson. (APEJE, EF 6, p. 57)

1 Diario de Pernambuga3 de novembro de 1856.

212 As fls. 9 do relatério da companhia, datado de@8ezembro de 1862, foram apontados como custos
extraordinarios, em libras, 168.750, equivalenteréis, segundo o mesmo relatério, a 1.500.000$000.
Das 168.750 libras, 20.000 foram genericamentbudttas as doencas e mortes e 4.000 ao custeio de
transporte de 200 trabalhadores alemées em vidediposta “deficiéncia do mercado de trabalho em
Pernambuco” — traducéo livre de “deficiency of Beour market at Pernambuco”. (APEJE, EF 6, p. 9)
Em relacdo aos trabalhadores estrangeiros refenedsse relatério de 1862, a documentacao analisada
quanto ao periodo das obras havidas até 1858 né@bouea chegada e absorcdo desse efetivo de
estrangeiros nas obras da 12 secdo da RSF. Nazjuespeito as doencas, estas foram evidenciadas em
diversas fontes e, em regra, admitidas como um fduwes de fato extraordinario as previsdes
orcamentarias do empreendimento.

13 Jornal do Commerci¢RJ), 8 de dezembro de 1857.
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companhia para que se decidisse sobre a respadadbitie cercar a linha da estrada de

ferro.

Na publicacdo dos expedientes do dia 3 de dezeddrb857, ndDiario de
Pernambucale 12 de dezembro de 1857, o Presidente da Pra¥é@zcpublicar o oficio
por ele enderecado ao entdo superintendente dal@sie ferro, Sr. J. T. Wood. Ao
tratar dos custos com a construcdo de cercas mwnentla estrada, referiu-se ao
engenheiro Borthwick, falecido desde junho de 18&6Gmo o responsavel pelo
planejamento e orcamento da estrada de ferrosiveluno que diz respeito a planta: “A
estrada de ferro de Recife a confluencia dos riws &JPirangi he executada segundo os
trabalhos do engenheiro Borthwick, cuja planta gamento foram approvados pelo
decreto de 13 de outubro de 185%".

As fontes evidenciaram, pois, que a responsab#eidadnica do projeto e, por
conseguinte, do mapa que embasou a aprovacéo rategib de construcdo da RSF,
fora atribuida ao encargo do engenheiro Borthwicdependentemente das disputas
econdmica e politica que permeariam esse tracapecialmente quando chegasse o

momento de sua execucao.

O engenheiro era detentor de formacdo teoricaainide destaque, fora
aclamado cientificamente na comunidade internatiamaecente engenharia civil, suas
producdes académicas e concretas estavam a sdovi@pital, era detentor de anos de
pratica junto a engenheiros vitorianos incontessaseépoca, praticando em distintas
obras e em diversos lugares. Borthwick passaratquins os moldes apropriados a

posicdo de Engenheiro em Chefe de uma ferroviatdeesse imperial.

A trajetoria que urdira o engenheiro Borthwick ealbem nos requisitos do
posto que |he fora designado naquela companhiadaia fim de construir a RSF,
independentemente do tempo que ele permanecessegajado. Tinha sido assim no
Egito, quando foi em 1851 em nome de Robert StegumerNa RSF, mesmo efémera,
sua passagem deixou registros na producgdao inteletdtengenharia brasileira ainda em
construcad:’agregou valor cientifico ao empreendimento e suatemfoi atil as
vicissitudes da companhia, que frequentemente apamts doencas dos trépicos como

fator da natureza inerente ao atraso das obrakBe@ aos orcamentos. Esse tipo de

214 Ato oficial referente a expedientes do governorimmal do dia 3 de dezembro de 1857, publicado no
Diario de Pernambucde 12 de dezembro de 1857.

215 Foi expressamente referido por Cristiano Bene@itoni, que transcreveria estudos de Borthwick em
uma de suas obras sobre ferrovias: O Futuro deadastde Ferro do Brazil (1859).
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argumento, alids, ampliava as possibilidades d#itoré valorizava o capital (privado)

contra a renda (publica)®

3.4.2 O engenheiro ‘nascido’ brasileiro Cristiano Bnedito Ottoni: a ciéncia e a
politica.

Em O Futuro das Estradas de Ferro do BrafiB59), Cristiano Benedito Ottoni
transcreveu parte do relatorio que Borthwick apreseem 1853 & companhia inglesa.
Nas transcri¢cdes, Ottoni priorizou os trechos ngdatao Rio Sao Francisco, comparado

por Borthwick ao rio Volga:

O Engenheiro inglez Borthwick, que de Inglaterréovée proposito
tracar e orcar aquella estrada diz o seguinte emralalorio aos
Capitalistas de Londres: <<O Rio de S. Francisemnédos grandes
Rios do Mundo: os geographos o classificdo igualValga no
systema europeo. Pdde ser navegado por vaporeartiedotacdo na
distancia de 600 a 700 milhas bem que actualméueejdo cortadas
as suas agoas sendo por pequenos barcos e carieas. devido a
falta de communicacdo navegavel com o mar, comraga@ que é
interrompida 200 milhas acima da sua foz por uma ske saltos, dos
quaes o maior é a Cachoeira de Paulo Affonso. ®igte o grande
fundo do Rio ndo chega até este ponto: mas a gudatiiavegacao
nesta extremidade estd hoje sujeita ao exame deEmgenheiro
nomeado pelo Governo (€ o Sr. F. Halfeld, que fddecitado) e o
termo de qualquer caminho de ferro que se constrairde ser
necessariamente no ponto onde o trafego possa tesrcamma
navegacao livre de embaragos. Sera preciso tahegac ao Joaseiro
e mesmo ao Sobradinho para dar essas difficulgategencidas, mas
desde este ultimo ponto nédo offerece o Rio a miememrupcao até a
barra do Rio das Velhas (242 legoas) d'ahi paraactorndo a
apparecer as Cachoeiras, e pois é natural queladjarra do Rio das
Velhas que venha a partir o caminho de ferro pdRéoade Janeiro: a
distancia em linha reta é de 430 milhas. A ques&opdde ser sendo
de tempo, por quanto a grande communicacao inerina a Capital e
as Provincias mais florescentes € de importanciégaol® Rio de S.
Francisco, de tdo grande extensdo, banhando uitoriertdo vasto e
tdo rico offerece facilidades que n&do poderdo esattendidas>>. E
depois de examinar a competencia, que entdo se @mie as
Provincias da Bahia e Pernambuco, qual primeirarta@ margem do
grande Rio, continla o Sr. Borthwick: << Nenhum irmtde

218 A expressdo de “lancar-se contra o capital e oétra a renda” foi utilizada em um dos relatérios d
engenheiro fiscal Viriato de Medeiros, que sustent@pinativo anterior contra a liberacdo de valores
verificando que a companhia violara regras espasifcontratadas com o governo imperial, como por
exemplo, utilizando dormentes de ferro e ndo deeinadou procedendo a reparos que tinham lugar pela
ma qualidade da obra e ndo pelas intempéries dadesthuvosa. Em um dos trechos o engenheiro do
governo disse, entdo, que essas despesas deveridamgadas “contra o capital e ndo contra a renda”
(APEJE, EF 2, Oficio de 29 de maio de 1858, enviaelo Engenheiro Fiscal Jodo Ernesto Viriato de
Medeiros ao Presidente da Provincia de PernambegeeButo Augusto de Magalhdes Taques).
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rivalidade poéde haver entre as duas ProvinciasviGarmesmo que
trabalhassem de comum accordo, para que outrasnBias/ ndo
allegassem prematuramente seus direitos, embamacassim
projectos j4 adiantados de interesse geral. E sfioe piode dar-se
provou-o a Deputacdo das Alagoas pedindo a cogéibude um
caminho de ferro de Macei6 a Guaranhuns que cemtenmenguém
considerard como parte integrante de uma grande dea
communicacdo do Rio de Janeiro ao Norte do Imp&ste caminho
das Alagoas nédo serviria sendo para 0 desenvoltomads alguns
recursos locaes. Ora € natural que todos desejeas bias de
communicacdo, mas ndo é possivel satisfazer a tadome mo
tempo. Aquelles que mais contribuem para as regéeees e para a
prosperidade publica, devem ter a preferenciaie gue este direito
ninguém o contestard as Provincias do Rio de Ian&ahia e
Pernabuco.>> (...) Falou-se tambem algum tempo emcanal
contornando a Cachoeira de Paulo Alfonso sobre ® djz o
Engenheiro Borthwick: << Parece-me que basta attends
circumstancias phisicas do districto para reconhgoe tal projeto
nao passa de uma chimera. O Rio tem no Joaseir@ésisobre o
nivel do mar, & 550 milhas de distancia. Destagthmilhas de saltos
e cachoeiras das quaes uma se diz ter 50 pésuwa. dltdo seria
possivel igual a estes saltos, e conseguir um candbrme,
admittindo com hypothese que isso fosse praticaesh a subverséo
total do Rio>>. (...)

Cristiano Ottoni destacou, de igual modo, os trediee cuidavam ndo apenas
dos aspectos cientificos, mas especialmente q@est@mmnOmicas que justificavam a
classificagdo da RSF como linha de interesse geyalmpério. Todavia, os dados
econbmicos estavam em equilibrio ou até em pegdesaantagem face ao aspecto
territorial, de defesa e de unidade que importawm® argumentos de Ottoni. Este
assemelhara os trilhos de ferro a bracos que ai@asa Rio S&o Francisco e dariam o

“amplexo civilisador entre o Norte e o Sul do Brast’

(...) trilhos de ferros: resistencias topographidgasuperaveis para
vias fluidas, offerecem as vezes aos trilhos difflades bem
moderadas, ou quasi nullas; pelo que ninguem hejegoem construir
canaes dispendiosos, e mesmo onde ja existemuefeglancar-lhes
ao lado parallelamente os trilhos de ferro. Assimagegacdo de S.
Francisco ligada aos trilhos da Agoa Preta, e ceforacos que pode
lancar da margem pernambucana para o interioriagréd algum dia
0 amplexo civilisador entre o Norte e o Sul do Bras

27 Sobre 0 “amplexo civilisador”, o ideéario do pragge, a missdo educacional e a formacdo de
engenheiros ferroviarios nacionais no Brasil e hm& com destaque, respectivamente, aos engesheiro
Cristiano Benedito Ottoni e Zhan Tianyou: DABAT, ri3tine R. SANTOS, Renata C. N. ‘A civilizacéo
acompanha as locomotivas’: a implementacdo da femeviaria no Brasil e na China (1852-1912).
Revista Leste VermelhoSao Paulo, v. 3, n. 1, Janeiro/2017, p. 453 -, 58Eessivel em
http://www.lestevermelho.org/revista/index.php#estrmelho/issue/view/4.
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Em Pensar um Impériollmar Rohloff de Mattos (2014) refletiu acerca do
processo de individuacdo da NaCddbrasileira, “um processo que pressupde um
conjunto de identificacdes, o eu sendo formadospeidros, com cujas imagens ele se
identifica” (p.37), e enfatizou o dado de que nadrdo século XIX enquanto mirava
as Nacoes civilizadas, “o Estado imperial insistia voltar as costas para as jovens
republicas da América hispanica” (p.37) a partidddos semelhanca que colocavam o

projeto imperial no caminho rumo ao progresso wibzacao:

(...) era nas “Nacdes civilizadas” que eles se eapalh, por meio de
um jogo que sublinhava semelhangas, punha em desthfgrencas
entre o Império do Brasil e aquelas “Nacdes”, egd@ a inversoes,
pondo em destaque o Atlantico, que tanto explicema das razdes da
separacao de Portugal, quanto permitia unir agpad Império do
Brasil, além de por em contato esse mesmo Impéno &s demais
partes do mundo de modo privilegiado. Assim, é ipekder no
“Prélogo do tradutor” ao Dicionario de Milliet deaiit-Adolphe, de
1845, que (...) “Colocado no centro do mundo cividizacercado
pela Europa, América do Norte, México e mais Estadas indias
Ocidentais, os portos do mar do Pacifico, a Oceanfustralia, as
indias Orientais e a China, este vasto contingntd,com perto de
900 léguas de costa, parece que havia sido predéstipela
Providéncia para ser o centro das transacfes caisede todo o

mundo civilizado™*°

O engenheiro brasileiro Ottoni percebia na inte@paatravés do Rio Sao
Francisco o abraco entre o Norte e o Sul do Impérion momento em que a

representacdo de Nacdo brasileira abracava o mamdzado pela comunicacéo

maritima estratégica.

No primeiro momento de concessao e construcaotdedas de ferro no Brasil,
enquanto engenheiros estrangeiros passaram anagsiampreendimentos, a engenharia

brasileira dava os primeiros passos de dissociegéie o ambito militar e o civil, bem

%8 O que, na percepcdo desta pesquisa, guarda apgidncom a definicdo de nacdo de Benedict
Anderson (2008 [1983]) e que foi tomada no presestedo como parametro conceitual. Benedict
Anderson, emComunidades Imaginadasuja primeira edicdo se deu em 1983, propds mig#@d de
nacdo enquanto “uma comunidade politica imaginagl@maginada como sendo intrinsecamente limitada
e, ao mesmo tempo, soberana. Ela é imaginada porgsimo os membros da mais mindscula das nacgdes
jamais conhecerdo, encontrardo ou nem sequer oufdld da maioria de seus companheiros, embora
todos tenham em mente a imagem viva da comunhé® ees. (...) Imagina-se a nacao limitada porque
mesmo a maior delas, que agregue, digamos, unohbdédabitantes, possui fronteiras finitas, ainga g
elasticas, para além das quais existem outras s1a¢8¢ Imagina-se a na¢do soberana porque o conceit
nasceu na época em que o lluminismo e a Revolustavaen destruindo a legitimidade do reino
dinastico hierarquico de ordem divina. (...) E, plimb, ela é imaginada como uma comunidade porque,
independentemente da desigualdade e da explordgtieags que possam existir dentro dela, a nagéo
sempre é concebida como uma profunda camaradagerortal” (p. 32-4).

9 MATTOS, 2014, p. 3Th. GESTEIRAet al (orgs.), 2014.
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como definia politicamente as estruturas curri@darA época foi relevante o
guantitativo de engenheiros estrangeiros no Beslui se seguiria a tendéncia do
mundo ocidental, consolidada posteriormente, dedindigr-se a formagédo do

engenheiro militar daquele que atuava em “obras’cio engenheiro civil:

Quando iniciou-se a construcédo das estradas de rfierBrasil, ndo
havia, pode-se dizer, nenhum engenheiro brasit&ino experiéncia
dessas estradas, nem esse assunto era ainda ensmn&scola de
Engenharia (Escola Militar, na época). O ensin@steadas de ferro
s6 foi iniciado em 1858, quando a Escola de Engénpassou a se
denominar Escola Central; nessa ocasiao ja existarBrasil trés
estradas de ferro em operaé3o.

Em Histéria da Engenharia no Brasib historiador Pedro Carlos da Silva Telles
destaca as nacionalidades dos engenheiros quearatuagssas estradas de ferro,
preponderando, em ordem decrescente de quantigageofissionais, ingleses, norte-
americanos e franceses, em que pese a primeirgobliaada acerca de constru¢des de
caminhos de ferro no Brasil ser atribuida ao engienHrancés Pierre Lois Taulois,
autor deMemoria sobre as construc¢gdes de caminhos de tpreoconvem ao estado
actual do Brazil de 1838

Todavia, seria um brasileiro, com formacdo no Brasm escola militar, que
publicaria textos de referéncia da engenharia ¥&r@a brasileira, com énfase em
publicacbes de ordem econdmica e politica, atusidirecdo da Estrada de Ferro D.
Pedro Il e seria lembrado nos séculos seguintesaetm “Pai das Estradas de Fero do
Brasil”: Cristiano Benedito Ottoni.

Ainda neste século XXI, a construcdo da identidadeional do engenheiro
brasileiro se perpetuou em Cristiano Benedito Qttipme se manteve na condicdo de
patrono das estradas de ferro brasileiras. No &lide2junho de 2012, ha apenas cinco
anos, em pronunciamento do entdo deputado fedemalMmnas Gerais, Eduardo
Azeredo, foram registrados nos anais daquele parnemhomenagem prestada a

Cristiano Ottoni, a quem nominou “Pai das EstratéaBerro do Brasil™:

Sr. Presidente, Sras. e Srs. Parlamentares, quesstap uma
homenagem ao engenheiro Cristiano Benedito Otonijo ¢
bicentenario de nascimento comemoramos no ano duas&de €
conhecido como o Pai das Estradas de Ferro dolBfasstiano
Benedito Otoni nasceu em maio de 1811, na Vila doce, hoje

220 TELLES, 1994, p. 233-4.
221 Dado extraido de TELLES, 1994, p. 234-5 e p. 242.
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conhecida como Cidade do Serro, em Minas Geraasfilao de Jorge
Benedito Otoni e Rosélia Benedito e irméo de Teditoni. Em 1828
mudou-se para o Rio de Janeiro, ingressando naefgadda
Marinha. Graduou-se como Guarda-Marinha. Em 188 apenas
23 anos, foi eleito Deputado Provincial do Rio dmeiro. Na
Academia da Marinha, também se graduou em Engenbarbteve a
catedra de Matematica. Casou-se em 1837 com Barldaia.
Naquela década, produziu diversos livros sobrenitica, Algebra,
Geometria e Trigonometria, que foram amplamenteaads pelas
escolas no Brasil. Ainda seguindo a sua tarefdjqmubo livro Teoria
das Méaquinas a Vapore foi oficial de gabinete doi#fio da Marinha.
Em 1848 foi eleito Deputado-Geral por Minas Gerdisn 1855
substituiu suas atividades académicas e parlanesnpeio cargo de
dirigente de uma empresa ferroviaria, atividade comecava a se
instalar no Pais. Foi o primeiro Presidente daaBatde Ferro Dom
Pedro Il, cargo que exerceu por 10 anos. Aliasnpetador Pedro I,
mesmo consciente das posi¢oes politicas repubscdos Otoni, viu
em Cristiano qualidades que o levaram a liderar owimento de
modernizacdo dos transportes e da economia nafgiaw de Sao
Paulo, Minas Gerais e Rio de Janeiro. Assim, o r@mgjeo comandou
os trabalhos da transposigéo ferroviaria na Sesr®ar, um desafio
que foi cumprido ndo obstante a resisténcia paligica imprensa. E
daquela época também a célebre declaragdo dea@oigbtoni: “Eu
nao construo estradas para o Brasil de hoje, mas g@rasil do
futuro. Ndo podemos dividir os trens. E preciso gsetrens que
correm na baixada galguem a Serra para correramalpb; sendo nao
havera desenvolvimento econdmico possivel pararagingias de
Minas e de S&o Paulo”. Da mesma época é a pubdiahgdivro “O
Futuro das Estradas de Ferro no Brasil”. De voltati@idade
parlamentar, Cristiano Otoni foi eleito, por trésandatos
consecutivos, Deputado Federal pela provincia deaMiGerais e
Senador pelas provincias do Espirito Santo e dadvi@erais, sendo
ainda Conselheiro de Seguranca Militar de Dom PHdFfaleceu em
17 de maio de 1896, pouco antes de completar 8& &ustaria, Sr.
Presidente, de anunciar que estou encaminhandobliotBta da
Camara dos Deputados o livro Cristiano Benedito nDte—
Autobiografia, oferecido pelo Prof. Haroldo Zeferina Faculdade de
Engenharia da Universidade Federal de Minas Gerai$)FMG.
Solicito que este pronunciamento conste dos AraiSaka como mais
uma forma de homenagear Cristiano Otoni, esse grandeiro que
tanto contribuiu para o desenvolvimento do Pais. &ique tinha a
dizer, Sr. Presidente, nesta homenagem rapidastiabo Otoni. (...)
Muito obrigado, Sr. Presidert&.

Ser um brasileiro o ocupante desse lugar de desta@jo foge a construcdo de
identidade e representacédo de Nacao do ImpériaakilBna medida em que evidencia
a validacdo de uma proposta de comunidade rumor@grgsso, espelhando-se em
exemplos de Nacgbes consideradas civilizados e gamx@o nesse espelhamento pontos

de identificacéo e aproximacado. Ottoni poderia bepnesentar um desses pontos.

222 BRASIL, Camara dos Deputados, 28 de junho de 2012.
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O trabalho de Silvia F. de Figueirba (2014, p. 489), Em defesa do novo
Império: a formagdo de engenheiros brasileiros mpandes écoles francesas nas
décadas de 1820-18380 analisar a formacao dos engenheiros como sreldmentos
que forjaram esse projeto imperial, identificou uotambinacdo harmoénica entre a
carreira militar dos engenheiros e a formacao ahiampliada com aulas em catedras
estrangeiras. A dimenséo de Império enquanto dagilidade, ndo poderia prescindir
das forcas mantenedoras da unidade territorial defizsa das fronteiras. Nesse caso,
preservar a engenharia no campo militar, possiditmanter a servico do Estado

pessoas capazes de cartografar o territorio eethitifidar a populacéo.

A alternativa encontrada para aprimorar a formagéntifica dos engenheiros
brasileiros, enquanto durassem as disputas pglitleadefinicdo curricular, parece ter
sido, como destaca a autora, envia-los ao estudoinstituicbes de referéncia
internacional que, no periodo estudado por SilvideFFigueirda, 1820-1830, eram as
grandes écolegle Paris:Polytechinique Mines e Ponts-et-Chaussé€Embora tenha
advertido que seu estudo apontou um universo de&idodlidades e ndao uma
abordagem prosopografica, que consideraria opqroveciuiu que “um conjunto de
profissionais que compartilharam condi¢cdes de esteidformacédo, profissionais e
sociais determinadas, que atenderam a demandasifiesise e, de certo modo,
participaram de um processo maior, de ambito miindiqual seja, o “da

institucionalizacdo da engenharia” (p. 433-4):

E possivel concluir que a presenca de estudantsildiros nas
grandes écolefancesas integrou e atendeu a um projeto politaic

amplo dos governos imperiais. Em termos de efic@cide-se afirmar
gue, de modo geral, a estratégia foi bem sucedides, a grande
maioria desses estudantes teve carreiras de destahjoa insercao,
seja no governo, seja no plano concreto de seujangato

profissional. Além disso, alguns deles constituieenprimeiras pontes

académicas a permitirem a penetracao do idearitvigia no Brasil.
223

O historico da formacdo de Cristiano Ottoni, esgawénte no tocante ao seu
primeiro acesso através da Marinha, foi registiaelo proprio em suéutobiografia
Publicada postumamente, em 1908, a “vida de esieidéiB828-1837) do patrono das
estradas de ferro do Brasil representou uma esdaltddicio e da formacéo atrelada a

2ZFIGUEIROA, 2014, p. 43t. GESTEIRAet al (orgs.), 2014.
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dimensao pratica e atribuida ao seu pai, respohpavelirecionar os filhos, inclusive

Cristiano Ottoni, a Academia de Marinha:

N&o era a vocagdo 0 que nos levava para a cadair®larinha:

seguimo-la por ser a mais barata, alids escolhidlam@u pai sem
audiéncia nossa. D. Pedro | empenhado em criaekidizgde de mar,

gue nao tinha, mandava abonar rs. 12$000 mensd@jsem se

matriculava, dependente o pagamento do atestadiwedeéncia e

aproveitamento. Oposto de Aspirante (cadete) atéesérvado aos
fidalgos, foi garantido a todo o estudante quevebtie uma provacao
plena, e o Aspirante aprovado em qualquer ano evenqvido a

Guarda-marinha. Da penséo ainda gozavam os dossvelfios, e nés
0s mais mocos das outras vantagéhs.

Assim, 0s aspectos praticos que envolveram a agegéd familiar de Cristiano
Ottoni, com numerosos irmaos a quem o pai pretgoiporcionar uma formacao, de
acordo com sua harrativa biografica, ndo permitiestudos fora do Brasil naquele
primeiro momento. Mas a escolha especifica da fofimanilitar, e em particular da
Marinha, manteria ou melhoraria o lugar social dstfano e seus irmaos.

Na Autobiografig Cristiano Ottoni (1983 [1908]) enfatizou a im@ortia dessa
escolha, entretanto mencionou seu pouco aprectivitades do mar, o que acentuou

seu interesse pela formacgéo técnica e teorica.

Acessou conhecimentos ligados a matematica e aenldescom aplicagbes
militares, bem como se aproximou, naquele periadtvida de estudante”, na primeira
metade do século XIX, de outras areas de conhetdimenexemplo da traducéo
manuscrita doContrato Social(Rousseau), destacando a influéncia que sofreu de
Epifanio José Pedroso, também Oficial das Armasetiafs, além de correligionario

politico de Tedfilo Ottoni, o irméao mais velho degiano:

No comeco de 1829, além dos estudos da Marinhagazima abrir a
minha inteligéncia a outras nogfes, e a interassapelas coisas
publicas, ndo porque Teofilo me atraisse para smesaios politicos.
(...) Mas Epifanio José Pedroso, seu companheirelsages, travou
logo relacbes conosco, comecou a frequentar a nocagsa e a
emprestar-nos livros: tal foi a origem das minhas@ras leituras de
Historia, Direito Publico, Literatura, Filosofia.rd& Epifanio um

republicano convicto e intransigente, mas cuja a@@anenos direta e
pessoal, nunca passou dos clubes: sua pequena logmpunha-se
guase exclusivamente de escritores do século X\Mitha boa

inteligéncia e cultivava-a. Traduziu em portugu&sontrato Social de

222 OTTONI, 1983 [1908], p. 25-6.
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Rousseau, que considerava a Ultima palavra emtaipgiblico e
pretendia publicar a traducéo (4.

Concluido o curso de Marinha em 1830, no ano seguli831, Cristiano Ottoni
obteve licenca do servico de Guarda-marinha panéimnt@r sua formacédo na Corte,
quando passou a estudar engenharia na AcademisgarMioncluiu o curso de
Mecanica ja em 1831 e completou seus estudos ferdeiengenheiro na Academia
Militar em 1837. Todavia, desde 1834 ja era prafessibstituto, por concurso, da

Academia de Marinha.

Contando pouco menos de dez anos da sua formagéagdaheiro, em 1846,
Cristiano Ottoni foi responsavel pela primeira obientifica brasileira sobre maquinas
a vapor. O fato de essa publicacéo ter circulads antes do uso corrente da tecnologia
a vapor no Brasil bem denotava que a reestruturpeBoqual passava a engenharia

enguanto ramo do conhecimento estava atreladaeadadde Nacao civilizada:

Dei ao prelo em 1846 segunda memdria cientificaeeridd das
maquinas de vapor — escrita por encomenda do kinldblanda
Cavalcanti, depois Visconde de Albuquerque, e adopara o ensino.
Eu nada sabia do assunto, nem tinha visto uma meguivapor em
acdo: mas aceitando a encomenda, estudei, cingiedo-
principalmente, a obra de Tredgold. Este opuscaje hdo tem valor
algum: para ndo vexar-me de o ter composto, preeswdar a época
— 1846 — quase infancia das maquinas modéfhas.

O compromisso com a modernidade era expressameioieado em obras que
ele compilara no intuito de reformar o ensino daematica na Academia da Marinha.
Com isso, mesmo sem ter ido pessoalmente as batedcole Polytechnique
traduzindo e compilando obras giendes écoles, dessa forma, colaborando, de modo
proprio, na construcdo das “primeiras ‘pontes atecks’ a permitirem a penetragdo do

ideério positivista do Brasif*?’

Ainda que Ottoni ndo tenha contado com a expeaéheicompartilhamento que
possivelmente integraria a trajetoria dos engeabeajue estudaram em Paris, a pratica
do ensino e o0 acesso, a traducgao, a compilac@iseriauicdo aos brasileiros do que era

produzido nas instituicdes politécnicas parisiensssria Ottoni, de modo distinto, em

222 OTTONI, 1983 [1908], p. 28.
22 OTTONI, 1983 [1908], p. 52.
22T FIGUEIROA, 2014, p. 4%. GESTEIRAet al (orgs.), 2014.
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uma rede semelhante e componente da mesma trafoecdse do projeto de Império,

movido pelo propdsito comum de progresso e modadeid

Bourdon escreveu seus Eléments d’Algébre em 181@l divro
didatico foi reimpresso mais de vinte vezes ténodo século XIX.
No prefacio da primeira edicdo, Bourdon alerta qae deve causar
espanto se, em sua obra, forem encontrados poatgsodimidade
com os textos de Lacroix. (...) Bourdon afirma tamlgfire escreveu
o texto de sua Algebra, boa parte dele, a partjprdgrama da Ecole
Polytechnique. A primeira edicdo doElementos de Algebra
compilados por Ottoni de Bourdon foi publicada e®52 No
prefacio da primeira edi¢do, Ottoni explica quenamais este livro,
vai cumprindo o objetivo de reformar o ensino donpiro ano de
matematicas da Academia de Marinha. A reforma fawiafinalidade
substituir os compéndios de Bézout que, segundoniDtt'sem
desmerecer da clareza e mais dotes que adornanods;fes deste
autor, utilizem também para a instrucdo os tralzalde mais
modernos escritores que fizeram progredir notaveieneas
matematicas purasz®

A particularidade da rede que Ottoni integrava, menos no campo da
matematica, surtiria efeitos especificos no cordaalder lecionado no Brasil. O fato de
ser professor do 1° ano da Academia de marinhazdezque a obra fosse compilada
especificamente na parte de Algebra que era emsinaduela cadeira por Ottoni,
deixando de lado o contetdo que era objeto de@agiartir do 2° ano, o que traria

reflexos, dado que sera essa limitacao de contajigosa constituir a
Algebra a ser ensinada nas escolas secundariakeibaas Em outras
palavras, os contetdos de Algebra elementar iideairia Geral das
Equacdes exclusive. Noutros termos, Ottoni defineAlgebra
secundaria a ser ensinada posteriormente nos aslédiceus’

Especificamente quanto as ferrovias, Cristiano rdtfiwoduziu muitas obras
relacionadas aos caminhos de ferro no Império dsiBe que trataram a tematica
também sob o prisma politico e econémico: O futlme estradas de ferro no Brasil
(1859); Discursos proferidos pelo Presidente da Esrada de Ferro de D. Pedro Il
(1862); Esboco historico das estradas de ferrordsiB1866); O Major de engenheiros
Francisco Primo de Sousa Aguiar e a estrada de erPedro 1l (1860); Uma visita a
Estrada de Ferro de Cantagalo (1873); Bitola dosirdaos de ferro (1873); Relatério
do estudo comparativo de dois alinhamentos dadesula ferro entre as cidades de

Cachoeira e Alegrete, na provincia do Rio Grand8ulpapresentado ao Ministério da

228 \VALENTE, 2007, p. 151-2.
229 VALENTE, 2007, p. 153.
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Agricultura: pelos empresarios Caetano Furquim ldeefda, Herculano Veloso Ferreira
Pena e Cristiano Benedito Ottoni (1874); Memdrsificativa dos planos apresentados
ao Governo Imperial para a construgcdo da estraddede de Porto Alegre a
Uruguaiana, pelos concessionarios Conselheiro @t®ni, Del. Caetano Furquim de

Almeira, Eng.° Herculano Veloso Ferreira Pena (1875

O fato de néo ter condicdo econdmica de se formacéedras europeias, onde
0 capital e a politica ja distanciavam a engenheaind da engenharia militar, ndo
impediu Ottoni de acessar 0 que se produzia deectimbento de engenharia e de
transportes naqueles lugares, como ja se viu no das matematica. Em sua
Autobiografig Ottoni disse que com sua atencdo voltada asvfasradesde 1850,
mandaria “vir da Europa livros sobre caminhos deofedos quais” teria feito sua

“principal leitura nas horas vagas dos deveres dboos e oficiais”.

O didlogo mantido entre a economia politica e a&ehgria também pautaria os
posicionamentos de Cristiano Ottoni, que foi refadim no posto de capitdo-tenente da
armada por Resolucdo Imperial de 8 de agosto d& {@blicacdo no Diario de
Pernambuco de 25 de agosto de 1855, p. 2) e nag@si®o ano permaneceu a frente
da Estrada de Ferro D. Pedro Il, o que perduraid 865, mantendo-se critico ao fato
de as obras das ferrovias brasileiras dependeranvelgidores privados e engenheiros

estrangeiros.

Ao se desligar da companhia, OtfSRapresentou relatério & Assembleia Geral
da Estrada de Ferro D. Pedro Il, reunida aos 2fpilde de 1865, onde lamentou pelo
“desfalecimento do espirito de associa¢do”, pois $& teriam levantados os fundos
necessarios ao empreendimento, que remanescergage da Administracdo Publica
e isso, no seu entendimento, significava que a&dade ndo se teria sensibilizado pelo
patriotismo que inspirou a lei instituidora dasrdgras em 1852. Ottoni, com esses
fundamentos, parecia querer revelar, ainda quansimbkrmente, a distancia entre o
discurso politico do progresso da Nacdo e a pr&ibmmomica de lastro publico ao

investimento privado.

A producéo escrita de Ottoni ressaltava a dimedsdimteresse publico dessas
estradas de ferro. Cristiano Ottoni fora entusidatferrovias enquanto mecanismo de

preservacao da unidade territorial e de alcancerogresso da Nacédo, o que reforcava

230 Com sua saida da gestdo da estrada de ferroj @pmveitou viajar & Europa e ao Egito, no intwieo
conhecer grandes obras de engenharia de transpoeesmplo do canal de Suez.
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sua formacdo no dominio da engenharia militar desdee unidade. O “amplexo
civilisador” a ser dado entre o Norte e 0 Sul dpdno do Brasil era um propdsito
presente na obra do engenheiro brasileiro e fyganmno das ferrovias nacionais.

Mas esse propadsito, revelado ao longo dos anosesdsscursos e publicacoes,
tanto no periodo em que administrou a Estrada deo H2. Pedro Il, quanto nas
ocasides em que ocupou cargos parlamentdre=fletia a formacdo ndo s6 do
engenheiro Ottoni, mas, de igual modo, do polit@toni. Enquanto o Ultimo
personificava, em certa medida, a dimensdo da asinaigho publica que centraliza a
fim de ordenar e progredir, o primeiro conhecia ondo da pratica como cenario
concreto de ressignificacdo das teoffds.Tais aspectos ndo necessariamente
concorriam entre si ou se invalidavam. Muito aoticoio, tais dimensdes pareciam
compor a contento uma representacdo de Nacdo cwesoaprojeto imperial de

governo rumo a uma comunidade civilizada.

A formagao de Ottoni, a partir de uma origem miligaaplicada, ainda que
influenciada pela estruturagdo cientifica de raagli@aacdo ordenada e positivista da
engenharia, reforcaria o discurso do interessaqmibim Ottoni, 0 que nao retirou dessa
composicao de forgas a sua insercédo na constragémaampo cientifico a servico do

capital, conforme se analisou no tépico propri@agenheiro Borthwick.

A engenharia das ferrovias no Brasil, sem perdevisia a diversidade que
configurava a trajetoria de cada um dos engenhd@sileiros a época e as
singularidades personificadas em cada um delesieenm@o da configuracdo dos
caminhos de vida do engenheiro Ottoni, estava seostruida num modelo de Estado
imperial que naquele primeiro momento centralizar@assaria a ordenar, estruturando

padrbes a fim de se modernizar e progredir. Essgelmacentralizado, apoiado na

%1 Deputado eleito por seguidos mandatos pela PriavilecMinas Gerais; eleito Senador do Império por
duas vezes em uma mesma eleicdo na Provincia dotd&e§anto, em virtude de nulidade do primeiro
escrutinio; Senador da Republica por Minas Ge&aibre os mandatos e as eleicdes de Ottoni no period
do Império, ver: DE SOUZA, Alexandre de Oliveirazlim. Das urnas para as urnas: o papel do juiz de
paz nas eleicdes do fim do Império (1871-1889)0onat Universidade Federal do Espirito Santo —
Centro de Ciéncias Humanas e Naturais, Disser@gddestrado em Histéria, 2012.

%2 Na matematica, conforme ja se destacou da pesdeidéalente (2007), foram as compilagdes de
Ottoni que permaneceram dando o dimensionamentacaugidos a serem abordados, de modo que
nesse campo, 0s estudos apontam para uma histoauwtacdo escolar em matematica na qual esta
ciéncia, embora encampada pelo ideario positivdsis reformas curriculares do final do século XIX,
manteve suas bases programaticas com observasc@aieidos conforme compilados por Ottoni ainda
no inicio do século XIX, o que iria se manter atéados do século XX. No mesmo sentido, ver:
VALENTE, Wagner Rodrigues. Positivismo e matemaiszolar dos livros didaticos no advento da
RepublicaCadernos de Pesquis8&o Paulo, n. 109, p. 201-212, Mar. 2000.
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dimensdo imaginaria da Nad&be assimilando os ‘melhoramentos materiais’ e o
trabalho assalariado como etapas necessarias armitadke, em Ultima analise,
contribuiria para forjar uma sociedade de homensiutheres cujas consciéncias
deveriam permanecer atentas ao fufifaenquanto seus corpos se perpetuariam no

presente e a servico ao capftal.

Nessa realidade politico-social, a formacdo de mmges nacionais e a
execucdo de obras de infraestrutura classificadésicas ou interesse publico bem
atenderiam a esse paradigma moderno ocidefitél. propria existéncia de uma
comissao de engenheiros, mesmo que inicialmergadér ao corpo militar do Império
do Brasil, desempenharia fungbes de inspec¢do alifiacdo junto as ditas obras de
relevancia publicas, empreendimentos declaradositdeesse publico, mas, em todo

caso, edificados e explorados pelo capital privadm subvencéo e garantia do erario.

As normas da primeira metade do século XIX previagja do Municipio da
Corte, seja dos situados nas Provincias, burosradéa inspecdo geral das obras
publicas. No caso das normas do primeiro, por el®m@ no ano de 1836 houve
regulamentacdo mediante decreto, de 01 de dezembrayual restou prevista a
estruturacdo da “Administracdo das Obras Publicas Municipio da Corte”,
subordinada ao Ministro e Secretario de EstadoNggicios do Império, mantendo
empregados nas seguintes fungdes: inspetor geyalbdas publicas; fiscal; almoxarife;

233 Neste particular, a nocdo de comunidades imaginada ANDERSON, BenedicComunidades
Imaginadas S&o Paulo: Companhia das Letras, 2008 [1983].

234 Sobre 0 progresso e a histéria, Walter Benjamamesgu: “Ha um quadro de Klee que se intitula
Angelus novusRepresenta um anjo que parece querer afastar-aa que ele encara fixamente. Seus
olhos escancarados, sua boca dilatada, suas astasafal deve ser o aspecto do anjo da histbea.
rosto esta dirigido para o passado. Onde nds vemascadeia de acontecimentos, ele vé uma catéstrofe
Unica, que acumula incansavelmente ruina sobra ru&s joga aos seus pés. Ele gostaria de dgiarse
despertar os mortos e reunir os vencidos, mas empestade sopra do paraiso e prende-se em suas asas
com tanta forca que ele ndo pode mais fecha-lasa EImpestade o impele irresistivelmente para o
futuro, ao qual ele da as costas, enquanto o ardnie ruinas cresce até o céu. Essa tempestagigeé o
chamamos progresso” (BENJAMIN, 1994, v. 1, p. 226)

235 para uma perspectiva histérica da construcéo tam&® da concepcdo de nacéo brasileira, tentando
manter as forcas de dominacdo e controle sem giesasignificativas, o trabalho de Andrea Slemian e
Jodo Paulo G. Pimenta (2003) é@rf'nascimento politico” do Brasil: as origens do tBdo e da nacéo
(1808-1825) aponta o uso de coercao e violéncia para gamawctiacdo de um Estado que se propusesse
a preservar os interesses econémicos das class@rambes e, enquanto “empregava essas armas, 0
mesmo Estado se esforcava por criar novos crit@@degitimidade e legalidade, elaborando uma
estrutura juridica dentro de uma ordem constiti@nbuscando seu reconhecimento politico frente a
outros paises” (p. 123).

236 Ana Cardoso de Matos, efintervencdo dos engenheiros portugueses formaddscole des Ponts

et Chaussés de Paris no territorio, na politica@ ensino técnico de Portugal na primeira metade do
século XX(2014, p. 441-474), apresentou estudou engenhadirdspério portugués que, assim como no
Império do Brasil (, completavam seus estudos seslas francesas, “tornando-se agentes importdates
circulacdo de conhecimentos e da transferénciaalogia.” (p.441)
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escrivdo da administracdo; mestres, contrameste#®res, guardas, oficiais e os
serventes que fossem necessarios. O inspetor, romnfprevisdo do decreto, seria

“nomeado pelo governo, escolhido d’entre os Offisido Corpo de Engenheiros”.

A necessidade de fiscalizacdo e ordenacdo de plidxas e a referéncia a
pratica e aos profissionais praticos da engenhswiaperfeicoaria e pediria novos
regramentos. Era necessaria a ampliacdo de sedsogubem como de suas estruturas
fisicas. Em 1856, o Relatério de Luiz Pedreira dot® Ferraz, Ministro e Secretario
de Estado dos Negdcios do Império, enviadsssemblea Geral Legislativ@cerca do
exercicio de 18557 referiu-se expressamenteCammisséo de Engenheiroa parte
relativa asObras Publicas(pagina 21), quando destacou a importancia da@uda

comissdo na condicao de auxiliar daquele Ministério

A Comissdo de Engenheiros continua a prestar egesrde que he
encarregada, e que cabem na esphera de funccOésedoe tracada
pelo seu regulamento. Posto que em taes funcctesng@gehendam
importantes encargos, e que esta Instituicdo pedess hum

valiosissimo auxiliar do Ministerio do Imperio, tnda a sua
organisacdo, como por vezes tenho notado, ndonatperapesar do
reconhecido zelo ilustracdo de seu Chefe, o MareathaExercicio

Antonio elzeario de Miranda e Brito, e da boa vdata intelligencia
de seus membros. Para este fim fora preciso geaedendo-se ao
systema geral do servico das obras publicas, comntemente

estabelecido, e occupado ahi o logar que lhe dexgetir, ndo sé
pudesse coadjuvar a administragéo, na parte dmerdos trabalhos,
mas tambem constituisse effectivamente o centreudedireccdo e
fiscalisacdo. A realisacdo desta idéa, porém, cewsdfiz ver 0 anno
passado, esta dependente da reforma das Repadigé#as a este
Ministerio, e acha-se, como ella, addiada parai&cagpportuna.

Registro semelhante seria reportado no ano seg{ii&’), quando enviado o
relatério do Ministério do Império relativo ao egigio de 1856 dAssemblea Geral
Legislativa(paginas 81-2):

Commissdo de Engenheiros, e inspecgéoal das obras publicas.
Preponderando ainda as razbes que expuz nos arezedelatorios,
nao tenho levado a effeito a reorganisacédo destas mkparticées. A
sua reforma entretanto contindia a ser exigida pmlageniencias do
servico, como por mais de uma vez tenho tido aehderinformar-
vos. Comquanto porém os defeitos da actual orggiustolhdo a
ambas as reparticoes o desenvolvimento que é amdiapel para que
possado prestar convenientemente todos os servayas que foram
instituidas, € de justica reconhecer que 0s sepsegiados coadjuvao
0 governo em tudo o que estd a seu alcance coicadad e
intelligencia.

%37 Relatorios disponiveis em http://www-apps.crl.edazil/ministerial.
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No relatério subsequente ndo houve mencdo espec#iccomissdo de
engenheiros, entretanto houve registro acerca das giiblicas e fiscalizacdo. No
relatorio referente ao exercicio de 1858, foi natlo decreto que autorizou reforma na
“secretaria do estado dos negocios do Império” anuas “reparticbes annexas”, 0
opinativo no que diz respeito as obras publicapéba criacdo de um novo ministério,
invocando “a pratica das nacdes cultas” que criamgis ministérios ou reparticbes
especializadas. O Ministro exemplificou citandostaesequéncia, Inglaterra, Franca, a
Bélgica, Portugal, Sardenha, Espanha, Estados En&loacerca do caso brasileiro,
concluiu (pagina 6):

Ainda ndo encontrei um sé dos nossos homens Batc@overno, e
a muitos tenho ouvido, que ndo concordasse na sidade de

creagdo de um ministerio especial para as obrdggasicolonisagéo,
terras publicas, commercio, industria, correiasaeegacao a vapor.

Todas essas atividades destacadas no relatoriaestreladas a necessidade
de inspecdo e controle estatal, pois eram de s#ergublico, em sua maioria
subsidiadas pelas rendas publicas, mas, em regvajadas pela inciativa privada,
mediante regulacéo indireta ou concessao direthilitddos ao desempenho pratico e
0tiI>*® desse interesse estatal, os engenheiros seriafificqdas, brasileiros e
vocacionados a construcdo de uma Nacdo civilizédes iriam compor espacos

interseccionais das elitéSimperiais.

2% FIGUEIROA (2014), acerca da expressdo Polytecknigo século XIX, a qual integrava a
denominacdo de uma das grandes escolas francgsasseria eleita ha denominacgdo das futuras escolas
civis das engenharias, ou seja, Escolas Politéenfpar Polytechnique, no século XIX, compreende-se
uma escola de formag&o de quadros técnicos a sawiEstado com vistas a unificacdo do territério e
sua defesa, sua organizacao espacial e a explatag@us recursos naturais” (p. 421).

239 N&o obstante n&do seja propésito deste estudo ewvisfio especifica de estudos das elites, em que se
tomou por pardmetro conceitual analises metodadgitgorosas na historiografia de José Murilo de
Carvalho (1980) acerca da elite politica impeifi@m como as ponderacdes trazidas por Jonas Moreira
Vargas (2010) no tocante as redes de influénci€aorde e nas Provincias, inclusive familiares, para
manutencdo e composicdo dessas elites, 0 que sevabsda andalise de trajetéria dos engenheiros
brasileiros aponta para uma ponderagéo dos dadosliquentam as pesquisas fundantes desses conceitos
de elite que permeiam a historiografia brasileftadizer, sem qualquer propdsito de invalidar, mas d
reforcar as andlises que concluiram por uma palitigperial de unificagdo da elite a partir dos @ssu
(CARVALHO, 1980, p. 51-72), todavia redimensionand® burocracia o espa¢o dos engenheiros e
demais profissionais politécnicos inseridos nostps de governo. O presente estudo, na parte €ue s
dedicou aos engenheiros encontrou uma breve antsstiee o corpo cientifico imperial integrava geeli
politica do império, seja categorizado na condidanilitar, seja categorizado na condicdo de psofes
(lente) da instrucéo publica, seja em cargos @gtou de indicacdo imperial, ocupando, pois, espdeo
poder estratégicos naquele momento histdrico. Bissae amostra foi possivel, por exemplo, na analise
da trajetéria de Ottoni, que ocupou diversos de'ggestos’ de governo e, em certos momentos, mais de
um ao mesmo tempo, indicando que, a partir de eltreele origem, de formacao, de lugares de atuacéo,
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As regras da instrucdo publica no Império do Braspecificamente no caso
dos engenheiros e das ciéncias posteriormente adaspe ensinadas em instituicoes
politécnicas, atenderiam a finalidade de, a patéiruma unidade curricular, ditar
elementos de economia politica, valorizar a te@aaécnica em detrimento da prética e

distinguir trabalhador qualificado daquele poucaldigado ou mesmo nao qualificado.

Numa perspectiva positivista de racionalizacdo dadycdo e do ensino
profissional (PESAVENTO, 1990; FIGUEIROA, 2014)pbjetivo desses regramentos
na estrutura burocratica imperial brasileira enaseovador da estrutura social existente
(MATTOS, 2014; SLEMIAN et al, 2003), ainda que o proposito declarado fosse

modernizante:

Tanto o progresso seria obtido pela aplicacédo @aci@ a tecnologia
quanto o ensino profissional habilitaria os técside nivel superior e
inferior a serem os agentes dessa renovacao. Assifrincipios de
inspiracdo positivista mais uma vez acentuam a icgerdas
necessidades da producdo e dos interesses delareies)
convertidos em proposta politico ideologica. Notesto europeu do
século XIX, onde surgiu, o positivismo foi uma dasrrentes
ideoldgicas de justificagdo da sociedade burguesdoemodo
capitalista de producdo. Os principios norteaddeositivismo —
ordem e progresso — estdo assim diretamente netaiie com o
processo em curso na sociedade: a ordem burguegsaetemento a
conservar, 0 progresso econémico, o objetivo a caumf..) O
resultado final desse processo de racionalizacfoathucao sera o da
vitéria do capital industrial sobre a producéo satal/domeéstica, ou a
vitéria dos processos mais cientificos, mais tézauios, sobre os
rudimentares processos caseiros utilizados pelpsepes produtores.
N&o se quer, com isso, dizer que o Estado venba@@omotor ou 0
instrumento direto ou exclusivo dos empreséarioss sien que ele
legitima e auxilia institucionalmente a ultimac¢d® um processo que
interessa a burguesia industrial. Tais medidas e@mplementadas
com outras relativas a difusdo do ensino técniae,efa estimulado e

de tempo de atuacdo em cada lugar e da ocupaca@ardes’ de governo, por acesso inicial militar
(‘posto’ militar), por nomeacao imperial (‘post@am militar’), por nomeacao provincial (‘posto’ ndo
militar) e, finalmente, por eleicdo, considerande @arte desses ‘postos’ seria cumulativo (a exeagpl
‘lente’ da instrucdo publica e militar) é provawple esses profissionais tenham ocupado expressiva
quantidade de ‘cargos’ imperiais aqui percebidaguanto nicleos de maior de poder. Tendo-se como
exemplo a tabela salarial da Burocracia Imperial8e7 (em anexo), na qual José Murilo de Carvalho
(1980) subdividiu os niveis da Burocracia em Bumoia Politica e Burocracia Diretorial e, quanto aos
setores, em Civil (Judiciario e Outros), Eclesas® Militar (Exército e Marinha), observou-se glos
mais altos postos da Burocracia (assim considerasaia Burocracia Politica) daquela tabela (Juiz do
STJ, Ministro de Estado, Arcebispo, Marechal e pamie) a maior remuneracdo fora a do setor Civil,
especialidade Outros (Ministro de Estado: 12.00@¥).tal fato por si s6 ndo aponta importancia a
especialidade Outros naquele género Burocracigidgloutra evidéncia daquela tabela reforca oveele
da mesma especialidade Outros, dessa vez ao m@VBlibcracia Diretorial (aparentemente de menor
importancia ou de menor concentracdo de poder dadgurocracia Politica na analise do autor). Assim
0 cargo melhor remunerado de todos os ali apontadosle Diretor da Estrada de Ferro D. Pedro Il,
remunerado na quantia de 18.000%. Coincidenteméoiteste o cargo ocupado por Ottoni de 1855 a
1865.



141

patrocinado em dois niveis: a Escola de Engenhestapelecimento
de ensino superior, destinado a formar a eliteédeitos, e as escolas
profissionais, para o operariado. Reproduzia-ssimasa distingao
positivista entre a ciéncia e a técrfita.

Em seuCurso de Filosofia PositivaAuguste Comte (1830-42 [1978]) se
reportou aos engenheiros enquanto “classe inteama&tide modo que o engenheiro
seria um “agente social que reunia em si 0 contationcientifico do uso da técnica e

aplicava-o na vida prética, a servigo do capitBESAVENTO, 1990):

No grau de desenvolvimento ja atingido por nostaig@éncia, ndo é

de imediato que as ciéncias se aplicam as artes@nos, nos casos
mais perfeitos. Existe entre essas duas ordendeg@siuma ordem
mediana que, ainda mal determinada em seu cailasifico, € mais

perceptivel quando se considera a classe socialdglze se ocupa
especialmente. Entre os cientistas propriamentss d@it os diretores
efetivos dos trabalhos produtivos, comeca a folgearem nossos
dias, uma classe intermediaria, a dos engenheitgs, destinacao
especial é organizar as relacdes entre a teoriprétiaa. Sem ter, de
modo algum, em vista 0 processo dos conhecimeimgasificos, ela

0os considera em seu estado presente para dai deduaplicacbes
industriais de que s&o suscetiVéts.

O engenheiro Cristiano Ottoni, inserido nesse @msxede formacgdo em
construcdo e integrante do cendrio politico quefigorava a politica de Nagéo
civiizada (DE MATTOS, 2014) do Império do Bras#ssim como o engenheiro
Borthwick, com sua formacéo vitoriana e suas aigims diretamente atreladas a
iniciativa privada reforcada pelo lastro cientifi@anbos compunham o cenario amplo
da economia mundo (WALLERSTEIN, 1985) daquele madménistorico ocidental,
atendendo aos propoésitos do capital, que detinbi@tecdo do Estado e financiava o

discurso do progresso sob o manto da ciéncia azda iluminista:

A “modernidade” era assumida como temporalidadepexquanto a
“tradicdo” era temporalmente antiga e anterior adenoidade; na
verdade, em algumas versofes fortes do imaginarigdicao era a-
historica, portanto, praticamente eterna. Essa ipsam era
historicamente falsa e, assim, fundamentalmentearesg. As
multiplas culturas, as mdltiplas “tradi¢cdes”, querdsceram no
interior das fronteiras espaco-temporais do cagital histérico, eram
tdo primordiais quanto os mdultiplos arcaboucositirgbnais. Era
claramente uma criacdo do mundo moderno, parteedeasdaime
ideoldgico®*?

20pESAVENTO, 1990, p. 145-149.
241 COMTE, 1830-42 [1978], p. 24.
22\WALLERSTEIN, 1985, p. 63-4.



142

O sentido universal que esse discurso pretendiacdan amparo nas ditas
“verdades cientificas”, serviria de base ao prdpoégieoldgico da “modernidade”,
também referido por Wallerstein como “ocidental&ac (1985, p. 70). O projeto
politico do Império do Brasil, pois, estava inseritessa engrenagem também atraves
da instalacéo e regulacédo das escolas e das pedjsalicerces ideoldgicos das futuras

universidades.

Wallerstein, em O Capitalismo Histérico (1985), categorizou essas
universidades como,“ao mesmo tempo, as oficinadetdogia e os templos da fé”, na
medida em que propagavam o “0pio” homogeneizanteaiado moderno, qual seja, a

verdade cientifica:

O universalismo é uma epistemologia. E um conjuigocrencas
sobre 0 que é cognoscivel, e como pode ser comhetigsséncia
dessa perspectiva € que existem afirmacdes gegaificativas sobre
0 mundo — o mundo fisico, 0 mundo social — queus@ieersalmente
verdadeiras, agora e sempre, e que 0O objetivo &wiai € a busca
dessas proposicdes gerais sob uma forma que eligdnesua

formulacdo os chamados elementos subjetivos, jshistbricamente
condicionados. A crenga no universalismo foi a @ddndamental da
arcada ideologica do capitalismo historico. O ursgbsmo é um
credo, assim como uma epistemologia. Ele exige sitfiplesmente o
respeito, mas a reveréncia pelo fendémeno, impalpawes

presumivelmente real, da verdade. As universided®s, a0 mesmo
tempo, as oficinas da ideologia e os templos dad&vard traz a
Veritas no brasdo do seu escudo. (...) A verdade como uai dke

cultura operou como Opio, talvez o Unico 6pio sé&lm mundo

moderno. (...) Nossa educacdo coletiva nos ensineuagbusca da
verdade é uma virtude desinteressada, enquantdegfato ela é uma
racionalizagdo auto-interessada. A busca da verdadelamada a
pedra angular do progresso, e portanto do bem-dstaro minimo

concordante com a manutencdo de uma estrutural stesmual e

hierarquica®

Ottoni, apesar de sua formacao singular, ndo estasarticulado da rede mais
ampla que o inscrevia num projeto de Nacdo e goejava integrar as “Nacgdes
civilizadas” (DE MATTOS, 2014). Inserido num momertido por fundacional dos
quadros nacionais de engenheiros e ocupando um ftetgvante de producao de
conhecimento formal “politécnico” no Brasil, a ctmgado politica dessa representacao
de patrono das ferrovias brasileiras caberia berrajetoria do engenheiro brasileiro
Ottoni. E se, em tese, ele defendera posicOes skfiayele construcdo de ferrovias

3WALLERSTEIN, 1985, p. 68-70.
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aparentemente pouco atrativas ao capital, na praétcseus argumentos a favor da
intervencdo e regulagéo estatal centralizada prgunvantagens ao investimento
privado.

Carregava uma dificil experiéncia cientifica, pcdit e econdmica com o
engenheiro estrangeiro Edward Price na construgdl® decéo da Estrada de Ferro D.
Pedro Il, experiéncia esta que concorreu para madas opinides acerca do que
deveria ser o paradigma da companhia ferroviarie-KEREH, 1980, p. 60-3),
dimensionando-a como empresa governamental a selagde modo centralizado e
com o proposito de unidade e prosperidade. A R&koome constou de suas obras
sobre o futuro das estradas de ferro, também gedarexemplo a Ottoni para reforgar
a necessidade de o Estado intervir na gestdo eefaroo conhecimento cientifico
estrangeiro, mas submetendo-o a administracdo cpllej em paralelo, formando

engenheiros brasileiros.

No caso particular da RSF, as opinides cientifecamlitico-administrativas de
Ottoni renderiam discussdes veiculadas em periédieoCorte, evidenciando um dos
paradoxos aparentes que Ottoni tentava equacigeair. de modo firme o capital
cientifico e financeiro estrangeiro, sem afugenti¢ ainda dando-lhes retornos e
ganhos. Dentre as solugfes, a fiscalizacao diseta, contratacbes por globo ou por
resultado (arrematacdo das obras ou de parte gldaobra), parecia a Ottoni uma
modalidade de execucao de obras publicas que awt@wepor o interesse individual
do contratante empreendedor ao interesse publpasdado naquelas obras, bem como
atenderia aos anseios do investidor (acionista) veda mais rapido e com menor custo

o retorno de seu capital investido.

As discussbes nao restariam registradas apenasuam pablicacbes, mas
circulariam nos periodicos, envolvendo os nomesMosay e do proprio Borthwick,

mesmo apdés muitos anos do Gbito do ultimo.

Um decénio ap0s o sepultamento de Borthwick, ngdedile 05 de outubro de
1866, oJornal do Commercio(RJ), na coluna PUBLICACOES A PEDIDO, em
primeira pagina, veiculou texto de Eduardo de Mgraaerca da estrada de ferro,
enderecado a Cristiano Ottoni e enaltecendo a gsgele Borthwick nos projetos, bem

como a deles proprios, os Mornay, na execucamta:li

O Sr. Ottoni, tendo prejulgado o caso, entrou dig@mente no
exame do assumpto, e desejando descobrir um defidijou té-lo
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achado: ndo sabendo as razfes para certas modficdeterminadas
pelo governo, concluio que nao se havido feitodestiserios. Quem
nao os fez foi o Sr. Ottoni, pois se tivesse acorhado todas as
phases desta empreza, e examinado attentament@camehtos,
reconheceria que esta estrada tinha sido bem dstu@amappa que
acompanhao relatorio impresso do engenheiro Borkhwmanifesta
estudos serios; este mapa do quadrilatero assucaavessado pela
estrada de ferro, foi feito antes da concesséo rililegio, e nos
habitlitou a determinar o melhor tracado para ladin

Os debates engendrados cuidavam dos custos das ehltas propdsitos de
escoamento de producdo, por vezes insinuando reab& do dinheiro publico, por
outras acusando a ocorréncia de falhas cientiBcasm outros casos, discutindo o
propodsito capitalista ndo atendido no tracado desimentre as plantacdes de acucar.
Essas discussdes eram havidas num processo deafoigmal seria de se aplicar o
conteudo conceitual do que Wallerstein (1985) denom“conceito de uma cultura

‘universal’ neutra”:

O conceito de uma cultura “universal” neutra, al qasgaquadros da
divisdo mundial do trabalho seriam “assimilados”)(.veio pois a
servir como um dos pilares do sistema mundial, daino se

desenvolveu historicamente. A exaltacdo do progressdepois da
“modernizacdo”, resumia esse conjunto de ideias,sguviam menos
como normas verdadeiras de acdo social, e mais simiaolos de
status de deferéncia e participagdo nos estrapEsistes mundias. A
destruicdo de bases de conhecimento religiosass tidamo

culturalmente estreitas, em favor de bases de conégto cientificas
supostamente transculturais, serviu como autdgedifa de uma
forma particularmente prejudicial de imperialisnuttaral >**

Nesse sentido, as disputas e os debates demonsti@vacontornos de um
processo de racionalizacdo (WALLERSTEIN, 1985,1).que dispensou a uma elite de
‘tecnocratas’ (PESAVENTO, 1990) um papel constintie, a0 mesmo tempo,
destinado ao conservadorismo, ou seja, a manutelogdoapéis sociais:

O processo de racionalizacdo, central ao capitalisraqueria a
constituicdo de um estrato intermediario, 0 dose@sfistas dessa
racionalizacdo, tais como administradores, técnicogntistas,
educadores. A prépria complexidade, ndo sé da kegiag mas do
sistema social exigia essencialmente que essaceftsse amplo e,
com o tempo, crescente. Os fundos utilizados pastesta-los foram
retirados do excedente global extraido pelos eraposse Estados.
(WALLERSTEIN, 1985, p. 71)

244\WALLERSTEIN, 1985, p. 71.
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O Diario de Pernambucade 03 de novembro de 1856, no RETROSPECTO
SEMANAL, ap0s a reproducédo do extrato do seguniddro da comissao diretora da
RSF, diante da noticia de que o engenheiro Borthjactinha substituto, instou o
substituto de Borthwick, bem como o0 empreendedouaktb de Mornay, a
esclarecerem indagacfes “do nosso engenheiro Kivih. Milet” que teriam sido
publicadas peldiario de Pernambucma edicdo de 25 de julho de 1856. No plano
local, Milet, ali referido por “nosso engenheircgmpunha a rede de engenheiros que
discutiu o tracado a ser seguido pela RSF, numaefaisea econdmica politica e
cientifica que bem desenhava o emaranhado de dssfuutdado no discurso comum do

progresso da Nacao.

3.4.3 O engenheiro ‘naturalizado’ brasileiro HENRIQUE AUGUSTO MILET: a
ciéncia, a politica e o capital.

Em 9 janeiro de 1857, diario de Pernambucopublicou na coluna
COMMUNICADOQOS, o artigo AINDA A ESTRADA DE FERRO D'S&UA PRETA,
reiterando as indagacbes veiculadas em julho dé& B8%itadas na publicacdo de
novembro de 1856 pelo engenheiro francés Henrigigrigto Milet que no subtitulo do
artigo afirmava “Nem sempre a linha reta he o camimais curto de um ponto a

outro”:

No Diario de Pernambuco de 25 de julho do ano proxpassado, e,
sob o titulo — Estrada de ferro d’Agua Preta, -icsad luz um
communicado, no qual mostrei que a direcdo geraptada para a
mesma estrada era anti-natural, anti-economica,trasan aos
preceitos da sciencia, aos interesses do paizcerdpanhia, e devia
ser substituida por outra, a qual indiquei no mesommunicado, e
dimana irresistivelmente da constituicdo hydrogiaple orographica
da nossa provincia. De entdo para cé as camarasipais da villa de
Serinhaem e cidade do Rio-Formoo enderecaram acermgov
representacdes no mesmo sentidoDéagio convidou por duas vezes
os campedes da direccdo adoptada a apanhar a levaeqlhes
atirava; porem, nada houve capaz de faze-los dasaema, o que se
deve attribuir a consiciencia da ma causa que tel&n de defender, e
ao pouco o nenhum valor dos argumentos que podesseayar.
Entretanto, como a questdo he de interesse vita gs5a provincia,
cujo futuro economico acha-se, por algum tempagdiigao da estrada
de ferro dAgua Preta peco licenca para renovar meu desafio,
publicando segunda vez o meu communicado de 25ulthe,je
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acrescentando-lhe alguns desenvolvimentos em taspasobjecdes
verbaes que se me fizeram.

Naquele mesmo ano de 1857, Henrique Augusto Milat abter concessao
imperial “por tempo de 66 annos, para construcgiarda estrada de ferro, ligando o
porto de Tamandaré & parte inferior do rio Una’dfie n. 1980 de 28 de setembro de
1857). O decreto imperial constou dos anexos @ad’*® do Ministro do Imperio do
ano de 1857, apresentado a “Assemblea Geral Lbgislma 22 Sessdo da 102
Legislatura”, pelo entdo Ministro Pedro de Aradjma, Marqués de Olinda. No corpo
desse relatorio, a partir da pagina 39, tratouae ebtradas de ferro ja no primeiro
subtopico, cujo topico principal e@bras PublicasNa pagina 42, destacou-se a estrada
“DA PROVINCIA DE PERNAMBUCO, LIGANDO O PORTO DE TAMNDARE A
PARTE INFERIOR DO RIO UNA”". A integralidade do detn, bem como toda as
condicbes de construcao foram publicadaPade Officialdo Diario de Pernambuco
edicdo n. 243, de 23 de outubro de 1857.

A ida de Milet a Corte com o propésito de solicitarores ao empreendimento
foi noticiada no Correio Mercantil (RJ), de 9 deostg de 1857. A referéncia ao
acontecimento se deu no bojo de uma matéria queaches a importancia das
companhias por acdes e a diferenca que poderiaseqar a atuacdo governamental
com o proposito de atrair o capital privado. Permaeon foi a Provincia tomada como
exemplo naquela publicacéo, onde foi rememoradsstiig de Rego Barros (Boa Vista)
a partir do ano de 1839. Milet é referido naquede@ulico da Corte enquanto “habil
engenheiro civil”:

Nestes ultimos mezes formou-se mais outra compdoduigaria e
uma de colonisacdo, cujas accles foram todas [idascem trés
dias, e estdo-se creando agora mais duas compamh@apara um
terceiro banco, outra para uma pequena estradaraedo porto de
Tamandaré & margem do rio Una. Esta ultima emgseggundo nos
escrevem do Recife) é de grande vantagem.T&toar veio a esta
cbrte o habil engenheiro civil o Sr. H. A. Miletncarregado de

solicitar do governo geral alguns favores que rmé os
organisadores da referida comparfhia.

Conforme se |é do decreto de 28 de setembro de &88&s condicdes da

concessao a ele anexas, além de Milet, integravamlaidade de tal concessao Luiz

245 Diario de Pernambuc® janeiro de 1857.
246 Relatorios disponiveis em http://www-apps.crl.edazil/ministerial.
247 Correio Mercantil(RJ), 9 de agosto de 1857.
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de Carvalho Paes de Andrade e Antonio Marques deridimDeveriam constituir uma

companhia com sede em Recife e poderiam “congmbem linhas transversaes de
ferro, de madeira, ou de qualquer outra conveniespecie, quando julgue de utilidade
para facilitar o transito de generos e passaggana a linha principal” (art. 5° das

condicOes estipuladas naquele Decreto n. 1980)cdso das linhas transversais, nao
obstante a concessdo de permissao as mesmas, asnasmessalvava no tocante as
isencdes, “ndo gozando porém dos favores paraleswminhos que a esta [linha
principal] sdo concedidos, excepto os que foremresgamente designados no

contrato”.

Havida a concesséo imperial no dia 28 de setembr@8%7, jA no dia 1 de
outubro de 1857, seguiram para Pernambuco, no \&gpdoVittorio Emmanuele, 6s
Srs. bardo da Boa-Vista, Dr. Francisco Carlos BiandHenrique Augusto Milet,
Antonio Joaquim de Figueiredo Seabra, Thomé de &@usbilva e Francisco José
Pereira” Correio Mercanti|] de 01 de outubro de 1857, edicdo 268, paginallina
NOTICIAS DIVERSAS). Milet e Rego Barros mantivera®; literalmente, no mesmo

“barco”.

Se nos anos anteriores foram publicizadas discsigpiEe colocavam em duvida
a expertise e a ética de Milet, elas tinham commp#e fundo a associacdo de sua
chegada ao periodo politico em que foi PresidemtePbvincia de Pernambuco
Francisco do Rego Barros (1837-1844), a época Bdsa®oa Vista (1841), futuro
Visconde (1858) e Conde (1866) da Boa Vista.

Em 1840 Milet chegaria & Provincia de Pernambudmrado doArmorique
integrando a “misséo francesa” coordenada pelo nfreg® Vauthier (PONCIONI,
2010, p. 397) e atendendo & demanda do entdo gmésiRego Barro¥? Em 01 de
outubro de 1857, conforme se |Ié da lista de passageanscrita, eles regressavam da
Corte no mesmo vapor sariiitorio Emmanueletrés dias apds a concesséo imperial

de construcéo da estrada de ferro.

248 Rego Barros, no inicio dos anos 1820, bacharadaers matematica na Universidade de Paris, ap6s o
gue retornou a Pernambuco e, na presidéncia dénprayesteve decidido a moderniza-la, ocasido em
que contratou engenheiros franceses. As referéaciRego Barros, ao longo dos anos, passariam por
diversas tdnicas, que oscilariam desde as acusdeGestrangeirismo e malversacéo do dinheiro paiblic
até a atribuicdo de “distincto administrador, uns doelhores que tem tido Pernambuco” (Correio
Mercantil, RJ, de 9 de agosto de 1857, rememorargkstdo de Rego Barros a partir do ano de 1839 em
Pernambuco). Em 1857 contava-se sete anos incampiet senador pela Provincia de Pernambuco,
permanecendo no cargo até 1870, ano de seu faldoime
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A trajetéria de Milet, mantendo-se em proximidadegaupo politico de Rego

Barros, independentemente da expertise de engentairqual Milet era detentor,

contaria com opinides publicas das mais distirdapecialmente nos primeiros vinte

anos apos sua chegada ao Brasil. Fossem elodiossam de descrédito, tomavam por

fio condutor sua atuacdo enquanto engenheiro, IssEveImente estavam atreladas a

politica.

No inicio dos anos 1850, especificamente em jard@rd851, um acidente de

trabalho vitimando muitos trabalhadores na conétruga estrada de Vitéria (Santo

Antdo) reforcou a circulacdo de publicacdes citiea trabalho de Milet enquanto

engenheiro:

NOTICIAS LOCAES. Jaboatéo, 8 de Janeiro. (...) Umaanpraga
nos flagela: quero lhe fallar do engenheiro, oleamo engenhoso
Henrique Augusto Milet (...) Voce muito bem sabe ddiet, por
infelicidade do thesouro provincial, foi nomeadwogpangenheiro das
obras publicas (...). Pois bem foi a este mesmo homesrse confiou
a direccdo de duas das mais importantes estradasEacada, e a da
Victoria. E na construcdo destas estradas Milet figito o diabo a
quatro! Tem estragado mattas em fazer picadasyasda terrenos
em varias direcgdes, a que elle chama estradaspriag, no que tem
a provincia perdido uma immensa somma (...). A es@@vale um
monte que semelnhante ignorantasso esta fazendadoutada tdo a
prumo, que todos admiravdo que umas ribanceirasaliés néo
desabassem de ambos os lados, porque alem de altas
perpendiculares, elle as foi ocando por baixo. Wiea;do porém, ndo
durou muito tempo; ella se converteu bem depressare doloroso
sentimento! Sim meu amigo, ainda se me arripidocames ao
lembrar-me do espetaculo, que ha pouco, tive ortinfim de
presenciar o desabamento que esmagou ndo pequegEo pie
trabalhadores, ou antes victimas da crassa ignaraecMilet. Nao
pude contar o numero, porgue alguns ficardo etesr&m vida, e
também porque ndo tive animo para ver por muitgoteom quadro
tdo aflictivo. Depois de me achar em casa, chegewmmoticia da
morte de sette trabalhadores, sahindo oito graviermeachucados! E
assim foram sacrificados uma dezena de Pernambaidaomestos e
laboriosos pela estupidez de um homem, que podauder menos
engenheiro! Talvez fossem casados esses infeézegas mulheres e
filhos geméao hoje na viuvez e na orphandade, sntiom a perda
dos seus maridos, ou pais, a falta do P#&o!

Passados alguns dias, o0 mesmo peridédicimprensa, Jornal Politico e Social

(PE), de 15 de janeiro de 1851, voltaria a publazarespondéncia acerca do incidente

na estrada e da morte dos trabalhadores, desdacteitegando as tintas ndo s6 quanto

aos conhecimentos de engenharia, mas acusandoddilealversacédo do investimento

29 A Imprensa, Jornal Politico e Socié®E), 11 de janeiro de 1851.
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publico e insinuando que o engenheiro simulararatagéo de trabalhadores em grande

quantidade com o propésito de ludibriar o govétho

NOTICIAS LOCAES. Jaboatdo, 8 de Janeiro. (...) ddasoas obras
provisorias que Milet tem feito, eu s6 achei boauque he a caza de campo
gue elle fez em Bento Velho, casa que levou patia deaquatro mil telhas,
tem todos os commodos, e alem disso uma estridariarcadas de tijollo,
gue parece se de um rico proprietario! Nesta casgul Millet costuma dar
seus pagodes, onde se reune muita gente ordieaia,escravos. Dizem que
um destes seus pagodes durou tres dias e foi gezitm para reunir bastante
gente, que a troco de cerveja, de algum dinheiszé&téo para o Recife a
titulo de trabalhadores da estrada, afim de queesigente os visse, e se
convencesse de que as férias ndo eram fantas{adablilet ndo tem culpa,
esta no seu direito, e procura 0s seus commodasgpa tem o governo, ou
quem o illude™*

Também em janeiro de 1851, dia 18, a edica® degos Pernambucan@E)
publicou artigo, em sua pagina 4, sob o titbéro nos tem custado o aventureiro Milet
reportando-se a Milet como um dos “diversos fardos estrangeiro” que teriam
chegado a Pernambuco “durante a ominosa admiréstrég ultra estrangeirista barao
de Boa-vista™

o francez Milet, que com o maior desprezo do bons@&o paiz foi
aqui alvorado em engenheiro. Quando o partido ipp4iéesteve na
administracdo da provincia livrou-nos dessas arpiasthesouro
publico; mas Milet aqui ficou ndo desesperando litegada de um
tempo mais feliz, em que fossem de novo aprovestadoseus altos
conhecimentos de engenharia, e escrevinhando adglimhas para a
Unido ndo deixou de apresentar-se para recebeemigpruando a

subida da politica advesa abriu a provincia & e=gio dos
aventureiro$>®

O citado periodico, chamando Milet de “Socialises@hfreado”, deu noticia de
que ele fora encarregado de dirigir a construcaestieadas, mas que nao teria zelo
pelas propriedades por onde passaria esse canfmbhodando invadir canaviaes e
derrubando cannas & seu bel prazer”, referindofa®s ocorridos no Engenho Moreno

20 Acerca das alegadas simulacbes de contratacdcabalhadores de que Milet fora acusado nos
periddicos de 1851, publicacdo de certiddo comidegtio de testemunhas no Diario de Pernambuco de
19 de maio de 1855.

5L A Imprensa, Jornal Politico e SoGigPE), 15 de janeiro de 1851.

#230bre as querelas politicas na Provincia de Péunzomos anos seguintes a Revolugéo Praieira, entre
os anos de 1853 e 1856, tendo por marco cronol@gicabordagem no ano de 1855, o artigo de Suzana
Cavani Rosas verificou naguele momento historicgpdasagem de uma postura de radicalizagdo a de
moderacdo politica dos liberais de Pernambuco’li® mprmite analisar para este trabalho as dinamicas
de conciliacdo as elites que, mesmo com discurisos distintos, convergiam no propésito de perpetua
seus espacos de poder. (ROSAS, Suzana CavaniC@sstituinte Soberana” a “Conciliacdo Politica
sobre as bases das reformas”: o partido liberaPemambuco e o Gabinete Parana de 185Ranista
Historia, Sao Paulo, n. 170, p. 291-316, jan./jun., 2014.

%30 Argos Pernambucan@®E), 18 janeiro de 1851.
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e no decurso da construcédo da estrada de Santo Andoria), onde teria ocorrido o

acidente envolvendo a morte de pelo menos setalligdores daquela estrada:

Socialista desenfreado, e inimigo da propriedadéeia bem
entendido, dizem-nos que se gaba de ndo poupaprapsetarios.
(...) Finalmente acaba Milet de assassinar com su@agcia ou ma
fé sete Pernambucanos e de ferir gravemente outribss esmagados
debaixo de um pedacgo de montanha que se desmoi©@antam-nos
gue um dos trabalhos da estrada de Santo Antdevéeadfazer ao pé
de um monte, onde se foram fazendo escavacoasidicem amparo
e sem base a parte superior do monte. Essa mdkrrde suspensa
sobre as cabegas dos trabalhadores, e somente gwesarpo do
monte por uma parte, desabou, e consta-nos quegasandiversos
trabalhadores que trabalhavam na escavacéo, refulsate mortes, e
muitos outros ferimentos graves com fracturas dalmes?>*

No ano anteriorO Echo Pernambucan¢(PE), de 8 de outubro de 1850, ja
guestionava os “contos e contos” que eram acrexfitads atos oficiais em favor de
Milet e da obra da estrada de “Victdria” (Santoda)t obra em a qual “cada vez mais
ele [Milet] se desacredita”. As duvidas pairavanbreoa alteracdo na trajetéria da
estrada, que estaria sendo desviada propositadamesentido do engenho dos Pintos

“para satisfazer interesses particulares”.

O acidente havido em 1851 teria repercussdoOe@earensgCE), de 4 de
fevereiro de 1851 (pagina 3), imputando condutaass®sa ao engenheiro Milet,

classificado na publicacdo ndo s6é como socialists, “socialista, e communista”:

Porem, desgracadamente ndo € sO a policia de M&woelra, os
bacamartes dos José Pedro, e padre Campos gassalisinao, até o
aventureiro francez Milet vai concorrendo paraolra pia da
destruicdo daquele heroico povo. Este aventureinegado &
Pernambuco em 1842 foi arvorado em engenheiro peitdo
presidente Bardo da Boa-vista, que tinha queda fpai@ que era
extrangeiro, e por fatalidade daquella provincaodi alli enricando.
Elle socialista, e communista, fez-se gabirl eexéarpara a Uniéo,
pelo que foi premiado com a obra da estrada denfioAtinha em
certa altura do caminho cortado um morro de terra
perpendicularmente sem a divida cautela, quandeepente desaba
ima grande por¢cdo do morro sobre muitos infeliegsalhadores, que
cavavao & base: destes tirardo-se logo mortos &,geavemente
feridos. Nao se sabe se isso foi somente estupidemalvadesa do
tal frances>>

%40 Argos Pernambucan@®E), 18 janeiro de 1851.
250 Cearense (CEY de fevereiro de 1851.
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Mas o devir temporal construiria, com o passaratuss, um Milet integrado as
atividades ndo s6 de engenheiro, mas de politide senhor de engenho, com varias
publicacbes acerca dessas teméticas. Mais adiantglver-se-ia ativamente no
Congresso Agricola do Recife (1878) e ocuparia was cadeiras na Constituinte
Estadual de 1891 (ORESTES, 2015, p. 219). Assimocardenominacdo de uma das
suas publicacbes, Milet constituira-se numa velidaiscelaneaem franca atividade
nos espacos cientificos, politicos e econémicosPdavincia de Pernambuco, nela

inclusas as opinides acerca da RSF.

As alternancias da trajetoria de Milet no Bradipmladas em seu contexto de
insercao enquanto estrangeiro, engenheiro e, postente, dono de engenho, foram
apontadas por Christine Rufino Dabat (2012) £lRRODUCAO DE ACUCAR NAS
FRONTEIRAS DA MODERNIDADE: o percurso de Henriquagusto Milet
(Pernambuco, século XIX), que identificou, ao mdraos passos de Milet, “um
itinerario biografico surpreendente em que a addptaao Brasil sacaricultor
correspondeu a uma migracdo também no ideario,emanto ideal de desbravador de

fronteiras num horizonte técnico”:

Henri Auguste Millet, “um francés abrasileirado’yaeum dos
engenheiros de obras publicas, trazidos pelo mesdla Provincia,
Francisco Régo Barros no seio da missdo Vauthiemoceste e
Boulitreau, era um dos trés membros mais qualifisa€m termos
técnicos, auxiliados por outros franceses como $uds Morel e
Pothier. Jovens recém-formados chegaram em 1840 “paplantar
uma série de obras publicas” na provincia. Essasistam na
moderniza¢éo da cidade do Recife, assim como padeade estradas
para o escoamento da producgéo agricola. SegundertilFreyre que
publicou e comentou — numa versdo censurada -atwrglie o chefe
da missdo deixou no seu préprio diario intimo,iava-se um “Ciclo
Vauthier” de influéncia francesa no Brasil. (...) é@dd@ntemente de
Vauthier, que voltou & Franca em 1846, Milet edeat@ei-se no Brasil
para o resto de sua vida (...) e se tornou, ele medom® do engenho
(...). Com a heranca de sua esposa, em 1863,celedzsl para a parte
dos produtores acima da média (por ele estipuldday00 pées de
acucar por ano, ja que sua producgdo se situavaddétobro.31 Até
sua morte, em 22.09.1894, vitima de um acidente cona
locomotiva desgovernada, num trecho da ferroviacenstrucdo que
inspecionava, Milet permaneceu ativo em diversastdés ligadas a

%56 Enquanto em 1856 argumentara nos periddicos sobegado a ser seguido pela RSF, apresentando
justificativas cientificas e politicas, em 1876 regeu sobre a necessidade de reducdo de tarifas de
transporte do acgucar, fundado em estudos de ecaropulitica. Em quaisquer dos casos, 0 engenéeiro

0 politico Milet articulavam argumentos em favor senhor de engenho Milet, cujo propésito com as
estradas de ferro era escoar a producédo a cusitedaneos e mais rapidamente.
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producdo acucareira e empenhado na busca de naegpnemové-la
no sentido de sua modernizaé&o.

Destarte, se publicacdes veiculadas no inicio das 4850 depreciavam o
engenheiro Milet em folhas da oposicablidet nominaria expressamente na coluna de
Avisos diversogdo Diario de Pernambucode 4 de fevereiro de 1851, as folhas
Imprensa, Argog Echo— nos anos de 1856 e 1857, observou-se que Miletera seu
espaco de comunicacao através dos artigos veiculpeio Diario de Pernambuco

alguns deles aqui destacados.

O engenheiro Milet manteve esse canal, em se tiatda estradas de ferro, com
publicacbes que revelavam sua opinido ‘cientifica’que fazia sem dissociar dos
aspectos técnicos os fatores econémicos de prodigcdgicar na mata sul da Provincia
de Pernambuco. Os contrapontos, quando surgianm érazidos, a €época, por
periodicos de oposicdo e passaram a dar maior eersfaguestdes de alinhamento

politico do que, propriamente, da expertise técdeMilet.

Ele se tornaria famoso pelo “seu empenho em dividgalises de conjuntura
econdmica e opinifes quanto aos rumos que a reigideria tomar®, sem perder de

vista seu angulo de visada de senhor de engenfavissa:

Com efeito, Milet demonstrava ter ampla culturaand® de
referéncias a Hegel, Marx, Fourier, (...). As vezsm invocados
com certa ma-fé, pois seu ponto de vista de claag@ se afirmado
do lado oposto, na conversédo do engenheiro fostaeem senhor de
engenho escravista; ou seja, um percurso pouctuabbb meio que
adotara. Gadiel Perruci resume seu perfil: “Versado ciéncia
econdmica liberal europeia, conhecedor de inumesgeeriéncias
agricolas de outros paises (...) teorizador e hordermacédo (...)
pragmatico, pela sua prépria experiéncia de sedd@ngenho.” (...)
Se sua retorica tinha tracos originais, até inesjuey, as conclusfes as
guais as longas demonstracbes chegavam nao ogdiatim no
entanto, quanto ao contetdo, de seus colegas graru@ietario$>

Tanto assim que o periodi€d Cearens€CE), embora houvesse circulado em
1851 com imputacdo de conduta assassina ao engemiéet, na edicdo de 13 de
setembro de 1876, publicaria em sua primeira pgugnaamentos de Milet, destacando

sua “notavel proficiencia”:

T DABAT, 2013, p. 5.
8 DABAT, 2013, p. 5.
9 DABAT, 2013, p. 5.
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O Sr. Milet em Pernambuco, com sua notavel profaig tem
publicado naJornal do Recifauma serie de artigos sobre as questoes
economicas e bancarias, em que tem posto a niagahue corroem
nossa situacao econdmica, e aconselhando os rakéssconhecidos,
mas despresados, & que todos, governo, parlamergarticulares,
deviam exforgar-se para conjurar o mal. ndo orgjatam, no entanto,
quanto ao contetdo, de seus colegas grandes pénimsé®®

No caso das estradas de ferro, retomando o an85de além da veiculacéo de
opinides do engenheiro Milet, as fontes evidenaiasaa insercao politica no Império,
haja vista a concessao do privilégio de constroia westrada de ferro do porto de
Tamandaré & parte inferior do rio Una, reportadaetat6ric® do Ministro do Império
em 1858. Em tal pasta ministerial encontrava-seacgiEs de Olinda, que, assim como

Milet, era proprietario de engenhos na mata sitrd&incia de Pernambuco.

Ademar Benévolo, enintroducdo a Histéria Ferroviaria do Brasi(1953),
apontou a superposicdo de interesses politicoomdetcos na obra, mencionando a
figura do Marqués de Olinda como natural de AguetePe acionista da companhia

empreendedora da RSF:

Agua Preta era a terra do Marqués de Olinda (nasoeEngenho
Antas), cuja influéncia politica para o empreenditogfoi poderosa,
além de ter sido um grande acionista da comanhigaide figura do
regente era um dos jequitibds seculares da nossmagovinha das
lutas do Primeiro Império, e em 1857 voltou a sersiglente do
consélho de ministrds?

hY

Os argumentos dados a época (1857) pelo engenkidieg transcritos por
Benévolo (1953), apresentavam motivos de ordemc@gara redirecionar a estrada
quando da realizacdo da 22 secao da RSF — a g@ai@abo, via Escada, para alcancar
Agua Preta. Benévolo se referiu a Henrique Augidilet como engenheiro civil
francés, agricultor e jornalista, pontuando quesisitos de Milet tratavam da lavoura
da cana de acucar, das obras publicas e das sstimdierro. Benévolo ainda chamaria a
atencdo para criticas apresentadas por MilldDiacio de Pernambucale 25 de julho
de 1856 (BENEVOLO, 1953, p. 193).

Essas criticas de 1856, que, conforme se obsew®uadio de Pernambucale

9 janeiro de 1857, foram reiteradas e acrescidasuttas pelo proprio Milet no ano

200 Cearens¢CE), 13 de setembro de 1876.
?*L Relatorios disponiveis em http://www-apps.crl.edazil/ministerial.
22BENEVOLO, 1953, p. 192.
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del857, ainda que respaldadas por argumentos déceiade custos de construcao,
convergiam ao atendimento de uma trajetéria espacfssim, independentemente de
representar uma escolha técnica, o caminho segren(EISENBERG, 1977) a area de
plantacdo de interesse ndo apenas do engenheisogespacialmente do senhor de

engenho Milet.

Na primeira parte de sua critica, Milet apontou geegundo plano inclinado de
Pernambuco detinha a possibilidade de escoar m®duse deslocar através dos rios

Séo Francisco e Jaguaribe:

Ora, esta provincia apresenta uma configuracdociedpe d’onde
dimana irresistivelmente o systema de meios de cooatao que lhe
ha destinado a natureza: compde-se ella de doonsspiaclinados, o
primeiro, que sobe rapidamente do nascente aogodesde a costa
do mar até as cabeceiras dos roapibaribe, Ipojuca e Unao
segundo, que unindo-se ao primeiro, sobe de S, daN.margens do
S. Franciscaas fraldas da serra dwaripe, onde divide esta provincia
com a doCeara e as aguas da ribeira & Franciscocom as da
ribeira doJaguaribe He regra geral que, executadas que sejam as vias
de communicacdo naturaes, o transito acompanhguas;apor isso,
em razdo da sua posicao especial, esse segundn pla&s pouco
povoado e cultivado, tem varias direc¢ces paramsporte de seus
productos; &. Franciscopara cujas margens he seu declivio natural,
e de |4 a navegacdo do rio ou da provinciaBdhia A ribeira do
Jaguaribe, com a qual confina a parte norte, eneadi nossas ribeiras
do Capibaribe, Ipojuca e Unaou as dos rios alagoarfSs.

Em contrapartida, no seu entendimento, o primelem@ aquele “que sobe
rapidamente do nascente ao poente, desde a costerdaté as cabeceiras dos rios
Capibaribe, Ipojuca e Urig?® embora comportasse maior densidade populacioaal e
maior producdo de riquezas da provincia, nao taiteanativas fluviais. Diante disso,
para Milet, tornar-se-ia indispensavel que as d@afrade ferro promovessem a
integracéo da producédo desse primeiro plano adsgpdrem como que, em sendo uma
estrada geral paralela ao mar, servisse de metlefédsa em caso de guerra e ataques

pela via maritima:

Quanto ao primeiro plano inclinado, o qual compneleeonze das
nossas treze comarcas, e constitue pela sua papuéagiqueza a
guasi totalidade da provincia, ndo tem elle escplira o transporte
dos seus produtos, os quaes hdo de procurar neasss#He 0S
nossos portos do litoral. Ora, do vertice dessaagplaclinado, e
ramificando-se ao infinito logo que attingem a &egthamada matta,
descem, acompanhando 0s nossos rios, até pouéaciistio mar,

23 Djario de Pernambucade 9 janeiro de 1857.
%4 Diario de Pernambucade 9 janeiro de 1857.



155

uma multiddo de serras e serrotes, geralmenterde¢do primitiva,
Goseisse Granito, que continuos em toda a sua extensao, acabam ao
aproximarem-se da costa por oiteiros argilososgiekbs ou reunidos

por batenteSevilsmui baixos e faceis de se atravessarem. Basta esta
particularidade para ver-se que 0 nosso systemaadeferreas nao
pode ser sendo uma estrada geral parallela acenafiravessando as
diversas ribeiras, na altura do que os serroteslgseem do centro, ja
apresentam soluc6es de continuidade, e dahi ragifes que sobem
pelas ribeiras dos principaes rios até os limitesgpldno inclinado.
Esta estrada geral que atravessa 0s terrenos mbigados da
provincia, e passa nas immediacbes de todos omsenincipaes da
populacdo e commercio, mais cedo ou mais tardepode deixar de

ser executada pelo governo imperial, e prolongadasnas provincias
visinhas, pois, além de sua grande importancia @ncial para ligar

as ramificacoes das diversas ribeiras, apresdetarghenso interesse
politco no caso de guerra maritima para conseo/aghs
communicagdes rapidas entre as diversas provimciascapital do

imperio?®

Firme no propdsito de fazer ver a inviabilidadeniéa de outra escolha que néo
a que estava propondo, bem como enfatizando a iémmiat politica e econémica da
trajetéria que ele defendia, Milet indicou expressate os engenhos que deveriam ser
servidos pela estrada de ferro, reforcando o pdatpartida de seu artigo, qual seja, o

de que “nem sempre a linha reta he o caminho rais de um ponto a outro”:

Isto posto, trata-se de ligar por uma estrada de feRecifecom a
ex-villa d’Agua Preta sita na margem direita do rfidna;, que direcéo
deve tomar semelhante estrada? A solucéo do praliienclaramente
indicada pelas consideracdes acima expendidas-s#geexecutar a
parte da estrada geral da costa que vaiRdoife para o sul até
encontrar a villa dAgua Preta Querer procurar a linha recta, cortar as
ribeiras dos rios e riachos nos lugares onde aasserserrotes ainda
sdo continuos e pedregosos, he ir de encontrooa tusl principios da
sciencia, a todas as conveniencias naturaes, le¢ tmma estrada
inteiramente artificial, mui dispensiosa, com escées enormes, e na
gual he preciso admitir grandes pendores que rictip as causas de
ruina e exigirdo avultada despeza de combustivel estrada que
ndao acha lugar em systema algum de vias ferreas ganossa
provincia, e que, no estado actual da regido qaeessa a presente,
além do mais, 0 inconvenientemente de passar p@Ents pouco
cultivados e povoados, longe de todos os centropogeilacdo e
commercio do sul da provincia, e por conseguinte,tesq para
transportar, a0 menos nos primeiros annos, proslgignificantes,
e poucos ou nenhuns passageiros. Pelo contradoeecdo natural
acima indicada, a qual depois de atraves$dirapamano lugar onde
0 actual projecto quer atravessa-lo, segue pelgentiws Campo
alegre, Algodoaes, Massagana, Meio, Penderama, idmap de
Ipojuca, Boacica, Pindobinha, Caité, Genipapo, Bdandim, Anjo,
Trapiche de Serinhaem, Machado, Pedra, Unido, Resas,

% Diario de Pernambucade 9 janeiro de 1857.
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Mamucaba, llhetas, Mascate, Piabas, Jundia, Angi&ee mais
engenhos da margem esquerda do Una, pouca ou nanhum
dificuldade apresenta, pode ser feita sem graratesros nem
excavagdes, com declivios inferiores a meio potcceonde resulta
economia na conservacao e no combustivel, atravssssrenos mais
povoados e cultivados da provincia, passa juntodies os centros da
populagdo e commercio do sul da provingmjuca, Nossa Senhora
do O, Serinhaem, Rio Formoso, Barrejros offerece desde ja
productos de passageiros. Além disto, com uma iGagdo de menos
de quatro leguas na margem esquerda do Ipojucdicagdio que
prolongada ao depois atéravatj tomara todo o commercio da
Catinga, alcancard a villa @scada e com outra ramificacdo de uma
legua apenas, pelos terrenos planos que se esteleddamucabaa
Tamandaréterd a sua disposicdo esse porto, o melhor de @oda
provincia, ficando dest'arte habilitada a transmodas matas dgua
Preta os generos pesados, cujo valor ndo he suficiente g@gar a
despeza de combustivel at®ecife mas podem admittir a despeza da
descida da ribeira do Una e embarcar em Tamanhigjeepara portos
do imperio, e breve para todos os portos do mymais, mais cedo ou
mais tarde, o governo ndo podera deixar de con@edamandaré o
privilegio da exportacéo diret&

Os argumentos de cunho cientifico do engenheiretMilaqueles anos de 1856
e 1857, davam respaldo aos interesses economicesntior de engenho Milet. Além
disso, surgiam num periodo em que a documentagdergiou atitudes concretas do

politico Milet.

O Liberal Pernambucanode 27 de novembro de 1855, e Doario de
Pernambucodo dia anterior, de 26 de novembro de 1855, pullmasobre a
possibilidade de Milet ser candidato a membro daseAwleia Provincial de
Pernambuco: o primeiro periddico rechagava umanmeodacdo da candidatura de

Milet veiculada pelo segundo periddico no dia aater

Na primeira pagina, coluna COMMUNICADOS, sob oltitUma candidatura
o Diario de Pernambucgublicou elogios a Milet, atribuidos ao assindbteleitor de
S. Antonio O texto destacava a atuacédo de Milet enquantendsagyo civil, reportando-
se aos projetos de caminho de ferro e de doissaniaias que atenderiam escoamento
de producdo e transporte de passageiros, dinanizandvegacao interna no litoral sul
da Provincia. A abertura dos canais, segundo aloubelo periédico, seria a expensas

do governo, enquanto o caminho de ferro ficariaramargo da companhia de vapores:

Apresentamos ao corpo eleitoral dos dignos senheleitores da
provincia o Sr. Henrique Augusto Milet, para qum sseito deputado

%% Diario de Pernambucade 9 janeiro de 1857.
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provincial. Diremos duas palavras em abono dessdidato, que em
nossa opinido, merece 0s nossos suffragios e talostipara tanto.
Engenheiro Civil, tem mostrado aptiddo no desempedd suas
funcbes, e ahi prestado servigos relevantes. Sea angelligencia e
illustracdo estivessem ainda em duvida, citarian®seus escriptos.
Nao enfadaremos os leitores, com a minuciosa ex@msios servicos
que tem prestado a provincia, durante o exercioicce&l emprego,
apenas tocaremos nos mais modernos, porque 0ss cgdm bem
conhecidos. Por conta do governo vao abrir-se danaes. Um entre
o rio da Mangabeira (o braco de Serinhaem) e daiBasso (brago do
Rio-Formoso). O outro consiste na canalisacdo @gdoichamado
Arequinda — até atraz da magnifica enseada de Tarn&nonde a
companhia de vapores costeiros vai construir unugreg caminho de
ferro para levar os generos vindos pelos rios egmraté o seu
trapiche de Tamandaré. Assim teremos um specimeanhénho de
ferro e algumas leguas de navegacao interna deagteeprecisamos,
e que evitardo os perigos das barras de SerinharGamella. No
meio dos justos louvores que devem ser tecidos t@or uteis
emprezas, encontrar-se-hdo os nomes da compaohigyvedrno e do
Sr. Milet, que foi quem lembrou e orgou as obrasie descansou
emquanto néo foram ellas decidid¥s.

Essa publicacdo provocaria nota de repudio no elimiiste, veiculada pd®
Liberal Pernambucanode 27 de novembro de 1855 e a polémica acerqaoliiico
Milet seguiria. Este teve sua resposta publicada P&ario de Pernambucale 01 de
dezembro de 1855 e, por conseguinte, rebatid®drberal Pernambucande 04 de
dezembro de 1855.

Na resposta de Milet, declarou que seria até n&isambucano do que os que
ali eram nascidos, posto que assim o era por “den¢éando ao acaso” e, desse modo,
pretendia “usar sem excepc¢éo alguma de todos eisodipoliticos” que Ihe eram dados
pela Constituicdo do Império.

Meses depois, constou na ata da sessédo de 6 de dgos856 da Camara dos
Deputados, publicada r@orreio Mercantil(RJ) do dia 7 de agosto de 1856, dentre os
expedientes recebidos, um requerimento “do engenbgeiil Henrique Augusto Milet,
pedindo que se declare se o0s estrangeiros natui@dis podem ser deputados
provinciaes”. O expediente foi encaminhado a caddwisde Constituicdo daquela
Cémara dos Deputados sediada na Corte do Império.

O pano de fundo do politico e do senhor de engewiiiet permaneceu
aquecendo os opinativos do engenheiro Milet acéacdirecdo a ser trilhada pela 22

sessao da estrada de ferro da RSF. Isso ocornetogainda estavam sendo envidadas

%87 Diario de Pernambuco26 de novembro de 1855.
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as obras da 12 secdo da RSF. Os pareceres deeMitetveiculados ndo sé na Provincia
de Pernambuco, mas conseguiram espaco na opinificgpda Corte, onde Gorreio
Mercantil (RJ), em 21 de fevereiro de 1857, publicou qudifecdo que deve seguir a
estrada de ferro d’Agua-Preta era assumpto discetidre o engenheiro representante

do governo imperial e o engenheiro civil Milet”.

Em idéntico sentido, a d@orreio da Tarde(RJ), de 23 de junho de 1857,
veiculou na coluna INTERIORpagina 2, parte relativa Rernambuc} noticiou-se o

seguinte:

A nossa estrada de ferro vai progredindo com rapidestou
convencido que em Outubro dara principio as suagews em
direccdo a comarca do Cabo; € agora um passeibveifale muita
gente ir, aos domingos e dias santos, visitar lbeites onde existem
0S wagons, ja quasi todos promptificados; mas omaimero de
pessoas entendidas reprovam a direc¢do do plamiripo até Agua
Preta, e applaudem a indicacdo do engenheiro Mdeio a mais
conveniente e lucrativa para a companhia. E naaderdo plano
indicado por Milet € sem contestacdo o melhor,pa@sar a estrada
em districtos muito povoados, cobertos de bellogeehos, e em
terreno de planicie, onde com pequena despeza paodia podera
fazer correr os carris; ao passo que o plano pvionitendo apenas a
vantagem de poupar poucas milhas, é muito maiseniispso, e
levar4d muito tempo & companhia antes que possa dazgabalhos
precisos para assentar as linffis.

A noticia prosseguia referindo-se ao “conhecimgmético dos terrenos” que o
engenheiro detinha da Provincia, utilizando comguraento de reforco o citado

conhecimento pratico do engenheiro Milet:

A opinido do engenheiro Milet para mim tem muitcs@eelo seu
conhecimento pratico dos terrenos desta provireidepois que Vi
realisar-se a perda do vapor Marquez de Olindadapeue elle
prognosticou a Companhia Pernambucana por ter rancznstruir
esse vapor com dimensfes maiores do que as CON®OHA
capacidade de nossos portos, fiquei prestando ratgtegdo aos seus
raciocinios em questdes de engenhifia.

As discussbes técnicas, embaladas por disputadicaelie econdmicas
continuariam seu curso, sem que a trajetoria da BSEndida por Milet fosse a
escolhida. Além dos opinativos e debates, eramiqadus através ddiario de

Pernambucoos atos oficiais do Governo da Provincia e quauthentam a mesma

%8 Correio da TardgRJ), 23 de junho de 1857.
29 Correio da TardgRJ), 23 de junho de 1857.
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querela. O desfecho da contenda, visto atravéssledscumentos oficiais, deu-se
quando Milet apresentou requeriméfioe foi dispensado da reparticdo de obras
publicas em 1857, conformExpedientes de governde 4 de julho Diario de
Pernambucp Parte Oficial 15 de julho de 1857): “Dita — [Portaria] Concedera
Henrique Augusto Milet, a demissao que pedido daldle engenheiro da reparticdo de

obras publicas. - Fizeram-se as necessarias coroagdeis”.

Milet seguiu a Corte ainda naquele més de julho 1887 Qiario de
Pernambucp edicdo n. 172, pagina 1, vapor inglEsama) e a sua demisséo foi
veiculada em periédico da Corte,Gorreio da Tarde(RJ), de 11 de agosto de 1857,
coluna INTERIOR:

Mr. Milet, engenheiro ao servigo da provincia ead@o naturalisado,
pediu e obteve demissdo do logar, em consequerciged sido
nomeado chefe interino da reparticdo das obrasigasbloutro
individuo sem as habilitages e antiguidade pregsaa occupar esse
logar, preterindo-se mui de proposito Mr. Miletagdndo-se-lhe com
isso grave injusticq’

Nas publicacdes que circularam na Corte atravéSaieio da TardgRJ) e que
foram acima transcritas (junho e agosto de 185@)\valorizado o engenheiro Milet,
enfatizado o seu “conhecimento prattico” (junho H857) e “as habilitacbes e
antiguidade” (agosto de 1857) das quais era detehtoajetdria que seguiria a RSF a
partir de 1858, quando seriam iniciados os tralsatten22 sessao a partir do Cabo, néo

observaria as opinides de Milet. Entretanto, o é¢enldamentou, na Provincia de

2’0 Milet ja fora designado antes de janeiro de 18&f& @ssumir interinamente a responsabilidade de
diretor da reparticdo de obras publicas da Praajnqguando de afastamento do entdo diretor, o
engenheiro Francisco Raphael de Mello Rego. Todédiaate de represent¢do da camara de Serinhaém, o
Presidente da Provincia oficiou o diretor da reg@ot engenheiro Francisco Raphael de Mello Rego,
para que se manifestasse acerca do opinativo dd. Milresposta do diretor, dada aos 27 de janairo d
1857 Qiario de Pernambucade 30 de janeiro de 1857arte Oficia), discordou de todos os argumentos
apresentados por Milet, inclusive os de ordem t&cnUm comunicado de Milet, datado de 04 de
fevereiro de 1857 e publicado na edicdo n. 31Ddwio de Pernambucale 9 de fevereiro de 1857,
rebateu as criticas, inclusive técnicas, prestgmEe diretor da reparticdo onde o préprio Milet
trabalhava: “Por maior que seja o acatamento, quengrecam as opiniées do engenheiro, que representa
0 governo geral junto & companhia da estrada de f2Agua Preta, e he, ao mesmo tempo director da
reparticdo a qual pertenco, ndo posso deixar seposta a informacdo”. Seria uma questdo de tempo
para que, havendo ocasido, Milet apresentasserieguno a fim de deixar suas atividades de engemhei
naquela reparticdo. Com o afastamento do diretia fpatamento da propria sadde (ato oficial pubiica

na edicdo 149 d®iario de Pernambucpe a nomeacado na condicdo de diretor interinongereheiro
mais moderno e menos qualificado do que Milet (ehg&o Pedro de Alcantara dos Guimardes Peixoto),
designado em expediente datado de 1° de julho Bi& (880 oficial publicado na edicdo n. 159 do Miari

de Pernambuco), Milet teve seu pedido de demissferido em expediente datado de 4° de julho de
1857 (ato oficial publicado na edi¢do n. 159 doridide Pernambuco).

"1 Correio da TardgRJ), 11 de agosto de 1857.
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Pernambuco e na Corte, a opinido de que 0s conéetms tedricos e praticos

guardavam relacéo de interdependéncia em matéeagbnharia de estradas.
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Capitulo 4.

A COMPOSICAO HUMANA NAS FRENTES DE TRABALHO DA 12 S ECAO
DA RSF: DESENHANDO O CENARIO.

Visitei as oficinas da Companhia, indo do
Cabo até la e voltando em vagon. Estéo
muito bem montadas para obra de
carpintaria, e sofrivelmente para a de ferro.
Tem 40 trabalhadores nacionais e 20 e 25,
sendo os 100 serventes em- pregados nas
oficinas e dependencias todos nacionais. O
Penniston disse-me que esta organizando
uma escola para ensinar diferentes oficios.
Ha maquinas: de aplainar passando uma
taboa ordinaria 2 vezes uma por cada banda;
outra para fazer as juntas das taboas;
verruma,; goivas; 3 serras circula- 2 maiores
e 1 menor e outra vertical, pequena e es res
treita para cortar em curva; tomos: para
parafusos; para pecas pequenas; duplo para
grandes, e outro para as medias verruma, e 2
plainas para ferro uma vertical e outra
horizontal, sendo esta para pecas grandes. O
motor € de 25 podendo elevar-se a 40
cavalos. Tem 4 forjas, e um poco de que e
tira agua para caldeira do motor, e tanque
das locomotivas Vi um estrado de ferro
montado sobre trilhos, assentes mas oficinas,
para levar e trazer as oficinas os carros dos
ar mazens e os trilhos da estrada. Tem um
ventilador para todas as forjas. Os vagons
fazem-se de camassari, madeira das matas
de Pernambuco, que dura muito e nao

fende?’?

Nos diarios de viagem do Augusto Soberano, ImperBdon Pedro Il, ficaram
registradas suas impressdes do dia 1 de dezemld@b8e Naquele dia, véspera de seu
aniversario natalicio da trigésima quarta primavanaou na 12 secao da RSF e apontou
suas impressfes. Das linhas do excerto acima tians2 referéncias genéricas aos
trabalhadores, seguidas de um inventario detalldadmstrumentos e maquinério da

oficina®’®, bem como a indicac&o do uso de madeira das mpataambucanas.

"2 Fragmento das anotacdes do diario de Dom Peddo Hia 1 de dezembro de 1859, extraidas da
edicdoViagem a Pernambucem 1859 promovida pelo Arquivo Publico Estadual em 19G5@parata da
Revista do Arquivo Publicon. 7 e 8, p. 73.

23 Em artigo publicado nos anais do XI Encontro Esthde Histéria da ANPUH-PE, a perspectiva de
“pandptico” que se tinha a partir da sede da aditnagdo das oficinas da RSF foi analisada tomaado-s
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A construcdo da estrada de ferro na Provincia deaR#duco alimentara o
imaginario da modernidade e do progresso e eraidargoom as diretrizes de
engenheiros, mas a excecao dos numeros genérmox) pe referiam os documentos
oficiais acerca dos trabalhadores da 1° secao &adr® iniciara os trabalhos aos 7 de
setembro de 1855 e teria a autorizac¢do para inaugurecho de 31,5 km entre Cinco
Pontas (Recife) e Cabo dia 8 de fevereiro de 1858.

No presente capitulo, o desfecho dessa empreitad@ergunta que suleou a
pesquisa encontram suas possiveis solucdes. Umesshg acerca do mercado de
trabalho e da méo de obra existente a época emarReaco, bem como seus variados
estatutos, foram objeto da andlise. Inclusos n#igge de trabalhadores, recrutas e
desertores submetidos a expropriacdo da liberdade @oercdo estatal também

integraram essas fileiras de mao de obra da 16 skecRSF-.

A engenharia seguiria sendo estruturada no amiviio Abandonaria a caserna
e, sem deixar de lado teoria e pratica, iria se@@ar de conhecimentos outrora
préprios dos artifices. O trabalho de oficiais g#giros, ferreiros, pedreiros
permaneceria indispensavel. Todavia esses artiset&am coordenados pelos
engenheiros. O engenheiro era responsavel porlaalas dimensdes, as alturas, as
aplicacdes e outras regras, assinando, ao finalit@ia das ditas “obras de arte” —

pontes, tuneis, etc.

O dominio técnico do oficio e a transmissao de eomfento desse oficio,
inicialmente vivenciado nas oficinas dos mestresxala esses espacos e, enquanto a
engenharia se tornaria predominantemente civitAiga dos profissionais artifices era

engajada e aquartelada.

O Estado cuidava da instrucdo publica e detinhapelpde amparar orfaos e
pobres. Estes deveriam aprender algum oficio U8l gpsteriormente lhes garantisse o

sustento, o que deveria dar zelo e gosto peloll@b&m retribuicdo a assisténcia

estatal, deveriam servir ao governo.

por fonte imagens do daguerreotipista ao qual Dewdird’ll faz mengédo em seus diarios de viagem a
Provincia de Pernambuco (SANTOS, Renata Concei¢fwmeda A natureza e o homem nas imagens de
Auguste Stahl (1855-1858). IrAnais do Encontro Democracia e Diversidade: produedsocializacdo

do conhecimento histéricXl Encontro Estadual de Histéria da ANPUH de Rerbuco. Recife: Ed.
Universitaria da UFPE, 2017. p. 2090-2109). Imagientocomotiva e das oficinas do Engenho Barbalho,
de onde se visualiza a casa de administracdo @aadt oficinas, que se encontram no fundo do acervo
digital da Biblioteca Nacional/RJ e que foram amidis e anexadas a esta dissertacdo.



163

Nesse cenario, 0 recrutamento de pessoas a finerden £ngajadas as forcas
imperiais representou ndo s6 o preenchimento @a$es de servico militar, mas um
dos modos estatais de formagdo de mé&o de obraidssea. O recruta era
expropriado de sua liberdade, mesmo que tivessedods/re. Era forcado pelo proprio

Estado a aprender, aprimorar ou desempenhar uia dficante anos.

4.1 Trabalhadores brasileiros, nascidos ou nao: reatar, engajar e produzir.

A andlisé’ dos fatores econdémicos, politicos e sociais davifc@m de
Pernambuco, sua insercdo no Império do Brasil eecenomia mundial naquele
momento histérico da construcdo da 12 secdo dadaestte ferro RSF (1855-1858)
revelou elementos que compunham o aproveitamentm&tade obra de recrutas no
empreendimento. Esses recrutas, seja por isengdl $eja na condi¢cdo clandestina de
desertores, constaram dos documentos examinado¥ismaram a hipotese de fluidez

dos estatutos de liberdade e escravidao de queaynzas trabalhadores.

O privilégio de construcdo e exploracdo da RSF cfamcedido através do
Decreto n® 1.030, de 7 de agosto de 1852, quesdara a regulamentacédo do Decreto
n° 641, de 26 de junho de 1852, onde se encon&rawadalidade de capitalizagdo de
recursos, as facilidades de importacdo de mategaide acesso as terras por
desapropriacdo, bem como os prazos de concessgtoeagdo da ferrovia e os modos
de contratacdo de mao de obra. De acordo com taragnto, era vedada a utilizacao
de escravos, incentivando-se a contratacdo de mmasjo mediante isencdo do

recrutamento ou dispensa do servico ativo na Gudadeonal (art. 1°, § 99):

A Companhia se obrigara a ndo possuir escravodpa&empregar no
servigo da construcdo e costeio do caminho de f®@rodo pessoas
livres que, sendo nacionais, poderdo gozar da &sendo
recrutamento, bem como da dispensa do servico a@vdsuarda
Nacional, e sendo estrangeiras participardo destagasantagens que
por Lei forem concedidas aos colonos Uteis e indssis.

2% O capitulo 01 abrangeu o exame das dinAmicas atdagio de aclcar, a venda interprovincial de
escravos e, com ela, um fluxo de decréscimo pojmakcde escravos no Norte em relacdo ao Sul do
Império do Brasil, além da proibicdo do trafico ttabalhadores africanos, bem como o 6bito
significativo de pessoas na Provincia de Pernambuotalecorréncia de cdlera-morbo a partir de 1856,
primeiro ano efetivo de execucéo de obras da RSF.



164

A Provincia de Pernambuco naquele momento, sobistngrdo mundo do
trabalho, estava predominantemente associada #&w@ocdla cana de acucar e aos
trabalhadores a ela atrelados e que guardavamtestairidicos formais de escravos ou
livres. Aquelalaboring landscap®” seria integrada por novas tecnologias a vapa, sej
pelo incremento do maquinafi6 da agroindistria acucareira, seja pela promessa de
encurtamento de distancias através das estradésrdeque rasgariam o interior do
continente, abragando-o ao mar Atlantico.

A populacao dita ‘livre’ estava em crescimento preésentava salarios menos
expressivos se comparados aos pagos nos EstaddesUmil na Inglaterra, o que
desonerava ainda mais o capital estrangeiro. Nmema pagina doDiario de
Pernambucale 14 de junho de 1852, a coluna INTERIOR notiias altos custos do

jornal (diaria) de um “jornaleiro” das estradadekeo:

O exemplo dos Estados-Unidos he animador, porgyernaes néo
sdo ali mais baratos do que entre nds. Lobet, Mi@evallier,

affirmam que séo elevadissimos, o triplu dos dapgairao Sr. Sérgio
Teixeira de Macedo, nosso ministro nesse paiz,apops, ouvimos
gue ndo se paga |4 o servico diario de um escravangnos de
r$1:800. (...) Assim o trabalho do que commumenteckama

jornaleiro, isto he, o trabalho incomparavelmengsnmportante nas
estradas de ferro, custa, nos Estados Unidos, quitdro do que no
Brasil.

O padrédo remuneratorio do trabalhador brasileironaateria, embora para o
mercado local as obras publicas e de interesseicpibd exemplo da RSF,
incrementariam os pagamentos de jornais, o querdpbrtado no relat6rid’
apresentado pelo Presidente da Provincia de Peatamipnsé Bento da Cunha e
Figueiredo a Assembleia Legislativa Provincial @endmbuco, quando da abertura da

sessdao ordinaria de 1856.

Ali comunicou a criagdo de uma “companhia de Opesgr destinada ao
saneamento publico, a limpeza dos espacgos pubéicas aterro de alagados. No
Documento n. 1,2anexo ao relatério, o administrador da compadbi®perarios, Jodo
dos Santos Porto, apresentou um “conciso relatdoioservico de aceio das ruas”

relativo ao periodo de julho de 1855 a abril de6l&mde foram registrados os valores

2> Tendo em conta o substrato teérico de Thomas DeR(2009).

2’ O Decreto n. 1053, de 13 de outubro de 1852, pemplo, concedeu aos empreiteiros ingleses da
RSF, Eduardo de Mornay e Alfredo de Mornay, a ega@o exclusiva, por 10 anos, de construcdo e
venda de aparelhos por eles desenvolvidos e déstira fabrico de acgucar.

2"’ Relatérios disponiveis em http://www-apps.crl.edatil/
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pagos a “trabalhadores livres” e a “escravos” dirpde julho de 1855, bem como a
elevacéo de tais valores a partir de fevereiro8&61em virtude de um aumento que,

segundo o administrador, foi obrigado a dar:

Dividi esta comapnhia por freguezias, para mellegularidade do
servico. O numero dos apontadores e trabalhademesitlo variavel,

principalmente dos ultimos, cuja differenca se nots folhas de
férias, que semanalmente envio a camara municipaki para

apontadores o estipendio de mil reis diarios; perarabalhadores
livres 0 de setecentos e vinte reis, e para o@sErseiscentos e
guarenta reis; mas fui obrigado a elevar no mefedereiro findo

estes salarios da maneira seguinte: os apontadongik e duzentos
reis diarios, e os trabalhadores em geral a oiosemeis, em

consequencia da falta de operarios devida ndcepidamia reinante,
como a mediania do jornal.

Naguele mesmo ano, em dezembro de 1856, o govean®rdvincia de
Pernambuco autorizou aumento no pagamento de deselas categorias de
trabalhadores do Arsenal da Marinha. A propostaiahide aumento contemplava
profissionais carpinteiros, calafates polieirogmdiros. O documento evidenciou que 0
mercado de trabalho desses profissionais se maetaverescente aquecimento no

periodo de construcdo da primeira secao da RSF:

Ao inspector do arsenal da marinha, autorisandoiovista de sua
proposta, a augmentar com 300 réis diarios asfigegides que
actualmente percebem, ndo sé os mestres, contrameshandadores
e primeiros officiaes das officinas de carpinteimsalafates daquelle
arsenal, mas tambem de mestres das de polieirorreirde —
Communicou-se & thesouraria de fazefitla.

Ainda assim, em cotejo ao mercado europeu, os ifordas brasileiros
permaneciam vantajosos, de modo que a companhesangmpreendedora da RSF se
locupletaria desse custo mais baixo da méo de lobeh Além disso, conservaria a
vantagem de exclusividade de exploracao da linlaadp estivesse em funcionamento,
sem se esquecer de que o investimento fora gavaatidves de juros governamentais.
Em arremate, o capital inglés também contava cosercdo legal de tarifas sobre
importacdo de bens de construcdo e manutencaormeide Além da isencdo, essa

2’8 Ato oficial referente aos expedientes de govem@3 de dezembro de 189Biario de Pernambuco
6 de dezembro de 1856.
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balanca comercial mantinha aquecida a producaesagho setor, ja que o ferro e o

carvdo, dentre outros bens isentos, eram oriundustancialmente da Inglate3.

Em termos populacionais, conforme se examinou pituda 1, as estimativas
da populacéo brasileira para os anos de 1850, &8BB0 eram, respectivamente, de
8.000.000, de 7.677.200 e de 8.448.000 de pessmipendentemente da condicéo
civil desses habitantes (livres ou escravdSNa provincia de Pernambuco, os dados
estimados se referiam apenas ao ano de 1854 easpontum total de 950.000
habitantes, 0 que representava a quarta maior agildo Impérid* e, dentre as

quatro, a mais proxima ao acesso maritimo europeu.

Em 1872 foram levantadas estatisticas oficiais deerminacao imperial, de
modo que os dados oficiais dos anos anteriores ripotleser catalogados por
documentos nao sistematicos, a exemplo dos Raatdds Presidentes das Provincias.
Peter Eisenbefff estimou a populacdo de escravos em Pernambucoopaanos de
1839, 1842, 1855 e 1872, respectivamente, nosesdie 23,6%, 22,7%, 20,9% e
10,6%, representando, entre 1855 e 1872, decrestr&D% de escravos, embora o

total da populacéo (livre e escrava) tenha permadnern ascensao.

A partir de 1830, houve o incremento do setor priondacional com as
plantacdes de café do Sul do Império (provinciaS&@® Paulo e Minas Gerais). O café
e 0 agucar seriam, pois, os dois produtos de mgievancia nas exportacdes brasileiras
do period® Com o aumento da repressdo ao trafico de trab@ibsdafricanos
deportado®* ap6s oBill Aberdeen Act(1845), a expansdo da producdo cafeeira

contribuiria no fluxo de trabalhadores do Nortecagairo ao Sul cafeeiro

219 Ver HOBSBAWM, Eric. Da Revolugdo Industrial ao lemalismo. Rio de Janeiro: Forense
Universitaria, 2014.

20 Tabela do censo  histérico estimado de 1550 a  18%isponivel em
<www.ibge.gov.br/home/estatistica/populacao/cerstohico/1550 1870.shtm>.

%1 Atr4s apenas de Bahia, Rio de Janeiro (onde eat@ate) e Minas Gerais. JANCSO, Istivan (org.).
Cronologia de histéria do Brasil monarquico: 18@89. Sdo Paulo: Humanitas/FFLCH/USP, 2000, p. 2.
%82 EISENBERG, Peter L. Modernizacdo sem mudanca: d\istria acucareira em Pernambuco —
1840/1910. Rio de Janeiro, Campinas: Paz e TeN&CAMP, 1977, p. 170.

83 Tanto a producdo de agucar quanto a de café cagsem primeira metade do século XIX, embora no
caso do primeiro o preco tenha caido. O Unico deréa que hd um decréscimo de producéo de agucar é
entre os anos de 1856-1860. Em 1826-1830, a prodig@cucar era de 54.796 toneladas, mantendo-se
em crescimento até 1851-1855, quando atingiu 127t8ieladas, caindo para 98.864 toneladas entre
1856-1860. A producado de café para os anos de 1826-foi de 25.680 toneladas, alcancando 150.840
toneladas entre 1851-1855 e mantendo o crescinpar® 164.160 toneladas entre 1856-1860. Ver
EISENBERG, Peter L. Modernizacdo sem mudanca: Adtich acucareira em Pernambuco — 1840/1910.
Rio de Janeiro, Campinas: Paz e Terra, UNICAMP;19734-35.

284 A terminologia “trabalhadores africanos deportadosproposta no Encontro de Dakar, em novembro
de 2016, na primeira edicdo das Oficinas de Pengamende participaram estudiosos associados as
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A industrializacao seria outro fator de liberac&onaéo de obra na composicao
do processo produtivo do agucar, o que também canc@ara o envio gradual de
‘bracos’ escravos ao café e fomentou o tréficorpmtvincial, cujo auge se daria em
1870%%° o0 que ndo significou, conforme analisado no cépily uma mudanca nos
padrées de exploracdo de mao de obra nas plantagdeareiras do Norte do Império,
mantendo-se a dinamica da plantacdo numa moldureelisante, conservadora de

permanéncias dos tempos coloniais.

O mercado de trabalho em Pernambuco, nos anos5#e185%6, notadamente
em seus centros urbanos proximos ao litoral, cientam perda substancial de pessoas
em decorréncia de epidemias de colera-morbo elde &narela, que aumentaram em
trés vezes o numero de Obitos na provincia, indbige nessas estatisticas fatais o
falecimento do Engenheiro em Chefe da RSF, Michadtews Borthwick.

Dessa forma, mesmo mantidas as vantagens em teaonémicos e politicos,
os empreendedores ingleses da RSF aparentementmtendm essas questdes em
matéria de contratacéo de trabalhadores. A esseseaimentos poderia se somar uma
suposta dificuldade de se ter pessoas com o don#cmico necessario a execucao da

obra, ou seja, mao de obra especializada em cqéastde ferrovias.

4.2 Quebras contratuais e o recrutamento militar nacomposicdo daslaboring
landscapesno Norte do Império do Brasil: violando as regrase mantendo as
praticas, enquanto ndo se editam novas regras paaatigas praticas.

Nessa pesquisa, foram analisados os arranjos delatea que poderiam
solucionar a questao da mé&o de obra contrataddrphedhar na construgao da primeira

propostas de estudos pds-coloniais e de descof@imizdo Professor Achille Mbembé. O evento foi
noticiado, dentre outros, no Le Monde Afrique, 8ed2 outubro de 2016.

85 peter Eisenberg assinala que “a maior rentabiiddml setor cafeeiro, permitiu que os cafeicultores
suplantassem a oferta dos senhores de engenhcerse gefere a escravos, e depois de 1850 Pernambuco
passou a exportar escravos para o Sul. O traftecpirovincial de escravos floresceu durante tréadigs

— de 1850 a 1880. Os cultivadores de cana vendéus sscravos em pequenos lotes, cada ano, para
cobrir os débitos com seus agentes de Recife, e3&@vos sairam em média por ano, legalmente, da
provincia (...). Como os escravistas tivessem @gapuma taxa de saida de 100 mil-réis por escravo,
apos 1852, e de 200 mil-réis depois de 1859, magogvos foram contrabandeados para o sul. Aesim,
total efetivamente embarcado seria, provavelmeateel.000 a 1.500 escravos por ano” (EISENBERG,
Peter L. Modernizacdo sem mudanca: A indUstria @@ em Pernambuco — 1840/1910. Rio de
Janeiro, Campinas: Paz e Terra, UNICAMP, 197774. Yer também EL-KAREH, Almir Chaiban. Filha
branca de mée preta: a Companhia da Estrada de Fedro 1l (1855-1865). Petropolis: Vozes, 1982, p.
26-28.
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secdo da RSF (1855-1858) e se apresentaram comibifidade de solucdo quebras

contratuais e legais toleradas e garantidas pedgsigs autoridades governamentais.

Anunciou-se em jornal a pretensdo de se alugamwestrpara o trabalho na
ferrovia. Em 07 de julho de 1857, Baario de Pernambucgpublicou-se qued pessoa
que tiver escravos e quiser alugar para trabalharestrada de ferro, pagando-se mil
rs. por did deveria se dirigir & rua Estreita do Rosario28°segundo and&t® No ano
seguinte, um proprietario anunciava ter seu esdiayido por motivo de trabalhadores

da estrada de ferro o terem “desencaminh&to”.

Mesmo antes da construcdo da estrada de ferropras @ublicas atraiam
trabalhadores e se apresentavam como espaco dgorefuresisténcia alternativa
aqueles cujo estatuto juridico era de escravid@stecao de liberdad&®

Anos antes, na pagina 3 @ario de Pernambucale 11 de marco de 1854,
circulou em AVISOS DIVERSOS uma nota de proprietato escravo Rogerio que,
segundo seu dono, era um eximio trabalhador ens alwastradas e quaisquer outras

gue contratassem jornaleiros para execucao:

Nos fins do mez de setembro do anno préximo passkd@apareceu
do engenho S. Rita, freguezia de S. Lourengo daalMam escravo
mulato de home Rogerio, que representa ter 22 afmodade pouco
mais ou menos, com 0s signaes seguintes: baixm geccorpo, rosto
redondo, principiando a barbar, com falta de deméegente, cabellos
crespos porem soltos, com a c6r um tanto acastanteio os olhos
guasi da mesma cb6r, pernas finas com um geito ibaszapés um

pouco apalhetados: roga-se portanto a todos o®EeEnbccupantes
em fabricar novos edificios, que admittem algunshgteiros que

gueiram observar se entre elles apparece algunosaignaes acima
referidos: assim como também o0s senhores que castuorear

vaccas em seus sitios para o que tem elle muitpepsdio, aos
senhores factores de estradas, ou em outras qeaedzas em que
possa elle ser admittido como jornaleiro, que hajano apprehender
e entrega-lo na praga da Boa Vista ao Sr. Joséngdfd-erreira, ou
conduzi-lo ao mencionado engenho S. Rita a entragsgu senhor
abaixo assignado, que recebera a gratificacao $is.58dverte-se que
este mulato, ha 5 anos passados andou fugidove estiéulo de forro

oculto nos suburbios desta praga. José Luiz deatliedrima.

28 MELO, Josemir Camilo de. A primeira Ferrovia Irggeno Brasil: The Recife-S&0 Francisco Railway.
Recife: Cepe, 2016, p. 225.

%" Diario de Pernambuca27 de setembro de 1858.

88 Quanto & comunicac&o desses estatutos e a pritéritade dessas pessoas, CHALHOUB, SidAey.
forca da escravidao: ilegalidade e costume no Bragtbcentista Sdo Paulo: Companhia das Letras,
2012,
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Em todo caso, os indici3S de trabalho de cativos na RSF, em desobediéncia a
lei de concessdo, constituiriam um elemento que, 9os0, ndo necessariamente
solucionaria o problema da méo de obra especializAttm de abrir caminhos e
picadas nas matas, era necessario entender dageimende terreno, da marcacao
orientada por angulos e deveriam ser realizadaseds;oes para fixacdo de dormentes

e trilhos, o que exigiria no¢des de carpintaripptogia, fundicéo, dentre outras.

Em manual de engenharia publicado no ano de I8@hgenheiro civil José
Goncalves de Oliveira, a partir de experiénciasiqgaa de seus trabalhos anteriores, a
exemplo de uma estrada por ele tracada em 187#&oel@s especificidades e servicos
necessarios ao levantamento de um tracado de asteafbrro. Mesmo nas atividades
preliminares de mero levantamento, quanto as dgpeades da mao de obra, Oliveira
apontou no setiracado das Estradas de Ferro no BrgiB92) quantitativos estimados
e atribuicbes a serem exigidas, ficando ao encdmdeitor, dentre outras coisas,

“engajar trabalhadores”:

Uma seccgao de exploragdo completa compde-se dectegpchefe,

de 1 ajudante de 12 classe e 1 de 22 2 conductbriestor e 26

trabalhadores. (...) O feitor de uma secdo de exgforaé um

empregado subalterno, cujas funcdes reclamam pazmbc nem

sempre reunidos no mesmo individuo. E preciso gdeitor seja

zeloso, ddcil, intelligente, discreto, energicotiveac e sobretudo
honesto. O feitor € Chefe do pessoal inferior.ribise os camaradas
segundo os servigos de cada dia, e faz cumprir rden® dos

Engenheiros. E o intermediario entre os Engenheieosos

trabalhadores, com quem convive; tendo apezarodis se fazer
sempre respeitar por elles. E 0 guarda e eladéodteo material da
seccdo; policia o acampamento, fiscalisa o trate donimais de
transporte, faz reparar os estragos do trem oidirthr servico, e,

guando sua presenca na seccao € dispensavelepademanda de
provisbes de boca, ou vae engajar trabalhadord®|igis ha falt&>

Quanto as especificidades técnicas de construcéstdeglas de ferro, a pesquisa
de Almir Chaiban El-Kareh, erilha branca de mae preta: a Companhia da Estrada
de Ferro Pedro Il (1855-186%)estacou que

(...) a construcdo da estrada implicava na preparag@oreno e do

leito da estrada, colocacéo dos trilhos sobre an@ues, canalizacdo
das aguas fluviais através de bueiros, drenagempéa@anos,

289 Nesse sentido, Josemir Camilo de Melo (2016, p) &8 referiu ao “temor das autoridades inglesas de
que a constru¢d da RSF empregasse trabahadorasieados, como cobrava o consul Mr. Cowper em
carta dirigida ao secretario da RSF, Mr. Bellanielo, neste particular, analisou epistola mantitaee

Mr. Cowper e o secretario da Companhia da RSHldata 28 de maio de 1856).

20 OLIVEIRA, 1892, p. 78-9.
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construcdo de pontes, abertura de tuneis, ateroges nhas

montanhas, além de problemas relativos a seguranga)o
sinalizac&o, cercas, telegrafia, €fc.

Dentre as hipoteses de contratacdo previstas n®y 8rt9 1°, do Decreto n°
641/1852, havia a isencdo do recrutamento ou dispdo servigo ativo na Guarda
Nacional, o que sinalizaria uma possibilidade decém da caréncia de mao de obra
especializada, na medida em que ndo se eviden@ododumentacdo analisada a
contratacdo de estrangeiros para construcdo. Aiesn,ch opcao poderia ser atrativa ao
trabalhador, pois, caso ndo se submetesse aohwahalestrada, embora fosse detentor
da condicdo formal de livre, seria levado a caserteria sua liberdade expropriada
pelo préprio Estad®’

Fazendo-se uma digresséo acerca do ingresso a@hardbres estrangeiros para
trabalharem na 12 secdo da RSF, averiguou-se ibiidage de ter atuado nesta fase da
obra grupo de estrangeiros em relacdo ao qual do§amilo de Mel> se referiu

para estudar conflitos havidos entre trabalhad®diggentes da companhia.

O pesquisador destacou uma greve de trabalhadelgasbocorrida em 1858,
remetendo a contratagdo de 238 europeus, dengeeleeferidos belgas, que teriam
sido “contratados por Mr. Furness para substitsiitrabalhadores britanicos vitimas do
colera” (2000, p. 174). A insatisfacdo com as dmnferecidas teriam sido o motivo da
insurgéncia dos trabalhadores estrangeiros, o goeenia logo na chegada desses

trabalhadores a Pernambuco. A documentacéo refpeltaautor® datada de 25 de

21E|-KAREH, 1982, p. 63.

292 Josemir Camilo de Melo (2016, p. 125-26) transeuerecho de documento de 11 de abril de 1857,
onde constava o seguinte registro: “o trabalhelivativo continua abundante, e os nativos empragado
estdo ficando diariamente mais especializados @enfes”. Embora esse registro pudesse reforcar a
conclusdo de que na construcdo da primeira sec&SHdoi utilizado o trabalho de brasileiros, Josem
de Melo concluiu que “ndo havendo como obter mamlat@ especializada no Brasil, recorreram aos
europeus” e contrataram, em 1858, “237 trabalhadatentre belgas, alemaes, holandeses e italianos”
(DE MELO, 2016, p. 227). O historiador lanca a q@esremanescendo em aberto o que poderia ter
acontecido com os trabalhadores nesse intervate enlocumento de abril de 1857 e a contratacdo de
trabalhadores estrangeiros para construcdo da dagetdo em 1858, na medida em que os mapas de
trabalhadores analisados por ele séo posteriooem@usdo da construcdo tanto da primeira segdo da
RSF, como das demais se¢fes (1862), datando eapas uhos anos de 1862, 1863 e 1864 (DE MELO,
2016, notas das paginas 227-9). Remanesceu, ala@ooumental neste particular da primeira secao e,
com isso, continuou incognita a composi¢cdo degsddtho livre nativo” de construtores da primeira
secdo, que fora reportada na documentacédo do idcitB57 como “abundante”, trabalhadores nativos
que a cada dia ficavam “mais especializados ecefies” (DE MELO, 2016, p. 125).

23 para tanto, ver os trabalhos de Josemir Camilblele 2000, p.174-176; 2007, p. 80-82 e 2016, p.
234-235.

2% Em MELO, 2000, p. 176, a nota 397 referiu-se eudtentos constantes das caixas EF2 e EF3 da
Colecao Estradas de Ferro do Arquivo Publico Estadle Pernambuco, indicando na tese de
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janeiro de 1859 em diante, ndo alcancando o pededwmnstrucdo da primeira se¢édo da

RSF, em funcionamento desde 8 de fevereiro de 1858.

A questdo dos estrangeiros e da greve dos belgatoéomentada nos atos
oficiais do governo local e observou-se a necedsidie intervencédo estatal para por
termo a querela. Dos atos publicadosPaate Official foi veiculado oExpediente em
additamento ao do dia 10 de fevere{iario de Pernambuco9 de marco de 1859),

que evidenciou a preocupagdo com o0 ocorrido, etEgena tentativa de sanear o

conflito, o Vice Presidente de Pernambuco, “pegsparcial e illustrada®®

Officio ao vice presidente da provincia Dr. Joaqu®ines Machado
Portella — Sendo necessario averiguar até que pEAWojustas as
gueixas que o0s operarios belgas constantementeentraao
conhecimento do seu consul contra a maneira posgoetratados,
tenho por conveniente reconhecer até que pontjuséss e fundadas
taes queixas, pois que disso depende a adopcamdsoyer medidas
qgue a presidencia queira pdr em pratica, com adémemover todas
as causas, que possam aggravar a sorte dos refepdrios e evitar
disturbios sérios.

O engenheiro empreiteiro, e bem assim o consubbetjmaréo ter
acerca de taes occurrencias o juizo de uma pesspardial e
illustrada, que estude no préprio theatro dos acimentos ndo sé a
justica ou injustica de taes queixas, como 0s memsas fazer
desapparecer se ndo forem de todo infundadas. eemirde V. Exc.
para essa averiguacao e espero que me diga sdnpodebir-se de
semelhante tarefd®

Diante disso, considerando-se que na documentagabsada n&o houve
preponderancia de mao de obra estrangeira emdsalda empreendimento e que o
aludido grupo de europeus chegou a época em qu@csvam os trabalhos da 22
secao, ou seja, apos concluidas as obras da PPd¢&F, que fora inaugurada desde
fevereiro de 1858, manteve-se dentre um dos obgetiesta pesquisa preencher lacunas
acerca da composicao de trabalhadores que coastraifl? secdo da RSF.

Na publicacdo de 2016, Josemir Camilo de Melo traf® configuracdo da mao
de obra em Pernambuco antes da implantacdo dafé@&®Rdo consideracfes acerca de

mudancas no mercado de trabalho local quando dio idds obras:

doutoramento do autor (MELO, 2000, p. 292) que @83 volumes. No momento da presente pesquisa,
desses 33 volumes, existiam 3 caixas de documeatatogados especificamente como atinentes ao
periodo estudado (1855-1858), quais sejam: EF 25¢1858), EF 2 (1858-1864) e EF 4 (1855-1861).
Apenas uma delas, ndo havia sido interditada,spjal a EF 2.

2% Na Parte Official, o Expediente do dia 13 de feirerde 1859 reportou-se a aceitacéo da incumbéncia
por parte do vice presidente (Diario de Pernambedigao n. 57, 11 de mraco de 1859).

% Diario de Pernambuc de marco de 1859.
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O universo das profissdes, em Pernambuco, antea BSF ser
implantada, era o da manufatura, do artesanatoNa. 9idade, havia
sapateiros, pedreiros, alfaiates, barbeiros, cemiod, trabalhadores
em estaleiro, mausicos, pedreiros, doméstica(o)sregadores,
vendedores “de viveres”. Fora da cidade, mas emg&ela ela, havia
os calafates, tanoeiros, trabalhadores (no eit@ndenho; no entorno
da cidade, canoeiros, areeiros, aguadeiros, asreilavradores,
pescadores, serradores e outros. (..) O que arB®¥etfoi nova mao
de obra/profissdo ou deu nova especializacdo asgarés de
apontador, fundidor, torneiro, caldeireiro, sere@, ferreiro,
malhador, atarraxador, modelador, acendedor, fumjlepintores,
limpadores, graxeiros. Outras profissdes foramigediadas, como
de carpinteiros, aplainadores, serradores e costeMao se sabe ao
certo o impacto inicial causado pela ferrovia naaado de trabalho,
mas boa parte das profissées acima citadas foisitqla por ela,
principalmente os “piconeiros”, homens acostuman$rabalho ndo
s6 rural, mas selvagem (o das matas), o de almadas, trilhas nas
matas, para deitarem os trilhos de &¢o.

Os documentos examinados na presente pesquisacipeesm, em parte, a
lacuna de composicdo dos trabalhadores que atuzaronstrucdo da primeira secéo
da RSF, bem como foi ao encontro do leque profissiapontado na pesquisa acima
destacada, inclusive quanto as profissfes aprirasrad ressignificadas pelas obras da
RSF.

Assim, embora Josemir de Melo tenha se referidoispedsa legal de
recrutamento para trabalhadores da estrada de’f&n@o apontou casos documentados
dessa hipdtese. No que diz respeito a dispensagert) destacou apenas um caso de
pedido efetuado pela Companhia, através de sewrédspy para que 0 governo

provincial dispensasse de corpo de jurados qudrallrasse na estrada de feitd.

No presente estudo, localizou-se o ato oficial diqme em resposta aquele
requerimento do tesoureiro P. Vereker. Ali, o enfesidente da Provincia de
Pernambuco, Sérgio Teixeira de Macéoreafirmou a isencéo do servico da guarda
nacional e a dispensa do recrutamento e, por aaakgfendeu o beneficio de dispensa

também a jurados que trabalhassem na estrada mde @rato, publicado n®arte

2" MELO, 2016, p. 223.

28 MELO, 2016, p. 224.

29 MELO, 2016, p. 224, nota 279, documento do tesauda RSF, datado de 12 de agosto de 1856.

3% Foi Presidente interino da Provincia de maio de618 abril de 1857, sucedendo José Beto da Cunha
Figueiredo. Na gestao de Cunha Figueiredo (1858)]18Bacedo era Ministro Plenipotenciario do Brasil
em Londres, quando atuara de modo decisivo e egenra Cunha Figueiredo na negociacdo das
condicdes e garantias da companhia inglesa gqse abnstituiu para construir a RSF.
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Official daedicdo n. 204 d@iario de Pernambucoreferente a&xpediente do dia 14

de agostdde 1856], assim se houve:

Dito ao thesoureiro da companhia da estrada de, f@zendo que nao
ha duvida de que as pessoas empregadas na estrdderad estéo
isentas do servico da guarda nacional e do recemtmmne s6 a
respeito do jury he que ndo ha isencdo declaradkinaem no

contrato, mas pode-se facilmente deprehnder e demasia como

consequencia daquelle principio; convindo, porétgleelecer-se uma
regra geral, vai reclama-la do governo imperialnogmlendo no
entanto a presidencia todas as isengdes que fardidgs a favor de
taes pessoas.

O mercado de trabalho das obras publicas ocupgac@nos periddicos da
Provincia de Pernambuco, bem como nos atos ofidtagoverno provincial. O andncio
do Diario de Pernambucale 27 de agosto de 1856 (edicdo n. 202, paginti3)
veiculado nos seguintes termos: “Precisa-se de wfficiaes carpina para trabalharem
em Tamandare e mais pontos da comarca do Rio-Forradallar na Ypiranga, com o
engenheiro Milet, ou em Tamandaré, com o Sr. Saidosé Vianna e Lima”. Eram as
obras dos canais em construcdo ao sul de Pernambolcoa responsabilidade do
engenheiro Milet, que ja coordenara outras obrddiga$ em anos anteriores e com
registros de quantidades expressivas de trabakmdarexemplo de trechos da estrada
de Vitéria (Santo Antdo) em 185%

Era nesse processo de trabalho e construcdo gueiadta de Pernambuco ira
se configurando, preservando a plantacdo, semspreabrir médo do incremento dos
sinais tecnologicos da modernidade. Ao revés, daarementos materiais ndo seriam
fator de desarticulagédo estrutural daquele sist@wmia, prometiam acelerar producéo e

%91 No Diario de Pernambucde 13 de fevereiro de 1851, o engenheiro Milgiaede & acusacéo de que
teria forjado o nuimero de trabalhadores da obrasieada de Vitéria. Naquela resposta, afirmou a
existéncia de mais de 400 trabalhadores livrestzathar com mais rapidez e exatiddo do que “bracos
escravos”: “Pararei aqui, Srs. Redactores, lemlorawd redaactores da impresa que se eles tivessem a
decima parte se quer do liberalismo de que taatd@lfazem, em vez de aceitarem as locubracdes,do W
e de servirem aos meus inimigos, deviam ter ideec@ estrada da Victoria, examinar a maneira aggul
pela qual esta organisado o servico stritamentalffadas as despezas; e vendo que mais de 400
brazileiros pobres vivem ahi do que outrora pasgava as burras dos arremattantes, ou em edifisa¢oe
de casas e sitios para alguns expertalhdes; varelagjobras véo sendo executadas por bragosdwnes
mais rapidez e exactiddo, do que eram por bragrawes, sem por isso acarretarem maior despeza &
provincia, teriam-me dado tantos elogios quantsslias até hoje me h&o barateado”. Nos atos dficiai
publicados no Diario de Pernambuco de 28 de magcb881, um Requerimento de Milet para que José
Mamede Alves Ferreira atestasse a regularidadseateigos da estrada, inclusive quanto a ter eradotr

“o servico organisado e fiscalisado na melhor forawhando empregados nas ditas obras cerca de 500
trabalhadores livres militarmente organisados pmmpmanhias e trabalhando com toda a regularidade
debaixo da direccao dos respectivos chefes”. Oergganto foi atendido, sendo atestados os fatas pel
engenheiro diretor das obras publicas, José Makleds Ferreira, conforme requerido por Milet.
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circulacdo dos bens, inserindo na plantacao elemeatt discurso da modernidade e do
progresso. O vapor e os trilhos modernizariamyaigm aquele cenario, dando-lhe
aparéncia de moderno, sem que o seu proposito dessedistribuicdo ou ruptura das

forcas de expropriacdo de trabalho que ja existiam.

4.3 Didlogos com Sidney Chalhoub: dimenséo da(s)cesvidde(s), dimensao da(s)
liberdade(s). Didlogos com Sidney Mintz: Era um prietario da estrada de ferro
um escravo na cadeia produtiva da plantacao?

As obras publicas e de interesse publico dependlamméo de obra e o
crescimento da demanda preocupava o governo loeakg aos mais variados aspectos,
a exemplo da producao de tijolos, que a época fiams a mao e, desse modo, poderia

nao dar conta do aumento do nimero de obras eimag# ou a serem realizadas.

Nesse particular, em 1856, efxpedientes de 25 de outubm,governo da
Provincia de Pernambuco, ao mesmo tempo em quezaut@ontratacdo de materiais
dessa natureza, tratou da questdo do aumento rendande tijolos, determinando o
levantamento de custos para producao préopria @vésrde “trabalhos forcados” ou

“engajamento de operarios”:

Ao director das obras publicas devolvendo a prepoeatqual Antonio
Jacintho Borges, Ignacio Antonio Borges e outrosfserecem para
fornecer tijollo e areia prcisos para as obras eocadaquella
reparticdo, por espaco de 6 mezes, sendo o t§d@b$ rs. o milheiro,
e a aréa a 1$500 rs. a canfa; e dizendo-lhe emstasgue pode
aceitar essa proposta, estipulando-se no termortteato multas, que
serdo impostas aos contratantes no caso de naorimmpas

condicbes do mesmo contrato, e bem assim clausuf@astarem a
elles fianca idonea. - Communicou-se a thesoupaoeincial>*?

Ao mesmo [director das obras publicas] — Sirva-s&Vprocurando
0S convenientes esclarecimentos, informar-me asrgeg pontos:

Se ha algum local préximo a esta capital, e a caonembarque, em
gue se possa achar barro de boa qualidade, ercieni# abundancia,
e todas as mais condi¢des necessarias para fumaaolaria modelo,
fornecida de machinas préprias para sahirmos @ae@ste escraviddo
em que nos pdz a dependencia de tijollo feito cemmaos, sem
instrumento algum dos mais comesinhos que se cenmhec

Qual serd o custo desse terreno, seja por ajuste,psr meio de
desapropriagao.

302 piario de Pernambucode 01 de novembro de 1856.
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Se sera facil encorporar uma companhia para egs@ezm que alias
demanda pouco capital.

Se sera preferivel fundar para isso uma coloniastnidl de trabalho
forcado, ou por emgajamento de operarios naciomasfrangeiros.

Se sera preferivel montar uma fabrica purament@nmemte provincial
e dirigida por administragéo.

Enfim ajunte Vmc. Todas as observagdes e dadospqgder obter
sobre a quantidade de tijollo consumido nas obrakligas e
particulares, e sobre os meios de nos livrarmossdeaviddo em que
nos colloca o tijollo amassado com os dedos, ectlo em pequena
escala.

A falta absoluta de pedra faz ser aqui o tijollo gemero de grande
necessidad®?

Da-se destagque as expressfes “trabalho forcadokBngajamento” que se
encontram no ato oficial aqui transcrito. O govéthéocal se preocupava em dispor
dos servicos de trabalhadores que pudessem acalereecucdo dos melhoramentos
materiais de modo rapido e a melhores precos. #@ngia de coldnias industriais, por
exemplo, era um dos modos de garantir trabalhadmgajados a disposicdo do Estado,
dando andamento as obras publicas e tirando dasdrsmcupadd® e violadores da
moralidade e da boa ordeffi.

%93 Diario de Pernambucade 01 de novembro de 1856.

304 | uiz Antdnio Cunha, enD ensino industrial-manufatureiro no Bragi2000, p. 91), analisou o
contexto de formacgéo da mao de obra manufatureiRiamde Janeiro ao longo do século XIX e inicio do
século XX, destacando que “desde os tempos cofprgqaando um empreendimento manufatureiro de
grande porte, como 0s arsenais de marinha, pormaexigia um contingente de trabalhadores néo
disponiveis, o Estado coagia homens livres a safsemarem em artifices. Nao fazia isso, decedn) c
guaisquer homens livres, mas com aqueles que sopialiticamente ndo estavam em condi¢des de opor
resisténcia. Como na formacdo das guarnicbes miitee navais, prendiam-se o0s miseraveis.
Procedimentos semelhantes eram adotados para coenmses destinados a aprendizagem de oficios: os
orfdos, os abandonados, os desvalidos, que eraamériados pelos juizes e pelas Santas Casas de
Misericérdia aos arsenais militares e de marintrmeoeram internados e postos a trabalhar como
artifices, até que, depois de um certo nimero ds,@scolhessem livremente onde, como e para quem
trabalhar” (2000, p. 91).

395 Sobre o recrutamento de criancas em Recife adisedem inseridas na Companhia de Aprendizes da
Marinha, dissertacdo apresentada por Wandoberteisca da Silva, no Programa de Pés-Graduacdo em
Historia Social da Cultura Regional da Universid&eéeeral Rural de Pernambuco — UFRBHgrreiros

do Mar: recrutamento e resisténcia de criancas eamBmbuco (1857-1870% dureza dos recrutadores
no geral cumpria o objetivo de tirar, voluntariateeou a forca, alguns sujeitos que precisavam se
integrar ao mundo da ordem. A partir dessa pratickstado nacional demonstrava que para além da
necessidade de alimentar os quadros da MarinhaExélwito, era preciso também dar uma utilidade a
uma parcela da populacéo considerada improdutpexigosa. Envolver criangas em atividades militares
especificamente na Marinha Imperial, era um meiingeedir que esses meninos crescessem no mundo
da desordem, do roubo, das arruacas e da vadiagsa Ultima questdo contribuiu de forma significati
para que se espalhassem escolas de preparacaoridbeima e formacao de operarios no periodo
oitocentista” (2013, p. 3).

3%% Na documentacéo do Arsenal da Marinha, o cascedaita Romualdo Correia de Brito (junho de
1855) evidenciou a expropriacao de liberdade paeaagservico a Armada o corrigisse, mesmo apos ter
sido verificado em inspecdo que era portador deidénginal que resultava incapacidade fisica
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Dentre os expedientes de governo, analisados gsofitiais publicados nos
anos de 1856 a 1858, a maioria dos requerimentdibelelade para recrutados nao
indica o motivo da isencdo legal alegada. Os déssade apreciacdo deferiam
prazod®’ para comprovacdo da isencdo (mesmo que o prassskeser cumprido em
custodia), mas em nenhum dos despachos analisadn® lindicacdo expressa da
espécie de isencdo que motivou o0 requerimento. xpsedentes de deferimento ou
indeferimento, em regra, também ndo indicavam qealfundamentacdo expressa da

razdo de decidi®

Quando houve fundamentacao, esta foi dada em ghasteasos de deferimento
da isencéo e, nestes casos, os fundamentos focapetidade fisica/estado de saude ou
prestacdo de servicos. Entre os anos de 1856 e &BS&rvaram-se tr&S postos de
trabalho distintos dentre os servigcos nas obrasigagbou de interesse publico, dos

cinco casos de deferimento fundamentado que faveatitados:

Expediente de 26 de junho [de 1856]

Dito [oficio] — Ao commandante superior da guardaional do Recife, para
mandar dispensar do servico a guarda nacional ideejpo batalhdo deste
municipio, Marciano do Sacramento, visto acharesseavico da Companhia
PernambucanaDfario de PernambucoParte Official, edicdo n. 155, de 02
de julho de 1856)

Expediente de 25 de junho [de 1856]

Officio — Ao commandante da estacdo naval, recondengsio que mande
passar guia de desembarque ao recruta de mariidsa Helrreira da Paz, e
remette-lo ao chefe de policia para ter o convémieestino, visto como
estando elle empregado na estrada de ferro tengéisetegal, e se ha
commetido crimes deva responder por elles no fonapetente — Officiou-se
nesse sentido ao mencionado chelfrarjo de PernambucoParte Official,
edicdo n. 155, de 02 de julho de 1856)

devidamente atestada. Mesmo que a doenga, em fesge, hipdtese de dispensa, no caso de Romualdo,
a Capitania do Porto fundamentou sua decisdo noantEntos que encaminharam o recrutado. O
segundo encaminhamento manuscrito do Chefe dei&atiesmo apds a inspecao de salde, requereu o
engajamento de Romualdo, “como nao seja possivehdde faser com que esse individuo experimente
huma sevéra correccao, visto que 0 seu comportanhenb peior possivel e muito affecta a seguranca
individual do cidadam pacifico”. A decisdo do Capitdo Porto foi de engajar Romualdo, mesmo
enfermo, mantendo-o em servicos moderados. (APEME,5)

%97 Na Parte Official da edicdo n. 122, dbiario de Pernambuco29 de maio de 1857, constam em
expedientes de oito dias (12, 13, 14, 15, 16, 82¢ 26 de maio), despachos referentes a 18 pessoas
recrutadas, dispensadas, engajadas ou que requEraprovar isen¢do (em nome proprio ou em favor
de seus filhos recrutados — duas mées e um pad).1Bgessoas, uma foi referida como engajada na
condicdo de voluntaria (Caetano Bessone de Assigp€s) e outra contava com indicacao expressa do
fundamento de seu requerimento de isencdo: matnicutolégio das artes (José Angelo Pereira).

398 Nos atos oficiais publicados na edicdo 243Diario de Pernambucdq23 de outubro de 1857), o
Expediente de 16 de setemliwdbenderecado ao Capitdo do Porto, em favor douta Joaquim Bezerra

da Silva, para que fosse posto em liberdade, quia texhibido isencéo legal”.

39 Companhia pernambucana, casa de detencdo e esteadarro Parte Official do Diario de
Pernambuco, de junho de 1856 a agosto de 1857).
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Expediente de 8 de novembro [de 1856]

Officio — Ao Exmo. Commandante superior da guaraeional do municipio
do recife, recommendando a expedicdo de suas orddins de ser
dispensado do servico activo da mesma guarda ra@acianguarda do 2.
batalhao de infantaria José Francisco de Souza IN&&E®m enquanto estiver
exercendo o lugar de servente da casa de detegdgAonunique-se ao chefe
de policia. Diario de PernambucoParte Official, edicdo n. 267, de 12 de
novembro de 1856)

Expediente do dia 7 de julho [de 1857]

Dito [Oficio] — Ao commandante superior do Recifecommendando a
expedicdo de suas ordens, para que seja dispedeagtrvico de guarda do
segundo batalhdo Francisco Joaquim Leite, quecegpéiegado na estrada de
ferro — Communicou-se ao Sr. Peniston, engenheiromgésma estrada.
(Diario de PernambucoParte Official, edicdo n. 161, de 17 de julho de
1857)

Expediente do secetario da provincia de 18 de julbd 857]

Dito [oficio] — Ao comandante da estacdo navalapaor em liberdade o
recruta Severino Gomes da Silva, que, sendo trattaitda estrada de ferro,
estd isento do recrutamento pela 9% das condigliesbgixaram com o
decreto n. 1.030 de 7 de agosto de 18Bfario de Pernambucoedicéo n.
174, de 01 de agosto de 1857).

Das vezes em que os atos oficiais localizados fegia expressamente a
estrada de ferro, percebeu-se que outro ato dergo¥ei praticado. Publicou-se, no
mesmo expediente em que houve a dispensa, outroofaial, desta feita com
enderecamento a RSF, determinando genericamente quempanhia mantivesse a
relacdo de trabalhadores isentos do recrutameigigeeatualizasse semanalmente tal

relacao:

Expediente de 26 de junho [de 1856]

Dito [oficio] — Ao encarregado dos trabalhos daragkst de ferro,
dizendo que para poder fazer effectivas as consligdea e decima, a
gue se refere o decreto n. 1030 de 7 de agost85#: & que isentam
do recrutamento e do servico da guarda nacionalndwiduos
empregados nos trabalhos da estrada de ferroglesiacia, convém
gue S.mc., no fim de cada semana, remetta 4 sezr@sapresidencia
uma lista de taes individuos, afim de que o govderha pleno
conhecimento das alteracdes que ocorrem dentrcelieqeriodo, e
possa bem verificar as isen¢cdes que houverebiari¢ de
PernambucpParte Official, edicdo n. 155, de 02 de julhd 8866)

Expediente do secretario de provincia de 18 dejldb 1857]

Dito [oficio] — Ao Sr. James Templenton Wood, suqtendente da
estrada de ferro, para que organise e envie agesgrno uma nova
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lista dos trabalhadores daquella estrada, declarandeus nomes por
extenso e os bairros a que pertencem. (Diario deaRduco, edicao
n. 174, de 01 de agosto de 1857)

Essas determinacfes sdo mais um elemento de eddiEnefetiva utilizacdo de
mao de obra atrelada a dispensa de recrutamentmdis, a demanda estatal pela
informacdo nominal de trabalhadores ndo s evitarecrutamento de isentos, como
daria margem as negociacdes e barganhas quandmalacdo de listas, garantindo
também aos capitalistas da companhia certo podéa@srdo trabalhador que cogitasse
deixar a frente de servico por vontade prépriaaiEsa relagdo de jornaleiros da RSF
garantiria mais uma semana livre da faina de edgajécando o trabalhador a mercé
dos apontadores das listas e do efetivo apontanamteeu nome naquela relacao

semanal.

O controle do governo também se fazia presentatadida necessidade de que
as obras da 12 secao fossem entregues nos prazioatui@s estabelecidos. Se o0s
contratadores da RSF ndo mantivessem as fileiragratmlho com quantitativo
suficiente a garantir bom andamento das obrasamsecdobrados pelo governo. Os
prazos e a propria qualidade na execucdo da 18 secRSF foram objeto de arestas
entre a companhia e o governo provincial, com etz de inspecdo dos engenheiros
fiscais C. B. Lane e, posteriormente, Jodo Erndstato de Medeiros apontando falhas

e opinando contrariamente a adiantamento de pagasien

A 12 secéo foi inaugurada com ressalvas da pastedengenheiros fiscais que
a época se sucederam na RSF. Aberta solenemertecipaulacdo ao publico em
fevereiro de 1858, passou por reparos ao longoodeparte do ano, chamando a
atencdo do engenheiro fiscal Viriato de Medeiradusive no que tocava a qualidade
dos materiais utilizados e a escassez de trabakmeéatre 1857 e 1858. Tanto assim
qgue foi demandado pelo Presidente da Provinciay@eno Augusto de Magalhaes
Taques, ao entdo engenheiro fiscal Viriato de Medeique inspecionasse e

especificasse 0 numero de trabalhadores nas abrdatas por ele especificadas.

A resposta, datada de 12 de agosto de 1858 (ssissnapoOs a abertura da 12
sec¢do), ndo comportou relagdo nominal, mas estonuimero médio de trabalhadores
na via (12 e 22 sec¢bes), inclusive quanto aos nasgesores, constando do opinativo

gue o numero de operarios nas frentes de trabedhabaixo do devido:
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Em cumprimento as ordens que em Officio reserv&jodé 31 de
julho ultimo tive a honra de receber de V. Excide-me informar o
seguinte:

N&o posso dar o numero de operarios nos dias éspdos na Copia
junta ao Officio, por ndo ter pessoas que me ajudera quem
encarregue de tomar diariamente o ponto nos divdugares onde se
trabalha. Comtudo posso informar que o termo mddimumero de
operarios nos mezes de junho e julho, do Cabo @&oPaa distancia
de 3 ¥4 milhaz foi 200, e 100 do Armenia (?) a Eacad distancia de
6 5/8 milhas. Alem destes, 400 tem sido constam&nempregados
desde fevereiro ate a presente dacta , em corclifrseccdo, e sou
informado que elles sédo pagos por conta do coattact

A 22 seccdo tem de comprimento aproximadamente 1milkaz,
destas existem 7 7/8 milhaz nas quaes ainda ndaprifwipiado o
trabalho da remocéo de terras. Do Cabo ao Pavd®Aemenia (?) &
Escada o numero de jardas cubicas a escavar é@gad23,830 das
quaes tem sido escavadas 75,805 restando assimO388jardas
cubicas 4 escavacéo.

Ha um anno que foram principiados os trabalhos?dsegao, e pelo
exposto vé-se que mui vagarosamente tem progretieoverdade
gue algum tempo gastou-se na construcdo de camipaos

conduccdo de materiaes, que desde Abril até o dirmez findo em
rasdo das chuvas pouco trabalho poderia fazer-ss, também
parece-me certo que se desde agosto do anno patéawil deste a
necessaria energia fosse empregada, se o numeopelasios fosse o
guadruplo do que tem sido, os trabalhos estaria@diantados.

Os trabalhos do Tunnel do Pavéo até agora tenmusidamente feitos
nas faces do Norte e Sul.

He minha opinido que se 1500 operarios forem enapieay

constantemente na 22 sec¢ao ella podera estar faromfim de 1859.
310

Nesse contexto em que se deu a composicédo da ndwalda 12 secdo da RSF,
a documentacdo evidenciou que parte dessa mao rdedeboperarios preferia se
submeter aos contratantes da ferrovia, em lugaedernarem escravos do governo de
modo direto, sofrendo 0s castigos da caserna, iepeate quando se tratava da

Marinha (distante e sujeitando-se a um medo airalarrde epidemias).

O receio de serem recrutados ou mesmo de serende@uos desertores caso
nao inseridos nas listas da companhia seria maidaton de dominagcao, dessa vez
gerido diretamente pela iniciativa privada, poia erpatrao da estrada de ferro quem

confeccionava a relacdo semanal de operarios detsrda isencéo legif:

$APEJE, EF 2.
311 Dentre os atos oficiais, expediente veiculadoDirio de Pernambucale 22 de outubro de 1857
(edicao n. 242) em que se determina entrega davesque estaria ‘alistado’, o que reforca as ed@én
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Sidney Chalhoul¥® apontou a fragilidade do estatuto de liberdadestmavo,
reconhecendo nesses estatutos condi¢Oes fluidamam@ss registros policiais e nos
avisos de periodicos. O autor analisou dados stitas de populacado livre e escrava,
bem como registros das reparticbes governamentiEsire outros documentos,
percebendo “que os casos definidos como ‘fugidofegida’ iam parar nos livros de
escravos ao longo de todo o periodo, decerto pooguproprios negros se diziam
cativos ao serem detido¥® A anélise detida de diversas fontes histéricasdava
efeito por Chalhoub o fez concluir pela “liberdgulecaria” da qual eram detentores

mesmo os forros:

Noutros episddios, a policia lidava com a circumsith de decidir
como anotar as cousas mesmo ao duvidar de tude parte do que
ouvia, ou d fingir duvidar. Por exemplo, a pessoa @etida por
suspeita de ser cativa e andar fugida; sem aaredita, mas tendo de
considerar sua alegacao de liberdade, a policiarigothncar o caso
no livro de detentos livres, criando-se uma coigéa] pois uma
pessoa livre ndo poderia ser presa por suspeitast@de “fugida”.

Outrossim, ainda segundo a logica pertinente a woeedade
escravista, um escravo ndo poderia ser detidovyaatidgem”, ja que
a condicdo de escravo vinculava a pessoa de irpedidtleia de
trabalho sob o dominio de determinado sefif{or.

O mesmo fendmeno foi verificado por Robério SarBosiz&™ ao analisar
fontes histdricas a respeito dos canteiros dassataaestrada de ferro da Bahia ao Sao
Francisco (BSF) entre 1858 e 1863, contemporane8r também empreendida por
companhia inglesa, gozava do mesmo sistema detigardo governo. Na composicao
das frentes de trabalho da ferrovia, o pesquis&th@ontrou registros de cativos,

indios®'® dentre outros trabalhadores que eram detentoresinte variedade de

de comunicacgédo entre os diversos estatutos deldiles e escravidfes da parcela da populacdo que era
submetida a coercéo, seja privada (na esfera geigdade e dominio direto do senhor de escraves), s
estatal, em quaisquer dos casos, a fim de empsegaforca de trabalho onde Ihes determinassem seus
posseiros.

312 A obra a que se refere o texté\dorca da escraviddo: ilegalidade e costume nosBraitocentista

Sao Paulo: Companhia das Letras, 2012.

313 CHALHOUB, 2012, p. 231.

314 CHALHOUB, 2012, p. 231.

315 E 0 que se depreende da leitura de sua tese deralmento SOUZA, Robério Santos. Se eles sdo
livres ou escravos: escraviddo e trabalho livreqaogeiros da Estrada de Ferro de S&o Francis¢uaBa
1858-1863. Tese (doutorado) — Universidade EstadeaCampinas, Instituto de Filosofia e Ciéncias
Humanas. Programa de Pés Graduacdo em Hist6ria, 201

%1% Embora o objeto da pesquisa tenha recaido solaggso temporal de construcdo da 12 secdo da RSF
(1855-1858), verificou-se a presenca de traballeddescritos na qualidade “Caboculo” nos mapas de
trabalhadores de conservacdo de termos, subspotodanoel Severino D’Amorim Lima, engenheiro
Residente Interino, referentes aos meses de ahgbsto de 1864, do contingente de trabalhadores do
termos de Serinhaem, Escada e Agoa Preta. Em atdemrascente em termos de nimeros absolutos, que
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condicOes e estatutos. Dentre 0s casos apresermealdogutor, o do trabalhador Paulo

Ferreiro:

Apesar do esforgco demonstrado nas diversas reca@es] tanto do
Ministério da Marinha quanto das autoridades paibci esses
desertores continuaram a desafiar a ordem militas &ntativas de
recrutamento forcado. Naquele ano, desertoresldirasi também

procuraram refugio nas obras da ferrovia. Por f#étaorte, em 1° de
outubro de 1860, Paulo Ferreiro, desertor do Etagrariu sua

esperanca de liberdade ser interrompida ao sev pets subdelegado
da freguesia de Cotegipe quando se encontravdtsaio na estrada
de ferro. Esta e outras histérias de homens quertdgam dos

servicos militares obrigatérios em busca de umgabseguro nas
obras da estrada de ferro ou acionando outros nsewas para evitar
0 recrutamento forcado povoam as narrativas pdiciarante o

século XIX3’

O autor ponderou gue as obras da estrada de fewiiam de reflgio ou, na
definicdo de Chalhoub utilizada por Robério, delade-esconderijo” aos desertores:

Os desertores certamente imaginavam que seria meaidgoso
permanecer entre a multiddo de homens que tralzalay canteiros
de obras da ferrovia e, muito provavelmente, judgavjue poderiam
contar, ainda, com a solidariedade de seus pascdegdrabalho para
fugir do recrutamento compulsério que tanto os

Assim como a RSF, a BSF atenderia a plantagdo mjrecdaiana. Etelvina
Reboucgas Fernandes (2006), estudando a BSF, desoremovimento financeiro da
estrada BSF no periodo, quando se destacou in@idno transporte de passageiros em
relacdo ao de mercadorias. Todvia, no primeirodméuncionamento ja haveria curva
de inversao, preponderando a autora que, ao loog@uimeiros 23 anos de operacao
da ferrovia, o transporte do acucar preponderavasnadaquela estrada, que escoava o
que era produzido nos engenhos por onde o tragadmstdada havia trilhadd? Esse
dado foi considerado no presente estudo como dexiapacdo das realidades
produtivas da BSF e da RSF naquele periodo. A 8&S3kn como parece ter ocorrido na

BSF, teria a rota das plantagbes como bussolansinbli para alcancar o dito Rio S&o

também corresponde a ordem decrescente em peirceletuzcorréncias, observou-se 3 para 37 em
Serinhaem; 3 para 90 em Escada; 1 para 46 em Agta PAPEJE, EF 8)

31750UzA, 2013, p. 74-5.

$850UzZA, 2013, p. 75.

319 FERNANDES, 2006, p. 136-7.
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Francisco e, com isso, a construcao e operacaeraeib naquele cenario, integraria as

laboring landscapesa plantac&d®

No caso dos trabalhadores da 12 secdo da RSHlemdns a partir da andlise
documental desta pesquisa, observou-se a condégdetdntores de estatutos variados
de liberdades e escravidbes, submetidos a violén@acoacdo estatal, inseridos no

processo produtivo da plantacdo agucareira.

A problematizacdo dessas evidéncias se aproximaugdgdas as especificidades
de tempo e lugar, das reflexdes (e mesmo das ipdeghapresentadas por Sidney
Mintz em Era o escravo da plantacdo um proletari? artigo no qual, também por
aproximacdo, Mintz analisou as condigbes concrdasvarios trabalhadores que, em
variados lugares, foram submetidos a légica predutila plantagcdo (escravos
amerindios, deportados africanos, camponeses ealhtsalores contratados),
debrucando-se de modo mais especifico sobre ampies de acucar do Caribe, a fim
de resguardar seu recorte especifico de analisaservar o rigor metodolégico com o

gual se propos a realizar o estudo.

Dessa reflexdo cientifica, o autor destacou queoesmhouvesse diversidade
juridica de submissdo, na pratica, esses trabaksd@@scravos e livres) foram
submetidos pelo capital a condigbes concretas gdoracdo que guardam mais
semelhancas do que diferencas, sem que, ele jnssfjam abandonadas as
particularidades proprias de cada lugar e de cadgpd, bem como os elementos

conceituais abstratos que compdem historicamegte se entende por proletario.

Firme em seu rigor metodoldgico acerca das catega@scravo e proletério,
Mintz disse que sua andlise se aprofundou em kekgsi escravos e, mais detidamente,
em relacdo aqueles cujas atividades econdmicasripodeser assemelhadas as de
pessoas livres. Apontou as especificidades da vetalaforca de trabalho que
categorizam a no¢ao marxiana de proletario e,rad, fiegistrou uma vontade cientifica
gue remanesceria sem que lhe fosse possivel zatisfea ocasido, enfatizando a

aproximacdo em linhas gerais entre o “trabalhadorlivre” e o “tecnicamente livre”:

320 Conforme j& referido, os conceitos tem aporteitedra categorizacdo de plantacdo de Sindey Mintz e
Eric Wolf (1957) e ddaboring landscapege Thomas D. Rogers (2009).

321 Artigo de 1978, traduzido e publicado no Brasilcotetanea MINTZ, Sidney W. O poder amargo do
acucar. Produtores escravizados, consumidorestgmiabedos. Org. e Trad. Christine Rufino Dabat,
Recife, Editora Universitaria UFPE, 2010.
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Se de um lado tentei indicar alguns modos de cosnatimidades
economicas dos escravos assemelhavam-se aquelapedssas livres,
também é verdade que gostaria de ter mostrado @snatividades de
pessoas livres, trabalhando lado a lado com esgravam sujeitas a coercao
e a violéncia. Nao tenho realmente conseguido,amagncao de categorias
de trabalhadores ndo-escravos no contexto dasaples do Caribe era
tencionada par afirmar este ponto mais geral. Danmaeforma que os
escravos ndo eram completamente encapsulados gteldoede servidao,
aqueles que, tecnicamente livras, labutavam adasky de fato, ndo eram
completamente desacorrentadds.

Tanto Chalhoub quanto Mintz ddo amparo teodrico @sstras documentais
encontradas nessa pesquisa. As evidéncias de egéapviolenta da forca de trabalho
de operérios que construiram a 12 secdo da RSE érm analisadas neste estudo
reforcam as multiplas modalidades de exploracawadt@lhador na dimenséo concreta,

ainda que teoricamente gozasse de estatutos vawdadderdades ou escravidoes.

Somados aos jornaleiros que obtinham isencdo @enss do recrutamento, o0
presente estudo verificou na documentacdo elemdstokndestinidade do trabalho na
construcdo da 12 secdo da linha e que ndo sengestnh ao escravo foragido.
Considerando-se a dimensao clandestina do recrutadengajado, procedeu-se a
analise do quadro de desertores em Pernambuco lmpério naquele periodo de
construcdo da 12 se¢édo da RSF.

4.4 Uma breve cartografia do recrutamento militar ro Império do Brasil: de onde

vem e para onde vao os recrutas; liberdades assads (e vigiadas); recrutamento
forcado, formacdo e o papel do Estado na desonerac@lo capital, excesso de
prazo; desercao.

No periodo em estudo, os numeros de desercao wzaa desertores chamam
a atencdo para mais uma solucdo possivel paraeggnaentar trabalhadores as frentes
de trabalho da RSF. Nos relatorios dos Chefes tiei®e dos Chefes da Provincia de
Pernambuco (1850-1868%° embora o numero de desercdes tenha permanecido
equivalente, houve decréscimo significativo, tamto recrutamento, quanto nas

apreensoes de desertores em Pernambuco nos alfstoa 1858.

Os numeros de captura de desertores sequer fofanaos para o ano de 1858,

quando seria concluida a RSF. Curiosamente, a partLl859 voltou a existir registro

322 MINTZ, 2010 [1978], p. 141.
323 Relatorios dos Presidentes de Provincia dispanarmi http://www-apps.crl.edu/brazil/ministerial.
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elevado de capturas. No relatorio de 1855, relativcano de 1854, foi reportada a
captura de 158 desertores, mantendo-se em 108&a&sta relatério seguinte, que se
referia as apreensfes do ano de 1855. J& nos ant856 e 1857 a provincia de

Pernambuco reportou a captura de apenas 16 e 8&ates respectivamente. Para o
ano de 1858 sequer ha registro de capturas e edré@bnaram-se indices semelhantes

a 1855 e 1854, sendo registrada a apreensao akegéfores para 1859:

ANO NUMERO DE CAPTURA DE
DESERTORES

1854 158

1855 108

1856 16

1857 32

1858 -

1859 112

Ao longo do século XIX, o recrutamento forcado @na mecanismo estatal de
preenchimento das fileiras do servico militar. Némgira metade do sécufd’ os
recrutas engajados ao servi¢co militar no Impéri@®dasil representavam mais do que o
dobro do numero de voluntarios. Aléem do recrutamémtcado, outra forma de manter
o efetivo era a prorrogacado ilegal do termo deigerde engajados que, embora
devessem ter suas baixas concedidas, permaneciaiezou mais anos. Entre os anos
de 1850 a 1859, tal ilegalidade garantia as fieiiadices superiores em 50% se

comparados aos numeros dos engajamentos voluntarios

Em 1858, por exemplo, aproximadamente 13% do ogerite era
composto de pracas com direito a baixa. O exéecdalependente da
retencdo das baixas para manter o efetivo em pedamanimos, e o
cumprimento estrito da lei representaria, pratigamea dissolucéo da
forca armadd®®

O recrutamento forcado e as prorrogacdes ilegams,lugar de preservar o

efetivo, estimulava as fugas. Um dos Ministros aipdrio, ao falar a respeito dessa

%Relatérios do Ministério da Guerra e do Ministérita Marinha, disponiveis em //www-
apps.crl.edu/brazil/provincial/pernambuco

%25 MENDES, Fabio Faria. Recrutamento militar e carmgto do Estado no Brasil imperial. Belo
Horizonte: Argvmentvm, 2010. p. 41.
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situacao, registrou que a “desercéo fez progresspantosos nesses ultimos tempos,
mas essa desercao procedeu menos do estrago maaldddo, do que das repetidas
faltas do cumprimento da palavra dada pelo govetiio”

No caso das desercdes por excesso de prazo owssleapejue ja estavam ha
anos na caserna, essas fugas representavam pefida dé investimento estatal, pois
mesmo 0s que desempenhavam atividades mais sitimplas aprendido certos oficios

nos anos que permaneceram engajadoblo caso da Marinha, destacavam-se os

by

oficios de carpintaria, de fundicdo e demais adides afetas a construcdo e a
manutencdo navais. Se o desertor havia sido emgagdnais tempo ou oriundo da

escola de aprendiz, a formacao era ainda mais ampltensa:

A utilizagdo de menores nos estaleiros é uma prgtie vem desde o
periodo colonial, todavia, € apenas em 1857 qua psstura é
regulamentada. No caso do Recife [Pernambuco], mp@ohia de
Aprendizes Atrtifice foi fundada durante o goverre Francisco do
Rego Barros (1837-1844), tendo para oferecer era efiainas os
servigcos de construcdo naval, calafate, ferreeoatheiro, polieiro,
torneiro e tanoeiro. (...) Para ingressar na Colnipa@ ter acesso ao
aprendizado de um oficio, 0 menor deveria seraalistom uma idade
minima de 7 anos e maxima de 12 anos como presgabuto. Caso
tivesse uma idade superior a 12 anos a criancaidesar direcionada
a Companhia de Aprendizes Marinheifds.

Em termos geogréficos, o indice de recrutamentNorte era bastante superior
ao do Sul do Império. Era o chamado tributo de sardgvido ao governo imperial
pelos governos provinciaé® A provincia de Pernambuco, em nimeros absolutas e
que mais recrutava no Brasil. Todavia, no perioeld85-1859 ha um decréscimo de

aproximadamente 34% em relacdo ao periodo imedéatenanterior (1850-1854) de

326 Ministro José Manoel de Moraes, 183pud MENDES, Fabio Faria. Recrutamento militar e
construcdo do Estado no Brasil Imperial. Belo Humte: Argumentum, 2010, p. 42.

%27 Tanto assim que engajamentos e promocdes predagessdo de terras ao termo final do periodo
obrigatério, entretanto a desergdo era previstaocoipotese de perda integral de terras, além daout
punicdes ordinarias.

3% S|LVA, Wandoberto Francisco da. O destino doolipobres, 6rfdos e enjeitados de Pernambuco: as
companhias de aprendizes da Marinha (1847-185®isAto XXVI Simpdsio Nacional de Histéria —
ANPUH, Sao Paulo: 2011, p. 4-6. Ver também SILVAandloberto Francisco da. Guerreiros do mar:
recrutamento e resisténcia de criancas em Pernamifii@57-1870). Dissertacdo (mestrado) —
Universidade Federal Rural de Pernambuco, Progomemds Graduacdo em Histdria Social da Cultura
Regional, 2013. Disponivel em http://200.17.137/td¥8 busca/arquivo.php?codArquivo=1820.

329 \ler, dentre outros, MENDES, Fabio FarRecrutamento militar e construcdo do Estado nosBra
Imperial. Belo Horizonte: Argumentum, 2010; SILVA, Luiz Gédo. A faina, a festa e o rito: uma
etnografia histérica sobre as gentes do mar (s¥88l ao XIX) Campinas: Papirus, 2001.
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recrutamento em Pernambuco. Ja nos anos de 18@0-ffipera em 16% a perda
havida entre 1855-1858°

O periodo de 1855-1859 compreende justamente argo@is da 12 secdo da
RSF e, em que pese ter criado postos de trabalatvas pela dispensa do servico
militar ou pela isen¢édo do recrutamento, o refatedais trabalhadores chegou aquelas
frentes de trabalho ndo so através de recrutatossen guardas dispensados. A norma
seria violada e geraria, em paradoxo, um fluxolaedestinos: os desertores.

Os desertores criavam contradicéo legal semeltzargéerida por Chalhoub ao
se reportar aos escravos registrados como vadios Bvres registrados como escravos
foragidos (2012, p. 231), posto que se eram esgyav@o preenchiam os requisitos
legais do tipo criminal da vadiagem e, se erane$iyndo se enquadravam na conduta
de escravo foragido — o forro ndo preencheria dicén de fugado e sim, como destaca

Chalhoub, de livre ou liberto.

No caso dos desertores, embora efetivamente gozaksesencédo legal antes da
desercédo, acabariam sendo absorvidos nas frentéslz@ho sem regularizacdo da
condicéo juridica a qual faziam jus. Requeridaetsp ou isencéo, era concedido prazo
para comprovacao dos motivos. Nao sé trabalhar emog ferrovias e minas, mas
estado de saude e de economia familiar poderiamtafoantar os requerimentos dos
recrutados, que eram, em regra, indeferidos p@neiessde provas’

Embora as normas em vigor reforcassem o discutatakdo trabalho ‘livre’ em
obras de interesse publico, na pratica, permanecemm mesmas formas de
preenchimento forcado das fileiras do servico arilitsem condicbes plenas de
comprovacdo de isencdes legais aos recrutadosg @ancorreria como mais um dos

fatores de estimulo a desercao e ao trabalho ‘etimd’ na ferrovia.

330 Os percentuais foram extraidos a partir dos nisnesastantes das tabelas de MENDES, 2010, p. 52-
5, que elaborou os diagramas a partir @eatorios do Ministério da Guerral845-1883 e do
Recenseamento da Populagdo do Império do Bra8ir2. O autor destacou que em relagdo ao Sul, o
Norte seria visivelmente o “exportador” de recridadmpério e, ao examinar Pernambuco, considerando
os dados de 1845 a 1883, percebeu que foi a pravijpe mais contribuiu com o envio de corpos as
forcas imperiais, o que tornam mais relevante aoslale decréscimo substancial no recrutamento ao
longo do periodo de construgdo da 12 se¢do da RSF.

331 Observou-se que o recruta sequer era liberadeoursb do prazo para providenciar as provas de sua
alegada isencdo, permanecendo custodiado e soffagdarpolicia naquele periodo: “Dito [oficio] — Ao
mesmo [general comandante das armas] communicaed®i concedido ao recruta Cordolino Baptista
de Araujo Ayres, o prazo de 20 dias para a pres@&otde isencdes legaes, cumprindo por tanto que o
mesmo recrutado seja conservado em custodia duagniglle tempo” Diario de PernambucoParte
Official, expediente de 12 de maio, edicdo n. 122, de 28aile de 1857).



187

4.5Um desertor vai a leilaoo crime de reduzir pessoa livre a condicdo de eavo,
mas o que seria a liberdade, e o que fora a escrd&b? Liberdades e escraviddes.

As concepgdes monoliticas e dicotdmicas de trabadlecavo e trabalho livre, e
a reproducdo legal do discurso que as vinculanpeotivamente, ao atraso e ao
progresso no século XIX, mascararam a diversidadgudlificacdo dos trabalhadores e
dos vérios estatutos aos quais estavam submetidosimpério do Brasif*?

especialmente nas provincias do Norte.

Como evidéncia paradigmatitd, apresentou-se o trabalhador José P&¥tor,
que através dos documentos analisados, trabalh®umdés variadas formas e sob

variados estatutos de liberdades e escravidoes.

O exame do instituto formal da escravidao brasileu seja, realizado apenas a
partir dos marcos legais brasileifd3,fez observar sua temporalidade de longa
durac&d® no Império do Brasil que, para atender as demaddasercado e manter o
Brasil inserido na economia mundial, deu tratamegudtitico e juridico proprio e

espacado ao longo dos anos.

As leis visavam manter o trabalhador escravo aasuddeas, destituindo-o da
livre disposicao de seu trabalho, a Unica forcalygiiva da qual era detentor, a fim de

assegurar os interesses do capital na producaensge ® corpo era propriedade integral

%32 Mapa do Brasil do Século XIX, incluindo os portiss provincia de Pernambuco e do Rio de Janeiro
em <obijdigital.bn.br/objdigital2/acervo_digital/divartografia/cart1409617/cart1409617.jpg> (BRAZIL.
New York [Estados Unidos]: J. h. Colton & Sons,.[£857]. 1 map, f. 43,8 x 35,1cm).

333 Acerca de tal evidéncias paradigmaticas: SANTQOShaa Conceicdo Nobrega, Desertores e escravos
nas obras dRecife and Sao Francisco Railway Compéb§55-1858): evidéncia paradigmatica de uma
falsa distincdo entre o trabalho escravo e o thabdire, comunicacdo oral na 152 Conferéncia de
Estudantes de P6s-Graduacédo, no centro de Estobos América Latina e Caribe (LACS) &iony
Brook University(Nova York) e cujo tema central da conferéncia Whark in Latin America: new
approaches 22 de abril de 2016, programacgéao em
http://www.stonybrook.edu/commecms/lacc/15th%20Ad#20L ACS%20Graduate%20Student%20Con
ference_Final%20program.pdf

334 Semelhante a Paulo Ferreiro na BSF (SOUZA, 2013445).

35 Ordenages Manuelinas (século XVI), Ordenacéeipiffdls (século XVII), artigos 6° e 94 da
Constituicdo de 1824, Lei Diogo Feijé (de 7 de mobeo de 1831), CAdigo Criminal do Império (de
1830), Lei de determinacédo de penas (inclusive altenaos escravos (Lei n. 4, de 10 de junho d&)183
Lei Eusébio de Queiroz (n. 581 de 4 de setembrd8%®), Lei do Ventre Livre (n. 2.040, de 28 de
setembro de 1871), Lei dos Sexagenarios (tambétrecaa como Lei Saraiva-Cotegipe, n. 3.270, de 28
de setembro de 1885) e Lei Aurea (n. 3.353, deeltdio de 1888), em se tratando apenas de Brasil
Coldnia e Império.

3 BRAUDEL, Fernand. Histéria e Ciéncias Sociaisbbia: Editorial Presenca, 1972 [1958].
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do seu senhor da plantacdo. E esse corpo foratddpatravés do Atlantico, era negro

e seria diretamente relacionado ao eito.

Imaginar a comunidade imperial enquanto Nac&oizadE®’ incluiria abolir
formalmente a escraviddo, mas néo tinha o propdsitalterar a relacdo de forcas que
estava posta em equilibrio dindmico. Assim, emrlutgarepresentacéo do trabalhador
de estatutos diversificados, em gradacdo e naaizmdas, a lenta construcdo do
ordenamento politico-juridico do Império do Brasin matéria de escravidao
colaborava para forjar as condicdes ‘escravo’\w@eliem extremos dicotdmicos, que
passariam a compor esse imaginario moderno do geegr com ideais de
branqueamento da populagéo e ideologias de libergada o trabalho. No plano
concreto, tentar-se-ia conservar as mesmas reldeg@®ducao colonial, alicercadas na
exploracdo e no controle do trabalhador, indepdaedemnte de sua condicdo formal

‘livre’ ou ‘escravo’.

E nesse arranjo de forcas que se encontrava Jasér.Pdomem pardd®
nascido livre, engajado ao Corpo de Imperiais Mugiios do Império do Brasil na
década de 1840, assentando praca entre 8 e 10Girtesdo licenca para desembarcar
por alguns dias, desertou da Marinha desde 10veéecieo de 1856 e seguiu ao interior
da Provincia de Pernambuco, fixando-se na vilaalwoConde permaneceu trabalhando
na construcao da estrada de ferro RSF.

Encerrada a primeira etapa das obras (1888)psé Pastor foi recolhido pelo
portugués Jacintho Aragdo, que se fixara na prac&ekcife como negociante de
escravos. Chantageado pelo portugués, ameacandocifeto pelo crime de desercéo,
José Pastor aceitou se passar por escravo, medigrmanessa de receber, apos seis

anos de escraviddo, uma carta de alforria de baciAtagdo, que devolveria ao

%'Remissdo aos aportes tedricos dados por ANDERSGNedict. Comunidades ImaginadasSao
Paulo: Companhia das Letras, 2008 [1983]; MATTOSarddlo Badar6.Escravizados e livres:
experiéncias comuns na formacéo da classe trabaltzadarioca Rio de Janeiro: Bom Texto, 2008.

338 Do latim “pardus”, de “leo pardus” (leopardo),peessdo passou a ser utilizada para coisas eianima
de coloragdo “entre branco & preto”. BLUTEAU, Rdfagocabulario portuguez & latino. LISBOA:
Officina de Pascoal da Sylva, 1720, p. 264-265. 500, a Carta de Caminha, primeiro documento
oficial do descobrimento do Brasil, se refere aatvos como pardos: “a feicdo deles é serem pardos,
maneira de avermelhados”. DA FONSECA, LUIS ADAOséhtido da novidade na Carta de Pero Vaz de
Caminha. Revista USP, n. 45, p. 38-47, 2000.

339 Eram 31,5 km de extensdo, em bitola larga (1,60gando o Recife (Cinco Pontas) & vila do Cabo.
Ver planta de Recife, incluindo Cinco Pontas e adac em vermelho da estrada de ferro, em
<objdigital.bn.br/acervo_digital/div_cartografia/tta43231/cart543231.jpg> (LOBO, lldefonso llidio de
Souza. Planta das cidades do Recife, Olinda essealsaldes. [S.l.: s.n.]. 1 map, 53 x 76).
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desertor, trabalhador e agora formalmente escpEagsados 0s seis anos, sua condi¢ao

juridica de liberdade.

Amarrado e com grilhdes no pescoco, José Pastoiusedg vila do Cabo ao
Recife, possivelmente sobre os trilhos da estragaete ajudara a construir. Apos dois
meses na condicdo de escravo de Jacintho, o deserta leildo. O negociante
portugués descumprira sua promessa: forjou docunwmniposse do desertor, no qual
José Pastor recebeu 0 nome de Faustino e a conuliigica de escravo.

Marcolino de Borja Giraldes, agente leiloeiro sitoaa Rua do Collegio n. 15,
anunciava para 3 de dezembro de 1858 o leildo fdeescravo preto de 25 annos,
bastante robusto e perito marinheir®igrio de Pernambucoedi¢des 276, 277 e 278,
1858). Transferido o leildo para dia 7, 0 anun@ssou a destacar logo na chamada, em
caixa alta, a qualidade de marinheiro do escralEIAO DE | ESCRAVO
MARINHEIRO (TRANSFERENCIA) TERCA-FEIRA 7 DO CORRENT (Diario de
Pernambucp edi¢cdes 279, 280 e 281, 1858). Dois meses najwelabaldes e a
atencdo dos frequentadores de leildes chamada gei®sanuncios pouco comuns de
“escravo marinheiro” possivelmente foram eventgapterais permissivos a troca de
comunicacao entre José Pastor e outros atoresogeeigm alimentar redes alternativas
de didlogo e evitar a formalizacdo de uma condigdiddica de escraviddo

aparentemente irreversivel caso se consolidasse.

Naquele momento do dia 7 de dezembro de 1858,s3adealeildes do Sr. Borja,
conforme o anuncio, “ao0 meio dia em ponto”, Josg&td?aagora Faustino, estava em
exposicao. Ele era o bem alardeado nas chamadas ggente leiloeiro veiculou no
Diario de Pernambucalos dias anteriores e que assim procedia “a regeeto dos
depositarios da massa fallida de Novaes & C.” Mastd? foi reconhecido, ou se fez
reconhecer. Estava ali 0 Segundo Tenente da MaBn&ia José dos Reis. Ele servira
com José Pastor, o0 marinheiro escravo. Estiverabam@ados em um mesmo brigue.
Diante da ocorréncia, o oficial Braz convocou aadade policial e foram interrogados

os envolvidos.

O desertor foi encaminhado a Marinha e o portugnégociante de escravos,
recolhido a prisdo para ser processado pelo crameeduzir pessoa livre a escravidao

(art. 179 do Cadigo Criminal do Império do Brasil).
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O inteiro teor dos interrogatoérios e dos oficiaspiablicado no jornaDiario de
Pernambucale 30 de dezembro de 1858. José Pastor declar8s &nos e ter nascido

livre, na Provincia de Alagoas, ao sul da Providei@ernambuco.

Do depoimento do segundo tenente e da testemunimadli&lorentino dos
Santos, extrai-se que José Pastor teria permanéei@a 10 anos engajado, a servico
da Marinha, antes de desertar. Esses anos de ewmgdjaindiciam que ele desertou
quando j4 teria direito a baixa do servi¢co, masnematido em prorrogacao ilegal pelo

proprio Estado.

Na rua onde 0 negociante portugués declarou est@vedecido, Rua das Cinco
Pontas, n° 64, ficava o ‘barracdo’ da R8Mele funcionava uma espécie de escritério
da obra, onde os trabalhadores recebiam seus pamg@mnguardavam ferramentas,

recolhiam materiais de construcéo e se alojavamdyuaecessario.

A solenidade de inicio dos trabalhos de constrag@®SF ocorrera aos 07 de
setembro de 1855 entretanto a obra s6 comecaria em marco de 1856nasmo

periodo em que José Pastor é considerado desamoarhha.

Jacintho Aragédo capturou José Pastor em outubt8%# levando-o a leildo aos
7 de dezembro de 1858, mesmo ano da inaugurac&&Kacom circulacéo de vagdes
na linha desde fevereiro de 1858. Para a 22 se;&S#, a solugcdo dos contratantes no
intuito de melhor suprir as frentes de trabalhaasamunciada como resolvida a partir da
chegada dos 200 estrangeiros. Estes que aportangPemambuco na mesma época do
leildo do trabalhador escravo e também naquele mesomento insurgiram-se em face
das condicdes de trabalho e do salario que encamtra@d companhia ameagava esses
‘contratados’ ou ‘engajados’ com a I&iério de Pernambucoedicdo n. 286, 14 de
dezembro de 1858):

30 Relatério do Chefe da Provincia de Pernambuco 86&7,1 disponivel em http://www-
apps.crl.edu/brazil/provincial/pernambuco.

%1 A data escolhida de inicio ficticio dos traballi@s apologia & independéncia do Brasil, cujo marco
fora o “tradicional” Grito do Ipiranga” de 07 detsmbro de 1822. Era o refor¢o do discurso da e@olug

e do progresso da nagdo: “Muitas vezes, ‘tradigiigs’parecem ou sdo consideradas antigas séotkastan
recentes, quando ndo sdo inventadas. (...) O tdrawhcéo inventada’ é utilizado num sentido amplo,
mas nunca indefinido. Inclui tanto as ‘tradicGesalmente inventadas, construidas e formalmente
institucionalizadas, quanto as que surgiram de remaais dificil de localizar num periodo limitago
determinado de tempo — as vezes coisa de poucesappoas — e se estabeleceram com enorme rapidez”.
HOBSBAWM, Eric. Introducao inA invencao das tradic6eSao Paulo: Paz e Terra, 2015, p. 7. Ao final
desta pesquisa, em anexo, reproducdo de Termoegistrou o inicio das obras e que integra Relatério
encaminhado pelo Presidente da Provincia de Peumnmaquele ano ao legislativo provincial.
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O empreiteiro da estrada de ferro faz publico gsim eesolvido a fazer

effectivo o engajamento que contratou com divemssisangeiros para o

servico da dita estrada ndo s6 para com 0s mesngagaeos como para 0s
gue os alliciarem ou os admittirem ao seu servg@onformidade da lei de

11 de outubro de 1837, e pelo presente convidéoa dhgajados que tem se
recusado a prestar seus servicos a vi-los prestar que ndo soffram as
penas da dita lei que sdo severas e imposta suamerie.

O portugués, negociante de escravos, forjando céaduridica, ou o patréo,
ameacando a aplicacdo coercitiva da norma, refegaem nesta pesquisa amostras da
expropriacdo da liberdade, pelo uso dos recursomais disponiveis. No caso do
portugués Jacintho, este figurou na ‘limpeza’ ddndi de ferro, apropriando-se de
trabalhador cuja condicdo poderia comprometer ipaidente a companhia RSF em
caso de inspecao governamental. Enquanto isso, mratante da companhia,
empenhava-se em impor a lei e a ordem aos quehdetira condicdo juridica
apropriada ao trabalho nas obras, ou, a0 menawcagé-se para fazer parecer que

assim procedia.

A empresa estava sob a fiscalizacdo tanto da priayiatravés do departamento
de obras publicas, quanto da Corte Imperial, sencioear as cobrancas de retorno que
eram feitas pelos acionistas e diretores situadd3raca de Londres. Com a demora na
conclusdo da obra, intensificaram-se as fiscalEs@ cobranca¥ de modo que a
existéncia de pessoas capazes de retirar dassfrdateservico os trabalhadores em
condicdo de ‘clandestinidade’ poderia ser do iswFedos construtores naquele

momento.

No que diz respeito ao recrutamento, Pernambucgaoderia seguir sem pagar
o tributo de sangue ao governo imperial, de mode wmagueles mesmos meses de
aprisionamento e leildo de José Pastor, o Presid#mtProvincia publicara em seus
expedientes ato oficial dando conhecimento as idames encarregadas de que
Pernambuco deveria fornecer ao menos 120 recrasid de PernambucoParte
Official, Expedientes do dia 23 [de novembro], &digr. 283, de 14 de dezembro de
1858). O Estado, desse modo, também seria prosigamesse processo de retomada

dos recrutamentos e de recaptura dos desertores.

%42 Os relatérios mencionados na nota, bem retratammento de disputa entre governo, executores da
obra e diretoria da companhia em Londres. Dentréundamentos dos engenheiros fiscais Lane e,
especialmente, Viriato (maio de 1858), o volumerdbalhadores era fator de atraso no empreendimento
(APEJE, EF 2). Nesse sentido, ver MELO, Josemir ildade. Modernizacdo e mudancas: o trem inglés
nos canaviais do Nordeste (1852-1902). Tese (dadddr— Universidade Federal de Pernambuco, CFCH.
Programa de P6s Graduacdo em Histéria, 2000. Imageparte de um dos relatérios de Viriato, a partir
de consulta ao acervo do APEJE, em anexo.
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A ‘limpeza’ de linha seria feita a contento e jain&io de 1859 a premente
necessidade de trabalhadores para dar inicio eca® sla RSF restou evidenciada e a
demanda se apresentou num gquantitativo que indiciao aproveitamento da méo de

obra anterior.

O anuncio noDiario de Pernambucode 7 fevereiro de 1859 reportou
necessidade imediata de preenchimento de 40% alad®postos de trabalho genéricos
e de 60% de vagas especializadas (mecanicos, s dentre outros). O andncio
foi direcionado aos ‘arregimentadores’, que naangérmediariam a contratacdo de

trabalhadores, mas receberiam o prémio para ‘mag@perarios no servico:

Tendo o Sr. Guilherme Miguel Peniston engenheiro acrafe da
companhia da estrada de ferro exigido do empreitiemprego de
dois mil obreiros nas obras da segunda secdo, sdndd0
trabalhadores e 300 mecéanicos e outros, isto pdia 20 de fevereiro
de 1859 ou antes, e desejando o dito empreiteitisfaszer esta
exigéncia e achando que pelos meios ordinariosumeatesperanca
pode ser bem sucedido oferece o prémio acima @0®:a qualquer
pessoa que cumpra as seguintes condicdes. CONDICK&ERr para
as obras da segunda secdo para serem empregadosdiat 20 de
fevereiro de 1859 ou antes, 1.000 trabalhadore@0encanicos ou
de outros oficios e empregos. Conservar ditos ltrabares e
mecanicos e outros como acima dito ou um numercaligu
constantemente empregado nas obras da segundalsedifi@ estrada
de ferro por um periodo de 4 meses.

Os registros anteriores a 1858-1859 e que forariisadas neste estudo nao
demonstraram, como ja visto, a prevaléncia de dpsréastrangeiros na construcao da
12 secédo da RSF, o que reflete fenbmeno distintendontrado nas construcdes das
estradas de ferro do Sul do Império do BriSilAs referéncias a estrangeiros na
construcdo da 12 secdo da RSF se restringiram m@apseigeiros, engenheiros e
auxiliares imediatos, na maior parte deles bri@ie muitos vitimados pelo colera-
morbo ainda em 1856. No caso de postos de tralbadimos elevados, a chegada mais
expressiva de imigrantes se deu ao final de 18&hdp ja construida e inaugurada a 12

secao da RSF.

Ao final de 1858, a chegada de 238 europeus faiidagle ‘fuga’ de parte deles
antes mesmo de comecarem a trabalhar na RSF. Osattosceram. Os que

3 Trabalhos significativos acessados nesta pesguigae analisaram estradas de ferro inseridas nos
processos produtivos das plantacdes de café dioSaoipério: EL-KAREH, Almir Chaiban. Filha branca
de mée preta: a Companhia da Estrada de Ferro Redi855-1865). Petropolis, Vozes, 1982;
LAMOUNIER, Maria Lucia. Ferrovias e mercado de @itim no Brasil do século XIX. S&o Paulo:
EDUSP, 2012.
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remanesceram para compor as frentes de trabalh@2dsecdo da RSF ja néo

compunham a integralidade do grupo de europeugastugd’

Na investigagcdo do estatuto dos trabalhadores negraram as frentes de
trabalho de construcdo da 12 secdo da RSF, Josér Passonifica uma relevante
evidéncia da pesquisa, confirmando a hipotese Ida taalidade de condicéo ‘livre’ e
‘escravo’ na qualificacdo dos trabalhadores, espwente dos trabalhadores das
estradas de ferro do Norte do Império do Brasiklicar o trabalhador da 12 se¢éo da
RSF, pois, estaria aléem das condi¢cdes dicotdbmieadivce ou de escravo, ndo se
restringindo, de igual modo, a classifica-lo nadig&o de imigrante branco ou nacional

pardo.

A partir de uma construcao critica, em grade e pdarizada, a qualificagéo
deste trabalhador foge as generalizacdes histéfiogs*® que reforcam o discurso
polarizado entre o trabalho livre e o trabalho aazr e atribuem aos trabalhadores
livres a construcao de ferrovias no Brasil, espe@ate aos imigrantes brancos. Se tais
conclusdes puderam ser sustentadas em certa neabaédo as ferrovias do Sul do

Império, no caso do Norf&° essas conclusdes trilharam em sentido diverso.

O desertor José Pastor, pardo nascido livre e ¢eadeildo como escravo depois
de mais de oito anos de servi¢co militar, e de qdaseanos de trabalho na construcao
da RSF, integrou o complexo produtivo da plantagéocareira naquele momento
historico do dito progresso da Nacdo rumo a caéo e revelou a diversidade de
qualificacdo do trabalhador naquele cenario desotleal? secdo da RSF: homem de
cor, destituido da livre disposi¢cdo de seu trabaklo Estado, explorado a servico do
capital, protagonista na construcdo de suas pepiticad’’ de sobrevivéncia, sujeito

da histéria vista de baix&*®

344 Nesse sentido, ver MELO, Josemir Camilo de. Madagdio e mudancas: o trem inglés nos canaviais
do Nordeste (1852-1902). Tese (doutorado) — Univade Federal de Pernambuco, CFCH. Programa de
P6s Graduacéao em Histéria, 2000, p. 175-176.

35 Exemplificativamente, ver BENEVOLO, Ademémtroducéo & Histéria Ferroviaria do Brasil: estudo
social, politico e histéricoRecife: Edig6es Folha da Manha, 1953; PINTO, \EsieHistoria de uma
estrada-de-ferro do NordestRio de Janeiro: Livraria José Olympio Editora499

%% No mesmo sentido SOUZA, Robério Sanis. eles sdo livres ou escravos: escravidéo e thabal
livre nos canteiros da Estrada de Ferro de S&o Ersep: Bahia, 1858-1863Tese (doutorado) —
Universidade Estadual de Campinas, Instituto desbBfla e Ciéncias Humanas. Programa de Pés
Graduacédo em Histéria, 2013.

%7 DE CERTEAU, Michel.A Escrita da Histéria Rio de Janeiro: Forense Universitaria, 20008; DE
CERTEAU, Michel.A Invencédo do Cotidian@® v. Petrépolis: Vozes, 2014. No caso do presestigdo,
observou-se que ndo cabe uma dimensao conceitt@ichs e estratégias também estritamente biearia
estanque, mas no sentido do que acrescentou, damuthes, PEREIRA, Mateus Henrique de Faria;



194

Através desta breve amostra, obtiveram-se evid€peieadigmaticas da historia
do meio ambiente, da histéria do trabalho, da h&tdos padrdes de exploracdo
mantidos pelo proprio Estado, a servico do capi@sse cenario, a diversidade de
condicdo dos trabalhadores, especialmente daggakesabriram caminhos, bateram

dormentes e firmaram os trilhos no Norte do Impdddrasil.

SARTI, Flavia Medeiros Sarti. A leitura entre tasc e estratégias? consumo cultural e préaticas
epistolaresHistdria da EducacaoASPHE/FaE/UFPel, Pelotas, v. 14, n. 31 p. 195-®1aio/Ago 2010.
Nesse artigo, 0s pesquisadores enfrentam o ateidgal como dimensdo de disputa dos conceitos
aparentemente estanques de tatica e estratégpostivel considerar, portanto, que em certos casos,
categorias tatica e estratégia estabelecam umeacelde interdependéncia regulada por um estado
permanente de tensdo que é reafirmado e atualimadderior de cada experiéncia social e indivitlual
Assim, em certa medida, a composicao de forcasgdcim a leitura analitica mesmo daquele que se
prop8e ao exame cientifico das fontes, por maiersgja 0 seu compromisso com o rigor metodolégico e
a transparéncia das ferramentas utilizadas na gigetastoriografica de escrita da histéria. O feado
ocorrendo no momento analitico das fontes, portraasversa, tende a se tornar parte da escrita
historiogréfica resultante, o que, por compromissco do cientista, deve ser por ele alertado xédei

em constante estado de alerta.

%8 Nesse sentido, a historiografia produzida da pteseesquisa dialogou, de modo mais particular, com
as abordagens que consideram paradigmas indic@gi@malise, sem que a composi¢do do todo ao qual
se integravam os indicios fosse descartada, bern sem se abandonar a dindmica de forgas existente
nas relac6es que, como dinamica que é, estd can@estesultantes variaveis, com graus distintos de
resiliéncia, ruptura e rearranjos. GINZBURG, CaNttos, Emblemas e Sinais: Morfologia e Histéria
Sao Paulo: Companhia das Letras, 1989; REVEL, &scorg.).Jogos de Escala: a experiéncia da
microandlise Rio de Janeiro: FGV, 1998; THOMPSON, E.P. Histémym Below, Times Literary
SuplementApril 7th 1966, disponivel em http://www.the-tls.uk/tls/; MARX, Karl.O Capital Livro 1.

Sao Paulo: Boitempo, 2013 [1867].
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Consideracdes finais

“UM DESERTOR VAI A LEILAO”: CRIME DE REDUZIR PESSOA  LIVRE A
CONDICAO DE ESCRAVO, MAS O QUE E LIBERDADE E O QUE E
ESCRAVIDAO?

O caminho de ferro serpenteou terras e rios daufavtda cana de acucar que se
estabelecera na paisagem da Provincia de Pernarhu@ dois séculos. O agucar,
“que se vendia em boticas, pesado aos graifiag® o século XVI, encontrara lugar de
destaque nestes solos desde os tempos do Braéhi&oNo Império, seu status se
manteve preservado e p@lantation acucareira se aperfeicoaria tecnologicamente,
perpetuando, porém, os seus elementos constitutvostifindio, o trabalho for
forcado e a monocultura voltada a exportacgéo.

O caminho de ferro atenderia aquela “industria aletapda Epoca Modern&®,
conservando os elementos que a constituiam e aéondando a possibilidade de
serem melhor aproveitados. O barateamento dosscdstdransporte do acucar, que
precisava sair do engenho ao porto, atrelado adivsto de novas tecnologias a vapor
no beneficiamento da cana, diminuiria os gastos fremtistas e intermediarivs e

liberaria parte da méao de obra da plantacao.

A estrada de ferro era o progresso. Fruto da ratéanaterializava o poder do
homem sobre o tempo e sobre a natureza, da qualeetissociava para ordenar e
dominar. Terra e homem integrados no imaginarioaliéess que exerciam a posse e a
propriedade sobre a integralidade daqueles elesieabjetificados: aslaboring

landscapes

As elites buscavam preservar suas redes de paaleneamo talante em que
avancavam no projeto de Nacao brasileira que, eanbooderna, deveria ser
conservadora das relacGes estabelecidas. Na paiségy®rovincia de Pernambuco, a

plantacdo e a escraviddo continuariam transcorrenttonga durac&d’ e garantiriam

%9 PRADO JUNIOR, CaioHistéria econdmica do BrasiBao Paulo: Brasiliense, 2004, p. 32.

%0 DABAT, Christine Rufino.Moradores de engenho. Estudo sobre as relagéesatialho e condigcdes

de vida dos trabalhadores rurais na zona canavieieaPernambuco, segundo a literatura, a academia e
0s préprios atores sociaiRecife: Editora Universitaria da UFPE, 2012,%. 5

%1 Sobre o transporte do acticar em Recife no séctdp AROUCHA, Davi CostaA urbanidade do
acucar: o transporte do produto no Recife do SécXil¥. Monografia — Universidade Federal de
Pernambuco, CFCH. Programa de Graduacédo em His2(xi4.

%2 pcerca da temporalidade, a expressao utilizadenéssiva a categoria de longa duracdo estudada e
categorizada por Fernand Braudel (BRAUDEL, Fernaiidtoria e Ciéncias Sociais. Lisboa: Editorial
Presenca, 1972 [1958], p. 21-9).
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sua insercdo na condicdo de produtora voltada aocaa® consumidor de acucar no
sistema da economia-mundfd.Prevalecendo o modo produtivo, perpetuar-se-iam o
poder de mando dos senhores do aclcar e 0 deebedé&ncia dos que estavam a eles
submetidos, sem que isso significasse um paradoxdiseurso do progresso, ja que

mantida a coeréncia da ideologia tamoring landscaped™

Seria, em todo caso, 0 estatuto de propriedadebjaioode reformas nao
estruturais indispensaveis naquele processo formdgé uma Nacgéo civilizada. Dentre

as reformas, a da terra (privada) e a do trabadfomiCamente livre).

As alongadas discussdes politicasaconteceriam adémse construir uma
solugdo juridica negociada que minimizasse os gisde mudanca efetiva nas
configuracdes sociais existentes. No discurso dgrpsso, a preservacdo das relagdes
de forcas mantendo os atores em seus devidos $igeg@ negava a modernidade, que
se apresentava e pedia passagem em simbolos visigaiebatadores da admiracdo dos

gue deles desfrutariam.

Os avancos tecnoldgicos estavam inseridos nessessm e 0S transportes a
vapor, além de encurtar distancias entre produgdm&imo, materializavam os anseios
de prosperidade e civilizacdo. Seria necessariastautgracdo da formacédo dos
engenheiros, dissociando-se ao longo do tempo a&nbkaga militar da civil.
Engenheiros integraram um corpo politécnico de @@t desse projeto imperial de
Nacdo, mantendo querelas cientificas, ocupandocespda politica e opinando em

temas econdémicos. Estavam qualificados e acimaxksutores das obras da ferrovia.

Essas obras, embora reguladas sob o prisma dolhwabi#o livre, com
pagamento de jornais aos operarios empregadosntraigc@o, desempenhariam a faina
numa ferrovia cujo tracado serpenteava a plantagiwmareira escravista, sob as
diretrizes de um Estado que expropriava as libeslan prol do projeto de Império

brasileiro, ensinando oficios e preenchendo asaiielas armas para a defesa da Nacgao.

%53 WALLERSTEIN, ImmanuelO capitalismo histéricoBrasilia: Brasiliense, 1985.

%4 Thomas D. Rogers, ao estudar a perspectiva dapaliftica e canavieira em Pernambuco, forjou o
conceito delaboring landscapes Detectou que o imaginario das elites, atrelando elementos
propriedade, terra e trabalho, teria pouca margedissociacdo dos mesmos, 0 que perpetuaria o
trabalhador em status de propriedade semelharde &rra e, por isso mesmo, em estreita ligacda.a e
Assim, a visdo de paisagens que trabalham sernidtaete da objetificacdo do trabalhador e de sua
indistincdo da terra, ambos integrantes, na origenmesmo patriménio juridico do senhor da plamtaca
ROGERS, Thomas D. Laboring Landscapes: The Enviemtah Racial, and Class Worldview of the
Northeastern Sugar Elite, 1880s-1930sLimso-Brazilian Review2009, 46:2, p. 22-53, 2009.

UNICAMP, 1977.



197

Um dos resultados dessa convivéncia entre os raaigdos modelos e formas
de relagbes de trabalho seria a comunicacdo dostutest diversificados de
trabalhadores, personificando-se em José Pastoridéneia paradigmatica de um
trabalhador que experimentou, ao mesmo tempo, ama gariada de estatutos formais
e materiais. As invariantes foram o trabalho e er@@. No mais, esteve no intervalo

aberto que havia entre o trabalho escravo e chislwdito livre.

De 7 de setembro de 1855 — 33 anos da Independéméeasil — até o dia 8 de
fevereiro de 1858 a obra seria lugar de paragensuites trabalhadores que, quando da
inauguracao e inicio da operacdo dos 31,5 km dmdoaacelerando o trajeto entre
Cinco Pontas (Recife) e vila do Cabo, ja ndo estamais la e, mesmo que estivessem,
interariam as vistas sem serem dissociados dageamsa

“O dia 8 de fevereiro de 1858 serd um dos maieedos do nosso
horizonte, e marcara nos annaes de Pernambucoasrépdcas mais
gloriosas da sua civilizagcdo. Avante, oh Pernambacoarreira do
progresso esta abertaf

Mesmo os que foram avistados quase dois anos dppoiSua Majestade, o
Imperador Dom Pedro Il, contariam com registros égens e de contabilizacdo
coletiva, ao lado de apontamentos nominais e da#wts de instrumentos e

maquinarios. Estavam inventariadas as oficinasat@tho da RSF:

Visitei as oficinas da Companhia, indo do Cabol&@té voltando em
vagon. Estdo muito bem montadas para obra de taripin e
sofrivelmente para a de ferro. Tem 40 trabalhadoaesonais e 20 e
25, sendo os 100 serventes em- pregados nas efieidapendencias
todos nacionais. O Penniston disse-me que estaipag@o uma
escola para ensinar diferentes oficios. Ha maquidas aplainar
passando uma taboa ordinaria 2 vezes uma por eadiaboutra para
fazer as juntas das taboas; verruma; goivas; 8sseincula- 2 maiores
e 1 menor e outra vertical, pequena e es res fpaita cortar em
curva; tomos: para parafusos; para pecas pequehgdo para
grandes, e outro para as medias verruma, e 2 plpera ferro uma
vertical e outra horizontal, sendo esta para pgcasdes. O motor é
de 25 podendo elevar-se a 40 cavalos. Tem 4 farjas) poco de que
e tira agua para caldeira do motor, e tanque damsriotivas Vi um
estrado de ferro montado sobre trilhos, assentes afieinas, para
levar e trazer as oficinas os carros dos ar maeens trilhos da
estrada. Tem um ventilador para todas as forjasta@ens fazem-se

%% Diario de Pernambucol0 de fevereiro de 1858.
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de camassari, madeira das matas de Pernambucaucmenuito e
nao fendé&>®

Através desta breve amostra, evidéncias paradigasatia historia do meio
ambiente, da historia do trabalho, da historia pkdrdes de exploragdo mantidos pelo
préprio Estado, a servico do capital, da histéadrdbalhadores que abriram caminhos,
bateram dormentes e firmaram trilhos no Norte dpéno do Brasil, da historia
brasileira.

Fotografia 02 — Trecho em construgéo (1858), deustegStahl e, a seguir, detalhes da mesma imagem.

Detalhe da imagem, a esquerda do caminho de ferro.

%6 Fragmento das anotacdes do diario de Dom Peddo Hia 1 de dezembro de 1859, extraidas da
edicdoViagem a Pernambucem 1859 promovida pelo Arquivo Publico Estadual em 19G5@parata da
Revista do Arquivo Publicon. 7 e 8, p. 73.

%7 Fundo do acervo digital da Biblioteca Nacional/&pliacdo em anexo.



199

Fotografia 03 (reproducéo) — Obras da ferrovia &gﬂée Auguste Stahl e, a seqguir, detalhes da mesma
; 5
imagem:

Detalhe da imagem, a margem do caminho de ferro.

%8 Reproducdo da obra de LAGO, Bia Correia Alogusto Stahl: obra completa em Pernambuco e Rio
de Janeiro Rio de Janeiro: Editora Capivara, 2001.



200

Referéncias

ALVARES, Alejandro Garcia; LECUONA, Oscar Zanefflaminos para el azucar.
La Habana: Editorial de Ciencias Sociales, 1987.

AMORA, SoaresMinidicionério da Lingua Portuguesa.Sé&o Paulo: Saraiva, 2008.

ANDERSON, BenedictComunidades ImaginadasSao Paulo: Companhia das Letras,
2008 [1983].

AROUCHA, Davi Costa.A urbanidade do acucar: o transporte do produto no
Recife do Século XIX.Monografia — Universidade Federal de PernambudeCHC
Programa de Graduacéo em Histoéria, 2014.

AZEVEDO, Celia Maria Marinho deOnda negra, medo branco: o negro no
imaginario das elites do século XIXSao Paulo: Annablume, 2004.

BAZZANI, Eduardo L. Moyano BazzanilLa nueva frontera del azucar: el
ferrocarril y la economia cubana del siglo XIX Madri: Consejo Superior de
Investigaciones Cientificas, 1991.

BENEVOLO, Ademar.Introducdo a Historia Ferroviaria do Brasil: estudo social,
politico e histérico. Recife: Edi¢cdes Folha da Manha, 1953.

BORBA, Vicentina Maria Ramires. No compasso daviadacdes: elementos para
uma abordagem enunciativa dos sentidos do dis@ursinguagem: entre o sistema,
o texto e o discursoCuritiba: CRV, 2015, p. 59-78.

BOWLER, Peter JThe invention of progress: The victorians and the ast. Oxford:
Basil Blackwell, 1989.

BRAUDEL, FernandHistoria e Ciéncias Sociais Lisboa: Editorial Presenca, 1972
[1958].

BRASIL. Congresso NacionaRnais do Senado FederalRio de Janeiro: Imprensa
Nacional, 1850 (6 volumes), 1851 (5 volumes), 1852olumes), 1853 (2 volumes),
1854 (4 volumes) e 1855 (3 volumes).

BRASIL. Senado.Regimento interno do Senado: acompanhado do Reginten
Commum; dos quadros demonstrativos da abertura e eerramento da Assembléa
Geral Legislativa, e das prorogacfes, convocacdedraordinarias, adiamentos da
Assembléa Geral; bem como da dissolu¢cdo da CamarasiDeputados; e do quadro
dos Senadores do Imperio do Brazil, desde o anno @826 até 1883Rio de Janeiro:
Typographia Nacional, 1883.

BUENO, SilveiraMinidicionario da Lingua Portuguesa Sao Paulo: LISA, 1989.

CADENA, Paulo Henrique Fonte®u ha de ser Cavalcanti, ou ha de ser cavalgado:
trajetérias politicas dos Cavalcanti Albuquerque (Rrnambuco, 1801-1844).
Dissertacdo de mestrado. Programa de Pés-Gradeag8iistoria da UFPE, 2011.



201

CARNEIRO, Raissa Oreste®s “donos das florestas”. Codigo Florestal, debates
politicos e direito de propriedade na discussao smba conservacao das matas em
Pernambuco (1889-1911) Dissertacdo (mestrado) — Universidade Federal de
Pernambuco, CFCH. Programa de Pos Graduacéao eariglifecife, 2015.

CARVALHO, José Murilo deA Construcdo da ordem: a elite politica imperial.
Teatro de sombras: a politica imperial Rio de Janeiro: Civilizacao Brasileira, 2003.

COIMBRA, Creso.Viséo histérica e andlise conceitual dos transporseno Brasil
Brasilia, Ministério dos Transportes: Centro de Woentacao e Publicacdes, 1974.

CHALHOUB, Sidney.A forca da escravidao: ilegalidade e costume no Bsd
oitocentista S&o Paulo: Companhia das Letras, 2012.

CHASTENET, JacquesA vida quotidiana em Inglaterra no comeco da era
vitoriana (1837-1851) Lisboa: Edic&o Livros do Brasil, s.d.

DABAT, Christine Rufino. Moradores de Engenho. Relagbes de trabalho e
condi¢cbes de vida dos trabalhadores rurais na zoneanavieira de Pernambuco,
segundo a literatura, a academia e os proprios ates sociaisRecife: UFPE, 2012.

DABAT, Christine Rufino. A producdo de acucar nasnfeiras da modernidade: o
percurso de Henrique Augusto Milet (PernambucouyleéXiX). Clio - Série Revista
de Pesquisa Historica N. 30-2, 2012.

DABAT, Christine Rufino. SANTOS, Renata Conceicd@bkega. ‘A civilizacdo
acompanha as locomotivas’: a implementacdo daferdeviaria no Brasil e na China
(1852-1912).Revista Leste Vermelho Sado Paulo, v. 3, n. 1, Janeiro/2017, p. 453 —
5009.

DUNCAN, Julian SmithPublic and Private Operation of Railways in Brazil. Nova
York: Columbia University, 1932.

EISENBERG, Peter LModernizacdo sem mudanca: A industria agucareira em
Pernambuco — 1840/191(Rio de Janeiro, Campinas: Paz e Terra, UNICAMF 71

EL-KAREH, Almir Chaiban.Filha branca de méae preta: a Companhia da Estrada
de Ferro Pedro Il (1855-1865)Petropolis: Vozes, 1982.

FRIDMAN, Fania at al. (orgs.)Escritos sobre Espaco e histériaRio de Janeiro:
Gramond Universitaria, 2014.

GESTEIRA, Heloisa Meireles; CAROLINO, Luis MigudMARINHO, Pedro (orgs.).
Formas do Império: ciéncia, tecnologia e politicare Portugal e no Brasil, séculos
XVI ao XIX. Séo Paulo: Paz e Terra, 2014.

GOMES, Alessandro Filipe de MenesPsis docas de comércio aos cais continuo: as
tentativas frustradas de melhoramentos do porto ddrecife no Oitocentos Tese
(doutorado) — Universidade Federal de PernambudeCHC Programa de Pés
Graduacao em Historia, 2016.



202
GOMES, Edvania Torres AguiaRecortes de paisagens na cidade do Recife: uma
abordagem geograficaRecife: Fundacdo Joaquim Nabuco/Massangana, 2007.

GRAHAM, Richard.Clientelismo e politica no Brasil do século XIXRio de Janeiro,
UFRJ, 1997.

GREGOLIN, Maria do Roséridzoucault e Pécheux na andlise do discurso: dialogos
& duelos. Sao Carlos: Claraluz, 2006.

GRILLO, Maria Angela de Fari@ Cotidiano da Escraviddo em Pernambuco, 1850-
1888 Recife, 1989, Mestrado em Historia UFPE-CFCH, 9198

HOURDEQUIN, Marion Hourdequin; HAVLICK, David G. Héck (eds.).Restoring
Layered Landscapes: History, Ecology, and CultureNew York: Oxford University
Press, 2015.

HOBSBAWM, Eric.The Age of Revolution 1789-1848 ondon: Sphere, 1962.
HOBSBAWM, Eric.The Age of Capital 1848-1875London: Abacus, 1975.
HOBSBAWM, Eric.The Age of Empire 1875-1914London: Abacus, 1987.

HOBSBAWM, Eric.A questao do nacionalismo: na¢gdes e nacionalismosde 1780
Lisboa: Terramar, 1998.

HOBSBAWM, Eric. Da Revolugdo Industrial ao Imperialismo. Rio de Jaasiro:
Forense Universitaria, 2014.

JANCSO, Istivan. (org.Lronologia de Histéria do Brasil Monarquico (1808-889)
12, ed. S&o Paulo: Humanitas, 2000.

LAGO, Bia Correia doAugusto Stahl: obra completa em Pernambuco e Rio de
Janeiro. Rio de Janeiro: Editora Capivara, 2001.

LAMOUNIER, Maria Lucia.Ferrovias e mercado de trabalho no Brasil do século
XIX . Sdo Paulo: EDUSP, 2012.

LIMA, Milton Luiz Paiva de.No¢bes de Topologia para Projetos RodoviariofRio

Grande: Universidade Federal do Rio Grande (Depato de Materiais e
Construcdo), Disciplina: 04085 - Projeto de Essadadisponivel em
<http://www.topografiageral.com/Curso/> acessadoXode janeiro de 2016.

MANSFIELD, Charles BlachfordParaguay, Brazil and The Plate: letters written in
1852-1853 Cambridge: Macmillan & CO., 1856.

MATTOS, Marcelo Badaré.Escravizados e livres: experiéncias comuns na
formacéao da classe trabalhadora cariocaRio de Janeiro: Bom Texto, 2008.

MAUA, Irineu Evangelista de SousBxposi¢do do Visconde de Maua aos credores
de Maua & C e ao publico Rio de Janeiro : J. Villeneuve, 1878.



203

MELLO, Evaldo Cabral deO Norte Agrério e o Império. Rio de Janeiro: Nova
Fronteira, 1984.

MELLO, Evaldo Cabral deO nome e o0 sangue: uma parabola familiar no
Pernambuco colonial S&o Paulo: Companhia das Letras, 1989.

MELO, Josemir Camilo deModernizacdo e mudancgas: o trem inglés nos canavai
do Nordeste (1852-1902)Tese (doutorado) — Universidade Federal de Pdynem
CFCH. Programa de Pés Graduacao em Historia, 2000.

MELO, Josemir Camilo deA primeira Ferrovia Inglesa no Brasil: The Recife-%o
Francisco Railway. Recife: Cepe, 2016.

MELO, Josemir Camilo deFerrovias inglesas e mobilidade social no Nordeste
(1850-1900) Campina Grande: EDUFCG, 2007.

MELO, Josemir Camilo deUma Familia de Engenheiros Ingleses no Brasil: De
Mornay Brothers. Recife: Livro R4pido, 2008.

MENDES, Fabio FariaRecrutamento militar e constru¢cdo do Estado no Brabk
imperial. Belo Horizonte: Argvmentvm, 2010.

MINTZ, Sidney W. O poder amargo do acucar. Produtores escravizados,
consumidores proletarizados Org. e Trad. Christine Rufino Dabat, Recife, BEit
Universitaria UFPE, 2010.

MONZOTE, Reinaldo FunedDe bosque a sabana: azucar, deforestaciéon y medio
ambiente en Cuba, 1492-192@uenos Aires, Cidade do México: Siglo XXI, 2004.

NEEDELL, Jeffrey.The party of order. The Conservatives, the state,ral slavery in
the Brazilian monarchy, 1831-1871Stanford: Stanford University Press, 2006

NOCK, O. S.Railways then and now. A world history New York: Crown Publishers,
1975.

OLIVEIRA, José Gongalves ddracado das Estradas de Ferro no BrazilRio de
Janeiro: H. LOMBAERTS & COMP., 1892.

OTTONI, C. B. O Futuro das Estradas de Ferro no Brasil.Rio de Janeiro:
Typographia Nacional, 1859.

OTTONI, C. B.Autobiografia. Brasilia: UnB, 1983 [1908].

OTTONI, C. B. (et. allCarta aos NetosRio de Janeiro : Ministério da Justica, Arquivo
Nacional, 1978.

PASSOS, Francisco Pereir&€aderneta de campo para uso dos engenheiros
incumbidos de trabalhos de estradas de ferro conteo explicacbes sobre o modo
de rectificar e empregar os instrumentos, os melhes methodos de tracar curvas
no terreno, fazer nivelamentos, construir as planta e perfis e calcular os
movimentos de terra, contendo igualmente os equivaites das medidas métricas e
inglezas em brazileiras e vice-versa, e formulas da@animetria, stereometria e



204

trigonometria, etc. seguida de todas as tabellasdispensaveis para as exploragoes,
marcacao de curvas e construccéo de plantasse fimante uma tabella de jornaes

de operarios desde 1$500 até 7$000 réis para todssdias do mez e quartosde dia

Rio de Janeiro: Typ. de Carlos Gaspar da Silva &a@#s, 32 edicdo, 1894.

PERES, Victor Hugo Lunas trabalhadores chineses do agucar: dos dois miiés
de producéo em regime de economia familiar as ‘plaations’ caribenhas. Recife:
Dpto Histéria da UFPE, 20009.

PINTO, Luiz Maria da Silva.Diccionario da Lingua Brasileira. Ouro Preto:
Typographia de Silva, 1832.

PINTO, EstevaoHistdoria de uma Estrada-de-Ferro do Nordeste Rio de Janeiro:
Livraria José Olympio Editora, 1949.

PONCIONI, ClaudiaPontes e ideias: Louis-Léger Vauthier, um engenheairfrancés
fourierista. Recife: CEPE, 2010.

PRADO JUNIOR, CaioHistéria Econbmica do Brasil Sdo Paulo: Brasiliense, 2004
[1945].

ROBIN, RegineHistoria e Linguistica. S&o Paulo: Cultrix,. 1973.

ROGERS, Thomas D. “Laboring Landscapes: The Enmental, Racial, and Class
Worldview of the Northeastern Sugar Elite, 18808(. Luso-Brazilian Review,
20009.

ROSAS, Suzana Cavani. 'Um lider conservador no rimpperfil, atuacéo politica e
redes de sociabilidades do Visconde de Camaragibeé?ernambuco e na Corte, entre
as décadas de 1850-1860'". in.: XXVII Simpoésio Naaiode Historia, 2013, Natal.
Anais do XXVII Simpésio Nacional de Historia Natal: ANPUH-RN, 2013. v. 1

ROSAS, Suzana Cavani. Da “Constituinte Soberand@anciliacdo Politica sobre as
bases das reformas”: o partido liberal em Pernambuz Gabinete Parana de 1853. in.
Revista Histéria, Sdo Paulo, n. 170, p. 291-316, jan./jun., 2014.

SANTOS, Renata Concei¢cdo NObrega. A natureza erehonas imagens de Auguste
Stahl (1855-1858). in.Anais do Encontro Democracia e Diversidade: produgé e
socializagdo do conhecimento histéricoKl Encontro Estadual de Histéria da ANPUH
de Pernambuco. Recife: Ed. Universitaria da UFRE72p. 2090-2109.

SCHAMA, Simon.Paisagem e memodriaSao Paulo: Companhia das Letras, 1996.

SILVA, Maria Beatriz Nizza da SilvaSer Nobre na Colonia Sado Paulo: UNESP,
2005.

SILVEIRA, Marcio Rogerio. Estradas de Ferro no Brasil: das primeiras
construcdes as parcerias publico-privadaskio de Janeiro: Interciéncia, 2007.

SOUSA NETO, Manoel Fernandes dtanos para o Império: Os planos de viacao
no Segundo Reinado 1869-188%ao Paulo: Alameda, 2012.



205

SOUZA, Robério Santos$e eles sao livres ou escravos: escravidao e trdtmalivre
nos canteiros da Estrada de Ferro de S&o FranciscdBahia, 1858-1863.Tese
(doutorado) — Universidade Estadual de Campinadjtuto de Filosofia e Ciéncias
Humanas. Programa de P6s Graduacao em Historia, 201

SCHWARTZ, Stuart B.Segredos Internos (engenhos e escravos nha Sociedad
Colonial: 1550-1835).Sao Paulo: Cia Das Letras/CNPq, 1988.

SLEMIAN, Andréa; PIMENTA, Joao Paulo @ "nascimento politico" do Brasil: as
origens do Estado e da nac¢éo (1808-182Rjo de Janeiro: DP&A, 2003.

TELLES, Pedro Carlos da Silvalistoria da Engenharia no Brasil: séculos XVI a
XIX . Rio de Janeiro: Clube de Engenharia, 1994.

TOMICH, Dale W. Pelo Prisma da Escravidao: Trabalho, Capital e Ecommia
Mundial. Sdo Paulo: EDUSP, 2012.

THOMPSON, E.P. History from Belowlimes Literary Suplement, 7 April 1966,
disponivel em http://www.the-tls.co.uk/tls/, acaksaos 08 de janeiro de 2016.

THOMPSON, E. PCostumes em comum Sao Paulo: Companhia das Letras, 1998.

VALENTE, Wagner RodriguesUma historia da matematica escolar no Brasil,
1730-1930S&0 Paulo: Annablume e FAPESP, 2007.

VARGAS, Jonas MoreiraEntre a Paroquia e a Corte: a elite politica do Rio
Grande do Sul (1850-1889anta Maria: UFSM, 2010.

WALLERSTEIN, ImmanuelO capitalismo historico.Brasilia: Brasiliense, 1985.

WEINSCHENCK, Benjamin. Manual do Engenheiro de &stis de FerrdCollecgcao
de formulas, apontamentos, regras e dados concerriea a reconhecimentos,
exploracédo, projecto e construgdo de estradas derfe@ e das respectivas obras de
arte e superestructura e noticia sobre instrumentgsseu uso e rectificagcdo com as
tabelas mais necessarias & pratica do campo e docrgstorio. Rio de Janeiro:
Typographia Universal de H. Laemmert & C., 1882.



206

ANEXO — Mapas, desenhos, fotografias e figuras reproduzgdasnenor escala ao
longo do trabalho.
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Figura 01 —Porto de Pemambuco, 1852 (1856), Charles Blachford Mansfield.
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Figura 02 - Desenhio [Mapa] de Pemambuca, 1852 (1836), Charles Blachford Mansfield
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Termo’ &o--comeco dos trabalhos do caminho - de s
ferro da Cidade do Recife ao rio S. Francisco ’A
A A

No sannodo Nascimento do Nosso Senhor Jesus Crhisto dey v o
mil 0ito centos e cincoenta e cinco, trigesimo quarto da indepen-’
dencia e do imperio do Brasil,aosseto dias do mezdeSetermbro, ani-
warsario da Independencia do Imperio,pelas 4 horas da tarde no lu--
gsr da Xlha do Nogueira, em frente da freguezia deS. José do Re-
cife,vieram o 1llm. e Exm. Sr. conselheiro Dr. José Bento da Cu-
nha e Figueiredo presidente desta provincia, os Exms. Srs. ngh
senhor Francisco Mupiz Tavares, Marochal commandante das
armas José Joaquim Coélho, Senador e commandante superior
da G. N. deste municipio Bario de Boa-Visia, director da Fa-
cuoldade de Direito Bario de Camaragibe, Deputados & Assembléa
provincial, verisdores da camara municipal desta cidade, o cle-
ro, a Prelado das ordens Relig'osas regulares, Desembargadores
da relagio, chefes das Estagoes publicas, autoridades cisis e
militares, homens bons desta capital e provincia, com assisten-
cia do Sr. George Furness,encarregado da ‘construcgao do caminho
de ferro desta cidade ao Rio S. Francisco, para o fim de solem-
nemente-dar-se comego aos trabolhos da_mesma obra, de confory
idade com o privilegis concedido pelo decreto n. €70 de 11
Setembro de 1852, e pelode n. 245 de 13 dv Outubro de 1853,
¢ lei provincial n, 353 de 21 de Setembro de 1854. E ahi,"
depois de haver o Exm. e Rvm. Monsenhor Francisco Muniz Ta -
vares, competeniemente paramentado, abengoado os trabalhadores
pséséntes, o Exm. Sr. Présidents da provincia, acompanha-"
do das pessoss acima mencionadss, dirigio-ss§ ao Oralorio, qge
para esse im fora decentemente preparado, e onde se achavam as
insignias symbolicas dbs instrumentos quedevem ser emp:egados na
8xXecugdo da obra, tod=s.as quaes foram carregadas pelas pessoas
mais gradas que se achavam presenles, e chegando o:mesmo £xm.
Sr.” Presidente ao lugar designado foi-lhe pelo dito Sr. Furness
apresentada uma pi de prata e um carrinho de mogno torneado,
€Om ¢s quaes instrumentos foj Tangada. a primeira terra para o,
aterro da referida estrada, depois do que 3s pessoas presen tes men-
cionadas praticaram o mesmo, dandg-se assim for. finda a presenle
ceremonia, da qual pars constar se mandou Iavrar o presente termo
¢m que todos assignaram. FE eu J S
do Sr. Furness o escrevi (seguemnns




Fl. 01 da resposta dada pelo entdo
engenheiro  fiscal Viriato de
Medeiros ao Presidente da Provincia
de Pernambuco, datada de 12 de
agosto de 1858, quanto aos
trabalhadores que estavam atuando
na 22 secdo da RSF e os que atuaram
na 12 se¢do, APEIJE, EF 2.
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