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RESUMO

O advento da navegacdo a vapor no rio Amazonas, a partir de 1853, foi um projeto que
imbricou noc¢des de modernidade e progresso a um processo de racializacdo do trabalho
maritimo. No caso, a racializagdo é um elemento-chave para discutir lugares de
subalternidade designados para os ocupantes de conveés e de fogo, na maioria, descendentes de
indigenas e africanos. A separagdo dessas funcBes concebida pelo oficialato ndo se limitava a
organizagéo das tarefas de bordo, mas buscava ser expandida para interditar a autonomia da
marinhagem fora dos navios. O porto de Manaus é 0 mundo desembarcado analisado aqui,
transformado no inicio do século XX para atender a alta demanda pela borracha amazdnica. A
escolha dos maritimos pela matricula em Manaus informa aspiracdes préprias de liberdade
naquele espago, cuja modernizacdo implicava num apagamento da influéncia indigena e
africana daquela vida portuaria. O periodo estudado abarca 0 momento em que as associacoes
de maritimos ressignificaram os lugares ocupados nos oficios para galgar participacédo politica
no regime republicano, contrapondo-se a naturalizagdo da inferioridade dos trabalhadores
bragais e a excluséo de sua cidadania. O recorte temporal inicia-se com a criagdo da primeira
associacdo por oficio, em 1905, abrange motins e greves no curso da Grande Guerra, e
encerra-se em 1919, quando 0s maritimos amazonenses propuseram a insercao da categoria na
legislacdo social. Até entdo, a marinha mercante estava sujeita a jurisdicdo militar e proibida
de reivindicar direitos junto a classe trabalhadora. Esta tese problematiza a subordinacéo
imposta a marinhagem por viés juridico, profissional e associativo, considerando a imposi¢édo
de légicas de racializacdo dos anos seguintes ao fim da escraviddo. E discute a agéncia dos
maritimos em criarem seus proprios lugares nos espacos fisicos, nos locais de trabalho e no
associativismo. Veremos o papel desses lugares no “fazer-se” de uma categoria, revisitando
temas da Historia Maritima, da “era das velas” e do trafico atlantico, para perceber
continuidades e mudancas na “era dos vapores” em uma regiao distante do litoral.

Palavras-chave:

Marinha mercante — Amazonas — Histéria; Trabalho — Brasil; Trabalhadores — Brasil;
Associativismo.



ABSTRACT

The advent of steam navigation on the Amazon River, starting in 1853, was a project that
intertwined notions of modernity and progress with a process of racialization of maritime
work. In this case, racialization is a key element to discuss subordination places assigned to
the occupants of the deck and fire, most of whom are of indigenous and African descent. The
separation of these functions conceived by the officers was not limited to the organization of
tasks on board, but sought to be expanded to prohibit the autonomy of seamen outside the
ships. The port of Manaus is the disembarked world analyzed here, transformed at the
beginning of the 20th century to meet the high demand for rubber. The choice of seafarers to
enroll in Manaus informs aspirations of freedom in that space, whose modernization implied
an erasure of the indigenous and african influence of that port life. The period studied
encompasses the moment when seafarers' associations re-signified the positions occupied in
trades to gain political participation in the republican regime, opposing the naturalization of
the inferiority of manual workers and the exclusion of their citizenship. The backgrounds
begins with the creation of the first association by trade, in 1905, encompasses riots and
strikes during the Great War, and ends in 1919, when Amazonian seafarers proposed the
inclusion of the category in social legislation. Until then, the merchant navy was subject to
military jurisdiction and prohibited from claiming rights with the working class. This thesis
problematizes the subordination imposed on mariners by legal, professional and associative
bias, considering the imposition of racialization logics in the years following the end of
slavery. And it discusses the agency of seafarers in creating their own places in physical
spaces, in workplaces and in associations. We will see the role of these places in the making
of a working class, revisiting themes from Maritime History, the “Age of Sail” and the
Atlantic trade, to perceive continuities and changes in the “Age of Steamer” in a region far
from the coast.

Keywords:

Merchant Navy — Amazon — History; Work — Brazil; Workers — Brazil; Associativism.
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INTRODUCAO - DEFININDO LUGARES

No comego dos anos 1980, Lélia Gonzalez afirmou que “diferentes modos de dominagdo das
diferentes fases de producdo econdmica no Brasil parecem coincidir num mesmo ponto: a
reinterpretagdo da teoria do lugar natural, de Aristoteles”, segundo a qual cada corpo estaria
adequado a um lugar determinado por sua natureza. Para a antropOloga e militante do
Movimento Negro Unificado, era preciso avaliar como o pensamento aristotélico sedimentou,
ao longo do tempo, uma divisdo de lugares fisicos e simbdlicos segundo critérios raciais.
Gonzalez alertava para uma espécie de segregacao racial dissimulada por préticas e discursos
sem necessariamente tomar a forma de lei.*

A proposta da autora justifica o titulo do livro Lugar de negro (1982), escrito em
parceria com o socidlogo Carlos Hasenbalg. A ideia central de Gonzalez inspira este estudo
sobre a marinhagem mercante em Manaus, que discute a racializacdo de diferentes lugares
concebidos ao grupo e seus oficios, dentro e fora dos locais de trabalho. Em contrapartida,
veremos como a categoria subverteu e minou, de baixo para cima, a estruturacdo dessas
desigualdades para ser reconhecida como sujeito de direitos e ndo corpos destinados a lugares
subalternizados. A definicdo desses lugares atendia as concepgdes da época, quando as elites
proprietarias viam a modernizacdo naval como elemento-chave para superar atrasos sociais e
culturais atribuidos a negros, indigenas e mesticos preponderantes na marinha brasileira.?

Inicialmente, ponderei sobre a melhor forma de denominar esse grupo de
trabalhadores. Seus tratamentos sdo diversos e se multiplicaram com o tempo e a
transformacéo tecnologica da navegacao. Para Vitor Oliveira, sobre os maritimos do rio da
Prata os tratamentos eram assentados no cotidiano de bordo, no qual se generalizavam os
termos: maritimos, marujos, marinheiros, tripulantes, embarcadicos.® Para designar o coletivo,
o mais usual era “marinhagem”. Apesar de o grupo analisado aqui também serem
trabalhadores fluviais, era muito raro eles reivindicarem a condi¢do “fluvial” como diferencial

da turma de &gua salgada. J& “marinheiro” aparece na tese designando o oficio especifico de

! Lélia Gonzalez. “O golpe de 1964, o novo modelo econdmico e a populagdo negra”. Lélia Gonzalez & Carlos
Hasenbalg. Lugar de negro. Rio de Janeiro: Zahar, 2022, pp. 21-22.

2 Sobre como os projetos de modernizagdo da marinha brasileira incidiam na composicéo racial e cultural de seus
marinheiros, cf. Silvia Capanema Almeida. “A modernizagdo do material e do pessoal da Marinha nas vésperas
da revolta dos marujos de 1910. Modelos e contradi¢des”. Estudos Historicos, 23 (45), 2010. Silvana Jeha. A
galera heterogénea. Naturalidade, trajetoria e cultura dos recrutas e marinheiros da Armada Nacional e Imperial
do Brasil, c. 1822-c. 1854. Tese de doutorado. Rio de Janeiro, PUC/RJ, 2011. Alvaro Pereira do Nascimento.
Marinheiros em revolta. Recrutamento e disciplina na Marinha de Guerra (1880-1910). Dissertacéo de mestrado.
Campinas, Unicamp, 1997.

% Vitor Oliveira. Nas aguas do Prata. Os trabalhadores da rota fluvial entre Buenos Aires e Corumba (1910-
1930). Campinas: Editora da Unicamp, 2009, p. 90.
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convés. Com o advento dos vapores, isso foi objeto de disputa dos veteranos anteriores as
maquinas, que viam foguistas, carvoeiros e maquinistas como ndo-marinheiros. Por conta
disso, esses adotaram a identidade mais genérica de “maritimo” para evitar confusdo com 0S
profissionais da navegacdo. Mas foguistas e carvoeiros chegaram a se identificar mais como
“proletarios” ou “operarios” do que “maritimos” propriamente ditos. Isso ocorreu
concomitante a racializacdo de suas funcbes, que passaram a ser inferiorizadas perante 0s
“verdadeiros” maritimos ou marinheiros: quem realizava nos vapores tarefas persistentes a
transicdo tecnoldgica (préaticos, pilotos, marinheiros etc.). Os termos davam mostras de
lugares em disputa que impunham certa cautela para denominar o grupo.

Pela analise documental, “marinhagem” ndo se refere apenas ao coletivo de maritimos,
mas a um grupo incumbido do oficio de bordo sem necessariamente restringir-se ao conves.
Optei pelo termo no titulo da tese, porque interpreto os oficios como lugares ressignificados
pelos maritimos para serem reconhecidos como trabalhadores livres ao invés de reservas da
Armada. Nesse campo de lutas, problematizo os lugares do “fazer-se” de uma “classe
maritima” (nos discursos das liderancas) e da “marinhagem” (englobando todo o conjunto
embarcadico). O processo da sua identificagdo como trabalhadores desafiou a Republica a
legitimar lugares de direitos a despeito dos cddigos militares a que estariam sujeitos.

Dessa forma, como avaliar esse processo na regido amazonica, que abrigava boa parte
do contingente maritimo nacional e onde a vida nautica era tdo rica quanto as cores e etnias
daquele mundo fluvial? O primeiro passo € entender a racializacdo como indissociavel da
modernizacdo dos transportes navais.

Sublinhemos o conceito de racializacdo aqui referido. De inicio, racismo e
racializacdo ndo sdo entendidos aqui como sinbnimos. A racializacdo aparece na tese como
um processo historico e social por meio do qual as categorias raciais sdo criadas,
experimentadas e transformadas, categorias que resultam de uma constru¢do social,
historicamente em disputa, que as torna tangiveis no campo das relacdes sociais e da producao
de sentidos. Portanto, o uso do conceito permite entender os mecanismos que levam os
sujeitos historicos a acreditar nessas categorias e agir em funcdo delas. Para Didier Fassin,
“falar de racializagdo ¢, assim, tornar explicito aquilo que o mundo social produz de maneira

implicita”. Ou, conforme Barbara Weinstein, o processo de racializacdo era “algo que se

* Didier Fassin. “Nem raga, nem racismo. O que racializar significa”. In: Lilia Schwarcz & Maria Helena P.T.
Machado (org.). Emancipacao, incluséo e exclusdo. Desafios do passado e do presente. Sdo Paulo: Edusp, 2018,
pp. 62-63.
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sabia sem que fosse necessario dizer — sinal supremo de uma constru¢do bem-sucedida, ou
hegemdnica”.>

Raca e cor da pele nem sempre estdo explicitadas na documentacdo como fatores
explicativos da desqualificacdo ou inferioridades imputadas aos maritimos. Ao contrario, 0s
estigmas sociais aparecem constitutivos em explicagdes calcadas na etnia, nos determinismos
climéticos e geograficos, na cultura e na histéria. Comumente, o racismo aparece dissimulado
quando enfocamos populagdes ndo brancas, vistas atreladas ao atraso social e cultural. Dessa
forma, se raca e racismo ndo emergem explicitamente, é possivel identificar processos de
racializacdo quando a heterogeneidade de um grupo, como os maritimos, é substituida por
uma homogeneizagdo que silencia diferencas concretas. Os individuos sdo entdo dissolvidos
em abstracdes e seus corpos enquadrados numa escala de valores que determina sua posi¢do
social e cultural pela origem regional ou pelo lugar ocupado na sociedade.®

Podemos analisar dimensdes racializadas no tratamento dispensado nos locais de
trabalho, espacos de sociabilidades e na vida associativa da categoria. Por exemplo, na ideia
de incapacidade de auto-gestdo nas fainas; a estratificacdo desigual dos espacos de trabalho; a
insisténcia de que a deferéncia aos oficiais prevaleceria fora dos barcos; a manutencdo de
relacGes paternalistas entre oficiais e embarcadicos mais jovens; o castigo fisico como medida
disciplinar etc. Eram tratamentos orientados por uma suposta organizacdo eficiente do
trabalho nos vapores, que operaria um corte com o tempo das velas, remos e varas. Antes dos
vapores era recorrente a formacdo de tripulagdes interétnicas que detinham maior autonomia
nas equipagens e que subvertiam a experiéncia de mobilidade ao seu favor, ainda que sob o
jugo do trabalho forcado e da escraviddo. Assim, a racializacdo do trabalho maritimo néo
pode ser dissociada da transicdo tecnoldgica imposta pelas elites proprietarias do extremo
norte.

Na chegada dos vapores, o tratamento dispensado aos maritimos foi elaborado
segundo concepcbes de modernidade e progresso, contrapostas a navegacao tradicional
realizada por mulheres, homens e criancas de origem negra e indigena, consideradas arcaicas
e atrasadas. Entendo modernidade e progresso enguanto planejamentos do capitalismo em
expansdo, que tinha na industrializacdo sua expressdo maxima. E as elites proprietarias que
advogavam a navegacdo a vapor compreendiam isso de forma racializada: como fruto da

industrializacdo, os vapores demarcavam ndo s6 um novo modelo de negdcio, mas uma

5> Barbara Weinstein. A cor da modernidade. A branquitude e a formagdo da identidade paulista. Sdo Paulo:
Edusp, 2022, p. 29.

& Ancoro esta conceituacdo em Fernando Teixeira da Silva. As cores do campo. Trabalhadores rurais, direitos e
“raga” — Brasil, entreguerras. Texto inédito, 2022, pp. 2-3.
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aspiracdo que imbricava raca e cultura. Para operar 0s modernos vapores, era preciso
racializar a navegagdo como o lugar de trabalho de um “maritimo ideal” (de preferéncia,
branco) e forcar os de pele escura a subserviéncia.’

Diante da auséncia de um maritimo ideal, os comandantes de vapores se viram
obrigados a equipar os habitantes locais, independente se afeitos ou ndo a vida embarcada.
Contudo, havia nos vapores uma disposicao para racializar a divisdo dos trabalhos a bordo: os
mais instruidos que se incumbiam da navegacdo e do maquinario (préticos, pilotos e
maquinistas) e 0s que exerciam trabalho bracal (foguistas, carvoeiros, marinheiros e mogos).
O progresso imaginado em tal contexto seria a realizacdo das fainas de forma seccionada e
reproduzindo desigualdade racial, pois as ocupacBes de bordo equivaliam a privilégios e
desvantagens que os acompanhavam em terra. O que escapava ao oficialato era que, ao invés
dos maritimos submeterem-se a lugares de inferioridade, eles forjaram identificacdes de oficio
e criaram suas proprias associacoes, conferindo outros valores aquelas ocupacoes.

Ainda com Lélia Gonzalez, a racializacdo dos lugares como forma de dominacao
serve, sobretudo, para deter a unidade e a organizacdo dos subalternos.® Nesse sentido, o
recorte temporal da tese orienta-se pela criacdo e ascensdo das associacbes maritimas,
entendidas como produto de lugares elaborados pela propria marinhagem, a qual conseguia
deslindar novos rumos de vida a partir delas.

Abordei a conjuntura das primeiras associacdes de oficiais organizadas com a chegada
dos vapores mercantes a partir de 1853, mas o ponto de partida é a criacdo da primeira
associacdo de oficio no Amazonas, a Unido dos Foguistas de Manaus (1905) até o apice das
mobilizacbes marujas, em 1919. Para tanto, observar também as décadas finais da escravidao
(1870-1880) ajudard a compreender a composi¢do étnicorracial desses maritimos e suas
concepcoes de trabalho livre e associativismo.

A dimensdo aquatica abordada aqui cobre o trecho entre Belém e Manaus, com
algumas incursdes no sudoeste do Amazonas. Entre essas duas cidades havia um leque
variado de linhas de vapores, compondo o maior fluxo fluvial do continente. Nesse
movimento, 0s maritimos passaram a tecer uma rede social para dinamizar estratégias
associativas e militancia operaria. A pesquisa centrou-se em Manaus, uma cidade portuéria
exclusivamente fluvial dotada de dindmicas préprias na racializacdo de sua marinhagem e

seus desdobramentos associativos. Quanto aos locais afastados das duas capitais, eles

7 Aproprio-me da interpretacdo de Paulo Drinot a respeito do processo de racializacdo presente nos projetos de
industrializacdo do Peru. The Allure of Labor. Workers, Race, and the Making of the Peruvian State. Durham;
London: Duke University Press, 2011, pp. 2-3.

8 Lélia Gonzalez. O golpe de 1964, p. 21.
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permitem observar como a autoridade dos comandantes se manifestava longe da vigilancia
terrestre e como as tripulagdes reagiam as adversidades. Considero tais experiéncias cruciais
para discutir a organizacdo dos maritimos em terra. Essa discussdo é realizada numa
confluéncia de estudos sobre trabalho maritimo e vida portuaria, dos mundos do trabalho no
po6s-abolicdo e do associativismo operario.

O encontro das aguas

Os estudos historicos sobre 0 mundo maritimo podem ser divididos basicamente entre
Historia Atlantica, Histéria Naval e Histéria Maritima. A Historia Atlantica possui uma
conceituacdo bastante ampla, que compreende toda a histéria do Ocidente no periodo
moderno e inclui as costas atlanticas da Europa, da Africa e das Américas.®

Para David Armitage, o Atlantico figura como uma das poucas categorias historicas
detentora de uma “geografia interna”, que diferencia historias produzidas sobre os Estados
Nacionais, com fronteiras geopoliticas instaveis e moveis. Os especialistas do trafico de
escravos apropriaram-se do termo com desenvoltura, abordando as costas como vias de
comunicacio de um negécio que mobilizava pessoas e culturas.!® Houve também um
florescimento de estudos de outros mares e oceanos, seus sistemas coloniais de dominagéo, a
dimenséo transnacional do trabalho maritimo etc.!! Esta tese dialoga com tais estudos pela
proposta de Armitage, segundo a qual todo caminho aquéatico € produto histérico da
navegacio e de seus navegadores.!?

Nos confins da Amaz6nia, 0 mundo atlantico aparece como um efeito da colonizacao
no interior do territorio, como eco de um mundo do trabalho que dotou de sentidos um

“territério do vazio” ou um “ndo lugar”, como Alain Corbain disserta sobre as incursdes

% Silvana Jeha. A galera heterogénea. Naturalidade, trajetéria e cultura dos recrutas e marinheiros da Armada
Nacional e Imperial do Brasil, c. 1822-c. 1854. Tese de doutorado. Rio de Janeiro, PUC/RJ, 2011, pp. 33-34.

10 A lista de autores é extensa, mas fago questdo de listar os seguintes: Jaime Rodrigues. De costa a costa.
Escravos, marinheiros e intermediarios do trafico negreiro de Angola ao Rio de Janeiro (1780-1860). Sao Paulo:
Companhia das Letras, 2005. Sowande’ Mustakeem. Slavery at Sea. Terror, Sex, and Sickness in the Middle
Passage. Urbana: University of Illinois Press, 2016. Marcus Rediker. O navio negreiro. Uma historia humana.
Séo Paulo: Companhia das Letras, 2011.

11 Cf. Mathias van Rossum. “The Rise of Asian Sailor? Inter-asiatic Shipping, the Dutch East Indian Company
and Maritime Labour Markets (1500-1800)”. In: Sabhyasachi Battacharya (ed.). Towards a New History of
Work. New Delhi: Tulika Books, 2014. Alessandro Stanziani. Sailors, Slaves, and Immigrants. Bondage in the
Indian Ocean World, 1750-1914. New York: Palgrave Macmillan, 2014. John Grider. ““I Espied a Chinaman’.
Chinese Sailors and the Fracturing of the Nineteenth Century Pacific Maritime Labour Force”. Slavery and
Abolition, vol. 31, n. 3, sept. 2010.

12 David Armitage. “Three Concepts of Atlantic History”. In: David Armitage & Michael J. Braddick (ed.). The
British Atlantic World, 1500-1800. New York: Palgrave Macmillan, 2002.
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oceanicas do mercantilismo.'® O avango capitalista pelo rio Amazonas trouxe consigo ideias e
concepgdes cristalizadas das aventuras do comércio atlantico e do trafico humano,
considerando os rincdes da Amazonia & mercé desses interesses, desde o século XVI. Essa
perspectiva moldou a forma como a marinha mercante era entendida nos séculos seguintes no
Brasil: como estratégica a penetracdo do capitalismo em territdrio tido como vazio, remoto,
carente de relagcBes comerciais e de civilizagdo. Tal entendimento marcou a Histéria Naval
produzida no pais. Como meu foco é a marinha mercante, mantenho distancia critica do olhar
militarizado de estudos que tendem a ofuscar a agéncia de maritimos sem patentes de oficiais.

Em suma, a Histéria Naval ocupa-se basicamente da transformacdo técnica das
marinhas ao redor do mundo, do espago aquatico como objeto de disputa entre as nacgdes, da
expansdo comercial e de vultos da marinha: oficiais militares e grandes navegadores
mercantes. Apesar de estudos mais recentes, sensiveis as questdes dos mundos do trabalho na
indstria naval,** a maioria do que se apresenta como Histdria Naval foi escrito por oficiais da
Marinha, eivada de ideias militaristas, eurocentradas e racializadas.’®> A Histéria Naval
também resulta do processo historico que operou hierarquiza¢des na marinha e privilegiou
certos temas em detrimento de outros, numa espécie de espelho da divisdo entre oficiais e
subalternos. A critica de Nobert Elias a tais interpretaces inspira algumas de minhas
reflexdes.

Para Elias, a divisdo das marinhas mercantes e militares ocorreu durante a era das
grandes navegacOes, quando a figura do militar e do marinheiro se fundiu para proteger
interesses nacionais sobre as aguas (seguranca e comércio).® Nesse ensaio pioneiro sobre o
trabalho maritimo, publicado originalmente em 1950, Elias procurou entender como as
inovacgdes tecnologicas e as capacidades individuais e coletivas deram condi¢fes para que a
profissdo maritima passasse a existir. Nessa linha, a analise histérica da profissdo maritima
precisaria observar problemas herdados através do tempo e as formas pensadas e vividas pelos
profissionais para resolvé-los. Elias ndo avanca a respeito dessas formas criadas pelos

maritimos, e opta por uma caracterizacdo das hierarquias entre a profissdo, prezando pela

13 Cf. Alain Corbin. The Lure of the Sea. The Discovery of the Seaside in the Western World, 1750-1840.
Berkeley; Los Angeles: University of California Press, 1994.

14 Classificar como Historia Naval a tese de David Patricio Lacerda limitaria sua importante contribuigdo sobre a
histéria da construcdo naval no Brasil. E evidente que problematiza temas caros a esse escopo, mas 0 autor 0s
ultrapassa quando avalia o desenvolvimento dessa indUstria e seus reflexos na organizagao de seus trabalhadores.
Cf. Trabalho, politica e solidariedade operaria. Uma historia social do Arsenal de Marinha do Rio de Janeiro
(c.1860-¢.1890). Tese de doutorado. Campinas, Unicamp, 2016.

15 Apesar do titulo de seu livro, sdo esses os temas tratados pelo vice-almirante Jodo Carlos Caminha em
Histdria Maritima. Rio de Janeiro: Biblioteca do Exército, 1980.

18 Norbert Elias. “Estudos sobre a génese da profissdo naval: cavalheiros e tarpaulins”. Mana, n. 7, 2001, p. 96.
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explicacdo de ordem social e cultural. Os avancos na abordagem da agéncia maritima, mais
alinhada aos meus objetivos, encontram-se nos estudos de Historia Maritima pelo viés da
Historia Social.

A Historia Maritima como Histéria Social também lida com problemas levantados
pelos estudos atlanticos, mas descentraliza do Estado Nac&o e ndo se restringe a um oceano
em particular, alias, defendo ainda que ndo deva se restringir as aguas salgadas.!’ Segundo
Marcus Rediker, escrever Historia Maritima “vista de baixo” € responder ao elitismo de
velhas abordagens maritimas ou navais, e também superar um obstaculo mais sutil que ele
classifica como “terracentrismo”: a suposicdo de que a historia humana esta atrelada a terra
firme, um pensamento fortalecido com a ascensdo do Estado Nacdo, no final do século XVIII,
quando poder e soberania ligavam definicGes étnicas e nacionais do “povo” a sua terra, seu
solo. Ao mesmo tempo, a geracdo romantica esvaziou as aguas de navios e marinheiros reais
para substitui-los por figuras imaginarias, tendo por maior veiculo de divulgacdo a literatura
maritima.’® A fuga do “terracentrismo” para o encontro de navios e marinheiros reais
estrutura os objetivos desse campo de estudos, que valoriza a agéncia histérica de mulheres e
homens sobre as aguas.

Mas descentralizar a localizagéo fisica da acdo humana ndo supde que abandonemos a
dimensdo portudria como extensdo e ponto de partida das vivéncias sobre as aguas.'® Cada
parada pelos portos era um momento-chave para 0s maritimos colocarem em pratica uma
série de experiéncias reciprocas com aqueles que faziam do porto local de trabalho e de
sociabilidades. Para Jaime Rodrigues e Flavio Gongalves dos Santos, “oficios, culturas
profissionais, formas de organizagdo, transito intenso, paisagens diversificadas, linguas e
etnias diversas em convivio: tudo isso aproxima a historia dos portos e das cidades

portudrias”. Os autores ndo desconectam isso da vida a bordo. Os navios também seriam

17 Sinto-me acompanhado pelos seguintes trabalhos: Sergio Paolo Solano. “De bogas a navegantes. Los
trabajadores del transporte por el rio Magdalena, 1850-1930”. Historia Caribe, vol. 3, 1998. Thomas Buccanan.
Black Life on the Mississippi. Slaves, Free Blacks, and the Western Steamboat World. Chapel Hill: University of
North Carolina Press, 2004. Marina Ertzog. “Insubmissos e desertores. Os barqueiros do Araguaia e a divisdo do
trabalho na navegacdo interprovincial — (Goids-Pard — século 19)”. Revista Litteris, n. 14, 2014. Marcus
Carvalho. “Os caminhos do rio. Negros canoeiros no Recife na primeira metade do século XIX”. Afro-Asia,
19/20, 1997.

18 Marcus Rediker. Outlaws of the Atlantic. Sailors, Pirates, and Motley Crews in the Age of Sail. Boston:
Beacon Press, 2014, p. 9. Sobre a literatura maritima, cf. John Peck. Maritime Fiction. Sailors and the Sea in
British and American Novels, 1719-1917. New York: Palgrave Macmillan, 2001. Também realizei uma reflexdo
do tema para o caso de Manaus, em “A identidade dos marinheiros de Manaus pelo mundo das histérias lidas e
contadas na Primeira Republica”. Revista do IHGB, vol. 486, 2021.

19 A mobilidade das ideias radicais e da tecitura das relagBes entre marinheiros, portuarios, ambulantes,
escravizados e livres propiciaram identificacdes coletivas entre diferentes sujeitos e suas aspiragdes de liberdade,
situadas nas fimbrias do poder colonial, como vemos em Julius Scott. The Common Wind. Afro-American
Currents in the Age of the Haitian Revolution. New York: Verso, 2018.
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lugares sociais da diversidade e do movimento, “embora o isolamento e as constantes
tentativas de impor a disciplina em pleno mar tenham feito com que historiadores
observassem a vida dos embarcados como um fendmeno semelhante ao que ocorria nos
ambientes da prisdo ou da fabrica”.?°

Minha leitura sobre a marinhagem em Manaus avalia de forma interconectada as
experiéncias vividas e construidas em terra e a bordo. Todavia, o estudo de um porto a mil
milhas do Atlantico impds uma reorientacdo da Histéria Maritima para o interior do
continente. Como as propostas de analise supracitadas podem ser investigadas longe dos
oceanos? O porto de Manaus permite que olhemos para a terra e para as aguas de forma
relacional e como produto da marinhagem fluvial que, diferente da oceénica, possuia outras
relacbes “entre margens” durante o tempo que navegavam. E isso teve implicacbes nos
processos de racializacdo, deflagracdo de motins, desercdes e relagcbes com ribeirinhos,
mocambos e comunidades indigenas das beiradas do rio Amazonas.

A Historia Maritima realizada no Brasil exibe uma producéo vigorosa de pesquisas.
Estudos sobre a navegacéo atlantica, vida cotidiana do trabalho embarcado e portuario, trafico
de escravizados, dentre outros objetos, ja dispdem de obras referenciais.?! Esta tese, contudo,
situa-se em cronologia e conjuntura incomum ao que vem sendo produzido nesse campo. A
grande maioria dos estudos insere-se no chamado Age of Sail (a “era das velas” corresponde
as navegacoes dos seculos XVI-X1X), centram-se nas travessias atlanticas, em aguas salgadas
e no litoral, com poucos avancos ao século XX. Tenho débito com esses trabalhos, entretanto,
meu enfoque na “era dos vapores” propde uma possibilidade investigativa sobre
continuidades e rupturas da “era das velas” para observar uma Histéria Maritima nos mundos

do trabalho no pés-abolicao.
O pos-abolicdo como problema

Em avaliacdo de Sidney Chalhoub e Fernando Teixeira da Silva, na historiografia do trabalho
dos anos 1980 ocorreu uma passagem do “paradigma da auséncia”, que abordava os

trabalhadores brasileiros por aquilo que eles ndo eram ou ndo tinham (em relagdo a outros

20 Jaime Rodrigues & Flavio Gongalves dos Santos. “Historia Maritima e Portuaria em revista”. Almanack, n. 21,
2019, p. 2. A respeito do paralelo entre navios, prisdes e fabricas, os autores se referem ao cléssico artigo de
Peter Linebaugh. “Todas as montanhas atlanticas estremeceram”. Revista Brasileira de Historia (no especial “A
Lucta, trabalhadores!”). Sdo Paulo: Marco Zero, 1984.

21 Posso citar: Jaime Rodrigues. De costa a costa. Silvana Jeha. Galera heterogénea. Luiz Geraldo Silva. A
faina, a festa e o rito. Uma etnografia historica sobre as gentes do mar (sécs. XVII ao XIX). Campinas: Papirus,
2001. Vinicius Oliveira. Sobre aguas revoltas. Cultura politica maruja na cidade portudria de Rio Grande/RS
(1835 a 1864). Tese de doutorado. Porto Alegre, UFRGS, 2013. Jos¢ Carlos Barreiro. “A formagao da forga de
trabalho maritima no Brasil. Cultura e cotidiano, tradicdo e resisténcia (1808-1850)”. Tempo, n. 15, 2010.



22

modelos nacionais) para um “paradigma da agéncia”, que valorizava as acdes de
escravizados, libertos e trabalhadores urbanos em negociagcbes e decisdes diante de
instituicdes e poderes normativos. Eram as primeiras fissuras no “muro de Berlim
historiografico” erigido entre estudiosas/os da escraviddo e estudiosos/as dos trabalhadores
urbanos e do movimento operario. Um dos principais desafios era transponir a desqualificacdo
racial herdada da escraviddo no mundo do trabalho livre, contrastada com o suposto modelo
de desenvolvimento histérico europeu ocidental: “La, costumes e tradigdes densas haviam
fecundado as lutas operérias; aqui, a escraviddo legara auséncia de cultura politica, a ser
suprimida por cabecas e ideologias importadas do centro do mundo e propulsoras exclusivas
do movimento operario brasileiro [...]”. Cabia aos/as historiadores/as sociais assumirem que
compartilhavam enfase nos modos como o0s sujeitos historicos lidavam com estruturas de
reproducéo de desigualdades e injusticas, as quais ndo conseguiam escapar.??

Alvaro Pereira do Nascimento recuperou o debate e alertou que a persisténcia de uma
cronologia calcada no “muro de Berlim historiografico” impede compreensdo sobre
continuidades e mudancas na “realidade de paises que experimentaram a escraviddo moderna
ou viveram dentro de hierarquias raciais, étnicas e de género complexas” que “exigia e exige
muito mais reflexdo a partir de dialogos interseccionais que aqueles imaginados enquanto
essencialmente brancos ¢ europeus”. N0 devemos menosprezar 0 peso das hierarquias
raciais, étnicas e de género em uma sociedade que pensava, agia e se entendia enquanto
escravista.?

Na senda da discussdo, entendo que continuidades e rupturas do mundo senhorial e das
lutas por liberdade no regime republicano estdo presentes no planejamento racializado da
navegacdo a vapor na Amazonia, desde a segunda metade do século XIX. Isso faz dos estudos
do pos-abolicdo vitais para abordar a modernizacdao naval no interior do continente, no qual a
navegacdo tradicional era dominada por populacdes negras, indigenas e mesticas,
independente de sua condicdo juridica. O processo de organizacdo desses trabalhadores, que
se (re)compdem com migrantes vindos de areas escravistas do litoral, reitera a importancia do
pos-abolicdo para o associativismo maritimo em Manaus, no raiar do século XX.

O termo “pos-abolicdo” tem por vezes acarretado confusdes acerca de seu uso como
conceito ou temporalidade. Aqui ele é adotado segundo Hebe Mattos e Ana Maria Rios, como

um problema de pesquisa que redefine alguns conceitos-chave no estudo de sociedades pds-

22 Sidney Chalhoub & Fernando Teixeira da Silva. “Sujeitos no imaginario académico. Escravos e trabalhadores
na historiografia brasileira desde os anos 1980”. Cadernos AEL, vol. 14, n. 26, 2009, p. 16.

28 Alvaro Pereira do Nascimento. “Trabalhadores negros e o ‘paradigma da auséncia’. Contribui¢des a Histéria
Social do Trabalho no Brasil”. Estudos Histdricos, vol. 29, 2016, pp. 615-617.
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emancipadas nas Américas. Trata-se de reconhecer que o0 processo de destruicdo da
escraviddo moderna esteve visceralmente imbricado com a defini¢do e extensdo dos direitos
de cidadania apds a escraviddo. E que a “definicdo e o alcance desses direitos esteve
relacionado com uma continua producdo social de identidades, hierarquias e categorias
raciais”.?* Das articulagOes de conceitos do pos-abolicdo, a que mais irei me referir é entre
racializagéo e cidadania.

Para Claudio Batalha, o conceito de cidadania requer cuidado e deve sempre vir
acompanhado de uma explicacdo sobre seu significado em cada contexto. O contexto desta
tese é o da Primeira Republica, regime cuja ideia de cidadania levou a inclusdo e ao mesmo
tempo a excluséo social e politica das classes trabalhadoras. O associativismo maritimo, tal
como de outras categorias, podia ndo recorrer ao termo “cidadania” em suas manifestagdes,?>
mas expressava de varias formas seu interesse de participacdo politica: na luta pela extensdo
do direito de voto; pela liberdade de livre associacédo; pela reivindicacao de legislacéo social;
e, no caso em tela, pelo reconhecimento do lugar de trabalhador livre e isento de submisséo
irrestrita a esfera militar etc. Ainda com Batalha, 0 mundo associativo entrevia um espaco de
participacdo politica que ndo dependia de normas legais que regiam a politica formal,
“constituindo uma espécie de contra-sociedade, governada por outros valores”.?® Defendo que
os valores presentes nas associagdes maritimas eram oriundos do seu mundo de trabalho, com
suas no¢Oes proprias de disciplina; tendéncia a hierarquizacdes por origem, idade, oficio e cor
da pele; e um insistente trabalho por parte dos oficiais em replicar nas associacfes a mesma
dindmica de deferéncia e obediéncia de bordo.

Acerquei os elementos acima buscando ndo perder de vista 0 escopo racializado da
fragmentacdo das associacGes maritimas, pelo fato de que elas pavimentaram uma expansdo
de direitos a sujeitos que prezavam pela liberdade, pela autonomia e pela mobilidade
conquistadas com o fim da escraviddo. Em contraparte, autoridades civis e militares
buscavam manter visiveis as fronteiras da obediéncia para ndo perderem o controle sobre o
setor de exportacdo. Esse debate seria facilmente diluido com uma leitura precipitada do

“coronelismo maritimo”.

24 Hebe Mattos & Ana Maria Rios. “O pds-aboligdo como problema histérico. Balangos € perspectivas”. Topoi,
vol. 5, n. 8, 2004, p. 191.

%5 Claudio Batalha. “Formagdo da classe operaria e projetos de identidade coletiva”. In: Jorge Ferreira & Lucilia
Delgado (org.). O Brasil Republicano. O tempo do liberalismo excludente — da Proclamacdo da Republica a
Revolucdo de 1930. Rio de Janeiro: Civilizagdo Brasileira, 2003, pp. 179-180, vol. I.

%6 Claudio Batalha. Formagcéo da classe operaria e projetos de identidade coletiva, p. 180.
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O “coronelismo maritimo”

Em 1976, Boris Fausto cunhou o termo ‘“coronelismo maritimo” ao adaptar a classica
formulagdo de Vitor Nunes Leal.?” Para Fausto, entre os anos 1910 e 1920, os maritimos da
capital federal viviam alijados do movimento operéario porque havia anos um nucleo de
burocratas, os ‘“coronéis maritimos”, controlavam a categoria. Convencido disso, 0 autor
conferiu pouca habilidade politica aos maritimos, que se deixavam levar por homens
interessados em torna-los currais eleitorais. Segundo Fausto, era por isso que 0s maritimos
estiveram apéaticos nas grandes greves de 1917 a 1920, enquadrando esses e outros
trabalhadores urbanos do Rio de Janeiro como menos radicais do que os paulistas,
presumivelmente mais politizados.?

No ano seguinte a publicagdo de Fausto, Ligia Maria Osorio Silva retomou o tema em
sua dissertacdo de mestrado. No lugar de ‘“coronelismo maritimo”, a autora optou por
“camadas intermediarias”. Seriam dirigentes sindicais que intermediavam os sindicalizados
do Rio de Janeiro com companhias e 0rgdos estatais. “Esses dirigentes além de servirem de
anteparo, amortecendo o radicalismo da base sindical, serviam também [...] de representantes
‘fantoches’ da classe operaria quando a situagdo assim o exigia”. Silva comenta que tal
posicao conferia aos intermediarios algumas vantagens pessoais, ganhos materiais, influéncia
sindical e esperanca de integrar o aparelho estatal.?® Concordo que os maritimos atraiam
lideres aventureiros e avidos por poder nas associagdes, algo que ndo se restringia ao Rio de
Janeiro, mas ressalto que “intermediarios” ou “coronéis” ndo saiam vitoriosos o tempo todo.
Caso contréario, incorreriamos na visdo pejorativa de que a categoria era incapaz de ler o
campo politico em sua volta, sem vontade e inteligéncia para fazer aliangas estratégicas.

Os melhores avancos sobre essa questdo séo de Claudio Batalha, em 1986, ao perceber
que, mais do que obedientes a liderancas interesseiras, 0s maritimos do Rio de Janeiro
pressionavam Estado e patrGes por objetivos imediatos e ndo menos importantes que pautas

revolucionarias ou mais radicais, isto é, eram um exemplo de “sindicalismo amarelo”. A

27 Vitor Nunes Leal falava do “coronelismo” para abordar as praticas de coagdio politica exercida pelos
“coronéis” que usavam de poder econdmico e politico, influéncia social e violéncia para obrigar trabalhadores
rurais ao “voto de cabresto” nos candidatos de sua escolha. Coronelismo, enxada e voto. O municipio e o regime
representativo no Brasil. 72 ed. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 2012, p. 43.

28 Boris Fausto. Trabalho urbano e conflito social: 1890-1920. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 2016, pp. 74-
8l

29 Ligia Osorio Silva. Movimento sindical operario na Primeira RepUblica. Dissertagdo de mestrado. Campinas,
Unicamp, 1977, p. 202.
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influéncia politica de lideres a cacga de votos é notével, mas isso ndo desprovia 0s maritimos
de astlicia para fazer suas proprias escolhas politicas.°

Partindo disso, proponho observar as relacdes racializadas entre liderancas e militancia
maritima, que embasavam a ideia de que homens distintos deviam dirigir o associativismo,
pensando-se que a cor da pele equivalia a incapacidade de compreensdo da ordem
republicana. Ao contrério, veremos que isso precisou ser reforgado por discursos e préticas
para evitar a autonomia associativa dos maritimos, empenhados em participar da vida politica
republicana. A indicacdo de candidatos préprios, 0 apoio a certos nomes no Legislativo e no
Executivo aproximaram os maritimos do Amazonas do debate de Aldrin Castellucci e Felipe
Azevedo e Souza sobre a participacdo politica de trabalhadores organizados na Bahia e em
Pernambuco. Para os autores, eles mobilizavam-se eleitoralmente em torno de interesses
proprios e, mesmo cortejados por setores das oligarquias, sabiam que podiam ser decisivos
nos pleitos e eleger representantes legislativos.3! Além da agdo politica, uma disputa perene
colocava em cheque a hegemonia do “coronelismo maritimo”: a dindmica entre a

fragmentacdo e a unidade associativa.
Fragmentacdo e unidade associativa

A primeira citacdo historiografica das associacfes maritimas do Amazonas estd em Historia
da industria e do trabalho no Brasil (1982), de Francisco Foot Hardman e Victor Leonardi.
Esses autores localizaram associagdes de maritimos divididas por oficio, lendo o jornal
operario A Lucta Social (1914) de Manaus. Eles apontam a categoria como a mais
proeminente no movimento operario do Amazonas, pelo nimero de associagdes e quantidade
de trabalhadores. Essas entidades estavam coligadas na Federacdo Maritima do Amazonas,
criada em 191432 Mas a dualidade entre fragmentacdo e unidade das associacdes

amazonenses ndo havia sido abordada como um problema de pesquisa desde entdo.%

%0 Claudio Batalha. Le syndicalisme “amarelo” a Rio de Janeiro (1906-1930). Tese de doutorado. Paris,
Universite de Paris |, 1986, p. 179.

31 Aldrin Castellucci & Felipe Azevedo e Souza. “A margem dos grandes esquemas. O associativismo politico-
eleitoral dos trabalhadores de Pernambuco ¢ da Bahia na Primeira Republica”. Estudos Histéricos, vol. 35, n. 75,
2022, p. 20.

%2 Francisco Foot Hardman & Victor Leonardi. Histéria da industria e do trabalho no Brasil. Das origens aos
anos 20. Sdo Paulo: Global, 1982, p. 314.

33 Os maritimos do Amazonas estdo presentes em quase todos os estudos dos mundos do trabalho na Manaus da
Primeira Republica. Eles aparecem imersos no conjunto dos trabalhadores urbanos, em estudos que deram pistas
importantes a investigacdo especifica do grupo, como Maria Luiza Ugarte Pinheiro. A cidade sobre os ombros.
Trabalho e conflito no porto de Manaus (1899-1925). Manaus: Edua, 2015. Deusa Costa. Quando viver ameaga
a ordem urbana. Trabalhadores urbanos em Manaus — 1890-1915. Manaus: Valer, 2014. Luis Balkar Pinheiro &
Maria Luiza Ugarte Pinheiro. Mundos do trabalho na cidade da borracha. Trabalhadores, liderangas,
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A questdo da clivagem interna e das lutas por unidade é um fator presente nos estudos
sobre sindicalismo maritimo em diferentes paises. Essa dindmica refere-se a inser¢do dos
vapores num mundo de trabalho de forte tradicdo, como a navegacdo, no qual a forga do
costume prevalecia na divisdo das funcdes e nos relacionamentos a bordo. Nesse processo, 0S
oficios mecénicos ndo foram bem aceitos entre a comunidade maruja que passou a alimentar
certa rivalidade com eles, embora a identificagdo como classe fosse estratégica para barganhar
interesses durante a expansdo nautica até o inicio da Grande Guerra. Assim, € consenso entre
0s estudiosos do tema que a ascensdo da maquina a vapor coincide com 0s primeiros
sindicatos maritimos pelo mundo.3*

Na Espanha, Enric Domingo demonstra que a mudanca fisica dos navios, com casco
metalico e maquinarias, marcou um contraste com os veleiros, cujos trabalhadores passaram a
comparar 0 navio com o espaco de uma fabrica; e 0s ocupantes das maquinas e do fogo a se
identificar com o proletariado industrial. Domingo aduz que a passagem tecnoldgica chocou
duas concepc¢des do mundo maritimo: um regido por forgca do costume e outro concebido na
esteira da industrializacdo. O autor corrobora a hipétese de que essas duas experiéncias nao se
anularam de imediato e que, ao contrario, houve convivéncia de novos e velhos marujos numa
vida associativa que estimulava agremiaces por oficio, sempre envoltas nos intentos de
unidade sindical propostos pelo oficialato. Para os oficiais, era muito caro perder o controle
sobre 0 que consideravam uma conquista dos vapores: o0 estimulo a competicédo e a rivalidade
entre a marinhagem como forma de evitar motins e greves.®

Na Franca, segundo Ronan Viaud, o sindicalismo maritimo se origina no final do
século XIX, abarcando também os pescadores. Juntos, eles apresentaram um estatuto
unificado, que remontava ao Antigo Regime, quando criaram a Fédération Nationale des
Syndicats Maritimes (1905). Mas ali também divergéncias politicas de membros e
associagdes por oficio interditaram a plena unidade da federacdo. Viaud explica a

fragmentacdo pelo desenvolvimento técnico da marinha mercante e da industria pesqueira;

associacOes e greves operarias em Manaus (1880-1930). Jundiai: Paco, 2017. Luciano Teles. Construindo redes
sociais, projetos de identidade e espagos politicos. A imprensa operaria no Amazonas (1890-1928). Tese de
doutorado. Porto Alegre, UFRGS, 2018.

34 Baseio-me nos trabalhos de Alston Kennerley. “The Seamen’s Union, the National Maritime Board and
Firemen. Labour Management in the British Mercantile Marine”. The Northern Mariner/Le Marin du Nord, n. 4,
vol. 16, 1997, pp. 15-16 e Maria Stella Rolandi. ‘“Persistenze ¢ mutamenti. L’organizzazione del lavoro
marittimo in Italia (1861-1939). Storia e Problemi Contemporanei, n. 63, mag. 2013, p. 23.

% Enric Domingo. El trabajo en la marina mercante espaiiola en la transicion de la vela al vapor(1834-1914).
Tese de doutorado. Barcelona, Universidad de Barcelona, 2013. Domingo critica a abordagem de Juan Zamora
Terrés, que teria se convencido do discurso dos oficiais sobre a realidade sindical dos maritimos espanhais, em
El sindicato libre de la Marina Mercante, un intento de unidad sindical (notas para una historia del movimiento
obrero en la Marina Mercante). Barcelona: Facultat Nautica de Barcelona, 1996.
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pelos conflitos nacionais e locais que afetaram os portos, no inicio do século XX; pelas
mudancas de legislacdo portuaria etc.. Por fim, o autor caracteriza o “sindicalismo dos
marinheiros”, como mais alinhado ao reformismo dos operarios industriais; o “sindicalismo
de produtores” dos pescadores, similar aos sindicatos agricolas de cooperagdo; e o
“sindicalismo de executivos” do oficialato, mais afim com as organizagdes patronais. Viaud
conclui que os maritimos franceses desenvolveram suas proprias concepg¢bes sindicais e,
apesar de diversos nas identificacfes por oficio, ndo distaram muito do sindicalismo terrestre.
Portanto, a dualidade entre autonomia e as tentativas de unidade sindical guardavam formas
particulares, mas conotam a tendéncia geral de permanéncias e rupturas de projetos sindicais
anteriores aos vapores.*

Matt Vaughan Wilson pesquisou o sindicalismo maritimo na Gra-Bretanha, mais
especificamente, no porto escocés de Glasgow, de 1910 a 1914. Segundo ele, quanto mais as
bases militantes fossem empregadas pelo mesmo grupo empresarial, mais centralizadas eram
as liderancas maritimas. No norte-atlantico, isso se devia a ascensdo da Shipping Federation
(1909) que aglutinava companhias da Gra-Bretanha, Bélgica, Alemanha, Suécia, Dinamarca e
Bélgica. As conexdes entre empregados insatisfeitos com a organizacao patronal permitiram
aos lideres maritimos desses paises uma ampla acdo colaborativa, alem de uma identificacdo
transnacional da categoria. As caracteristicas dos portos moldavam também o perfil dos
sindicatos e sua disposicdo para o enfrentamento de classe. Como Glasgow era um porto de
variadas atividades comerciais, seus maritimos eram mais dispostos a unidade sindical do que
a fragmentacéo: havia um predominio de pequenos barcos de casas armadoras fixas na cidade,
0 que levava os maritimos a residirem nos bairros portuarios. A estabilidade de moradia e
emprego centralizado por uma frente patronal conferiu maior entrosamento entre 0s
maritimos, maior coesdo na sua organizag&o e indices baixos de rivalidade interna.*’

Em analise comparativa nas costas leste e oeste dos Estados Unidos, Howard
Kimeldorf destaca que os graus de radicalidade, a unido e as clivagens sindicais dos
maritimos atendiam ao quadro de armadores, o tipo de navegacdo, a heterogeneidade da
marinhagem e suas disputas por vagas nos navios. A desunido sindical observavel em Nova
York, por exemplo, derivaria da pluralidade de armadores e a dependéncia da navegacdo de
longo curso, que tornavam o emprego maritimo mais esporadico e aumentava a concorréncia

por equipagens. Segundo o autor, os armadores nao viam necessidade de articular uma frente

% Cf. Ronan Viaud. Le syndicalisme maritime francais. Les organisations, les hommes, les luttes (1890-1950).
Rennes: Presses Universitaries de Rennes, 2005.

37 Matt Vaughan Wilson. “The 1911 Waterfront Strikes in Glasgow. Trade Unions and Rank-and-File Militancy
in the Labour Unrest of 1910-1914”. IRSH, 53, 2008, pp. 265-270.
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patronal diante de uma marinhagem hostil entre si e relativamente desorganizada como classe,
quando comparada ao cenario da costa oeste. Ali havia menor concentracdo econdmica entre
as companhias e um grupo de trabalhadores racialmente diversificado que lutava para pleitear
direitos desde o fim da Guerra Civil. Isso sedimentou uma entidade patronal para fazer frente
a unidade sindical dos maritimos e manter oposi¢cdo perene a um grupo cada vez mais
politizado e em contato com outras organizagdes pelo mundo.*

Os exemplos geograficamente mais proximos ao contexto do Amazonas vém do sul do
continente pelas pesquisas de Vitor Oliveira e Laura Caruso. Como apontei, Oliveira
pesquisou 0s maritimos da bacia platina, em portos que iam de Corumba a Buenos Aires,
entre 1910 a 1930. Ele enfoca a dimens&o transnacional do trabalho e da militdncia operéria
da categoria, especialmente no ambito do Cone Sul e em Assuncdo no Paraguai. A questdo da
fragmentacdo sindical também é problematizada, o qual acrescenta o papel das interrelacdes
entre maritimos de paises diferentes que aventavam unidade para romper fronteiras nacionais
e alcar uma solidariedade internacional de classe. Outro ponto de destaque é a abordagem da
burocracia de diferentes Capitanias e consulados, os quais obrigavam os maritimos a conhecer
a legislacdo dos paises que percorriam e os melhores canais institucionais para encaminhar
suas reivindicagtes.*®

Laura Caruso apresenta o caso mais bem sucedido de unidade associativa: a
Federacion Obrera Maritima (FOM), uma entidade pluriprofissional que aglutinou diferentes
oficios para fazer frente ao monopdlio da companhia Mihanovich, maior empregadora
maritima da Argentina. Segundo Caruso, empresas, sindicatos e maritimos galgaram entre
1889 e 1921 uma notavel capacidade de pressao sobre sucessivos governos. A categoria criou
suas entidades para defender melhores condicGes de trabalho e, apesar da fragmentacdo de
oficios, a FOM alcancou relevantes niveis de solidariedade, inclusive com uma identidade
atrelada a cultura militante do grupo, a chamada “familia fomista”. As conquistas da FOM
resultaram das habilidades de negociacdo para manejar a relacdo com patrdes e Estado.
Conscientes do papel estratégico que ocupavam na economia, os fomistas escolhiam os
momentos certos para elaborar manifestacfes, com o sistema de closed shop sendo sua maior

conquista.*

38 Howard Kimeldorf. Reds or Rackets? The Making of Radical and Conservative Unions on the Waterfront.
Berkeley: University of California Press, 1989, p. 17.

39 Cf. Vitor Oliveira. Nas aguas do Prata.

40 Cf. Laura Caruso. Embarcados. Los trabajadores maritimos y la vida a bordo: sindicato, empresas y Estado en
el puerto de Buenos Aires, 1889-1921. Buenos Aires: Imago Mundi, 2016. Closed shop se refere a um sistema
de dominio sindical do mercado de trabalho, que passa a regular quem seria empregado, podendo restringir
vagas a membros de um determinado sindicato.
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Ap6s percorrer algumas pesquisas sobre sindicalismo maritimo, posso frisar
aproximacdes e distanciamentos com os maritimos do Amazonas, ja demarcando o lugar que
eles ocupavam no mundo, jamais apartados do que ocorria noutras dguas. Ao longo da tese,
demonstro que havia no porto de Manaus uma variedade de rotas e possibilidades de
emprego. N&o houve organizacdo patronal de armadores por causa da hegemonia da empresa
Amazon River e uma alta concorréncia entre pequenos e médios empresarios. O maior
adversario dos maritimos ndo foram os patrbes, mas a Capitania do Amazonas, que
resguardava os armadores para atacarem direitos costumeiros ou exigidos pela categoria. Por
causa de um cenario empregaticio menos esporadico que o litoral, a marinhagem néo viveu
grandes divergéncias a nivel horizontal.

Em vista da solidariedade existente entre os maritimos, a Capitania e os oficiais
chegaram a incentivar o associativimo desde que submisso aos valores do mundo militar, que
exigiam plena submiss@o a valores diferentes da marinhagem, que passavam por ideias
racializadas de lugares determinados. Foi justamente isso que impossibilitou a existéncia de
sociedades pluriprofissionais como as que vimos acima. A multirracialidade € um elemento-
chave para entender a diferenca entre o grupo estudado e outros racialmente mais
homogéneos, como os do norte-atlantico. O problema da unidade associativa proposta pelo
oficialato precisa ser observado dentro de um quadro de racializagdo, que insistia em
determinar o lugar adequado para cada maritimo.

Para examinar o processo de racializacdo no associativismo maritimo dialogo com as
propostas de David Roediger sobre sindicatos e raca. Suas observacdes contém indicacdes
pertinentes de como a vida sindical pode produzir e reproduzir desigualdades raciais, por
exemplo, quando liderancas presumidamente brancas tentavam incutir posicdes subordinadas
aos membros ndo brancos, em sociedades recém-saidas da escraviddo. Para Roediger, o
racismo € crucial para perceber cisdes em agrupamentos por oficio, podendo recair na
organizagdo dos trabalhadores como eixo determinante.*? Articular esse debate aos estudos
sobre a Marinha de Guerra revelam identificacbes e recusas de categoriza¢fes herdadas na
marinha mercante de oficiais advindos do mundo militar.

Autores como Alvaro Pereira do Nascimento ajudam a compreender como a categoria

se via e queria ser vista naguela sociedade perpassada pelo passado escravista e que teve no

41 David Roediger. “E se o trabalho ndo fosse branco e masculino? Recentrando a histéria da classe trabalhadora
e estabelecendo novas bases para o debate sobre sindicatos e raga”. In: Alexandre Fortes et al. (org.). Cruzando
fronteiras. Novos olhares sobre histdria do trabalho. S&o Paulo: Perseu Abramo, 2013, p. 31.
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mundo embarcado o seu melhor refigio.*? A proximidade entre os marinheiros mercantes e
militares torna-se ainda mais acentuada com a interiorizagdo em Manaus da revolta de Jodo
Céandido (1910) no Rio de Janeiro. Como Roediger aduz: ndo se trata de uma nova classe
trabalhadora alterando fatos histéricos, mas trata-se de oportunidades abertas por outras

formas de enxerga-los.*®

Fontes e estrutura do texto

Utilizei-me de um variado corpo documental, alguns foram trabalhados pela primeira vez,
como certos relatos de viajantes. A literatura de viagens a Amazonia é bastante farta e foi
muito discutida, principalmente, entre os séculos XVIII e XIX. Os textos de viajantes do
século XX, com algumas excecdes, ainda carecem de maiores estudos e, ao longo da tese,
veremos 0 seu potencial de analise para o periodo. Coligi impressos de diferentes autores e
paises. Em contraposicdo a falta de documentacdo produzida dentro dos navios, os relatos de
viajantes serviram de alternativa por perscrutarem o ambiente interno dos vapores
amazonicos.

Outro conjunto que apenas recentemente tem recebido atencdo de pesquisadoras/es é o
acervo historico do Judiciario amazonense. Nele acessamos as vozes dos proprios maritimos
nos tribunais, em autodefesa das acusacdes ou informando aspectos do cotidiano de vida e
trabalho, camaradagens, rivalidades etc. Dentro de suas limitagdes, também é documentacgéo
que permite discutir a classificacdo racial dos trabalhadores, pelos exames de corpo de delito,
por exemplo.

Os relatorios do Ministério da Marinha informaram dados quantitativos das matriculas
e descricdes da estrutura da reparticdo, importantes para avaliar o fluxo de maritimos e o
papel institucional da Capitania na navegacdo mercante. Documentos especificos das
associagcdes maritimas consistem de estatutos localizados nos Diarios Oficiais.

A excecdo do segundo estatuto da Unido dos Foguistas de Manaus (1913), todos os
demais sdo inéditos do publico. Essas fontes permitem conhecer a visdo de mundo dos
diferentes oficios, seu perfil politico, estrutura organizativa, sistema eleitoral, métodos de
adesdo e exclusdo, assisténcia e, em alguns casos, atencdo a discussdes raciais. Outras fontes
produzidas pelos proprios maritimos séo as folhas O Maritimo (1911) de Manaus e 0 Gazeta

Maritima (1903) do Rio de Janeiro. Também estudei jornais operarios dessas mesmas

42 Cf. Alvaro Pereira do Nascimento. Do convés ao porto. A experiéncia dos marinheiros e a revolta de 1910.
Tese de doutorado. Campinas, Unicamp, 2002.
43 David Roediger. E se o trabalho n&o fosse branco e masculino? p. 46.
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cidades, avaliando as conexdes do movimento operario entre 0 extremo norte e a capital
federal. Por sinal, a imprensa foi a principal base documental analisada.

Percorri jornais de Manaus e outras cidades, recorrendo ao campo de buscas com
centenas de palavras-chave no site da Hemeroteca Digital da Biblioteca Nacional. O periédico
mais utilizado foi o Jornal do Comércio de Manaus, criado em 1904 e ativo até os dias atuais.
A riqueza de seu acervo ensejou variadas problematicas vividas por trabalhadores manauaras.
O jornal exibia uma postura editorial ambigua, assentindo ou criticando a organizacdo
operéria, segundo seus proprios interesses econémicos. Outras vezes, o jornal foi um aliado
estratégico contra a tirania de comandantes e pelo fim dos castigos fisicos, quando 0s
redatores resgatavam posturas abolicionistas em reportagens e entrevistas. A estrutura textual
da tese leva em conta os temas suscitados pela analise dessas fontes.

Na primeira parte da tese (O lugar no espaco), agrupei os capitulos que discutem a
definicdo dos lugares da marinhagem em espacos fisicos: na geografia, no porto e no navio. O
capitulo 1 se debruca sobre o processo de criagcdo do rio Amazonas como um “rio mar” pelo
trabalho de seus navegadores indigenas e negros, no seculo XIX. Avalio a aquisicdo dos
vapores nessas aguas como um elemento de racializacdo embasado em nocgbes de
modernidade e progresso, que buscavam reorganizar a navegacdo tradicional. Ao fim, vemos
uma (re)composi¢cdo da marinhagem com migrantes do litoral nordestino, entre os anos 1870
e o inicio do século XX, conferindo outros sentidos ao rio-mar. O capitulo 2 dedica-se ao
porto de Manaus como uma construcdo da vida em terra desses trabalhadores. Veremos como
foi operado um apagamento das influéncias indigenas e africanas pela transformacao da zona
portuédria (1903-1907). A Capitania do Porto do Amazonas é analisada como o principal 6rgéo
de controle da marinha mercante, que era pressionada pelos maritimos na luta por direitos e
reconhecimento da sua cidadania. No final, apresento o quadro empresarial que lucrava com a
navegacdo no porto de Manaus. No capitulo 3 proponho a abordagem do navio a vapor como
um “navio-arquipélago”: seus compartimentos idealizados pela industria naval visavam a
separacdo de “ilhas” de trabalhadores, mas a ressignificacdo deles sobre seus oficios
estabeleciam outras conexdes formando uma espécie de “arquipélago”.

A segunda parte (O lugar de trabalho) aborda o cotidiano de vida e trabalho a bordo
dos vapores, sobre as aguas e estacionados em Manaus. No capitulo 4 veremos a jornada de
24 horas de trabalho embarcado, a execucdo das fainas e episodios comuns ao longo do dia e
da noite de uma viagem a vapor. O capitulo 5 propde que a obediéncia e a hierarquia tinham
limites estabelecidos pelos maritimos, que julgavam se a emissdo de ordens possuia sentido

ou seria mera afronta pessoal. Defendo que esse debate elucida as clivagens internas da
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categoria e sua constante ponderacdo sobre as propostas do oficialato, dentro e fora dos
navios. Esse capitulo serve de introducéo a Gltima parte da tese.

A terceira parte (O lugar de luta) dedica-se ao associativismo e as mobiliza¢des da
categoria. A tendéncia ao associativismo fragmentado por oficio é o tema do capitulo 6, no
qual esmiuco o processo de criagdo das entidades maritimas, de 1899 até 1909. Demonstro
como pilotos, praticos e maquinistas se organizaram primeiro que 0s subalternos,
desencorajando que eles fizessem o0 mesmo. Mas ao contrario disso e contra o oficialato, os
subalternos criaram suas associacGes a fim de melhorar suas condicGes de trabalho e a
valorizarem o seu lugar de trabalho, como forma de reconhecer seus lugares de direito na
sociedade. O capitulo 7 revela como os projetos de unidade associativa, entre 1911 a 1914,
buscaram formas mais sofisticadas de incutir a subordinacdo a marinhagem. A Federacdo
Maritima do Amazonas (1914) é entendida como um meio para reforcar a autoridade
racializada de superiores, supostamente, melhor preparados a vida puablica. O capitulo 8 é
dedicado a motins e greves maritimas, de 1911 a 1919. Esse recorte abarca os ecos da revolta
dos marinheiros de 1910, com antigos participantes dela liderando sublevacfes em Manaus. A
absorcdo da radicalidade maritima tomaria outras formas na capital amazonense, que vivia
dias calamitosos com o inicio da Grande Guerra e dura crise econdémica. A parte final do
capitulo sublinha a luta dos maritimos nacionais na legislacdo social, debatida pela Camara
Federal, em 1919.
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1-PELO RIO-MAR

O vapor Icamiaba adentrava o rio Amazonas em 20 de agosto de 1865. Trazia no nome a
“tribo” mitica de mulheres indigenas associadas as guerreiras gregas Amazonas pelo
explorador espanhol Francisco de Orellana, em 1542, que Ihe inspiraram o batismo do rio. O
navio da Companhia de Navegacdo e Comércio do Amazonas era comandado por Nuno
Cardoso que, dentro de pouco tempo, tornar-se-ia vice-presidente da provincia do Amazonas
e 0 capitdo do seu porto. Possuia uma boa maquina que prometia 12 milhas por hora contra a
correnteza, numa das linhas fluviais mais extensas do planeta: de Belém a Nauta, no Peru
(seria atravessar toda a Europa Ocidental, de Portugal a Polbnia). Era o vapor ideal para se
percorrer a Amazonia e, como outros, ele abrigava uma tripulacdo formada por descendentes
de indigenas e africanos. O potencial de rebeldia era perene e as fainas eram vigiadas pelos
militares que iam e vinham de Tabatinga, na triplice fronteira com Peru e Colombia.t

N&o era por acaso que esse vapor tambem transportasse tropas, quando um clima de
trabalho compulsério ditava o comportamento dos tripulantes. O servico de bordo era
realizado a sombra de armas que tornavam a equipagem como que um elemento a mais da
natureza “selvagem” e “indspita”. A tripulagdo ndo devia interferir na experiéncia oferecida
pela Companhia a ilustres passageiros, como um casal de professores acomodados em
confortavel cabine de popa: Elizabeth e Louis Agassiz, os lideres da Expedicdo Thayer (1865-
1866).

Os naturalistas partiram dos Estados Unidos para reforcar suas teorias para o
“problema da raga”. Contrarios a miscigenacdo, os Agassiz buscaram conhecer a populacao
brasileira para demonstrar os maleficios da “mistura racial” na constitui¢io dos individuos.? A
separacao dos trabalhos a bordo pode ter agradado o casal, que se deparou com 0 microcosmo
de uma sociedade multirracial no Icamiaba onde, aparentemente, 0os brancos ocupavam o
topo; e negros, indigenas e mesticos eram subalternizados na base. Naquele dia, eles cruzaram
caminho no tombadilno com marinheiros e mocos que sequer figuram em seu relato. Seus
olhos voltavam-se para o mundo d’agua aberto diante deles. Era a primeira vez que viam o rio
Amazonas, mas sem enxergar a sua navegacao como produto do trabalho de mulheres,

homens e criangas discriminados em seu olhar racista.

! Cristobal de Acufia; Gaspar de Carvajal & Alonso de Rojas. Descobrimentos do rio das Amazonas. Rio de
Janeiro: Editora Nacional, 1941, pp. 265-266. Amazonas. Manaus, n. 21, 14 nov. 1866.

2 A expedicdo percorreu o Rio de Janeiro e a bacia amazénica, visando coletar espécimes animais e material
geoldgico. O estudo sobre as “ragas brasileiras” resultou em um conjunto fotografico e um relato da viagem.
Maria Helena P.T. Machado. Raca, ciéncia e viagem no século XIX. Sdo Paulo: Intermeios, 2018, pp. 46-49.
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“Hoje, porém, ¢ impossivel fazer outra coisa que ndo seja olhar e admirar”, dizia
Elizabeth. O marido Louis, ainda mais surpreso: “este rio ndo parece um rio; a corrente geral,
neste mar de agua doce, é dificilmente perceptivel a vista e mais se parece com as vagas dum
oceano do que com o0 movimento dum curso d’dgua mediterrineo”.® Eles percorreram a
literatura sobre o rio Amazonas antes daquela aventura. Ecoavam o que se noticiava mundo
afora: aquelas dimensdes s6 encontravam paralelos na vastiddo oceénica. Sem esforco,
identificaram o rio como um “mar de agua doce”. Havia algum tempo, corria nos relatos de
viagens amazonicas uma expressao apropriada: rio-mar. De duplo sentido, ora denota o rio
que parece mar, ora a ligacdo com o Atlantico, o rio em dire¢ado ao mar.

Vamos ter em mente as duas conotagBes acima, pois servem de metafora a ideia
central do capitulo: o rio como um lugar de criacdo de seus navegadores que, ao contrario de
qualquer pressuposto determinista, foi crucial para o “fazer-se” dos trabalhadores maritimos
do rio Amazonas, durante a construcdo desse lugar no espaco fisico para conquistar
reconhecimento como profissionais e autonomia de vida. Em resumo, entendo a primeira
conotacdo (o rio que parece mar) como resultado do trabalho humano: a concep¢do do rio
Amazonas como mar ou oceano interno deve-se a expropriacdo de um amplo conhecimento
de sua navegacao na transicao tecnoldgica para 0s motores a vapor.

A expansdo das linhas de vapores aventou a0 mundo as dimensdes oceanicas do
Amazonas, a fim de atrair capital estrangeiro apos a abertura internacional do rio, em 1869. A
segunda conotacao (o rio em direcdo ao mar) ganhou mais forc¢a a partir dos anos 1860 e 1870
e serd examinada ao fim do capitulo. Essa simboliza a integracdo definitiva das aguas do
Amazonas a circulacdo de mercadorias e pessoas, do Atlantico aos Andes. Isso incrementou o
intercdmbio de ideias e a recomposicdo das equipagens com trabalhadores vindos de outras
partes do Brasil e do mundo. E na conjuncdo dessas duas experiéncias — um vasto rio
navegado ha milénios por habitantes nativos e ocupado gradativamente por navios e
equipagens heterogéneas — que analiso o lugar do espago no “fazer-se” dos maritimos do

Amazonas.* Por ora, frisemos o rio-mar como um “mar de agua doce”.
g

% Elizabeth Agassiz & Louis Agassiz. Viagem ao Brasil, 1865-1866. Brasilia: Senado Federal, 2000, p. 163.

4 Em formulagdo bastante citada, E.P. Thompson defende classe como um fendmeno histérico, “definida pelos
homens enquanto vivem sua propria historia”. Em termos de experiéncia, a classe assume-Se N0 movimento
continuo de agéncia humana (um “fazer-se”), criando a si propria a0 mesmo tempo em que ¢ criada pelos
condicionamentos sociais. A formacéo da classe operéaria inglesa. 42 ed. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1987, p.
10, vol. I: A &rvore da liberdade.
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Para o médico Araujo Lima, nos anos 1940, “os que empregam a expressao rio-mar,
usam de um vocabulo que a observagdo autoriza”.® Na época dele, a associagdo do rio
Amazonas a um mar tornara-se senso comum: bastava olhar para as dguas e comparar. Mas
nem sempre fora assim. Desde os primordios do mercantilismo, a observacdo direta foi
imprescindivel para se criar rotas de comércio no Novo Mundo. Mais do que os cartdgrafos,
as tripulacbes eram responsaveis por produzir esse espaco navegado. Debates sobre trajetos e
localizaces tornaram-se inclusive uma tradicio maritima desse periodo.® Na intrincada malha
fluvial do Amazonas, o levantamento de dados acelarava-se a cada nova expedicdo. Desde o
século XVI, as descobertas de novas rotas no grande rio pareciam interminaveis. E, quanto
mais 0s invasores brancos buscavam conhecé-lo, maior sua brutalidade na expropriacéo de
informacGes e no trabalho forcado empreendido nisso. No tempo dos Agassiz, muito sangue
ja havia tingido o majestoso rio que admiravam.

Como dito, este capitulo centra-se no processo de trabalho que levou a construcdo do
rio Amazonas como percurso. Alem da producéo desse conhecimento, tal processo também
ensejou percepcdes proprias dos tripulantes a respeito do espaco navegado e das formas como
0 navegavam, algo indispensavel para se pensar a formacdo de uma identidade de oficio
maritimo na Amazonia. No advento dos vapores (1853) ndo havia maritimos propriamente
ditos, mas mulheres e homens que navegavam como complemento de renda ou por objetivos
especificos. Eram rearranjos de vida de trabalhadores que invertiam a hierarquia naval de
forma dissimulada: os superiores forasteiros tornarem-se reféns de seus conhecimentos
enquanto eles barganhavam vantagens para embarcar.

O conhecimento do espaco geogréafico e a insurgéncia de suas ocupacdes fizeram dos
tripulantes amazoénicos verdadeiros senhores dos rios, sem que isso fosse percebido
claramente por forasteiros e autoridades, na segunda metade do século XIX. Mas a tensao
entre a emissdo e o cumprimento das ordens provava que a pacificacdo a bordo era uma
abstracdo dos brancos. Um contingente provindo de comunidades indigenas, ribeirinhas e de
mocambos dava a sensacdo de que a qualquer momento a hierarquia viraria do avesso. A
dindmica entre a ocupacdo do territério amazonico por essas pessoas e 0s caminhos que as
levaram para dentro dos vapores ndo interditou que suas aspirac@es de liberdade e autonomia

de vida desafiassem a l6gica de dominagdo imposta com a modernizacdo naval.

% J.F. de Aratjo Lima. “Capacidade mental e material do caboclo amazénico”. Jornal do Comércio [doravante
JC]. Manaus, n. 13.423, 2 jan. 1944,

® Alida Metcalf. “Mapping the Traveled Space. Hans Staden’s Maps in Warhaftige Historia”. e-JPH, vol. 7, n. 1,
2009, p. 3. David Armitage. “Three Concepts of Atlantic History”. In: David Armitage & Michael J. Braddick
(ed.). The British Atlantic World, 1500-1800. New York: Palgrave Macmillan, 2002, p. 12.
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Uma “geografia insurgente”

Na transicdo para 0s vapores, o0s tripulantes amazoOnicos haviam subvertido lugares de
subalternidade destinados a eles dentro e fora dos navios.” Nesse sentido, o conceito de
“geografia insurgente”, segundo Yuko Miki, auxilia na analise do processo e agéncia desses
sujeitos. Em estudo sobre a formacdo de quilombos no Brasil oitocentista, a historiadora
aplicou o conceito para problematizar estratégias quilombolas de apropriacdo de espacos a
favor de autonomias de vida. Para Miki, trata-se de um fendmeno-chave para entender a
colonizagdo interna do pais. Na maior parte do século XIX, indigenas, africanos e seus
descendentes transformavam os interiores do territorio em refugio. Apds a Independéncia,
areas como a Amazobnia tornaram-se alvo de um “agressivo projeto de desenvolvimento,
encabecado por agentes governamentais e exploradores”.® As elites proprietarias culpavam a
populacdo negra e indigena por um alegado atraso econémico, que servia de pretexto a
invasdes em nome do progresso. Tal atraso constituia um padrdo explicativo da situagédo
economica no norte, conforme Alfredo Wagner de Almeida, uma “ideologia da decadéncia”:
falta de bragos, transportes apropriados, terras ocupadas por gentios e quilombolas etc.
justificavam expedicOes, invasbes e morticinios a quem conseguisa sobreviver fora do
dominio do Estado Imperial.®

Desde a América portuguesa, 0 governo combatia mocambos e comunidades
indigenas que desafiassem a ordem social. Nesse sentido, convém ponderar 0 conceito de
“geografia insurgente”: a ocupagdo dos espacos reitera ndo apenas resisténcias, mas uma
expressao politica de cidadania. “Uma cidadania que se situava contra o projeto de construcao
da nacdo que tinha como premissa a subjugacdo social e territorial dos sertbes e de sua
populacdo escravizada”, negra e indigena. A navegacao a vapor € um fenémeno importante
para avaliarmos esse processo. Através dela, muitas pessoas reimaginaram alternativas de
sobrevivéncia ao compor tripulacdes e subverter uma concepcdo de geografia que definia
lugares permanentes de subalternidade aos despossuidos.'® Acrescento ainda que muito antes
dos vapores, os habitantes da Amazénia dilatavam espacos ha milénios através de rotas

fluviais costumeiras.

7 Analiso de forma mais detida em meu artigo: “Rumos da liberdade. Geografia insurgente e trabalho maritimo
na Amazénia pds-Cabanagem (1840-c. 1870)”. Revista Mundos do Trabalho, vol. 14, 2022.

8 Yuko Miki. “Fugir para a escraviddo. As geografias insurgentes dos quilombolas brasileiros, 1880-1881”. In:
Flavio Gomes & Petr6nio Domingues (org.). Politicas da raca. Experiéncias e legados da abolicdo e da pos-
emancipacao no Brasil. Sdo Paulo: Selo Negro, 2014, p. 24.

® Alfredo Wagner de Almeida. A ideologia da decadéncia. Leitura antropoldgica a uma histdria da agricultura do
Maranhdo. Rio de Janeiro: Casa 8, 2008, p. 22.

10 Yuko Miki. Idem, p. 27.
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Para Justine Cousin, o trabalho maritimo produz praticas espaciais que conectam
lugares em escalas locais e globais. No Atlantico, a circulacdo dos maritimos ligava o interior
dos Impérios as metrépoles, criando “espagos transimperiais” ou nos dizeres de Julius Scott,
“comunicagdes intercoloniais” para transitar informac6es e experiéncias de liberdade entre
mares, rios e portos distantes. Além da dilatacdo espacial das idas e vindas, 0 navio também
era um lugar produzido pelos tripulantes que viviam suas proprias experiéncias de
espacialidade a bordo.! Isso ficou mais evidente com a chegada dos vapores e sua rigida
seccdo entre convés e maquinas — um marco divisor em relagdo ao mundo das velas e dos
remos. A dinamica entre a producdo do lugar embarcado nos vapores e o lugar na natureza
como instrumento de identificacdo e reivindicagdo de direitos € o que nos interessa aqui.

Na véspera dos vapores, 0s postos de pilotos e praticos eram dominados por habitantes
nativos: indigenas, ribeirinhos, mesticos e negros de diferentes condigdes juridicas. Eram
esses 0s responsaveis por guiar navios na malha fluvial desde antes dos vapores. 1sso passou a
se alterar entre o final do século XIX e o inicio do XX, com migracdes de outras partes do
Brasil. Nessa época, 0s vapores praticamente absorveram a navegacdo de cabotagem,
contudo, as relac6es de trabalho continuaram tributarias da longa duracdo de uso do trabalho
indigena e de negros escravizados. Vamos a composicao étnica e social das tripulacGes, antes
dos vapores para verificar a constituicdo de lugares almejados por elas dentro e fora dos

barcos.
Um retrato étnico e social das tripulacdes antes dos vapores

No ano de chegada dos vapores (1853), a cabotagem entre as provincias do Amazonas e do
Paré era feita anualmente por “duas escunas, trés iates, dois bateldes e 59 canoas cobertas,
com uma tripulacdo de 60 mestres, 51 pilotos e marinhagem composta por 335 indios, 27
brancos, 16 pardos, 20 pretos e 33 pardos escravos”. No trafego até o Mato Grosso e paises
vizinhos, eram mais de duas mil canoas de diferentes lotacdes “c o nimero das pessoas das
equipagens, indios civilizados ou gentios, inclusive mulheres, se eleva certamente a mais de
6.000”.12 Apesar do nimero aparentemente elevado de tripulantes indigenas, a Cabanagem
contribuiu a sua diminuicdo pela forte repressdo aos participantes da revolta. O processo de

destruicdo dos povos origindrios remete as missdes religiosas do século XVIII até a

11 Justine Cousin. Extra-European Seamen Employed by British Imperial Shipping Companies (1860-1960).
Tese de doutorado. Paris, Sorbonne Université, 2018, passim. Julius Scott. The Common Wind. Afro-American
Currents in the Age of the Haitian Revolution. New York: Verso, 2018, passim.

12 Fausto d’Aguiar. Relatério do presidente da Provincia do Para. Belém: Typ. de Santos & Filhos, 1851. J.B.
Tenreiro Aranha. Relatério do presidente da Provincia do Amazonas. Manaus: Typ. do Ramos, 1852, pp. 62-63.
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culminéncia da Cabanagem, quando os indios passam de “maioria a minoria”, na segunda
metade do século X1X.1? Contudo, ainda foi possivel encontrar tripulantes indigenas e/ou seus
descendentes até o inicio do seculo XX.

O consul dos Estados Unidos no Para, Christopher C. Andrews, reportou nos anos
1880 que os paquetes eram comandados por oficiais brancos e tripulados com indigenas
“doceis” e “habilidosos”. Andrews possuia no¢des discutiveis de classificacdo, mas fornece
uma boa pista sobre a longa duracdo dessa presenca no trabalho maritimo.* Claro, a
habilidade ndo prescindia da “docilidade” e nem todo indigena era apto para o oficio naval.
Na véspera do advento dos vapores, a maioria dos povos originarios havia se refugiado longe
das margens dos rios. As companhias e 0s comandantes foram obrigados a recorrer a grupos
especificos que permaneciam em transito aquatico e terrestre, impondo condi¢des proprias
para auxiliar nas viagens. Nem sempre 0s brancos aceitavam tais condi¢des e podiam se valer
de estratégias variadas para infringir termos e costumes de embarque. No outro lado do
mundo ocorria algo semelhante.

Ao se fixarem na india, os armadores britanicos encontraram uma navegacéo ancestral
repleta de costumes, na qual boa parte era dominada por familias de tradicdo maritima,
eivadas de divergéncias e antagonismos entre si. Aproveitando-se disso, 0s britanicos
passaram a equipar seus vapores seguindo diferencas religiosas e culturais trazidas das
aldeias. Eles alocavam diferentes grupos separados por setor, sem necessariamente obriga-los
a trabalhar juntos. A intencdo era esmaecer qualquer identificacdo coletiva e solidariedade
entre os tripulantes, evitando os riscos de motins e greves.’® Nos paquetes amazénicos ndo foi
possivel precisar pratica similar, mas é evidente que diferencas e clivagens étnicas serviram a
navegagao mercante.

Era preciso perscrutar os povos mais habilidosos e disponiveis ao trabalho maritimo,
homens e mulheres que soubessem conviver com diferentes etnias, que falassem
minimamente o portugués ou mais de uma lingua indigena para repassar ordens e se
comunicar a bordo e em terra. No século XIX, havia um conhecimento geral de onde estariam
tais tripulantes. Na margem direita do alto rio Negro, havia os I¢ana (que significa “gente de

embarcacdo” ou “navegadores”), habitantes do rio de mesmo nome, pertencentes ao grupo

13 Tomo emprestada a expressao de Carlos Araujo de Moreira Neto. Indios da Amazonia. De maioria a minoria,
1750-1850. Petropolis: Vozes, 1988.

14 Christopher C. Andrews. Brazil. Its Condition and Prospects. New York: D. Appleton and Company, 1887, p.
264.

15 Dinakara Desai. Maritime Labour in India. Bombay: Servants of India Society, 1940, p. 22.
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Baré.'® Outros visados eram os Baniwa e os Maku, um conjunto de povos falantes de arauak
da regido do rio Icana.'’

Os Moxos (ou Mojos), oriundos da Bolivia, eram canoeiros experientes que atuavam
em diferentes pontos do rio Madeira. Teriam se engajado no trabalho embarcado para fugir do
servico militar boliviano e do recrutamento forgado para os seringais. Em Manaus, formaram
uma consideravel colénia na segunda metade do oitocentos. Até a década de 1860, o grupo
armava embarcagdes proprias com capacidade para 11 a 20 tripulantes. As equipes eram
formadas entre parentes, incluindo as mulheres, e serviam em linhas regulares no rio Madeira,
transportando passageiros e mercadorias (ouro, sebo, fumo, charutos, actcar etc.).X® No final
do século XIX, o avanco dos vapores afetou o negdcio dos Moxos e eles partiram de
Manaus.*®

N&o podemos nivelar sua experiéncia a de outras conjunturas historicas e geogréaficas
do mundo branco, mas algumas convergéncias evideciam-se pela transicdo tecnoldgica. Antes
dos vapores, no norte-atlantico era comum que grupos familiares chefiassem equipagens e
armacOes de pequenos e medios barcos. Muitas vezes essas familias de tradicdo naval se
fixavam em rotas comerciais para obter maior regularidade de trabalho. La também o avanco
de grandes companhias chegou a liquidar costumes e tradicbes de servicos maritimos
capitaneados por chefes de familias.?® Os Moxos foram cruciais no trafego dos rios Negro e
Madeira até serem ultrapassados pela velocidade dos paquetes e, certamente, pela pressao de
seus proprietarios. No caso deles, a autonomia e manejo de barcos préprios ameagavam 0s
interesses econdémicos dos brancos, quando o negocio nautico objetivava apenas explorar a
forca de trabalho dos povos indigenas.

Os Mura era outro grupo bastante visado por contratantes e aliciadores de equipagens.
Eram notorios pela expertise naval e pela pirataria fluvial praticada com audécia e bravura.

Apos incisivas e violentas a¢Bes coloniais contra seus modos de vida, os Mura passaram a

16 Agnello Bittencourt. Manaus. Manaus: Governo do Amazonas/SEC, 2012, pp. 101-102.

17 Robin M. Wright. “Histéria indigena no noroeste da Amazoénia. Hipdteses, questdes e perspectivas”. In:
Manuela Carneiro da Cunha (org.). Historia dos indios no Brasil. S&o Paulo: Companhia das Letras, 1992, pp.
254-255.

18 Entre 1867 e 1868, os alemaes Albert Frisch e Franz Keller-Leuzinger partiram em misséo de estudos pelo rio
Madeira e realizaram os primeiros registros fotograficos da Amazonia e seus habitantes. Dentre as 98 fotografias
h& algumas imagens dos Moxos, classificados como “barqueiros bolivianos”, em Resultado de uma expedicéo
fotogréfica pelo baixo Solimdes ou alto Amazonas e pelo rio Negro. Acervo: Convénio Leibniz-Institut fuer
Laenderkunde, Leipzig/Instituto Moreira Salles, ¢.1867.

19 Elisée Reclus. Estados Unidos do Brasil. Geografia, Etnografia, Estatistica. Rio de Janeiro: Garnier, 1900, p.
118. Mais informacdes sobre o grupo, cf. Gary van Valen. Indigenous Agency in the Amazon. The Mojos in
Liberal and Rubber-Boom Bolivia, 1842-1932. Tucson: University of Arizona Press, 2013.

20 Eric Sager. “Seafaring Labour in Maritime History and Working-Class History”. International Journal of
Maritime History, n. 1, 1990, p. 274.
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negociar servicos embarcados. Em 1846, o jovem entomologista e empresario estadunidense
William H. Edwards veio & AmazOnia com seu tio pesquisar e sondar mercado para 0S
negécios da familia no ramo de curtume. Sua longa expedicdo a bordo da grande canoa
Galliota rendeu um relato de rara atencdo aos tripulantes, que incluem de indigenas a negros
em fuga da escraviddo. Certa feita, os Edwards contrataram uma tripulacdo composta de uma
familia mura oriunda do rio Negro: um tuxaua (chefe) e seus cinco filhos, uma nora e dois
netos pequenos.?! Talvez a pretexto de servir como tripulacéo, a familia vivesse a itinerancia
imposta aos Mura desde o século XVIII pelos conflitos com brancos e outros indigenas. Ao
longo do século XIX, eles viviam a procura de areas temporarias para caca e pesca, COmo
podia ser o caso dessa familia, que visava aportar em algum lugar no meio do trajeto.?2

A bordo da Galliota, o velho tuxaua exercia lideranca sem mandar como um
comandante naval. As condi¢cdes de trabalho circunstanciais pouco afetavam a hierarquia e a
visdo de mundo dos povos originarios. O tuxaua posicionou-se no alto do barco, onde falava e
cantava sem parar em “linguas desconhecidas”. Toda a tripulagdo mantinha-se em postura de
reveréncia, atentos a navegacdo enguanto escutavam em siléncio o velho homem. Edwards
comenta que o tuxaua alegrava-se bastante ao encontrar outros mura ao longo da viagem.
Juntos eles confidenciavam coisas de forma divertida, sempre no seu proprio idioma.?® Para
José Ribamar Bessa Freire, as diferentes linguas faladas dentro dos barcos desapareceram
conforme portugueses e brasileiros tornavam-se comandantes. Até que, a partir de 1853, o
navio a vapor lusitanizou quase que por completo as praticas de sociabilidade e trabalho
fluvial pela hegemonia de ordens emitidas em portugués.*

Enquanto categorial social, os indigenas diminuiram como tripulantes de navios no
século XX. Isso pode corresponder a um maior controle exigido pelas Capitanias dos Portos
sobre a formacdo profissional de postos como pilotos e préticos, tradicionalmente ocupados
por indigenas na era das velas e dos remos. De modo geral, no século XX houve uma perda de
dados sobre o pertencimento comunitario de indigenas e descendentes, persistindo nas fontes
uma generaliza¢do do “indio” ou “tapuio”. Moreira Neto argumenta que “tapuio” seria uma

categoria forjada pela colonizacdo e evangelizacdo das missdes setecentistas. A extingdo do

2L William H. Edwards. A Voyage Up the River Amazon, Including a Residence at Para. New York: D. Appleton
& Company, 1847, p. 107.

22 Eliane Pequeno. “Mura, guardides do caminho fluvial”. Revistas de Estudos e Pesquisas, vol. 3, 2006, p. 150.
23 William H. Edwards. Idem, p. 140.

24 José Ribamar Bessa Freire. Rio Babel. A historia das linguas na Amazonia. Rio de Janeiro: Eduerj, 2011, p.
137.
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termo “tapuio” teria sido alcancada com éxito durante a expansdo da economia gomifera nos
anos 1870.2°

Na segunda metade do século XIX, ja se denotava uma populacdo majoritariamente
cabocla no Amazonas. Segundo um observador da época, o termo “caboclo” ou “tapuio”
identificavam indigenas e descendentes como civilizados, distinguindo-os dos que
supostamente viviam isolados.?® No censo imperial de 1872, a provincia do Amazonas
apresentou a maior porcentagem de caboclos no total de sua populacéo (63,9%), seguida do
Paré (16,2%) e do Mato Grosso (14,1%).2” Os dados sugerem uma progressiva desarticulacio
dos povos tradicionais pela expropriacdo e expulsdo de seus territorios, encorajadas por
seringais e linhas de navegagéo.

Grosso modo, o caboclo designava o indigena apartado das comunidades e disponivel
ao assalariamento. Para Jodo Pacheco de Oliveira, na “genealogia do ‘caboclo’ estd o
tratamento de ‘tapuio’, aplicado na regido nos séculos XVII e XVIII aos indios que nao
representavam mais uma ameaca aos colonizadores, sendo, portanto, radicalmente distintos
dos ‘indios bravos’”. Nesse movimento classificatorio, o caboclo continuava a indicar uma
origem indigena, porém imputando um lugar social inferior aos descendentes de diferentes
etnias.?® Na documentacio coligida dos anos 1900, os termos mais comuns para designar
tripulantes indigenas, descendentes ou mesticos sdo “caboclo” ou “acaboclado” — esse Ultimo
referente a cor de pele também classificada como “acobreada”, “azeitonada”, “bronzeada” ou
simplesmente “morena”. Essas duas classificagcbes denotam a presenca indigena numa
marinhagem ainda mais heterogénea no seculo XX.

Outro importante contingente embarcadico veio da populacdo negra. Vimos mais
acima um levantamento de pretos, escravizados e pardos nas equipagens da cabotagem feita
entre as provincias do Para e do Amazonas em 1852.2° Embora habitasse também as capitais
Belém e Manaus, a marinhagem negra era mais comum no baixo Amazonas, regido
tradicional de mocambos onde muitos serviam como guias e praticos. Alguns armadores e

comandantes equipavam o navio com trabalho escravo, e também havia os livres, libertos e

25 Carlos de Aradjo Moreira Neto. indios da Amazonia, p. 66, pp. 82-84. Véronique Boyer. “O pajé e o caboclo.
De homem a entidade”. Mana, vol. 5, n. 1, 1999, passim.

%6 Henry W. Bates. Um naturalista no rio Amazonas. Belo Horizonte: Itatiaia, 1979, p. 22.

27 Brasil. Diretoria Geral de Estatistica. Recenseamento do Brazil em 1872. Amazonas. Rio de Janeiro: Leuzinger
& Filhos, 1872.

28 Jodo Pacheco de Oliveira. O nascimento do Brasil e outros ensaios. “Pacifica¢do”, regime tutelar e formagio
de alteridades. Rio de Janeiro: Contra Capa, 2016, p. 36.

29 Jodo Batista Tenreiro Aranha. Relatério do presidente da Provincia do Amazonas, pp. 62-63.
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fugitivos da escraviddo que ganhavam a vida tripulando, formando maioria entre 0S marujos
negros.°

H& algum tempo a historiografia tem revelado a ocupagdo da populagdo negra em
todas as atividades produtivas da economia amazoénica oitocentista.>> Em classico estudo
sobre o Para, Vicente Salles mostra que as divisdes de trabalho ndo eram estanques “e apenas
em alguns casos especiais esta 0 negro desempenhando papel preponderante, em outros o
indigena ou o caboclo”. Para ele, o indigena e o “caboclo” teriam se adaptado bem aos
servicos fluviais, tripulando lado a lado com os negros. Salles ainda afirma, embora sem
explicitar, que a Capitania do Porto do Pard tinha matriculado “bom nimero de pretos
escravos”.®? A marinhagem negra da Amazonia passaria por acréscimo consideravel com a
chegada de migrantes de diferentes cantos do Brasil, na virada do seculo XIX para o XX,
como demonstro adiante. Antes, precisamos sublinhar as circunstancias de recrutamento das
equipagens anteriores & era do vapor. E hora de conhecer as formas criadas pelos tripulantes
para subverter lugares de subalternidade racialmente referendados a bordo e em terra.
Vejamos como equipagens de tamanha riqueza étnicorracial insurgiram o espaco embarcado e

terrestre para melhorarem de vida e, posteriormente, lutarem por sua cidadania.
Reagindo a subalternidade, a bordo e em terra

Entre 1828 e 1829, o oficial da Marinha britdnica Henry Lister Maw percorreu o0 rio
Amazonas em busca de uma ligacdo entre o Atlantico e o Pacifico. Na descida do Amazonas,
armou uma igarité (tipo de canoa movida a varas) com “um piloto, ou homem do leme, seis
indios, um negro escravo, e um rapaz indio que cozinhava”.*®* O sistema de funcionamento
dela envolvia disciplina coletiva e boa dose de camaradagem para ndo emborcar. No baixo
Amazonas era comum encontrar tripulacdes multirraciais, diferente dos altos rios, pouco
percorrido pela navegacdo comercial e onde os indigenas predominavam pela mesma razao.
Sobre esses, Maw notou corretamente que a razdo das deser¢Oes ndo era “outra sendo a

injustica com que [...] séo tratados, sendo evidente que eles ou se aumentam ou diminuem na

30 Cf. Euripedes Funes. Nasci nas matas, nunca tive senhor. Historia e memdria dos mocambos do baixo
Amazonas. Fortaleza: Plebeu Gabinete de Leitura, 2022. Flavio Gomes. “‘No labirinto dos rios, furos e
igarapés’. Camponeses negros, memoria e pés-emancipagdo na Amazonia, ¢. XIX-XX”. Histdria Unisinos, vol.
10, n. 3, 2006.

31 A lista de estudos é extensa, mas vale destaque a seguinte coletdnea: Aldrin Moura de Figueiredo; Maria de
Nazaré Sarges & Daniel Barroso (org.). Aguas negras. Estudos afro-luso-amazonicos no Oitocentos. Belém:
Cétedra Jodo Lucio de Azevedo/UFPA, 2021.

32 Vicente Salles. O negro no Par4, sob o regime da escraviddo. Rio de Janeiro: FGV/UFPA, 1971, pp. 176-177.
33 Henry Lister Maw. Narrativa da Passagem do Pacifico ao Atlantico, através dos Andes nas provincias do
norte do Peru, e descendo pelo rio Amazonas até ao Para [1831]. Manaus: ACA, 1989, p. 217.
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propor¢do do tratamento que recebem”.3* O emprego de indigenas a bordo resultava de um
longo efeito do processo de colonizagdo que também oportunizou um aprendizado de
engajamento e desercdo. Uma boa ilustracdo disso vem do século XVII.

Os indigenas da missdo jesuita de Maracana eram treinados para servir como remeiros
e praticos na navegacdo de entreposto entre as capitanias do Pard e do Maranhdo. Eles
aproveitavam o ensinamento do oficio, a protecdo do assentamento e as vantagens das viagens
até decidirem a hora certa de abandona-lo, usando taticas sofisticadas para largar canoa e
missionarios a deriva ap6s mergulharem e desaparecerem nas aguas. E possivel que esses
desertores se equipassem depois outras embarcagBes, navegando para si ou para outros.®
Claro, o repertério de sabotagens e a consciéncia do seu papel estratégico seguiam sempre
com eles para subverter a logica de obediéncia esperada pelos brancos, compondo uma
memoria de insurgéncia desde entéo.

Em 1834, outra expedicdo patrocinada pela coroa britanica levou os oficiais Frederick
Lowe e William Smyth a capitanear uma viagem similar a de Maw. No rio Javari, a dupla
contava com uma tripulacdo indigena que passou por cima dos contratantes para liderar a
expedicao. Eles ditavam a ordem das fainas, o ritmo de trabalho e a agenda de viagem. A cada
cinco horas de trabalho, encostava-se 0 barco para uma hora de descanso regada a goles de
masato (bebida fermentada a base de mandioca, arroz, milho ou abacaxi). A tripulagédo
também imp0ds a divisdo dos trabalhos de bordo, uma inversdo da hierarquia que permitiu aos
indigenas maior liberdade dentro do barco. Com medo de motins, desercdes e cientes da
revolta cabana em curso, 0s britdnicos aceitaram a subserviéncia aos tripulantes. Um dos
trechos mais interessantes do relato narra 0 momento em que os indigenas estipularam o
limite de suas funcdes, negando-se a cozinhar para Lowe e Smyth: eles obrigaram a dupla a
preparar sua propria comida, cedendo-lhes uma quantia calculada de lenha. Apds aquiescerem
as imposicdes dos indigenas, os britanicos descrevem uma jornada amistosa e cordial. De
fato, tudo correria bem desde que a tripulacdo decidisse por tudo, inclusive o lugar reservado
para os brancos.3®

Quando Lowe e Smyth aportaram em Manaus, a cidade estava arrasada pela rebelido e
a dupla passou por enorme dificuldade para montar outra equipagem. Os confrontos tinham

absorvido os habitantes mais experientes no manejo de barcos, tanto nas fileiras cabanas

34 Henry Lister Maw. Narrativa da Passagem do Pacifico ao Atlantico, p. 222.

3 Almir Diniz de Carvalho Junior. “Indios cristios no cotidiano das colénias do norte (séculos XVII e XVIII)”.
Revista de Historia, n. 168, 2013, p. 78.

% Frederick Lowe & William Smyth. Narrative of a Journey from Lima to Para, Across the Andes and Down the
Amazon. London: J. Murray, Albermarle-Street, 1836, p. 274.
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quanto nas diligéncias repressoras.®” Os brancos tornaram-se alvos potenciais de emboscadas.
Em Santarém, no Para, um comerciante britdnico avisou aos patricios que um “crioulo” de
nome JacO andava matando brancos nas redondezas.®® Avisos iguais a esse podem ter
convencido futuros viajantes a evitar embarcadicos de pele escura.

O principe Adalberto da Prussia, por exemplo, veio & Amazonia dois anos depois de
reprimida a rebelido. Viajou, segundo ele, por distracdo e sem interesses cientificos ou
politicos. Ao chegar a Breves, no Pard, sua comitiva buscou os melhores profissionais para
servi-lo na navegacdo fluvial. Um rapaz se apresentou para guia-los, o “mulato” Frutuoso,
mas 0 monarca o rejeitou, a quem “ndo nos queriamos confiar, ndo nos restando por isto
sendo procurarmos outro piloto aqui em Breves”. Acontece que, sem Frutuoso, ninguém
transitava ali. Levou muitas horas para encontrar um substituto. Aquele era o especialista da
area. O prussiano dizia preferir indigenas que, além de mostrar “grande vocagdo para os
servicos de marinheiro”, pareciam mais faceis de lidar.>® Mais tarde, ele mesmo descobriu
como era complexo manté-los a bordo sem fazer concessoes.

O monarca viu como era “dificil, pela sua completa indiferenca, tirar qualquer coisa
destes homens sempre alegres”. Nao eram poucos os detentores de expertise naval, mas para
embarca-los era preciso negociar critérios proprios de ritmo de trabalho e pagamentos
condicionados a mercadorias, alimentacdo, passagens de transporte etc. Além disso, 0
ambiente de bordo chefiado por um branco se conectava a tragicas memarias do passado
colonial. Sem uma boa margem de negociacao, os tripulantes amazénicos viviam na defensiva
para travar relacdes de trabalho com estranhos. Adalberto viu nisso um empecilho que tentou
explicar com racismo: a marinha brasileira era desqualificada por desprover de brancos
“fortes e robustos” e viver entregue ao dominio de negros e indigenas.*°

Em tom de aviso, sugeria cautela para ndo ceder a essas pessoas a dire¢cdo completa
das expedicdes. Porque os indigenas, por exemplo, ndo tinham “nenhuma ideia de duas coisas
tao importantes para nds europeus: tempo e espaco”. Na verdade, o principe deparara-se com
a sofisticacdo dessas nog¢des, pois os tripulantes indigenas zelavam por um tempo e um espaco
de trabalho condizente com a necessidade, a disposicdo fisica, emocional e 0s momentos
propicios para navegar. Segundo ele, o segredo para um bom servigo a bordo com o0s nativos

seria

37 Frederick Lowe & William Smyth. Narrative of a Journey from Lima to Para, p. 122.

38 |dem, pp. 293-300.

%9 Principe da Prussia Adalberto. Brasil: Amazdnia-Xingu. Brasilia: Senado Federal, 2002, pp. 88-89.
40 Idem, p. 364.
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deixa-los a vontade, nunca incita-los. Entdo, trabalham de boa vontade e
tanto quanto podem. Se quiserem, porém, descansar, ndo se deve tentar
dissuadi-los; deve-se deixar-lhes a liberdade de decidir onde querem fazer
alto e acampar para passar a noite; e nunca abusardo desta liberdade. Nada
nestes casos € mais necessario evitar do que o descontentamento do
pessoal.**

Apesar de embarcados, eles valiam da sua importéncia para subverter a hierarquia de bordo e
a submiss@o a quem devia emitir ordens. Naquela altura, o barco de Adalberto fora cooptado
para praticas de liberdade e movimento pelo territério. Viagens assim serviam para se
deslocar pelos rios, encontrar parentes, amigos, novos locais para habitar ou conhecer,
reforcar aliangas com o0s brancos e manter contatos comerciais. Sobre essa Ultima
possibilidade, o comércio de regatbes foi estratégico a diferentes comunidades indigenas,
mocambos e para 0s seringueiros dos seculos XIX e XX.

Os regatdes nomeavam o comércio ambulante feito em pequenas e médias
embarcac0es tripuladas pelos proprios donos, geralmente homens brancos — muitos judeus e
sirio-libaneses, no final do século XIX — que mantinham intrincadas relagdes com seus
fregueses. As vezes agiam como exploradores, assassinos, enganadores, atravessadores;
outras como aliados de indigenas, negros escravizados, livres e em fuga. Suas negociagdes
podiam ser feitas fora da vista de autoridades, fazendeiros e senhores de escravos, quando
estacionavam seus barcos na beira de rios, lagos, furos e igarapes para negociar desvios de
mercadorias e excessos da producdo. Eram, portanto, atores importantes na conquista da
autonomia de vida e experiéncias de liberdade dessas populacbes, apesar da tirania que
chegavam a exercer em terra e dentro dos barcos.*? Suas atividades também dinamizavam o
ensino do oficio embarcado a quem necessitava de fuga ou uma profissao, numa regido onde a
circulacdo monetéaria era infima e o sistema de escambo era disseminado, 0 que garantia a
existéncia dos proprios regatdes.*® Pouco valor atribuido ao dinheiro e formas autdnomas de
subsisténcia influenciavam a contratacédo, recrutamento e pagamento das tripulacées.

Subindo o rio Trombetas, no Para, William H. Edwards mandou o piloto indigena

recrutar tripulantes pelas praias de Obidos, ofertando uma combinacio de dinheiro, comida,

41 Principe da Prussia Adalberto. Brasil: Amazonia-Xingu, pp. 313-314.

42 Maiores informacGes sobre os regatdes e os mundos do trabalho na Amazénia, cf. Alexandre Isidio Cardoso. O
Eldorado dos Deserdados. Indigenas, escravos, migrantes, regatdes e o avanco ao oeste amazonico no século
XIX. Tese de doutorado. Sao Paulo, USP, 2017 e Marcio Couto Henrique & Laura Morais. “Estradas liquidas,
comércio solido. Indios e regatdes na Amazonia (século XIX)”. Revista de Histdria, n. 171, 2014.

43 Roberto Santos. Histdria econémica da Amazénia, 1800-1920. Sdo Paulo: T.A. Queirds, 1980, p. 171. Cf.
também: Patricia Sampaio. Os fios de Ariadne. Fortunas e hierarquias sociais na Amazonia, século XIX. Séo
Paulo: Livraria da Fisica, 2014, passim.
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café e cachaca.** No rio Tonantins, rumo a Fonte Boa, um indigena caiuvicena pediu
passagem na expedicdo de Smyth e Lowe em troca de trabalho. A dupla achou aquilo
proveitoso, pois pagavam diariamente a tripulagdo com meio metro de pano de algoddo. Em
Tefé, parte dela decidiu retornar e exigiu pagamento em farinha e mais panos de algod&o.*
Passagens e mercadorias eram formas comuns de pagamento que evidenciam escolhas
préprias daqueles que embarcavam apenas quando precisavam de algo. Caso contrério, 0s
contratantes deparar-se-iam com desercdes ou a simples recusa ao trabalho remunerado.

Em 1868, no oeste paraense, o naturalista mineiro Ferreira Penna ndo conseguiu
convencer pescadores e “individuos sem ocupagdo regular” a tripularem para ele. Ao oferecer
dinheiro pelo servi¢o, ouvia sempre “ndo posso, patrdo!”. “Nenhum deles explicava a razdo
desta recusa, — humilde, fria, mas inflexivel e capaz de impacientar e desesperar a um homem
que ndo conhecesse os habitos e a indiferenca desses individuos para o dinheiro”.*® Outro
naturalista, o britanico Henry Walter Bates, talvez tenha encontrado a resposta. Em sua longa
expedicdo (1848-1859) concluiu que os canoeiros eram “donos de seu proprio nariz”’ e
“orgulhosos demais para se empregarem” no barco dos outros.*’ Fabricar e se deslocar em
embarcacdo propria tornou a populacdo indiferente aos avancos dos viajantes, esses sim,
dependentes do conhecimento sobre os espagos que percorreriam. A logica de assalariamento
ndo fazia sentido quando se buscava manter o minimo de contato com forasteiros brancos.

Em jornada evangelistica pela Amazdnia (1840-1842), o missionario norte-americano
Daniel Kidder aprendeu que nem a razoavel soma de 800 réis diarios seduzia tripulantes.*® No
alto rio Negro, o naturalista britanico Alfred Russel Wallace equipou um “bom piloto” por um
valor maior ainda: 4 mil-réis a diaria. O preco compensava, porque “tudo ali depende da
habilidade do piloto”. Mas ndo foi facil achar o restante da guarni¢do. Entre 1848 a 1852, o
recrutamento forcado encorajava a desercdo coletiva de eventuais tripulantes. Por isso ele
apelou ao “capitdo de trabalhadores” (responsavel pelos recrutamentos) e ao delegado de
policia, mas “todos eles me davam a resposta de costume: — ‘Nio h4 gente nenhuma aqui’”.*

Tais recusas podem ser observadas pelo prisma da “economia moral da multidao” de
E.P. Thompson, em seu classico texto sobre o0 mundo do trabalho inglés no século XVIII. Tal

formulagao supde nogdes definidas e defendidas de “bem-estar comum” de trabalhadoras e

4 William H. Edwards. A Voyage Up the River Amazon, p. 139.

% Frederick Lowe & William Smyth. Narrative of a Journey from Lima to Para, pp. 280-285.

46 Ferreira Penna. A regi&o ocidental da Provincia do Para. Belém: Typ. do Diario de Belém, 1869, p. 56.

47 Henry W. Bates Um naturalista no rio Amazonas, pp. 88-89.

48 Daniel Kidder. Reminiscéncias de viagens e permanéncias nas provincias do Norte do Brasil. Belo Horizonte:
Itatiaia, 1980, p. 179.

49 Alfred R. Wallace. Viagens pelos rios Amazonas e Negro. Belo Horizonte: Itatiaia, 1979, p. 398, p. 461.
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trabalhadores que buscavam apoio na tradigdo paternalista das autoridades e, de dentro dela,
faziam suas aspiracOes soarem t&o alto que tornavam essas mesmas autoridades, em certa
medida, reféns deles.®® Basta verificar que a negativa dada a Ferreira Penna (“ndo posso,
patrdo!”) revela uma légica préopria daquelas relages de trabalho e que restringiu a autoridade
do naturalista. A autonomia dessas tripulacGes criou todo um arcabougo de costumes em
comum que circulavam a contrapelo da dominacdo do Estado Imperial e de sua elite
proprietaria, minando-a internamente enquanto a mao de obra embarcada era requerida e
barganhada por gente acostumada a se deslocar por aquele territorio.

Os tripulantes dos relatos supracitados eram geralmente contratados e pagos por
diérias. A sazonalidade dessa relacdo de trabalho atrofiava a lealdade a patrdes temporarios e
contrapunha-se a demais tipos de servidao de longa duracdo ou do passado de escraviddo de
alguns deles. Muitos contratos eram subvertidos pelos tripulantes a favor de projetos de
liberdade e interesses proprios, mais evidentes com a possibilidade de outra percep¢do dos
espacos facilitada pelo trabalho maritimo. A despeito da condicdo social dos tripulantes, a
vida embarcada permitia conhecer outros lugares e expandir no¢des de onde e como podiam
agir e viver.®® Nos capitulos seguintes, isso iluminara a luta pela autonomia associativa de
marinheiros, mocos, foguistas e carvoeiros e sua inconformidade com a racializacdo de
lugares subalternos dentro e fora dos navios. Outra das formas utilizadas pela oficialidade
para exigir obediéncia irrestrita nesses espacos e manter a desigualdade entre os oficios
passava por padrdes de masculinidade valorizados no mundo maritimo e portuario. Mas na

navegacdo amazonica isso nem sempre foi hegeménico.
A presenca feminina e a masculinidade hegeménica

Ap0s algumas desercdes, Edwards chegou a Serpa (atual cidade de Itacoatiara, no Amazonas)
com desfalques na Galliota. A esposa de uma autoridade local ofereceu aos viajantes uma
tripulacdo inteiramente feminina, mas o entomologista achou aquilo “terrivel demais de se
pensar”. Desde Belém, ele se espantara com o nimero expressivo de armagdes e barcos

gerenciados por mulheres.®> A longa experiéncia de navegagdo das mulheres amazonicas

50 E.P. Thompson. “A economia moral da multiddo inglesa no século XVIII”. Costumes em comum. Sdo Paulo:
Companhia das Letras, 1998, p. 152.

%1 Lincoln Secco. “O espago técnico na Peninsula Ibérica (1820-1914)”. Projeto Historia, n. 34, 2007, pp. 91-92.
52 William H. Edwards. A Voyage Up the River Amazon, p. 35, p. 201.
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escapava a légica do mundo ocidental, masculino e branco do século XIX, que via a lida
maritima como uma expresséo de virilidade e bravura.®

O advento dos vapores no rio Amazonas buscou aplainar essas diferencas e aos poucos
a marinhagem passou a apresentar uma masculinidade hegemdnica. Mais do que apenas
distinguir a presenca de homens no lugar de mulheres, essa masculinidade dizia respeito a
uma forma de hierarquia e subjugacéo de outras expressdes de género, no caso em tela: dentro
dos navios e nas instituicdes formadoras do profissional maritimo. A ascensdo de um barco
movido a intrincados maquinarios veiculou a necessidade de maior rigidez e disciplina para se
obter o maximo de sua poténcia. Ndo por acaso, boa parcela das equipagens de vapores
provinham de escolas navais e de aprendizes-marinheiros. Além da imposicdo de um
complexo sistema de autorizagdes pelas Capitanias dos Portos, que limaram as mulheres dos
navios, o estado encampou a ideologia de “corpos robustos” para a vida maritima, uma
condicdo que excluia as mulheres por critério bioldégico sem sequer avaliar suas
qualificacBes.>* Nesse sentido, a hegemonia da masculinidade ndo se reduziria a violéncia,
apesar de poder ser sustentada pela forca. Ela ascende através da cultura, das instituicdes e da
persuasdo.>® Isso explicaria como Edwards ficou estupefato com a possibilidade de mulheres
guiando sua expedicao.

Ao longo do tempo, a ideia da vida embarcada como exclusivo de um género
convencia a opinido dos letrados do Amazonas. Havia alguma associacdo entre valores de
masculinidade e servico de bordo que planificava a experiéncia de navegacdo amazonica ao
mundo oceanico. Dai parecer estranho que ainda houvesse mulheres qualificadas para equipar
no século XX, revelando o objetivo de suplantacdo de uma memoria recente na Amazonia,
quando elas protagonizavam boa parte da navegacdo. Em noticia alarmante do Quo Vadis?,
madame B. Leathess “prestou exame de... piloto!” em New Orleans. E em Savannah, na
Georgia, “uma senhora tem fortuna empreitando os pequenos trabalhos maritimos da regidao”.
Sugestivamente, o titulo do texto é “O feminismo” e creditava a0 movimento organizado das

norte-americanas essa mudanca social.®® O articulista exagerou os abalos da masculinidade

53 Cf. Mary A. Conley. From Jack Tar to Union Jack. Representing Naval Manhood in the British Empire, 1870-
1918. Manchester: Manchester University Press, 2009.

54 0O conteldo do decreto n° 79, de 23 de dezembro de 1889, sobre a regularizacio da praticagem, explicita que o
candidato a pratico devesse possuir corpo de “robustez para a vida do mar”. Brasil. “Decreto n® 79 de dezembro
de 1889. Regulamento geral para o servico da praticagem dos portos, costas e rios navegaveis dos Estados
Unidos do Brasil”. Cole¢éo de Leis do Império do Brasil, 1889, p. 276, vol. 1.

% Baseio-me em Robert W. Connell & James W. Messerschmidt. “Masculinidade hegeménica. Repensando o
conceito”. Estudos Feministas, 21 (1): 424, 2013, pp. 244-246.

% «Q feminismo”. Quo Vadis? Manaus, n. 199, 4 nov. 1903.
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hegemdnica do mundo naval, como se a Amazonia ndo estivesse repleta de mulheres como
aquelas. Desviando-se da realidade local, o texto evidencia uma ideologia de feminilidade.

Angela Davis interpreta a ideologia de feminilidade como um subproduto da
industrializagdo, popularizado e disseminado por diferentes meios narrativos como imprensa,
romances, imagens etc. As mulheres brancas, especificamente, passaram a ser vistas como
“habitantes de uma esfera totalmente separada do mundo do trabalho produtivo. A clivagem
entre economia doméstica e economia politica, provocada pelo capitalismo industrial,
instituiu a inferioridade das mulheres com mais for¢a do que nunca”.®” Inspirado na autora, o
esvaziamento feminino da navegacdo fluvial pode ser entendido pelo avanco capitalista na
Amazobnia, pelas inovagdes tecnolégicas dos navios e pelas esferas institucionais. 1sso
determinaria o lugar social dos papeis de género exercidos dentro e fora dos navios.

No advento da RepuUblica, a exigéncia de profissionais diplomados por escolas
subordinadas ao Ministério da Marinha dificultou a permanéncia feminina nos navios. O
projeto iniciado ainda no governo provisorio era militarizar ao maximo a marinha mercante,
na intencdo de utilizar sua marinhagem como forga reserva na defesa do territorio. Para tanto,
aventava-se um tipo ideal de marujo para os vapores: de corpo robusto, leal, obediente,
corajoso e preferencialmente branco. Caso ndo estejamos diante de um erro tipografico do
Jornal do Comércio, a Unica excecdo localizada foi Albertina Figueiredo, foguista da lancha
Sophia, em 1913. Albertina enviara uma denuncia sobre o roubo do um “reldégio de prata com
corrente de metal amarelo”.°® Naquele momento havia uma escassez de maritimos e uma crise
econémica no Amazonas. Albertina péde ter se favorecido disso para conseguir emprego, mas
nada impede que fosse uma veterana. Nao é possivel averiguar se ela ou outras conseguiam,
de alguma forma, matriculas na Capitania, mas sua presenca revela que até nos vapores a
masculinidade pode ser relativizada e que as mulheres ndo se restringiam a servigos de copa e
cozinha.®

Os vapores ndao conseguiram substituir plenamente a tradicdo da navegacdo artesanal
capitaneada por mulheres antes dos primeiros veleiros. Em 1859, o médico alemdo Robert
Avé-Lallemant conheceu dona Maria, indigena dos arredores de Breves. Mesmo diante do
frenesi dos vapores, a habil navegadora continuava exercendo atividades comerciais em sua
canoa. Remava sozinha por todos os furos e igarapés das redondezas, vendendo e trocando

mercadorias. Segundo o viajante, a mulher parecia ter acumulado “grande fortuna”. O médico
d S d te, lh t lado “ de fortuna”. O méd

57 Angela Davis. Mulheres, raca e classe. Sdo Paulo: Boitempo, 2016, p. 35.

%8 JC. Manaus, n. 3.221, 25 abr. 1913.

%9 Sobre o trabalho feminino de mulheres negras em grandes linhas de navegacéo, cf. Jo Stanley. “Black Women
on British Ships”. Black and Asian Studies Association Newsletter, n. 28, sept. 2000.
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afirmou que gente como dona Maria era muito comum, e que SO raramente se via um branco
comandando embarcacdes.®® Doravante, o afastamento feminino de grandes barcos implicava
também na racializacdo da marinha mercante como lugar privilegiado do homem branco, pois
as navegantes amazonicas eram predominantemente negras, indigenas e mesticas.

Anos depois, quando os vapores absorveram a maior parte do transporte fluvial, as
mulheres permaneceram no manejo e administracdo de pequenas e médias embarcagdes,
como o sdo ainda hoje. No final do século XIX, o viajante portugués Lourenco Fonseca
maravilhou-se em Santarém, no Para, com “alguns barcos exclusivamente tripulados por
cinco e mais mulheres, émulas das do [rio] Douro [de Portugal]”, cujas atividades ndo se
intimidavam com os enormes paquetes.® A masculinidade foi aos poucos se tornando
hegemdnica nas principais rotas do rio Amazonas, mas nunca superou de todo as navegadoras
de outros barcos. Muitas delas chefiavam familias e tinham no transito formas alternativas de
ganhos financeiros ou adicionais a negociacdo de produtos agricolas, extrativos ou
manufaturas. Nos dias atuais, é facil encontrar na orla de Manaus mulheres tripulando canoas
e barcos de diferentes calados, no comando, na praticagem e até donas de frotas inteiras.

A dominacdo masculina da navegacdo a vapor compde um ideario de dominagéo pela
forca, de um negocio de extrema voracidade como fora a introducdo desses navios na
Amazonia. A presenca feminina nos barcos ligava-se a um passado nautico de experiéncias de
liberdade e autonomia, de pouca interferéncia de padrGes discursivos ou praticas de
dominacdo. A masculinidade hegeménica seria, portanto, outra das formas de hierarquia a
subjugar demais expressdes de género, raca e etnia, cercear liberdades nos lugares de trabalho
e na organizacdo dos maritimos, sobrepondo uma ideia de civilizacdo a tantas outras

existentes as margens do rio-mar.®2
A introducdo dos vapores (1853)

Desde os anos 1820, comerciantes do Amazonas e do Para fomentavam projetos de
introducdo de vapores mercantes, visando atrair capital estrangeiro. Com o estouro da
Cabanagem, os projetos ficaram suspensos e a ocupacdo de vapores veio pela acdo dos
militares. Anos ap0s a revolta, na década de 1840, encouracados e vasos de guerra ainda

circulavam pelo rio Amazonas e para a populacdo, vapores viraram sindnimo de repressdo e

60 Robert Avé-Lallemant. No rio Amazonas. Belo Horizonte: Itatiaia, 1980, p. 65, p. 55.

61 Lourengo Fonseca. No Amazonas. Lisboa: Companhia Geral Typographica, 1895, p. 41.

2.0 maior problema das trocais culturais é quando uma cultura busca suplantar outras com uso de violéncia ou
criando pardmetros de desigualdade. Marshall Sahlins. llhas de Histéria. Sdo Paulo: Zahar, 1990, p. 135.
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violéncia. Nao havia vapores mercantes no rio Amazonas até o Império assinar, em 1853, um
contrato de exclusividade dessa navegacdo com Irineu Evangelista de Souza, o futuro barédo
de Maua. Tratava-se do maior empreendimento empresarial visto no Império. A Companhia
de Navegacgdo e Comércio do Amazonas (1853-1871) incumbiu-se de servir viagens de Belém
até Nauta, no Peru. Além dos objetivos econdmicos, o contrato servia de medida para a
incorporacdo definitiva do territério amaz6nico ao dominio do Império e incrementar o
transporte de produtos extrativos, com destaque para a borracha que vinha encontrando boa
recepcio no mercado.®®

Tao logo efetivadas, as linhas a vapor encorajaram novas expedic6es fluviais apoiadas
por empresarios, fazendeiros e governos provinciais. O objetivo era conhecer 0s espagos para
mapear e dominar novas rotas e, claro, intimidar a formag&o de mocambos e assentamentos de
grupos indigenas, combatendo suas economias paralelas.®* Houve um alargamento da
vigilancia do Estado que concedeu aos comandantes dos vapores (oficiais reformados da
Marinha de Guerra) poder para julgar e punir infratores sobre as aguas. Navios mais velozes
também agilizaram o recrutamento forcado para servicos militares, urbanos e rurais; as
capturas de escravizados fugidos e a reescravizacdo de outros; também favorecia o trafico de
cativos até as provincias do centro-oeste e sudeste brasileiro.%® Por fim, ndo se tratava
somente de uma modernizacdo dos meios de transporte, mas um planejamento social que
visava embranguecer a navegacdo amazonica.

Em estudo publicado em 1956, o historiador amazonense Arthur Reis defendeu que o
vapor substituiu a navegagao de “caboclos” e “tapuios” da Amazonia, rendendo-lhes sérios
prejuizos. Mas Reis viu nisso um fator positivo, pois “em que época da historia foi possivel o
progresso sem que alguns, muitos mesmo, ndo se vissem prejudicados nos seus interesses?
Quantas vidas ndo tém sido imoladas para que a humanidade progrida?”. Para ele, a
populagdo pobre era um sacrificio necessario para que o vapor efetuasse “uma verdadeira
revolugdo branca”.%® Sua interpretacdo etnocéntrica ndo alcanca outros desdobramentos do
vapor no mundo vivido pelos embarcadicos. Porque, apesar da euforia de proprietarios,

fazendeiros, senhores de escravos e intelectuais, as vantagens da tecnologia a vapor foram

83 Cf. Vitor Marcos Gregério. Uma face de Jano. A navegacdo do rio Amazonas e a formacdo do Estado
Brasileiro (1838-1867). Sdo Paulo: Annablume, 2012. Roberta Brito. Vapores de Maud. A Companhia de
Navegacao e Comeércio do Amazonas (1852-1871). Dissertacdo de mestrado. Manaus, UFAM, 2018.

64 Oscar de la Torre. The People of the River. Nature and ldentity in Black Amazonia, 1835-1945. Chapel Hill:
University of North Carolina Press, 2018, p. 7.

85 Cf. Luiz Carlos Laurindo Jlnior. Rios de escraviddo. Trafico interno e o mercado de escravos no Vale do
Amazonas (1840-1888). Tese de doutorado. Séo Paulo, USP, 2021.

% Arthur Reis. A Amazonia que os portugueses revelaram. Rio de Janeiro: MEC, 1956, pp. 66-65.
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cooptadas por praticas de liberdade dos tripulantes ndo brancos, enquanto comandantes e
agentes de navegacdo dependiam de seus conhecimentos.

A expansdo das linhas e o estimulo do Estado a vinda de viajantes estrangeiros
propiciaram novas formas de ganhos para guias e praticos. Os vapores serviram para
dinamizar costumes de trabalho adquiridos noutros modelos nduticos, que pavimentaram a
identificacdo de profissionais maritimos. Para se equipar na marinha mercante, passou a ser
obrigatorio a inscricdio de matricula nas Capitanias € um ano de servico na Esquadra
Imperial,®’ diferente de quando os acertos pessoais as margens dos rios garantiam as
equipagens. Ao mesmo tempo em que a demanda por maritimos crescia com a chegada dos
vapores e incremento do comércio, ocorria um embrutecimento da exploracdo a bordo e das
privacdes as liberdades conquistadas pela populacdo que ndo se constrangia com barcos
movidos a fogo.

Ao chegar a Maués, na provincia do Amazonas, o casal Agassiz destacou a
“indiferenca dos indios” aos paquetes. No caso em tela, os indigenas das redondezas foram
convidados para assistir uma exibicdo de superioridade dos brancos. O comandante de um
vapor militar “mandou atirar o canhdo para eles verem; pos o navio em movimento para lhes
mostrar as maquinas em acdo e as rodas em movimento.” Mas ao contrario do esperado, 0S
visitantes “olharam para tudo isso com o mesmo ar calmo e impassivel, como homens que
estdo acima, talvez melhor dizer abaixo, de qualquer emocao de surpresa”. Elizabeth Agassiz
era incapaz de enxergar altivez e orgulho naquelas reacBes. Resmungou que os indigenas
eram desprovidos de “dons preciosos concedidos a raca branca” e insensiveis “as impressoes
novas, a surpresa, o prazer, a emogao’.

Para o casal, os trdpicos condenavam 0s seres a uma degeneracdo por determinacgdes
raciais. Ndo cabia na sua mentalidade racista a capacidade dessas pessoas serem responsaveis
pela sua exuberante viagem. Para eles, a ordem divina concebera cada criatura a um devido
lugar e ambiente. Ndo acreditavam em condi¢bes de transformacdo por sobrevivéncia,
portanto, quem ndo se enquadrasse as hierarquias raciais era prontamente rechagado.®® Isso
explica a ira de Elizabeth com a “fisionomia de bronze” dos indigenas diante da tediosa e

vergonhosa exibicdo dos brancos e seus maquinarios. Pior ainda descobrir, ao final da visita,

67 Silvana Jeha. A galera heterogénea. Naturalidade, trajetéria e cultura dos recrutas e marinheiros da Armada
Nacional e Imperial do Brasil, c. 1822-c. 1854. Tese de doutorado. Rio de Janeiro, PUC/RJ, 2011, p. 92.

% Francisco Bethencourt. Racismos. Das Cruzadas ao século XX. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 2018, pp.
458-459.
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que aqueles indigenas ndo entendiam portugués.®® Eles podiam até entender, mas foram
exitosos em convencer os brancos de que nada daquilo importava.

Pouco tempo apés a viagem dos Agassiz, 0S vapores passaram a Ser Mmenos
frequentados por indigenas indiferentes e mais por profissionais formados em diferentes
escolas navais do Brasil e do mundo. A abertura internacional do rio Amazonas tornou-se um
chamariz de emprego embarcado e novos atores entraram em cena naquele mundo a vapor. A
construgdo do rio como um lugar de trabalho no espaco ganharia outros contornos com a

(re)composigédo da marinhagem.
A (re)composic¢do da marinhagem

ApoOs muita discussdo parlamentar, o governo brasileiro abriu o rio Amazonas a navegacao
internacional com a lei n° 3.749, de 7 de setembro de 1866. A entrada dos navios de bandeiras
amigas do Brasil, conforme Elisée Reclus, “fizeram no mundo amazoénico uma revolugao
cujas consequéncias se multiplicam de ano para ano”. O rigido fechamento da regido
amazobnica era uma imposicdo desde o periodo colonial, quando Portugal dificultava o
conhecimento da extensdo de suas colbnias no norte. Os riscos de perda do territorio
enfrentados no curso da Cabanagem dificultaram ainda mais a penetracdo estrangeira nos
anos seguintes. Reprimidas as revoltas regenciais, introduzida a navegacdo a vapor e com
aumento da exportacdo de produtos extrativos, a pressao de politicos e empresarios tornou a
abertura imprescindivel. Com a entrada dos primeiros navios estrangeiros, a regido entdo
afastada dos centros comerciais, “foi por assim dizer transportada para o litoral oceanico, do
qual se tornaram prolongamentos as margens do rio e as dos seus canais laterais, de seus
afluentes e tributarios, em mais de 50.000 quilémetros”.”

A abertura do rio ao Atlantico significava também a recepcdo de um novo contingente
de profissionais maritimos, de diferentes procedéncias, portadores de bagagens culturais e
experiéncias proprias. Eis a segunda conotagdo do “rio-mar”: o rio em dire¢do ao mar
tornava-se produto e produtor da identificacdo de oficios de bordo, tributaria da conexdo
fluvial e atlantica executada pela marinhagem.

Em 1871, Maua repassou seus contratos a inglesa Amazon Steamship Company,
iniciando um monopélio estrangeiro na navegacdo que durou até o final de 1910. Os ingleses

investiram pesado na compra de navios, permitindo a abertura de novos postos de trabalho e

8 Elizabeth Agassiz & Louis Agassiz. Viagem ao Brasil, p. 300.
70 Elisée Reclus. Estados Unidos do Brasil, pp. 67-68.
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uma maior procura pelas dguas do Amazonas por diversos maritimos. Os avangos do
capitalismo internacional na Amazonia tém sua parcela de incidéncia na (re)composicéo da
forca de trabalho maritima. Além das variadas origens, muitos dos maritimos incorporados
aos vapores vinham diretamente ocupar-se em oficios de convés e de maquinas. Os mais
experientes, nascidos e crescidos na regido, acostumados ao mundo dos remos e das velas,
tornavam-se cada vez mais restritos a praticagem, que quase nada se alterara com a transicao
tecnoldgica. Os demais eram egressos de escolas de aprendizes-marinheiros de provincias
litordneas: meninos e rapazes de pele escura enviados por mées, pais ou tutores para serem
educados e alimentados pela Marinha. Geralmente apds um ano de servigo como efetivos da
Armada, eles davam baixa para se empregar na marinha mercante.

A Companhia de Aprendizes-Marinheiros do Amazonas, criada pelo decreto n°® 4.861,
de 17 de janeiro de 1871, servia para treinar e entregar profissionais disciplinados. Mas apesar
do bom desempenho dos alunos apds dez anos de atividades as condi¢fes de infraestrutura e
investimento eram das mais precérias. Na Flotilha do Amazonas o cenario era parecido,
acrescido do namero insuficiente de pracas. A falta de marinheiros era sentida de forma geral
em todos 0s postos e ndo satisfaziam a alta demanda por tripulagées. O Amazonas e 0 Para
ndo dispunham de reserva aproveitdvel de marinheiros militares, principalmente com o0s
pedidos de baixas e desercdes crescentes. Além das péssimas acomodacfes e servicos, o
tratamento dispensado aos rapazes era conhecido pela brutalidade. Os mais qualificados como
0S maguinistas ndo hesitavam em desertar para a marinha mercante.

O presidente da provincia Satyro Dias reclamou, em 1881, que 0s maquinistas
geravam dores de cabeca “pela grande dificuldade que hd em consegui-los aqui, onde a
navegacdo a vapor é grande e os individuos que se empregam nas maquinas dao preferéncia
aos navios de comércio, apesar de ganharem menos, porque ndo estdo sujeitos a disciplina
nem fazem despesa com uniformes”.”* De fato a marinha mercante era mais suportavel e os
armadores aproveitavam para contratar homens formados na Armada. O restante da tripulacéo
era improvisado com forasteiros que cresciam em nimero e presenca portuaria. Em Manaus, a
maioria da marujada no século XX provinha do litoral e tinha algum aprendizado ou
experiéncia nautica prévia.

Ao longo deste capitulo, vimos uma multiddo de indigenas, negros e seus
descendentes compondo a frota mercante do rio Amazonas. Conforme os avangos da

comercializacdo da borracha silvestre, a partir dos anos 1870 os indigenas diminuem nas

n Satyro Dias. “Fala do presidente da Provincia do Amazonas, em 4 de abril de 1881”. Amazonas. Manaus, n.
570, 13 mai. 1881.
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zonas portudrias e nos navios, sendo substituidos por outros maritimos. Segundo o0s
recenseamentos estatisticos, em 1890, o Amazonas apresentou 0 maior aumento na
porcentagem de mesticos e pardos em todo o pais: 7,03%.2 De inicio o nimero pode néo
impressionar, mas aduz uma alteracdo importante no perfil racial dos trabalhadores. E
possivel que o extrativismo e a (re)composicdo étnicorracial da marinhagem possam ter
influido nessa porcentagem. Quanto ao trabalho maritimo, a chegada de profissionais
nordestinos era o principal fator de mudanca.

Recorro ao termo nordestino, cuidando de sua construcédo social e cultural, e ndo como
esséncia ou elemento auto-explicativo de uma identidade regional desses trabalhadores. Na
documentacdo, os maritimos identificam suas origens pela cidade ou unidade federativa. Mais
adiante veremos que a origem foi um elemento importante da vida associativa dos maritimos.
Eles se reuniam tanto em associa¢des de oficio quanto em mutuais de conterraneos, como
cearenses, pernambucanos e maranhenses. Vale destacar que, assim como outras levas de
migrantes pelo Brasil, na Amazonia 0s maritimos eram majoritariamente ndo brancos, frutos
de um processo migratdrio que imbricava origem regional, racializagio e relacdes de classe.”™

Em resumo, a configuracdo das equipagens analisadas ao longo da tese ocorria da
seguinte maneira: amazonenses e paraenses, filhos e netos de indigenas e africanos,
permaneceram como oficiais nos postos de pilotos, praticos e com alguma presenca entre 0s
maquinistas. Eram ocupacBes de prestigio que denotam mecanismos importantes de
mobilidade social. Contudo, o maior bloco maritimo distanciava-se desses oficiais de
diferentes maneiras. Eram marinheiros, mocos, foguistas e carvoeiros provenientes, na
maioria, do Pard, Pernambuco, Maranhdo e Ceara. Embora sem precisar as classificacfes
raciais do grupo, € possivel presumir a predominancia de negros e mesticos ao verificarmos a
incidéncia de origens em lugares onde a escraviddo obteve maior relevo, como Maranhao e
Pernambuco.” No topo da hierarquia naval ficaram os comandantes portugueses que atuavam
como intermediarios de armadores patricios e de outras origens europeias. Um bom ndmero

de ibéricos também se empregou na cozinha dos vapores, sem deter conhecimentos

72 Brasil. Diretoria Geral de Estatistica. Boletim comemorativo da Exposicdo Nacional de 1908. Rio de Janeiro:
Typ. da Estatistica, 1908, f. XXIII.

73 Paulo Fontes. Um Nordeste em Sao Paulo. Trabalhadores migrantes em Sdo Miguel Paulista (1945-66). Rio de
Janeiro: FGV, 2008, passim.

™ Sigo a hipétese de Alvaro Pereira do Nascimento, de que as migragBes sio importantes conjuntos para
determinar a cor dos trabalhadores, pois em sua maioria consistiam de descendentes de escravizados ou egressos
do cativeiro que se deslocavam para afastar-se de memdrias tragicas, do perigo constante da reescravizagdo ou a
procura de familiares e amigos dispersos pelo trafico. “Trabalhadores negros e o ‘paradigma da auséncia’.
Contribuices a Historia Social do Trabalho no Brasil”. Estudos Historicos, vol. 29, 2016, p. 618.
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especificos de marinharia ou maquinaria, diferente dos brasileiros que migravam
propositalmente para equipar no Amazonas.

Hé& décadas predominou em diversos campos de estudos sobre migracdes a Amazonia
uma ideia de desterro, especialmente do nordestino. O socidlogo Samuel Benchimol, por
exemplo, defendia o choque dos recém-chegados com o mundo fluvial. A maioria deles
seriam trabalhadores rurais obrigados a conviver com o transporte aquéatico preponderante na
regido, vinham de “terras enxutas” e tinham “panico” de agua.”

No entanto, nem todos eram alheios a navegacdo e vinham justamente para nela se
empregar. Como José de tal, um jangadeiro cearense que viajava a Manaus pelo vapor
Iracema a procura de trabalho embarcado. Sua jangada vinha a reboque do navio quando ele
caiu e se afogou no rio Tarauaca.’”® N&o raro os migrantes tripulavam para pagar viagens, caso
de Horécio Maciel Brasileiro que “havia pedido uma passagem gratuita” para Manaus “e
estava recompensando com seus servigos esse obséquio”. Ele ndo sabia nadar e passou a
tripular o Andresen de forma ilegal. Atuava como carregador quando escorregou da prancha e
desapareceu nas aguas do rio Madeira. Ninguém sabia de onde vinha, o que fazia nem que
idade tinha.”” Claro, havia quem conseguia aprovagdo nas Capitanias do Amazonas e do Para,
provando que nem todo migrante mirava os seringais. E preciso considerar o trabalhador
qualificado, cujos objetivos de deslocamento destoam de esteredtipos atribuidos aos
migrantes do famigerado “ciclo da borracha”.

Estudos recentes tém enfatizado a agéncia de mulheres e homens no processo
migratdrio para a Amazonia, de 1877 até a década de 1940.”® Eles criticam abordagens
tradicionais do tema, que apontam a seca € a fome como as principais causas das migracgoes.
Tais explicacbes tiveram um grande divulgador no supracitado Samuel Benchimol. Desde 0s
anos 1940, o socidlogo cristalizara no migrante nordestino a figura do “aventureiro”, do
“deslocado”, genericamente classificado como arigd, um tipo social de dificil assimilagdo a

vida amazénica e ao transito fluvial. Entretanto, as préprias pesquisas de campo de Benchimol

5 Samuel Benchimol. “O cearense na Amazdonia. Um inquérito antropogeografico”. Amaz6nia: um pouco-antes
e além-depois. Manaus: Umberto Calderaro, 1977, p. 143.

76 “Quando vinha para Manaus pereceu afogado”. JC. Manaus, n. 8.430B, 17 jun. 1928.

" “Tragado pelas 4guas do rio Madeira. Na vila de S. Antonio, um tripulante do vapor Andresen morreu
afogado”. JC. Manaus, n. 4.574, 18 jan. 1917.

8 Alexandre Isidio Cardoso. Nem Sina, nem acaso. A tessitura das migragdes entre a Provincia do Ceara e o
territério amazénico (1847-1877). Dissertacdo de mestrado. Fortaleza, UFCE, 2011. Edson Barboza. A hidra
cearense. Rotas de retirantes e escravizados entre o Ceara e as fronteiras do Norte (1877-1884). Tese de
doutorado. Sdo Paulo, PUC/SP, 2013. Valdirene Porto. Imprensa, imigracdo, trabalho e sociabilidades
femininas na Belle Epoque manauara, 1880-1920. Dissertagio de mestrado. Manaus, UFAM, 2016. Francisco
Costa. Para a chuva néo beber o leite. Soldados da borracha. Imigracéo, trabalho e justicas na Amazonia. Tese
de doutorado. Sao Paulo, USP, 2014. Frederico Lima. Soldados da borracha. Das vivéncias do passado as lutas
contemporaneas. Dissertacdo de mestrado. Manaus, UFAM, 2013.
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chegaram a contradizé-lo, quando o colocavam diante de profissionais nem um pouco
determinados pelos meios sociais ou naturais.

Um bom exemplo é a entrevista com o marinheiro negro baiano José Francisco de
Sales, em meados de 1943. Ironizando as duras classificages do pesquisador, o baiano tirou
sua desforra: “lI am arig6é from Brooklin”. Entre o final dos anos de 1910 ¢ o inicio da década
seguinte, Sales aproveitou uma ocasido para desertar de seu navio e morar no citado bairro de
Nova York, tornando-se fluente em inglés. Conhecia os Estados Unidos tdo bem quanto
Benchimol, que insistia em enquadra-lo numa subalternidade exercida pela populacéo de cor.
Sales exibia orgulho de suas escolhas de vida, fruto das circunstancias abertas pela vida
maritima. Quando ficou sabendo do bom movimento portuério, ele partiu dos Estados Unidos
para tornar-se marinheiro no rio Amazonas, fixando-se em Manaus apds a crise gomifera dos
anos 1920.”° Temos entdo um caso totalmente alheio as conclusdes mais vulgares da migragao
a Amazonia: um baiano chegado a Manaus que sequer partira de seu local de nascimento,
tendo se deslocado de um pais estrangeiro, utilizando-se de sua qualificacdo profissional e das
informacGes que ela certamente permitia.

Anseios individuais ou coletivos ddo alternativas de leituras frente analises
deterministas, centradas em fatores de ordem econémica que justificavam os deslocamentos.
As razGes econdmicas comumente operam nas seguintes dualidades: seca/miseria, de um
lado; e de outro, enriquecimento rapido/fartura. Apesar de a desigualdade ser crucial para
entender processos migratorios, € preciso cautela, pois os migrantes nunca foram resultados
mecanicos de estimulos econémicos ou sociais. Na verdade, eles possuiam redes de
sociabilidade e agiam por escolhas proprias, como agentes e ndo meras cifras ou nimeros.2°
Alexandre Isidio Cardoso considerou acGes subjetivas para entender as logicas do processo
migratorio de cearenses a Amazonia, na segunda metade do século XIX. Segundo o autor,
fatores econdmicos, politicos e sociais devem ser conjugados a ‘“outras dimensdes do
processo, gestadas principalmente no ambito das relacdes de parentesco, vinculos de
solidariedade, informacdes compartilhadas entre vizinhos e conhecidos que devem ser
igualmente levadas em consideragdo”. Ninguem migrava de forma atabalhoada, como nos
revela o marinheiro Sales. A l6gica da migracdo era bem trabalhada e podia se basear em

redes de sociabilidade tecidas pelos migrantes.8!

9 Samuel Benchimol. O cearense na Amazonia, p. 312.
8 Tenho por referéncia nessas interpretagdes: Paulo Fontes. Um Nordeste em S&o Paulo.
81 Alexandre Isidio Cardoso. Nem sina, nem acaso, p. 159.
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No concernente a marinha mercante, a chegada de forasteiros requer analise de um
tipo especifico de migrante: o profissional especializado. A documentacdo coligida demonstra
que 0s migrantes maritimos ndo eram, necessariamente, gente desesperada por emprego.
Muitos vinham j& qualificados e dotados de habilitagdes formais do oficio. Isso conferia
maior poder de barganha frente os empregadores, diferente dos menos qualificados. A
liberdade de transitar entre os portos também atendia a condicOes especificas do mercado de
trabalho. Ao contrario de um genérico aventureiro, a circulacdo dos maritimos respondia as
demandas de servico embarcado, para as quais teciam redes de solidariedade em longas
distancias que dinamizavam ideias, culturas, tradi¢des, préaticas, aspiracdes e experiéncias.
Assim, identidades de oficio e condi¢Ges de mercado de trabalho permitiram que os maritimos
desempenhassem importante papel no movimento operario do extremo norte.®2

Esse contingente trouxe consigo um mundo de reivindica¢fes nunca visto na era dos
remos, varas e velas. Ocorreu um processo inédito de identificacdo de oficios e criacdo de
entidades representativas em decorréncia da absor¢cdo da maior parcela da navegagdo pelos
vapores. A aquisicdo de novas tecnologias implicou em ressignificacbes da profissao
embarcada exercida por veteranos e neéfitos, enquanto o porto de Manaus tornava-se um
caldeirdo de maritimos. No inicio daquele século, uma comunidade de variadas origens, cores
de pele e ideias politicas veio pelo rio-mar até a capital do Amazonas, reivindicar o direito a
cidade e a consolidagcdo de sua cidadania. A escolha por esse porto é o tema do proximo

capitulo.

82 (Os canteiros de Santos também exerceram sua importancia para o movimento operario em razdo de suas
qualificacdes profissionais e seu elevado grau de independéncia na relacdo com os patrdes. Fernando Teixeira da
Silva. Operarios sem patrdes. Os trabalhadores da cidade de Santos no entreguerras. Campinas: Editora da
Unicamp, 2003, p. 55.
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2—-NO PORTO DE MANAUS

Enquanto Belém ¢ a “fachada atlantica” da Amazonia brasileira, Manaus seria a “capital da
hinterlandia”. O antigo nome da cidade, Barra do Rio Negro, referia-se a uma posi¢do
estratégica observada desde o periodo colonial: localizada na divisa do que hoje conhecemos
como Amazonia Ocidental (composta pelos atuais estados do Amazonas, Acre, Ronddnia e
Roraima) e Oriental (Para, Maranhdo, Amap4, Tocantins e Mato Grosso). Em 1818, os
viajantes bavaros Spix e Martius apostavam que a Barra se tornaria a maior praca comercial
do interior do pais, por se tratar de um porto fluvial de confluéncia, localizado préximo ao
encontro dos rios Negro e Solimdes. A mudanga de nome para “Manaus” ocorreu em 1856,
pouco apos a instalacdo da navegacdo a vapor no rio Amazonas, que tornou seu porto o
principal eixo da rota Belém-Nauta. Com a abertura internacional do rio Amazonas (1869),
Manaus virou parada obrigatéria da longa cabotagem.! O porto passou a receber uma
multid@o de pessoas, uma alta circulacdo de mercadorias e noticias de varias partes do Brasil e
do mundo. Logo as autoridades passaram a se preocupar com a circulacdo de toda sorte de
pessoas, incluindo tipos indesejaveis de agitadores ou fugitivos, normalmente encontrados em
multiddes portudrias. Para controlar esse trafego humano era preciso superar os ditames da
natureza e o dominio das muitas embarcacdes artesanais.

Na segunda metade do século XIX, quem desembarcasse em Manaus veria um porto
ndo muito diferente de tantos outros existentes na calha do Amazonas. A navegacdo e as
atracagens obedeciam as estacGes das chuvas e das aguas, bem conhecidas pela comunidade
maritima local. A vida coletiva desse grupo também era regulada pelas condi¢Bes naturais ao
longo do ano. Na Exposicdo Universal de 1893, em Chicago, foi distribuido um album
souvenir, de autoria desconhecida, contendo uma fotografia da orla de Manaus, com veleiros
e canoas estacionados na vazante. A ideia era divulgar riquezas e belas paisagens para seduzir
imigrantes e empresarios. No extremo direito dessa imagem, vemos o Mercado Publico e a
esquerda, a ladeira dos Remédios (atual rua Miranda Ledo). O fotografo estaria na rampa da
Matriz (antiga praia da Imperatriz). Dentro de dez anos ali seria construido o novo porto da

cidade (figura 1).

! Aziz Ab’Saber. “A cidade de Manaus (primeiros estudos)”. Boletim Paulista de Geografia, n. 15, 1953, pp. 18-
20. J.B. von Spix. Viagem pelo Brasil. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1938, pp. 139-140, 3 vol.
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Figura 1: “Panorama of Mandos. River Front”. Fonte: The City of Mandos and the Country of Rubber Tree
(Souvenir of the Columbiam Exposition Chicago, 1893), s.ed., 1893.

Na orla de Manaus o rio Negro apresenta cerca de seis quildmetros de largura. No
apogeu das cheias, atinge 80 metros de profundidade e recua em torno de 10 metros nas
vazantes. Visitantes oitocentistas descrevem um cenario similar ao da fotografia acima.
Apesar da inconstancia das aguas, elogiavam a localizacdo do porto e sua conveniéncia para
atracagens de paquetes, veleiros, chalupas, cobertas, igarités e bateles. Apos a reforma
portuéria (1907), essa heterogeneidade naval veio acompanhada de uma multiddo cosmopolita
de “todas as racas e cores”, segundo Paul Walle.> Desde os anos 1850, Manaus recebia
pessoas de origens diversas, cuja boa parcela empregara-se no servi¢o portuario.

Mulheres, homens e criancas executavam diferentes oficios voltados a chegada,
estadia, carregamentos e reparos dos navios. E ndo havia um ancoradouro propriamente dito,
0 sistema de embarque e desembarque se resumia a trapiches e rampas. Todo o trabalho
realizado no porto dependia do trabalho bracal de carregadores, estivadores, catraieiros,
calafates, carpinteiros, carroceiros e embarcadicos. A organizacao e execucdo desses servicos
ficavam a critérios proprios dos trabalhadores. Isso comecou a mudar conforme os vapores
escoavam cada vez mais cacau, castanha e borracha. A fiscalizacdo dessas saidas era realizada

apenas em Belém. Em 1874, a Capitania do Porto do Amazonas foi criada para desafogar a

2 William H. Edwards. A Voyage Up the River Amazon, Including a Residence at Para. New York: D. Appleton
& Company, 1847, p. 172. Paul Walle. Au pays de [’or noir. Para, Amazonas, Mato Grosso. Paris: Librarie
Orientale & Américaine, 1909, pp. 104-105.
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capital paraense, manter uma base militar para seguranca das cargas e do territdrio, além de
beneficiar os cofres amazonenses com a coleta de impostos.® Nesse tempo, o traslado dos
navios para terra firme era feito em pleno rio Negro. Os vapores baixavam ancoras e
descarregavam 0s passageiros nas catraias (botes de aproximadamente oito metros), quase
todas capitaneadas por portugueses. Muitos deles eram originalmente maritimos e pescadores
que se tornaram catraieiros apds imigrar.

A cultura de trabalho criada e vivida pelos catraieiros foi bastante afetada pela
modernizacdo do porto de Manaus em fins do século XIX. Tal como noutros portos
brasileiros, modernizacdo implicava adaptar-se a cabotagem internacional e, em outros
termos, extirpar os vestigios do trafico escravo. Comparada a outras capitais, especialmente as
litordneas, Manaus ndo foi palco de grandes desembarques de escravizados e, na segunda
metade do oitocentos, a maioria da populagdo negra era livre. Mas como entreposto fluvial a
cidade foi estratégica para o tréafico interprovincial. E o aumento de volume portuério levou
escravizadores a cogitarem emprego de cativos no setor portuario e maritimo, na década de
1880. Assim os catraieiros entabularam a primeira greve que se tem noticia em Manaus. Uma
greve que conectou a defesa de um lugar de trabalho ao movimento abolicionista.

Com a analise dessa greve inicio a discussdo deste capitulo, cujo foco € como
diferentes embarcadicos foram afetados e reagiram a transformacéo portuaria de Manaus, na
medida em que defendiam lugares de direito naquele espago. Aqui abordarei também como o
estado foi aos poucos instituindo normas e regulacdes pela Capitania do Porto do Amazonas
para minar a autonomia e a liberdade de movimento dos trabalhadores. Ao fim, apresento o
quadro empresarial das companhias de navegacdo que empregavam a maior parcela da
marinhagem local. Entender como estado e empresarios agiram nos mecanismos de controle e
na producdo de riquezas sera crucial para entendermos os lugares almejados pela categoria em
seu processo associativo. O objeto central sera demonstrar a dimensdo portudria como
decisiva na elaboracdo dos lugares da marinhagem em terra firme, sem desvincular de suas

experiéncias de bordo.
A greve dos catraieiros (1884)

Segundo o presidente da provincia do Amazonas José Paranagua, em 1883 havia no trafego

da orla de Manaus: “113 embarcagdes mildas, ocupadas por 159 homens, quase todos

8 Mavignier de Castro. Sintese histdrica da evolucdo de Manaus [1948]. Manaus: Umberto Calderaro, s.d., pp.
147-148.
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portugueses”.* A maioria era de Povoa de Varzim, onde aprenderam a manejar e fabricar
essas embarcacGes. Paranagué se referia a botes com toldos de lona branca, adornados com
placas semicirculares pregadas nas popas, nas quais se viam 0s nomes das embarcagdes,
muitas com referéncias a terra natal dos catraieiros. A referéncia a origem era encontrada
também na indumentéria que desafiava o calor amazdnico: bonés de I&, camisas com padrdes
quadriculados e de mangas compridas, calcas de brim e tamancos fechados.> Com remos
compridos, remavam de pé os proprios botes e 0s de pequenos e médios armadores, também
portugueses.®

A chegada desses trabalhadores em Manaus e Belém se relacionava com aos abalos do
setor pesqueiro portugués, em fins do século X1X. O expansivo controle de empresas inglesas
de navegacdo acarretou um enorme desemprego na pesca artesanal do pais, facilitando a
recrutadores e aliciadores de imigracdo a convencer jovens solteiros e desempregados a
imigrarem para o Brasil. Boa parte deles alocou-se nas duas “capitais da borracha” preferindo
0 servico portuario aos seringais. Suas chegadas atendiam também aos projetos imigratorios
defendidos pelos governantes que, dentre outros motivos, interessava-se por civilizar e
branquear a populagdo da Amazonia.” Como a zona portuaria e 0 mundo embarcado eram
lugares tradicionais de trabalho escravo, alguns grupos abolicionistas passaram a pleitear a
ocupacdo desses setores com imigrantes europeus, propondo o fim da escravidao com vistas
ao embranguecimento da classe trabalhadora. Essa face abolicionista também obteve adesédo
de quem disputava emprego com os cativos, fazendo do porto objeto de disputa de diferentes
concepcoes abolicionistas.

Em 18 de julho de 1883, um grupo de abolicionistas levou ao Diario de Noticias de
Belém, a seguinte dendncia: um escravo de Lourenco Holanda se negou a embarcar no vapor

Para, em direcdo a Manaus, porque ndo queria ser afastado de “algum ente que lhe é caro”.

4 José Paranagud. Relatdrio do presidente da Provincia do Amazonas. Manaus: Typ. do Amazonas, 1884, p. 32.

5 Geraldo Pinheiro. Imprensa, politica e etnicidade. Portugueses letrados na Amazonia (1885-1933). Tese de
doutorado. Porto, Universidade do Porto, 2012, pp. 261-262. Moacir de Andrade. “Manaus das catraias”. JC.
Manaus, n. 39.436, 23/24 out. 2005. O poeta Thiago de Mello relembra que nos anos 1930, os catraieiros se
ocupavam das travessias dos igarapés de Manaus, como Joaquim Adao, “de Vila Nova de Gaia, tinha um
orgulho danado de sua catraia, sempre muito limpa, os bancos laterais de itatba lisinha, era gostoso passar a
mdo. Senhora dos Navegantes era 0 nome da catraia que fazia a ultima viagem noturna”. Tiago de Mello.
Manaus, amor e memoria. Manaus: Funcomiz, 1983, p. 108.

6 Na véspera da greve de 1884, havia sete empresarios de catraia em Manaus: Manuel Caetano d’Almeida &
Cia.; José Custodio Branddo & Cia.; Jodo Francisco Pinto; Camilo Ramos & Cia; Mattos & Ferreia; Bento
Junior & Cia.; e Guimardes & Filho. Almanach Administrativo, Histérico, Estatistico e Mercantil da Provincia
do Amazonas, para o0 ano de 1884. Manaus: Typ. do Amazonas, 1884, pp. 169-170.

" Edilza Fontes. “Preferem-se portugués(as)”. Trabalho, cultura e movimento social em Belém do Para (1885-
1914). Tese de doutorado. Campinas, Unicamp, 2002, p. 92, p. 121. Maria Luiza Ugarte Pinheiro. “Migracao,
trabalho e etnicidade. Portugueses e ingleses no porto de Manaus, 1880-1920”. Varia Histdria, vol. 30, n. 54,
2014, pp. 813-814.
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Algumas pessoas, dentre as quais dois policiais, comegaram a espanca-lo para que entrasse no
navio. “O escravo lutou, mas ndo embarcou! Felizmente apareceu ai um guarda d’Alfandega
que, revoltado ante o procedimento dos escravocratas, proibiu o embarque do escravo”. E
concluem: “Ja que ndo temos lei para localizar a escravatura, convém que a classe dos
catraieiros, a exemplo dos jangadeiros do Ceara, ndo se preste a conduzir escravos para bordo
dos vapores do sul ou do Amazonas. Serd esse um real servico prestado a nobre causa da
abolicao”.® Eles se referiam a greve dos jangadeiros cearenses, de 27 de janeiro de 1881,
liderada pelos libertos José Luis Napoledo e Francisco José do Nascimento, o Dragdo do Mar.

A greve dos jangadeiros conseguiu fechar o porto de Fortaleza para o desembarque de
cativos e prejudicar negocios de escravos da capital e do interior.® A¢des semelhantes levaram
ao dia 25 de margco de 1884, quando o Ceara tornou-se a primeira provincia a abolir a
escraviddo. Com o enorme fluxo de cearenses ao extremo norte, essas noticias animavam 0s
abolicionistas paraenses e amazonenses. Segundo José Maia Bezerra Neto, 0s catraieiros de
Belém haviam decidido por ndo mais embarcar ou desembarcar escravos na capital, aderindo
a Sociedade Abolicionista 28 de Setembro. Como vimos, a campanha da imprensa
abolicionista cumpria importante papel ao reiterar apelos ao povo e aos catraieiros para fechar
0 porto de Belém ao comércio de escravos.’® Em Manaus, o fechamento do porto resultou de
uma acdo conjunta de abolicionistas brancos e catraieiros, em maio de 1884.

No dia 7 de maio, os catraieiros enviaram um oficio ao presidente da provincia do
Amazonas, anunciando a greve. Os pormenores da paralisacdo sdo desconhecidos, diferente
da sua eficacia: dois dias depois, foi decretado o fechamento do porto de Manaus para o
trafico de escravos.!! O governo provincial ja tinha estipulado, desde 1882, um aumento de
dois mil-réis por averbacdo de cada escravo entrado na provincia, e o presidente autorizou a
construgdo de outra rampa, na rua Governador Vitdrio, cuja obra estaria atrasada.'? A cidade
continuou dependendo da rampa da Imperatriz que era praticamente dominada por catraieiros.

Tal dominio permitiu que uma Unica categoria de trabalhadores paralisasse 0s desembarques

8 “Violéncia”. Diario de Noticias. Belém, n. 162, 19 jul. 1883.

® Paulo Martins. Escraviddo, abolicdo e pds-abolicdo no Ceara. Sobre histdrias, memdrias e narrativas dos
altimos escravos e seus descendentes no Sertdo cearense. Dissertacdo de mestrado. Niteroi, UFF, 2012, p. 23.

10 José Maia Bezerra Neto. Por todos os meios legitimos e legais. As lutas contra a escraviddo e os limites da
abolicdo (Brasil, Gréo-Para: 1850-1888). Tese de doutorado. Sdo Paulo, PUC/SP, 2009, p. 404.

11 “Noticias do Amazonas”. A Constituicdo. Belém, n. 111, 15 mai. 1884. Provino Pozza Neto. Aves Libertas.
Acles emancipatorias no Amazonas Imperial. Dissertacdo de mestrado. Manaus, UFAM, 2011, p. 120.

12 “Desidia presidencial”. Jornal do Amazonas. Manaus, n. 896, 14 fev. 1884. O presidente José Paranagua era
membro do Partido Liberal, que encampou parte da agenda abolicionista. O Jornal do Amazonas pertencia ao
Partido Conservador e 0 acusava de prejudicar os negécios do Amazonas, chamando-o de “jovem aprendiz de
presidente”, isto €, pouco experiente e dado a ideias extravagantes, como a libertagdo dos escravos.
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na cidade. A abertura de outra rampa significava mais oportunidades de emprego, por isso 0S
catraieiros visavam impedir uma eventual concorréncia com o brago escravo.

Naquele ano de 1884, entraram 837 escravizados na provincia do Amazonas, desses,
50% (418) desembarcara em Manaus. O trafico interprovincial vigorava concomitante a
migragdo de nordestinos e estrangeiros rumo aos seringais e servigos urbanos.*® O sistema era
operado por companhias de navegacdo a vapor e navios particulares do Pard e do Amazonas.
Trabalhadores livres e escravizados eram transportados nos mesmos navios que os distribuiam
ao longo de rios, matas e portos. A bordo, essas pessoas possivelmente circulavam suas
proprias experiéncias abolicionistas e de luta contra a escraviddo.'* Mas no Amazonas, a elite
proprietéaria lucrava muito mais com as indenizag¢Ges dos fundos de emancipacéo.

Na capital Manaus, as elites proprietarias prezavam por sua imagem ‘“abolicionista”
enquanto superfaturavam alforrias pagas com verba publica em eventos de clubes e
sociedades. Dessa forma, é preciso apontar sem romantismos que 0s gestos de emancipacao
ocorriam gquando ja ndo era mais economicamente viavel manter a escraviddo no Ceara e no
Amazonas. Segundo Provino Pozza Neto, agéncias individuais e coletivas se entrelacavam em
diferentes projetos pré-abolicdo para favorecer interesses particulares que visavam proteger
privilégios e posses de politicos e empresarios. Como afirma Patricia Alves-Melo, “as
familias tradicionais amazonenses foram perspicazes em passar adiante uma ‘propriedade’ em
desvalorizagdo e ainda conseguiram ‘polir’ suas imagens publicas passando a historia como
grandes progressistas e abolicionistas”.'® Trazer os catraieiros e outros trabalhadores para
dentro dessas mobilizacdes é forma de reavaliar tais versdes histéricas cristalizadas.

Certamente os catraieiros estavam no largo 28 de Setembro, no dia 10 de julho de
1884, comemorando a abolicdo no Amazonas.!® Sua mobilizagdo vitoriosa tinha parcela
naquela conquista popular, que também demonstrava a forca politica de trabalhadores
forasteiros imersos nas disputas politicas locais. O proprio local escolhido para o evento trazia

no nome a data da Lei do Ventre Livre (1871).17 Os grevistas tinham obtido o apoio popular e

13 S30 dados trazidos por Jéssyka Samya Costa. Por todos os cantos da cidade. Escravos negros no mundo do
trabalho na Manaus oitocentista (1850-1884). Dissertagdo de mestrado. Niterdi, UFF, 2016, p. 76.

140 jangadeiro cearense José, que trouxe sua propria jangada para trabalhar em Manaus, ndo deve ter sido o
primeiro nem o Unico. JC. Manaus, n. 8.430B, 17 jun. 1928.

15 Patricia Alves-Melo. “Superfaturamento e verba publica: como elite lucrou com aboligdo ‘precoce’.
Disponivel em: <Superfaturamento e verba publica: como elite lucrou com aboli¢do "precoce™ - 20/07/2022 -
UOL Noticias> Acesso em: 28/8/2022.

16 Provino Pozza Neto. Ave Libertas, p. 122.

17O local abrigou o Palacete Provincial e posteriormente o Quartel da Policia Militar, até pouco tempo ainda
ativo. Por conta disso, ¢ conhecido hoje como “Praga da Policia”. Nome que sugere um apagamento da memoria
pela forma como o Estado passaria a lidar com a populacgdo liberta nos anos seguintes, entendendo-as como
“classes perigosas” e mais tarde, como “caso de policia”.



https://noticias.uol.com.br/colunas/presenca-historica/2022/07/20/superfaturamento-e-verba-publica-como-elite-lucrou-com-abolicao-precoce.htm
https://noticias.uol.com.br/colunas/presenca-historica/2022/07/20/superfaturamento-e-verba-publica-como-elite-lucrou-com-abolicao-precoce.htm
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sairam fortalecidos do movimento, eles se beneficiaram da preferéncia por trabalhadores de
origem europeia, a quem os patrdes creditavam qualificacdo superior a dos descendentes de
indigenas e africanos — uma clivagem que ndo seria resolvida de forma festiva. Cumpre
destacar que a populacéo liberta ainda permaneceria enredada nas artimanhas de ex-senhores
que fortaleciam lacos de dependéncia e diferentes formas de coercdo ao trabalho. Basta
observar o aumento exponencial, no Ceard e no Amazonas, de “contratos” de trabalho que
retiveram inlimeras pessoas no servico doméstico de antigos escravistas.’® Essa prética foi
constante dentro dos vapores, onde se via inUmeros jovens e meninos servindo o oficialato,
como veremos logo mais. Destarte, a populacdo liberta e os catraieiros ainda cruzaram
caminho outras vezes no trabalho portuério e a bordo dos vapores. Os catraieiros passaram a
ser valorizados por sua capacidade de mobilizacédo, e a greve de 1884 ndo deve ter fugido da
memoria de marinheiros e mogos negros e mesticos.

Outra greve de catraieiros ocorreu em 1886, dessa vez contra 0 aumento de impostos
profissionais cobrado pelo municipio e pelo governo provincial.'® Era o inicio da constricdo
do poder dos catraieiros no sistema de desembarques. Até entdo, o grupo dominava a orla do
rio Negro e eram o0s senhores da ponte da Imperatriz, popularmente conhecida como “ponte
dos catraieiros”. Ficava sobre 0 igarapé do Espirito Santo, onde hoje termina a avenida
Eduardo Ribeiro. A ponte e a rampa da Matriz, simbolo da greve de 1884, foram os primeiros
espacos afetados pela construcdo do novo porto de Manaus. No final do século XIX, os
catraieiros se concentraram nos arredores do Mercado Publico e nos igarapés que cortavam a
cidade.?°

No advento da Republica os catraieiros ainda gozavam alta conta entre o0s
trabalhadores urbanos, apesar dos prejuizos obtidos com a modernizacdo do porto. Em 1914,
Unido dos Marinheiros e Mocos do Amazonas convocou catraieiros para tomar assento em
suas reunides e solenidades. Ndo por acaso, a associacdo abrigava muitos socios de pele
escura. Alias, a propaganda do porto de Manaus “livre da escraviddao” pode ter incentivado

rapazes e homens negros a se manter ou optar pela marinha mercante do rio Amazonas. Pois

18 Cf. Patricia Alves-Melo. “Superfaturamento e verba ptiblica”.

19 Ernesto Chaves. “Expediente do presidente da Provincia, do més de fevereiro de 1886”. Jornal do Amazonas.
Manaus, n. 1.180, 16 fev. 1886.

20 Vide antincio de 1895: “Os botes Ganha Pouco, Flor do Amazonas e Preciosa, de propriedade dos catraieiros
Augusto Fernandes da Silva, Thomaz Rezende e José Pereira Esquipa, acham-se para todo o servico a disposi¢do
dos exc.™* fregueses, a rampa do Mercado, onde fardo diariamente a sua estagdo permanente”.
“Importantissimo!”. Didrio Oficial. Manaus, n. 323, 3 jan. 1895.
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apesar das dificuldades, isso compensaria pela circulacdo de informacGes e noticias Uteis a
luta por liberdade e cidadania vivida em portos e paradas.?

Para Antonio Higino da Silva, o tréfico escravo e os abolicionismos geravam embates
que perpassavam as zonas portudrias. Manaus ndo ficou aquém disso. As autoridades
provinciais do Amazonas procuraram livrar seu principal porto do passado escravista, obtendo
inclusive dos catraieiros reagGes contrarias. A reconfiguracdo do espaco portuario
transformou esses trabalhadores em méo de obra excedente, obrigando-os a reorganizar
modos de vida na cidade. O modelo gestor adotado também em Manaus ndo serviu para
partilhar os ganhos dos avangos tecnoldgicos com aqueles que dependiam da atividade
portuéria.?? Sairam beneficiados os que exorcizavam o fantasma do trafico, a despeito de
guem se mobilizou no seu enfrentamento real, aspectos nublados pela énfase da vitoria
tecnoldgica em face da natureza amazonica e sua populacdo nao branca.

Um porto moderno acenava a integralizacdo mundial de relacbes comerciais, ao
mesmo tempo em que supostamente contornaria marcas historicas da escraviddo negra e
indigena. Exemplo desse pensamento pode ser apreendido na década de 1860, pelas
transformacdes defendidas pelo engenheiro e abolicionista negro André Reboucas. Boa parte
de seu projeto para os portos do Império incluia afastar a memoria do desembarque de
escravizados para privilegiar o lugar do trabalho livre. Seu modelo ndo deixava espaco a
navegacdo informal e convidava estado e empresas a investir na regulacdo de entradas e
saidas de embarcacdes. Quanto maior fosse o volume de mercadorias em circulacdo, maior
devia ser a adequacéo dos portos as demandas do capitalismo internacional.??

Por conta da demanda de borracha, no final dos anos 1880 o movimento portuario de
Manaus foi intensificado. Entre 1882 e 1883, s6 de navios de longo curso, foram 294 entradas
e saidas; em 1903, esse numero saltou a 2.413. Manaus tornava-se um dos trés principais
portos de exportacdo da época, junto a Rio de Janeiro e Porto Alegre.?*. Em 1899, um
correspondente norte-americano defendeu uma urgente reforma no que chamou de “porto
oceanico a mil milhas do Atlantico”. Opinides favordveis a um novo ancoradouro
justificavam-se pelo papel estratégico da borracha ao desenvolvimento industrial. Desde os

anos 1870, a Inglaterra ja controlava a sua distribuicdo mundial pelo porto de Liverpool. Na

2L A importancia do mundo maritimo as pessoas egressas da escraviddo é um dos temas de Julius Scott. The
Common Wind. Afro-American Currents in the Age of the Haitian Revolution. New York: Verso, 2018, p. 29.

22 Antonio Higino da Silva. Portos de commercio. Tecnologia, associacionismo e redes de sociabilidade: os
desafios e as propostas modernizadoras de André Pinto Rebougas para o Brasil do Segundo Reinado (1850-
1890). Tese de doutorado. Rio de Janeiro, UFRJ, 2019, p. 113.

23 |dem, p. 15.

24 Brasil. Diretoria Geral de Estatistica. Boletim comemorativo da Exposicdo Nacional de 1908. Rio de Janeiro:
Typ. da Estatistica, 1908, p. 120.
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década seguinte, ela buscaria o acesso irrestrito do produto a partir de Manaus. Entre o final
do século XIX e inicio do XX, os ingleses se instalaram na cidade para negociar com as
oligarquias locais o patrocinio de infraestruturas portuérias.?

No governo de Silvério Nery, a chamada Lei do Beneficiamento da Borracha, de 8 de
julho de 1900, pavimentou os tramites: toda borracha saida do Amazonas deveria passar por
um teste de qualidade em Manaus que exigia uma infraestrutura a altura. O estado reteria
impostos de exportacdo e os britanicos arcariam com a reforma e a gestdo portuaria. As novas
instalacBes foram construidas entre 1903 e 1907.%° Era o soterramento literal do lugar de

memoria da greve dos catraieiros e de outros agentes na luta contra a escravidao.
Reconstrucgéo portuaria (1903-1907)

Na tentativa de contornar a inconstancia das aguas, combater o transito ilegal de navios e
diminuir o controle dos trabalhadores sobre a zona portuaria, o governo federal abriu
concorréncia as obras do porto de Manaus, em setembro de 1899, vencendo a empresa
paulista Bardo Rymkiewcz & Co. do engenheiro e bardo polonés Bronislaw Rymkiewcz. O
contrato assinado em agosto de 1900 estipulou a exploracéo do porto por 60 anos.?’

Em 1902, a B. Rymkiewcz & Co. transferiu seu contrato a Manaos Harbour Limited,
instituida em Londres pela familia Booth, dona de rotas atlanticas entre a Europa e o norte do
Brasil, desde 1866. A empresa tinha por socios o bardo de Rymkiewcz e o engenheiro cubano
Antonio Lavandeyra. Em 1903, as primeiras obras foram entregues: a casa de maquinas (atual
Museu do Porto, desativado), um armazém e um cais provisorio. No ano seguinte, mais
armazéns, uma torre de caixa d’agua, linhas férreas, o cais do Roadway (ponte flutuante de
desembarque) e geradores de eletricidade.?® A conclusdo das obras, em 1907, conferiu outra
dindmica a vida portuaria de Manaus e a aquisicao de novas tecnologias alterou o processo de
trabalho de carroceiros, estivadores e carregadores. Os danos foram ainda maiores para 0s

catraieiros, que perderam o dominio dos desembarques.

% Frank G. Carpenter. “An Ocean Port a Thousand Miles From the Atlantic”. The Evening Star. Winchester,
Virginia, 17 jun. 1899. Maria Helena Capelato & Maria Ligia Coelho Prado. “A borracha na economia brasileira
da Primeira Republica”. In: Boris Fausto (org.). Historia geral da civilizagdo brasileira. S&o Paulo: Difel, 1995,
p. 328, vol. 8. Maria Luiza Ugarte Pinheiro. A cidade sobre os ombros. Trabalho e conflito no porto de Manaus
(1899-1925). Manaus: Edua, 2015, pp. 41-42.

% Agnello Bittencourt. Navegacdo do Amazonas & portos da Amazonia. Rio de Janeiro: SPVEA, 1959, p. 22.
Maria Luiza Ugarte Pinheiro. Idem, p. 44.

27 Ministério da Viacgdo e Obras Publicas. Inspetoria Federal de Portos, Rios e Canais. Portos do Brasil. Rio de
Janeiro: Empr. Ind. Ed. “O Norte”, 1922, p. 6.

28 Lileane Aguiar & Aline da Silva. “Dramas e tramas na privatizagdo do porto de Manaus. A situagdo do Booth
Line”. Aboré, n. 5, 2005, p. 32.
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O Roadway superou os periodos de vazante do rio Negro, permitindo a atracacdo de
navios de alta tonelagem em situacdes antes desfavoraveis. A ponte flutuante existe até hoje,
possui 136 metros por 15 de largura, assentada sobre uma fileira de cilindros divididos em
secdes que acompanham o sobe e desce do rio. As mercadorias desembarcavam no Roadway
e eram transportadas em trilhos até os armazéns da Manaos Harbour. O embarque era feito
por 17 guindastes movidos a eletricidade. Além de Manaus, apenas Santos tinha instalacfes
semelhantes.?° N°O Malho, vemos o complexo portuario da Manéos Harbour retratado em um

concurso fotogréfico de 1939 (figura 2).

Figura 2: “Porto de Manaos”. Fonte: O Malho. Rio de Janeiro, n. 334, 26 out. 1939.

Passageiros e tripulacdes desciam no Roadway e seguiam pela ponte que os levava para a
praca da Matriz, no coracdo de Manaus. Com alguma caminhada, os maritimos alcancavam a
Capitania do Porto e 0 Mercado Publico. Na foto acima, vemos que nem sempre 0 Roadway
dava conta das embarcagdes, tornando a orla do rio Negro um enorme ancoradouro, tal como
os igarapés do Educandos e do Sdo Raimundo que cortavam a cidade. Nesses lugares 0s

maritimos criaram a sua cultura portudria, ressignificando com ideais de liberdade e

29 Agnello Bittencourt. Navegacdo do Amazonas & portos da Amazonia, pp. 57-59. Mavignier de Castro. Sintese
historica da evolucdo de Manaus, pp. 27-28. Maria Luiza Ugarte Pinheiro. A cidade sobre os ombros, p. 51.
Maria Lucia Gitahy. Ventos do mar. Trabalhadores do Porto, movimento operério e cultura urbana em Santos,
1889-1914. S&o Paulo: Unesp, 1992, p. 31.
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alternativas a dura vida de bordo, claro, sempre as vistas da policia, dos funcionéarios da
Manaos Harbour®® e da Capitania do Porto, a reparticio responsavel por brecar os impulsos

mais libertarios da marinhagem.
A Capitania dos Portos e 0 acesso a cidadania

As Capitanias dos Portos foram criadas pelo decreto n. 358, de 14 de agosto de 1845. Em
tese, suas tarefas consistiam no policiamento naval; controle de entradas e saidas de navios;
administracdo de matricula das tripulagdes e inspecdo de fardis. Mas suas atribuicbes e
conexdes sociais iam mais além do que isso. Por exemplo, era a Unica reparticdo maritima que
arrecadava recursos obtidos do registro de navios mercantes, de multas, da cobranca da
emissao de cadernetas, taxas de matriculas e da venda de estampilhas e selos. A chefia cabia
ao capitdo do porto, um oficial de carreira indicado pela pasta da Marinha. O quadro de
funcionarios era formado por militares e civis bem relacionados com politicos e empresarios
locais. 3!

No Império, apenas a Capitania da Corte respondia diretamente ao Ministério dos
Negdcios da Marinha, as demais se subordinavam aos presidentes de provincia e a mercé de
politicagens locais.®? No proposito de proteger e regular a navegagdo comercial, as Capitanias
mediavam ligacdes da Marinha com setores sociais, politicos e econémicos. Sua maior
finalidade era inserir o Brasil na circulacdo internacional de mercadorias, que implicava em
melhor infraestrutura e politicas centralizadoras. Para tanto, era preciso superar as crises do
periodo regencial e tracar medidas de controle sobre o territério nacional. O extremo norte
estava no cerne da questdo, sendo o Gréo-Pard a ultima provincia a aderir ao Brasil
independente apds o fim da Cabanagem.

A provincia do Amazonas adquiriu sua autonomia e foi criada em 1850. A repressao
forcou as duas provincias a se conformar as aspiracdes do Império e submeterem-se a

presidentes nomeados pela Corte e dela dependentes. Era uma nova fase de conquista da

%0 Nos 90 anos de seu dominio, a Manaos Harbour foi alvo com constantes protestos de carregadores, catraieiros,
carroceiros e estivadores. A antipatia popular propalada nos jornais estendeu-se a todos os especuladores
britanicos residentes na cidade. As maiores manifestacdes disso foram as greves dos estivadores contra a
empresa, entre 1899 a 1925, examinadas no classico trabalho de Maria Luiza Ugarte Pinheiro. A cidade sobre os
ombros.

31 Pablo Pereira. A Marinha de Guerra na Amazénia. Seguranca e modernizacio (1890-1918). Dissertacio de
mestrado. Belém, UFPA, 2017, p. 74, p. 80.

32 Edilson Santos Jr. “Capitania do porto da corte e provincia do Rio de Janeiro, conflitos de interesses e
jurisdi¢des na capital do Império (1845-1855)”. In: Cezar Honorato & Alcidesio Oliveira Jr. (org.). Portos &
cidades portuarias em questdo. Niteroi: Polis UFF, 2020, p. 26.

33 Idem, pp. 20-29.
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regido amazodnica, dirigida por uma elite &vida por borracha, cada vez mais lucrativa na
segunda metade do século XIX.3* Logo, a Capitania do Porto do Para ficou sobrecarregada.
Isso justificou a criacdo da Capitania do Amazonas com o decreto n° 5.798, de 18 de
novembro de 1874.%° Ela funcionou por muitos anos no precario prédio alugado em frente ao
Mercado Publico de Manaus, onde mal se via 0 movimento portuario.®

O primeiro capitdo do porto foi o proprio vice-presidente da provincia do Amazonas, 0
capitdo de mar e guerra, Nuno Alves Pereira de Mello Cardoso, que conhecemos no comando
do Icamiaba, em 1865. Ele passou a exercer esse posto duplo, que mesclou a autoridade
portuaria a politica, reforcando o controle sobre pessoas e navios na nova provincia. E preciso
abrir um paréntese sobre a trajetoria de Nuno e o seu perfil comum a outros capitées do porto,
0s quais ndo ficavam aquém da vida econbmica e da politica tradicional para onde eram
designados.

Nuno Cardoso nasceu no Rio de Janeiro e tinha ascendéncia lusitana. Teria como
antepassado Nuno Alvares Pereira, 0 Santo Condestavel, de quem herdara o nome — figura
historica de Portugal citada varias vezes n’Os Lusiadas. A mitologia familiar explica as ac6es
pouco modestas do Nuno de Manaus e desvela ares de nobreza, muitas vezes, forjado pelo
oficialato brasileiro e propalado até a Republica. Foi destacado a provincia do Amazonas pelo
governo imperial, onde se casou com a filha de um marechal da familia Nery, oligarquia
tradicional de Manaus. A Capitania do Porto do Amazonas funcionou por trés na propria casa
de Cardoso, antes de mudar para o sobrado do bardo de S&o Leonardo, um ex-presidente da
provincia do Amazonas. Cardoso ndo fez quase nada como chefe da reparticdo, mas foi
esperto o suficiente para adquirir terrenos nas imediacdes e lucrar com especulacdes
imobiliarias. Um deles, onde hoje se encontra o Mercado Municipal, estava a sua vista toda
vez que entrava e saia do decrépito prédio da Capitania. O primeiro capitdo do porto do
Amazonas morreu em 1881, sem ver 0 novo porto e ter a autoridade questionada pela
marujada como seus sucessores. Em seu tempo, os matriculados ndo chegavam a mais de
duzentos.®’

No advento da Republica, as Capitanias passaram a responder diretamente ao

Ministério da Marinha para evitar interferéncia politica dos estados. Anualmente, os capitaes

3 Mark Harris. Rebelido na Amazdnia. Cabanagem, raca e cultura popular no Norte do Brasil, 1798-1840.
Campinas: Editora da Unicamp, 2017, pp. 344-345.

% Arthur Dias. O Brasil atual. Informages geogréaficas, politicas e comerciais. Rio de Janeiro: Imprensa
Nacional, 1904, p. 103.

36 Mavignier de Castro. Sintese da evolug&o historica de Manaus, pp. 147-148.

37 Commercio do Amazonas. Manaus, n. 128, 8 jun. 1875. “Capitania do Porto” Jornal do Amazonas, n. 93, 24
abr. 1876. Agnello Bittencourt. Dicionario amazonense de biografias — vultos do passado. Rio de Janeiro:
Conquista, 1973, pp. 376-377.
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enviavam relatérios aos ministros, informando os ganhos financeiros, o estado dos prédios e
do pessoal, seus barcos e outras observagdes. Sobre a amazonense, 0 que mais lemos é uma
insatisfacdo constante com a pendria herdada do tempo de Nuno Cardoso. Para cortar gastos a
Capitania chegou a ser fundida com a Flotilha do Amazonas na década de 1890, em
contrapartida, o capitdo do porto passou a exercer autoridade dupla sobre a navegacéo
comercial: toda vez que algum maritimo quisesse reclamar ele se veria diante do capitdo do
porto e do comandante da Flotilha.®®

Em 1900, o capitdo da vez afirmou que a Capitania estava abaixo do “grande
desenvolvimento que tem tido o porto de Manaus, atualmente frequentado por grande nimero
de navios, dos quais alguns tém linhas [diretas] com os Estados Unidos do Norte, Europa e
ilhas do Atlantico”. O cenario era pior que em 1875, contando com trés empregados civis e
homens da flotilha improvisados.®® Mas a arrecadagdo aumentou em tempo recorde. Dois
anos depois, a reparticdo alugou um prédio proximo a orla do rio Negro, que estava sendo
preparada para as obras do novo porto. Os lucros auferidos resultavam do maior volume de
mercadorias e matriculas, que exigiram melhor desempenho e organizacdo da Capitania.*® A
partir do final do século XIX, a reparticdo passaria a sofrer mais pressdao de companhias e
comandantes para frear greves e demais agitacbes de maritimos que comecavam a se
organizar. O auge da economia de exportacdo assentava-se numa marinhagem maior, melhor
organizada e heterogénea em termos politicos e étnicorraciais.

Em 1907, o novo regulamento das Capitanias sofisticou o policiamento e a vigilancia
portudria. Foi esclarecido que o capitdo ndo devia interferir em acordos salariais mantidos
entre armadores e tripulantes, limitar-se a administracéo do porto e das matriculas de homens
e navios. Contudo, alargou sua autoridade para reprimir quem atravancasse 0 porto, exercendo
poder policial para investigar e punir a seu critério. O regulamento de 1907 desenhou o
seguinte cenario: através dos comandantes, os armadores definiam quanto e como pagariam a
tripulacdo sem interferéncias da Capitania, mas ficava a critério do capitdo do porto punir e
prender os desordeiros, incluindo ai qualquer um que reclamasse dos salarios.**

A regularidade ¢ um ponto importante a ser ressaltado nessa relacdo institucional.
Luca Lo Basso verificou, na Genova setecentista, que a falta e o atraso dos soldos consistiam

na principal recorréncia dos marujos ao Consolato di Mare, equivalente a uma Capitania. Eles

38 Pablo Pereira. A Marinha de Guerra na Amazonia, p. 80.

39 ], Pinto da Luz. Relatdrio do Ministro da Marinha. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1901.

40 Alexandrino de Alencar. Relatério do Ministro da Marinha. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1908, pp. 68-
69.

41 Brasil. “Decreto n. 6.617, de 29 de agosto de 1907. Regulamento das Capitanias dos Portos”. Diario Oficial.
Rio de Janeiro, 1° nov. 1907, p. 7.841.
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conseguiam pressionar as autoridades maritimas a reconhecer todo um conjunto de tradigdes e
costumes como formas legais de organizacdo do trabalho, e deram outro sentido aquela
presenca institucional enquanto a utilizavam em favor proprio, negociando participacdo por
dentro da sua jurisdig&o.*?

Em Manaus, a Capitania compbs o itinerdrio de circulacdo de uma marujada
acostumada a reivindicar. Ndo havia nenhuma outra forma de protecdo além do que regia 0s
regulamentos das Capitanias, isto €, os proprios maritimos resguardavam seus direitos,
confrontando quem devia cuidar e proteger a navegacédo. E tal como em outras repartices da
Republica, o papel repressivo do estado se legitimava nas funcfes de policiamento e protecéo
da navegacdo. Coube aos marujos instrumentalizar os regulamentos para granjear direitos e
alguma protecéo juridica.

Um ponto de virada do regulamento de 1907 foi o uso da expressdo marinha
mercante. Até entdo o setor era entendido como reserva da Armada. O crescimento da
economia de exportacdo e da organizagdo dos maritimos obrigou as instancias reguladoras a
encara-los como trabalhadores e ndo mais como militares de reserva. Segundo Pablo Nunes
Pereira, a insisténcia em militarizar homens ja identificados aos oficios maritimos cobrava um
preco muito caro da “seguranga” portuaria. A formacdo identitaria do maritimo precisou
enfrentar as Capitanias para positivar a imagem de trabalhadores e assim evitar a apropriacao
da marinha mercante como forca militar auxiliar da Republica. Mas o autor conclui que as
Capitanias do Amazonas e do Pard ndo possuiam meios materiais para fazer guerra. O seu
poder se efetivava mesmo era com o uso da pena. Através dos nimeros buscavam controlar o
movimento de pessoas e navios por Manaus. Catalogar, observar e registrar era a forma

encontrada de aparentemente perscrutar a vida maritima.*?
O registro de matricula

O decreto n° 2.304, de 2 de julho de 1896, regulamentou a navegacdo de cabotagem e
determinou a matricula obrigatdria de barcos e tripulacdes. Ambos deveriam, como no tempo
do Império, se matricular nas reparticdes maritimas do distrito de sua navegacao ou estadia.
Os comandantes apresentavam na Capitania os registros de matricula do pessoal, informacdes
do carregamento e o rol de equipagem (a lista de tripulantes). Ninguém podia equipar sem

estar devidamente registrado na mesma Capitania que o navio. O primeiro Regulamento das

42 Luca Lo Basso. “Lavoro marittimo, tutela instituzionale e conflittualita sociale a bordo dei bastimenti della
Repubblica di Genova nel XVIII secolo”. Mediterranea, ano XII, apr. 2015, p. 162.
43 Pablo Pereira. A Marinha de Guerra na Amazonia, pp. 101-103.
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Capitanias na Republica (1896) definiu a matricula como “a inscri¢do do individuo nos livros
da Capitania, para que esta lhe forneca um documento com o qual ele possa exercer sua
profissdo no mar” (art. 290).%

Para se matricular, o candidato submetia o pedido na Capitania e pagava a taxa de
1$000 mil-réis (equivalia a um quilo de carne seca em Manaus). Em seguida, preenchia um
formulario com nome, idade, nacionalidade, filiacdo, profissdo, residéncia e sinais fisicos
(cor, estatura, cabelos, olhos, barba, rosto e nariz). Apdés aprovada, a matricula gerava um
namero de identificacdo. Entdo o matriculado passava a ser responsavel por suas a¢fes no
trabalho e fora dele. A matricula servia para individualizar quem vivia imerso na coletividade
durante toda a jornada de trabalho. O registro de seu corpo num 6rgéao do estado impedia que
a identidade coletiva sobrepujasse as consequéncias individuais a quem escapasse das normas
previstas. Estamos falando de uma sociedade na qual “saber o seu lugar” era uma das
expressOes capazes de traduzir regras de sociabilidade hierarquizadas e atualizadas
cotidianamente.*

Nessa época, a marinhagem de Manaus era composta por muitos filhos e netos de
africanos e indigenas. Ndo € estranho imaginar as matriculadas inscritas dentre as diversas
interdicBes sociais do periodo, visando controlar o transito de ideias rebeldes pelos navios que
ameacavam o sistema politico e econémico idealizado na Republica. Refiro-me a radicalidade
dos alijados do projeto de pais em curso, mas ndo isentos na criacdo de alternativas politicas
proprias. Dentro dos movimentos abolicionistas de outras regifes, muitas dessas alternativas
viam 0 novo regime com boas expectativas e muitas apostavam no associativismo operario.
Logo, de que maneira evitar maiores organizaces de trabalhadores ndo brancos,
experimentados no passado escravista, num porto recém-reformado para atrair capital
estrangeiro? Wlamyra Albuquerque salienta as dimensdes do porto como lugar de recepcdes.
Era um espaco submetido pelas autoridades politicas a elaboracdo, sem explicitar, de
mecanismos de controle social pautados em critérios raciais.*® Acredito que a manutengdo
burocrética das matriculas se alinhava a l6gica de racializacdo do Estado imperial continuada
na nova forma de governo, que nada promovia para remediar as mais diferentes formas de

desigualdade. Contudo, uma observacdo quanto a diferenca do uso das matriculas pelos

44 Brasil. “Decreto n° 2.304 de 2 de julho de 1896. Aprova o regulamento da navegagio de cabotagem”. Didrio
Oficial. Manaus, n. 778, 11 ago. 1896.

45 Wlamyra Albuquerque. O jogo da dissimulagdo. Aboligéo e cidadania negra no Brasil. Sdo Paulo: Companhia
das Letras, 2009, p. 33.

46 |dem, p. 47.
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marinheiros de entdo: elas geravam um documento aparentemente positivado como marcador
social que identificava seu possuidor como trabalhador livre.

O candidato entregava na Capitania os seus dados pessoais e fisicos para legalizar o
exercicio da profissdo, que representava também o distanciamento definitivo do trabalho
cativo ou do estigma da vadiagem. Aprovados, esses dados iam para o Livro de Matriculas e
depois eram utilizados na confeccdo de uma caderneta. O cobicado item era a prova fisica de
quem se tratava o matriculado e qual o oficio a ser disputado nos navios. Por comprovar a
condicdo de trabalhador naval, a caderneta era exigida na filiacdo das associa¢fes maritimas.
Localizei uma delas em boas condi¢des, anexada a um auto de infracdo no Arquivo Histérico
do Judiciario do Amazonas, analisada no préximo topico.

A caderneta em questdo possui capa de couro e por volta de 30 paginas. Na contracapa
vinham impressos trechos do regulamento da Capitania em vigor, informando as obrigacoes
do matriculado e punicbes previstas para cada infracdo. De resto, ha espacos para se
preencher o historico de embarques, 0s navios tripulados, as datas das equipagens, atestados
de conduta moral e o desempenho no trabalho. Os comandantes anotavam se a habilitacéo
profissional era “bastante”, “pouca” ou “nenhuma”; e se o comportamento era ‘“bom”,
“regular” ou “mau”. Os registros eram feitos antes de ir a terra, ao fim da jornada de trabalho.
Em seguida entregava-se o bilhete de desembarque ao matriculado, que se dirigia a Capitania
para receber carimbos e selos na caderneta. O procedimento devia ser feito em até 24 horas
apos as viagens. Caso o maritimo tivesse alguma reclamacao sobre a avaliacdo de sua conduta
pelo comandante, podia solicitar a abertura de um inquérito na Capitania. Em se provando a
injustica do comandante, a multa a ser paga era de apenas 200$ (duzentos réis) e o reclamante
podia acionar a Justica comum.*’ O sistema era pensado para amedrontar 0 maritimo com
desemprego caso arriscasse sujar a caderneta enfrentando os superiores. Entretanto, esse
método de coacdo ndo foi de todo eficaz.

Nos anos 1910, conforme se agravava a crise gomifera, mais frequentes ficaram o0s
motins e paralisacdes contra déficits de tripulacdo e por melhores condi¢des de trabalho, o que
levou a Capitania a emitir cadernetas apenas com apresentacdo de um atestado de conduta
carimbado pela policia.*® Mas é importante frisar que os maritimos dedicavam pougquissima
lealdade aos portos onde se matriculavam. Eram trabalhadores em constante movimento que

alteravam seus modos de agir, sua forma de ver e pensar 0 mundo e, quanto mais multiétnico

47 Brasil. “Decreto n. 11.505, 4 mar. 1915. Aprova e manda executar 0 novo regulamento para as Capitanias de
Portos”. Diario Oficial da Uni&o, se¢do 1, 8 mar. 1915.
48 JC. Manaus, n. 2.662, 19 set. 1911.
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0 grupo, menores as possibilidades de se adequarem as normas estanques da vida terrestre.*°
A realocacdo de porto sempre foi uma saida ante a perseguicdo das autoridades.

Aonde iam, os maritimos levavam suas cadernetas consigo. Eram valiosas porque
provavam uma ocupacao regular e afastavam o estigma da vagabundagem, algo crucial nas
horas mais incertas. Tanto que durante a Grande Guerra, além da falta de viagens e dos navios
parados, o documento ficou 500$ (quinhentos réis) mais caro.>® Isso aumentou os furtos e as
falsificacOes de cadernetas.® Vejamos um caso de alteracdo de identidade, encontrado numa
acusacdo dirigida pelo capitdo do porto a Justica Criminal, em 1916, para elucidar alguns
significados atribuidos a esses documentos.

A caderneta de Thadeu/Matheus

N&o sabemos por quanto tempo o ferreiro Matheus Francisco de Souza, morador de Manaus,
esforcava-se para se matricular na Capitania. Em 18 de marco de 1916, requereu exame para
sub-ajudante de maquinista, mas teve o pedido indeferido.5? A deflagracdo da guerra em 1914
piorou a procura por emprego, acirrou as disputas por vagas e deve ter incentivado Matheus a
procurar um atalho. Em abril, o ferreiro apareceu com uma caderneta na Capitania do
Amazonas. Mas o capitdo do porto José Martini, tirano que reencontraremos outras vezes,
mandou recolher Matheus e o documento, acusando-o de fraude. No mesmo dia, encaminhou
um oficio com a caderneta em anexo para o Juizado Municipal do 2° Distrito Criminal.
Matheus era acusado de rasurar o documento do foguista Thadeu Francisco dos
Santos, paraense de 25 anos, e substituido pelo seu proprio nome. Convencido da fraude, o
capitdo exigiu de Matheus uma multa de 200$000 (duzentos mil-réis), “ndo podendo
embarcar sem haver pago a multa, no prazo de 10 dias contados da data da intimacao, ficando
sujeito ao processo e cobranga executiva nos termos das leis vigentes”.>® Em junho de 1916, a
promotoria enquadrou Matheus em crime de falsidade de documentos, agravado com a
premeditacdo, deliberacdo criminosa, abuso de confianca e motivo frivolo: pena de um a 4

anos de prisdo mais multa de 20% do dano causado.

49 Cf. Marcus Rediker. Outlaws of the Atlantic. Sailors, Pirates, and Motley Crews in the Age of Sail. Boston:
Beacon Press, 2014.

%0 Alexandrino de Alencar. Relatério do Ministro da Marinha. Rio de Janeiro: Imprensa Naval, 1917, p. 148.

%1 Vide a noticia: “Os lardpios penetraram ontem, a residéncia de Joaquim Marcellino Gongalves, a av. Jodo
Coelho, n. 13 e de la furtaram uma caderneta de matricula de carvoeiro, Marcellino apresentou queixa a 12
Delegacia, que registrou o caso”. “Os buligosos”. JC. Manaus, n. 4.684, 19 mai. 1917.

52«0 que houve na Capitania”. JC. Manaus, n. 4.275, 19 mar. 1916.

%3 As informacdes a seguir foram colhidas do seguinte processo: TJAM. JMCRI-3D. Oficio de auto de infragio.
Manaus, 24 abr. 1916. Cx. Criminal (1916).
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A caderneta foi entdo encaminhada para exame pericial e passou a compor a massa
documental do processo. Nela acessamos a forma e o contetdo desse tipo de documento, além

de outras pistas da trajetéria profissional e das feicdes de Thadeu (ou as de Matheus?) (figura

Figura 3: Caderneta de Thadeu Francisco dos Santos [rasurada]. Fonte: Doc. n° 3. Anexo dos autos: TJAM. JMCRI-3D.
Oficio de auto de infragdo. Manaus, 24 abr. 1916. Cx. Criminal (1916).

Vemos acima a rasura Matheus sob o que parece ser a grafia Thadeu. Curioso 0 nome dos
dois serem bem parecidos na composi¢do: Thadeu Francisco dos Santos e Matheus Francisco
de Souza. O restante dos dados sugere semelhancas fisicas entre eles, pois ndo ha alteracéo
nelas. E visivel apenas a rasura do primeiro nome e o acréscimo sobre o ultimo: “digo, Fran®
de Souza”. De alguma maneira, 0s dois partilhavam a pele escura, o rosto comprido, 0 nariz
chato, os olhos pretos, os cabelos crespos, o bigode e os 1,65 cm de altura. Ou Matheus
apostava que isso passaria despercebido.

Sobre o matriculado Thadeu, temos o histérico dos engajamentos como foguista,
segundo seus comandantes, de bom desempenho e comportamento. O paraense se matriculou
na Capitania do Amazonas em 15 de fevereiro de 1909. Em seis anos, foram 20 equipagens
em 11 navios diferentes. Houve uma progressdo delas conforme o foguista ia sendo elogiado,
reconhecido como hébil profissional e se enturmava (equipou a lancha Onga por sete vezes,

entre 1910 e 1915). A partir de 1913, por razBes desconhecidas, o espago destinado aos
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desembarques se encontra em branco, impossivel dizer se por negligéncia ou de propdsito. O
carimbo da Capitania informa a renovacgdo da caderneta para o ano de 1916, embora ele ndo
tenha se engajado em nenhuma viagem nesse ano.

Thadeu regularizou seu documento no dia 20 de margo de 1916, dois dias antes de
Matheus reprovar no exame de sub-maquinista. Em 11 de abril, a caderneta ja estava nas
méos do ferreiro que, nesse meio tempo, pdde ter negociado o documento com o dono
original. Talvez o foguista Thadeu estivesse em situagdo delicada h4 mais de um ano sem
equipar, e a venda da caderneta a Matheus, avido em se tornar maritimo, veio a calhar.
Interessante observar a tatica de Matheus em utilizar dos saberes de ferraria para se engajar
em oficio que também lidava com mecanismos e fornos. Os dois podiam ser antigos
conhecidos e frequentado os mesmos lugares. E possivel imaginar Thadeu sondando os
reprovados nos exames para vender clandestinamente sua caderneta; Matheus encontrando o
documento perdido por ai ou obtendo das maos de um terceiro sujeito; outra hipoOtese seria
Matheus possuir o documento de um homem morto. Infelizmente ndo obtive outras
informacGes sobre Thadeu. Cogitei também ser a mesma pessoa com identidade alterada de
propdsito, pois nomes falsos ndo eram raros entre a marujada. Mas isso ndo explicaria a
migracdo de oficio, no caso do ferreiro Matheus, que ja havia prestado exame para sub-
maquinista. VVoltemos ao desenrolar do auto de infracdo.

A promotoria arrolou o capitdo do porto e mais dois funcionarios da Capitania como
testemunhas. Em maio, 0 juiz nomeou um tabelido e um escrivao para proceder a0 exame
pericial da caderneta. Eles concluiram que o documento era verdadeiro por conter as
assinaturas do capitdo do porto anterior e de seu secretario. Atestou-se a rasura do primeiro
nome, mas nao conseguiram decifrar a informacdo original. Foi José Martini quem acusou a
fraude ao consultar os Livros da Capitania e constatar a matricual de um Thadeu e ndo
Matheus. Segundo os peritos, ndo havia tipos diferentes de grafia no documento, isto é, a
rasura e o restante eram obra da mesma pessoa. Mas Thadeu e Matheus ndo sabiam escrever.
Havia a participacdo de alguém da Capitania no esquema ou tratava-se de um erro na
confeccdo do documento, resultante de uma escuta errada? Nada se concluiu. Os peritos se
abstiveram sobre a autoria da “letra da pessoa que grafou na caderneta o nome ‘Matheus’
sobre a rasura aludida”. A préatica de crime ndo podia ser provada.

Talvez Matheus tenha pagado alguma multa para ndo responder outro processo

porque, pouco tempo depois, reapareceu matriculado como carvoeiro. Em 1917, finalmente
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requereu na Capitania que fosse “transferida para a de foguista a sua matricula de carvoeiro,
obtendo peti¢io e despacho favoravel”.>

Um dado precisa ser inserido na trama: tudo ocorreu com uma greve de foguistas em
ebulicdo. O movimento era agitado pela Unido dos Foguistas de Manaus e tinha no capitdo
José Martini seu principal antagonista. A acdo enérgica do capitdo para deter um candidato a
foguista pode muito bem se vincular aguele contexto: ndo sabemos se na visdo do capitdo do
porto, Matheus engrossaria a fileira de suas inimizades que ele vinha punindo por muito
menos naqueles dias (ver capitulo 8).

Matheus certamente viu de perto a movimentacdo dos foguistas, sem sabermos sua
opinido ou grau de participacdo no episddio. Mas é possivel identificar alguns significados no
ato de matricula naquele momento. A matricula oferecia dois tipos de movimento: o acesso ao
trabalho embarcado e ao associativismo de oficio. Ela identificava o profissional maritimo e
era exigida na filiacdo de suas associacOes. Na verdade, tratava-se de um sentido ao reves de
sua funcdo inicial: o controle do movimento pela classificacao fisica e moral de seu portador.
O mesmo documento que demarcava subordinacdo a Capitania permitia enfrenta-la nas
trincheiras dos préprios matriculados. Cumpre arrolar um nimero maior de matriculas para

reforcar essa hipdtese.

Uma populacdo flutuante

Anualmente os capitdes do porto reportavam ao ministro da Marinha o quadro de matriculas
de suas reparticbes. Esses dados apresentam variacdes e podem ndo corresponder bem a
realidade, mas denota a situacdo desse mercado de trabalho ano a ano, o que era bem dificil de
apurar no periodo imperial. Nos relatérios provinciais usava-se a expressdo “pessoal
empregado na navegagdo” que incluia de pescadores a proprietarios de barcos. Ja o registro
imperial de 1872 suscita alguma identificacdo profissional. Antes do procedimento dos
registros de matricula, algumas quantificacbes distribuiam tripulantes por companhias de
navegacdo do Amazonas e Pard. Segundo a Revista Maritima Brasileira, a Amazon
Steamship aparece como a maior empregadora em 1881, com 876 maritimos. Demais
companhias eram: Empresa Marajo e Tocantins (198); Empresa Guama e Capine (15);

Empresa Pinheiro, Benfica e Mosqgueiro (5); particulares (173). No total, somavam 46 vapores

54 JC. Manaus, n. 4.737, 7 jul. 1917. Infelizmente sua tdo desejada carreira de foguista foi bem curta. No dia 17
de dezembro de 1919, Matheus embarcou muito doente na terceira classe do vapor Walter e morreu nas aguas do
rio Madeira antes de chegar a Manaus. O seu corpo foi entregue & Capitania e mandado pelo mesmo José Martini
que fosse enterrado no cemitério Sdo Jodo Batista. Mesmo na hora da morte, continuavam a classifica-lo como
de “identidade ignorada”. JC. Manaus, n. 5.614, 19 dez. 1919.
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(16.707 t.) e 1.267 maritimos. Tirando alguns maquinistas e foguistas, quase todos eram
brasileiros. Em 1884 o bardo de Santana Nery registrou aumento: 114 vapores e 4 mil
maritimos.*® Nessa década visualizamos um cenario empresarial mais robusto nos vapores do
que nos Vveleiros, reiterando o processo de substituicdo tecnolégica como de mudancas no
perfil da marinhagem.

De 1897 até 1903 eram discriminados nacionais e estrangeiros. Esses ultimos
diminuiram com as leis de nacionalizagcdo da cabotagem (1907-1910), quando passaram a ser
computados desde que naturalizados. No final da Grande, os estrangeiros voltariam a ser
arrolados, talvez como medida de seguranga nacional. Em geral, os dados apontam uma

hegemonia de maritimos nacionais, desde o final do século XIX (tabela 1).

Tabela 1: Matriculas de nacionais (N) e estrangeiros (E) no Amazonas

Ano 1897 1900 1901 1902 1903 1917 1918

N | 733(80,4%) | 3.242 (62,4%) | 1.079 (61,9%) | 1.295 (76,1%) | 2.484 (81,6%) | 240 (96,7%) | 269 (90,8%)

E | 178(156%) | 1.947 (37,5%) | 662 (38%) | 406(23:8%) | 557 (18,3%) | 8 (32%) 27 (9,1%)

Total 911 5.189 1.741 1.701 3.041 248 296

Fonte: Elaborado pelo autor a partir dos Relatérios do Ministério da Marinha (1897-1919).

No total, entre 1897 e 1918, os nacionais correspondem a 71,1% e os estrangeiros a 28,8%.
As porcentagens mais altas de estrangeiros, de 1900 a 1902, podem resultar das demandas por
trabalho qualificado durante a reforma portuaria, momento oportuno para emprego pela
promessa de maior volume de transito naval. Na conclusdo das obras do porto (1907) houve
um aumento de 49,7% de transito fluvial em proporcdo aos seis anos anteriores, e que devem
ter exigido mais homens nos postos de maquinas e pilotagem de longo curso, nos quais
participavam maior nimero de estrangeiros. Por volta de 1903, havia 11.500 maritimos em
todo o pais, desses, 3.910 estavam no Pard e no Amazonas, isto é, a Amaz6nia abrigava 34%
da marinhagem brasileira da época.®® Ao longo dos anos, essa porcentagem alargava e
encolhia segundo as crises politicas e econdmicas e a situacdo associativa nos dois Estados. O

grafico 1 da imagem dessas idas e vindas de matriculas no Amazonas.

% Revista Maritima Brasileira, n. 1, jul. 1881. Rio de Janeiro: Lombaerts & C. pp. 272-273. Bardo de Santana
Nery. O Pais das Amazonas. Belo Horizonte: Itatiaia, 1979, p. 157.

% Arthur Dias. O Brasil atual, p. 92. Jornal de Caxias. Caxias/MA, n. 373, 7 mar. 1903. David Campista.
Relatério do Ministro da Fazenda. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1908, p. 322. “Nossa marinha mercante”.
Quo Vadis? Manaus, n. 70, 11 fev. 1903.
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Grafico 1: Total de matriculasno Amazonas (1872-1921)
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Fonte: Brasil. Recenseamento do Brazil em 1872. Diario de Noticias. Rio de Janeiro, n. 1.030, 6 abr. 1888. José
Paranagua. Relatorio do presidente da provincia do Amazonas. Manaus: Typ. do Amazonas, 1883. Joaquim
Machado. Exposig&o do presidente da provincia do Amazonas. Manaus: Typ. do Amazonas, 1889. Brasil. Diretoria
Geral de Estatistica. Recenseamento do Brasil em 1920. Rio de Janeiro: Typ. da Estatistica, 1930, p. 105-106, vol.
IV (5% parte). Relatérios do Ministério da Marinha (1897-1921).

As matriculas de 1900 correspondem a falta de restricbes aos estrangeiros, que se
somavam aos nacionais sem dificuldades. Temos um leve aumento em 1903 que deve
corresponder a promessa do novo porto de Manaus, cujas obras tiveram inicio no ano anterior.
Em 1905 registra-se uma queda de matriculas, ainda sem explicacdo satisfatoria alem dos
transtornos da construcao dos muros de arrimo do cais, que podem ter encorajado maritimos a
se matricularem no Para. Essa escolha ndo incidia que numa mudanca efetiva de domicilio,
porque nesse mesmo ano o0 associativismo ganhou folego com a criacdo de entidades como a
Unido dos Foguistas de Manaus. O cenario associativo e a inaugura¢do do novo porto devem
ter contribuido para o aumento de matriculas de 1906 a 1908. Em 1906, também houve uma
greve do setor de maquinas que obteve uma vitéria importante em Manaus. 1sso tornava o
Amazonas um pouco mais atrativo para se equipar. A partir de 1910 se inicia a chamada
“crise da borracha” que acarretou em breve desarticulagdo de associagdes, seguida do estouro
da Grande Guerra, quando a baixa de matriculas equiparou-se ao final do século XIX. Em
resposta, de 1911 a 1919 veremos uma primavera associativa de maritimos com importantes
greves e motins. Possivelmente o saldo dessa mobilizacdo influenciou no crescimento
vertiginoso de 1921. Apesar da decadéncia econdmica do Amazonas naquela década, os
maritimos vinham de vitorias razoaveis que talvez atraissem maritimos de outros lugares para

Manaus, especialmente da capital paraense.
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Se observarmos o0s numeros da Capitania do Para, veremos um aumento
correspondente as baixas do Amazonas. O mais significativo € em 1913: enquanto a
amazonense apresentava 454 matriculados, a paraense reportava incriveis 14.094. No ano
seguinte, em Manaus, 0 agitador anarquista Jod&o Demoniz afirmava liderar mais de 12 mil
maritimos, nimero que podia considerar a soma dos homens empregados nas rotas
amazonicas e ndo somente os matriculados no Amazonas.>’ Isso fazia sentido pois as
matriculas de Manaus ndo equivaliam ao volume de maritimos pelos portos. Nesse mesmo
ano de 1914, o Para possuia 25.768 matriculados e o Amazonas, 1.058. O porto de Belém
sozinho detinha a maior marinhagem do pais, deixando a capital federal em segundo lugar,
com 22.698 matriculados. Em 1921, Manaus receberia boa parte deles: 10.697.% Mesmo a
sombra dos anos 1920, tidos como de declinio nautico, essa década consagra a ascensdo dos
maritimos como categoria, tanto em quantidade quanto por sua organizacdo, cOmo veremos
ao fim da tese.

Por fim, o contingente maritimo flutuava conforme a situacdo politica e econdémica
vivida nos Estados do Pard e do Amazonas. Nos jornais de Manaus e Belém, era comum a
se¢dao “transferéncias de matricula” na coluna de avisos maritimos, tendo o Para como o
principal destino e vice-versa. Isso explica por que certas associa¢fes da categoria ndo faziam
discriminacdo estadual: a mobilidade entre esses portos estava sempre no horizonte de luta
dos maritimos. Nesse sentido, Pablo Nunes Pereira foi perspicaz em calcular os tripulantes
entrados e saidos do Para e do Amazonas, entre 1912 e 1913, periodo de baixas nas matriculas
do Amazonas. O autor somou 0s numeros de entradas e saidas, concluindo para Belém o
transito de 52.714 maritimos. Em todo o Para havia 275.167 habitantes. Os maritimos entdo
representariam 19,2% desse numero, sem necessariamente constarem nos dados
demogréaficos. Ja pela capital do Amazonas, passaram 42.774 maritimos. Diante de 80.931
habitantes, seriam notaveis 52,9%. Segundo Pereira, isso fazia de Manaus “uma cidade de
marinheiros”.%® Assim podemos entender melhor o rigoroso controle almejado pela Capitania
do Amazonas, que dividia com os armadores 0 receio de que essa comunidade virasse tudo de
ponta cabeca. Alias, as particularidades do quadro de armadores do rio Amazonas também
incidiam na mobilidade entre esses portos, bem como nos tipos de negociacdo com seus

empregados. Vejamos a quem pertenciam 0s navios equipados por essa populacdo flutuante.

57 A Lucta Social. Manaus, n. 2, 1° mai. 1914. No capitulo 7, reencontraremos Demoniz e veremos 0 motivo de
tdo polémica afirmativa.

%8 “Marinha mercante nacional. O pessoal matriculado nas capitanias dos portos da Reptblica”. O Jornal. Rio de
Janeiro, n. 631, 11 mar. 1921.

%9 Pablo Pereira. A Marinha de Guerra na Amazonia, p. 90.
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A frota mercante amazodnica

Desde 1853, a navegagdo do rio Amazonas era explorada por empresas nacionais com
subvencdo publica. Apos acordos firmados nos anos 1860, armadores estrangeiros passaram a
complementar o servico oferecido pelos brasileiros. No final dessa deécada, a abertura
internacional do rio Amazonas o incluiu nas rotas da longa cabotagem. As briténicas Booth
Line e Red Cross Line & Cia faziam a conexdo com Liverpool. Tornou-se possivel ir até os
Estados Unidos (United States Brazil Mail S.S. Cia); Alemanha (Hamburg Sudamerikanishe
Dampsshiffahrts Gesellschaft); Italia (Ligure Braziliana); Franca (Chargeurs Reunis) e
diferentes escalas. Para o sul do Império, havia a Companhia Brazileira de Paquetes a Vapor,
criada desde 1837.%°

A partir dos anos 1870, os britanicos se interessaram pelas duas companhias atuantes
na provincia do Amazonas: a pioneira Companhia de Navegacdo e Comércio do Amazonas,
do bardo de Maua, e a Companhia Fluvial do Alto Amazonas, do portugués Alexandre
Amorim. Em 17 de junho de 1871, Maua transferiu seus contratos a inglesa The Amazon
Steamship Navigation Company Ltd. Trés anos depois, Amorim vendeu seus direitos para a
mesma empresa. Em maio de 1874 os ingleses ja dominavam a navegacio do rio Amazonas.®
Enguanto isso, os armadores locais serviam com linhas saidas de Belém para buscar alguma
independéncia do monopolio britanico.

Segundo Rinaldo Moraes, em 1881 a frota fluvial somava 20 navios e 9.028 toneladas.
Em 1907, subiu para 60 navios e 13.734 toneladas. Sete anos depois, 106 vapores circulavam
no vale amazonico, distribuidos entre The Amazon Steamship Navigation Co. Ltd. (19);
Companhia de Navegacdo a Vapor de Manaos (2); Companhia de Navegacdo Para e
Amazonas (8); Empresa do Marajo (5); particulares (9); Red Cross Line (3); Booth Steam
Ship (7); Companhia Brazileira de Navegacdo a Vapor (6); lanchas avulsas (47). Contudo, as
embarcagBes ndo movidas a vapor (368) ainda predominavam.®? Até o final do século XIX, a
maior parcela da marinhagem ainda trabalhava com remos, velas e varas.

No raiar do século XX, a Amazon Steamship continuava como a maior empresa de

navegacao fluvial do pais, com vapores ativos nos principais rios do extremo norte. Em 1904,

80 Samuel Benchimol. Navegagcao e transporte na Amazonia. Manaus: Ed. reprografica, 1995, p. 8.

61 Antonio Loureiro. O Amazonas na Epoca Imperial. Manaus: Valer, 2007, p. 173.

62 Rinaldo Moraes. A navegac&o regional como mecanismo de transformagéo da economia da borracha. Tese de
doutorado. Belém, UFPA, 2007, p. 156. Dante Fonseca. “O surto gumifero e a navegagdo na Amazonia”. Revista
Veredas Amazénicas, n. 1, vol. 1, 2011, p. 12.
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encomendaram material publicitario para seus 32 navios, adquiridos no pais ou
encomendados de estaleiros europeus e norte-americanos.%

A geréncia da Amazon Steamship era ocupada por brasileiros de confianga, os quais
mantinham maior proximidade com comandantes e capitdes do porto. J& a marujada passava
anos equipando sem conhecer o corpo de funcionarios das companhias. As relagGes de
hierarquia se davam mais com os comandantes e a Capitania. Isso mudava no ambito das
pequenas e médias empresas, nas quais 0s comandantes e armadores chegavam a misturar
fungdes. Esse perfil se tornou mais comum quando as casas aviadoras assumiram o transporte
de mercadorias para 0s seringais, nos anos 1900. A principal alteracdo do quadro empresarial
ocorreu com 0s norte-americanos assumindo a dianteira do negécio, quando o magnata
Percival Farquhar adquiriu dos ingleses a Amazon Steamship, em 1911. A empresa foi
renomeada como The Amazon River Steamship Navigation Co. Ltd. (1911), ou simplesmete,

Amazon River.
A sombra da Amazon River

Em 1910, o contrato da Amazon Steamship com a Unido chegava ao fim. Havia uma pré-
disposicéo para que fosse renovado, mas 0 governo obrigou que ela servisse os altos rios em
tempo de estiagem e a empresa declinou. O governo federal se reuniu com os armadores
locais para estudar uma forma de substituicdo das linhas da Amazon Steamship. Contudo, a
frota dos amazonenses e paraenses nao era suficiente, mesmo com nimero expressivo de
navios.%* O pesquisador amazonense Antonio Loureiro elaborou uma lista desses vapores.
Para tracar um quadro naval dos anos 1870 a 1945, cruzei as informacGes de Loureiro com
alguns dados de estaleiros estrangeiros®® e compilei 344 navios e 299 proprietarios, dentre
empresas e particulares.

Esses navios transportavam passageiros e mercadorias (as vezes negociadas por
armadores que diversificavam escopo na praca dos aviamentos) ou eram fretados por

terceiros.®® Um ponto em destaque é o que representava 0 método de aviamento, tdo

8 The Amazon River Steamship Navigation Company Limited. The Great River. Notes on the Amazon and its
Tributaries, and the Steamer Services. London: Humpkin, Marshal, Hamilton, Kent & Co. 1904, p. 15.

%4 Rinaldo Moraes. A navegacao regional..., p. 164.

8 A lista pode ser acessada em: Antonio Loureiro. Histdria da navegacdo no Amazonas. Manaus: Lorena, 2007
e estd disponivel em: <www.navioseportos.com.br/web/index.php/historia/a-navegacao-na-amazonia/548-
relacao-de-navios-da-amazonia-durante-o-ciclo-da-borracha>, ja o0s navios negociados nos estaleiros
estrangeiros, em: <shipbuildinghistory.com/shipyards/19thcentury/rees.htm> e <www.clydeships.co.uk>.
Acessos em: 30/9/2020.

% A fortuna do empresario portugués J.G. Araljo, de Manaus, foi inicialmente gerida dessa forma. Sua firma
trabalhava no atacado de secos e molhados, fretando transporte para o interior do Amazonas, de sal, agUcar,



http://www.navioseportos.com.br/web/index.php/historia/a-navegacao-na-amazonia/548-relacao-de-navios-da-amazonia-durante-o-ciclo-da-borracha
http://www.navioseportos.com.br/web/index.php/historia/a-navegacao-na-amazonia/548-relacao-de-navios-da-amazonia-durante-o-ciclo-da-borracha
http://shipbuildinghistory.com/shipyards/19thcentury/rees.htm
www.clydeships.co.uk
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caracteristico do comércio amazo6nico. Tratava-se de um sistema de crédito existente desde
tempos coloniais, uma espécie de crédito sem dinheiro, caracterizado por trocas de
mercadorias entre as casas aviadoras que abasteciam seringais e firmas exportadoras. Ao
longo do tempo, as aviadoras se especializaram cada vez mais nesse sistema, tornando-se
verdadeiras poténcias financeiras que chegavam a representar interesses do capital
estrangeiro, numa extensa rede comercial assentada pelo componente étnico (especialmente
de empresarios portugueses e judeus) que se estendia do porto de Belém ao de lquitos, no
Peru. Claudemilson Oliveira pontua que a extensdo dessa area exigia muita confianca entre
fornecedores e distribuidores, o que azeitava relacdes calcadas em identidades nacionais,
raciais e de classe.®’

A listagem de navios revela que a maioria das casas armadoras alocava-se em Belém
(144) seguida de Manaus (76), Iquitos (4) e Itacoatiara/AM (1). Boa parte das linhas de
navegacao iniciava e terminava na capital paraense. Manaus ficava basicamente no meio das
rotas, mas possuia seus préprios armadores que faziam lucrativas viagens para o norte, o sul e
0 sudoeste amazonico. No quadro 1 visualizamos as principais companhias, expressas no
namero de navios e na soma total de tonelagens transportadas que representavam o seu poder

econdmico.

bolachas, tecidos, armas, ferramentas etc. Em 1910, Aradjo dominou a rota do rio Branco (atual estado de
Roraima) até a capital amazonense, para investir na pecuaria. Méarcia Eliane Mello. O império comercial de J. G.
Araljo e o seu legado para a Amazbnia (1879-1989). Manaus: FIEAM, 2010, p. 16, p. 27.

67 Maria de Nazaré Sarges. Belém. Riquezas produzindo a Belle Epoque (1870-1912). Belém: Paka-Tatu, 2000,
p. 51. Claudemilson Oliveira. A kipa e o cocar. A rede intercomunitaria judaica na estruturagdo urbana de
Itacoatiara (1910-1920). Tese de doutorado. Manaus, UFAM, 2019, p. 28.
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Quadro 1: Companhias particulares (c.1874 — ¢.1940)

Companhia Frota Cidade Toneladas
Companhia (ou Empresa) do Marajoé 8 Belém 3073
Barbosa & Tocantins 4 Belém 2793
Lloyd Brasileiro 12 Rio de Janeiro 2759
A. de Castro Martins 1 Belém 2154
Nicolaus & Cia. 7 Belém/Manaus 2106
A. Bernaud & Cia. 6 Belém 1921
Mello & Cia. 6 Belém 1661
Alves Braga Rubber and Trading Co. 5 Belém 1487
José Julio de Andrade 6 Belém 1415
J.F. Mendoncga 3 Belém 1360
B.A. Antunes 4 Belém 1351
Empresa de Navegagao Mosqueiro e Soure 2 Belém 1222
G.A. Miranda, Filhos & Cia. 4 Belém 1169
Armazéns Andresen 4 Manaus 1063
Antonio Cruz & Cia. 3 Manaus 997
A. Miranda de Araujo & Cia. 3 Manaus 979
B. Levy & Cia. 2 Manaus 879
Braga Sobrinho 4 Belém 847
Pinho, Certo & Cia. 3 Belém 840
A.R. Alves 3 Belém 829
Gomes & Cia. 3 Manaus 814
J. Constant 2 Manaus 800
Leite & Cia. 2 Belém 771
Rocha Silva & Cia. 2 Belém 763
Levy Ferreira & Cia. 3 Belém 746
C. Montenegro 2 Manaus 730
Companhia de Mandos 3 Manaus 619
A. Morley & Company 3 Iquitos 614
Tavares Coutinho 2 Belém 600
M. da Cunha Chaves 2 Belém 343
Antonio dos Santos Cardoso 2 Manaus 300
Cerqueira, Lima & Cia 2 Belém 298
A.R. da Fonseca 2 Manaus 274
Armindo Teixeira 2 Belém 111

Fonte: elaborado pelo autor.

Listei acima os proprietarios de mais de um barco. A excecao foi A. de Castro Martins, cujo
Gnico navio capacitava 2.154 toneladas e valia por uma frota. Todos os navios computados
foram adquiridos entre os anos 1890 e 1910. A maior frota em circulacdo era do Lloyd
Brasileiro, companhia paraestatal criada em 1894, que passou a ligar o norte ao sul do pais,
mas que ainda perdia em tonelagens para a Companhia do Maraj6 e a Barbosa & Tocantins,
com seus grandes e luxuosos navios.

Em 1910, o governo do Pard solicitou & Amazon Steamship a prorrogacdo de seu
contrato até que parte dos armadores acima se organizasse para assumir suas linhas. Num

prazo de trés meses, a companhia Freire Castro, Meirelles & Cia. foi formada para se apossar
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das rotas, & excecdo do rio Madeira, cedido a B.A. Antunes & Cia. Mas nada veio a termo.
Uma nova subvencéo foi aberta e saiu vencedora a Amazon River Steamship Navigation Co.
Ltd. em 1911. Ela assumiu todos os ativos da antecessora e passou a liderar o ramo com 0s
precos da borracha comecando a despencar. A Amazon River passou a dispor de 89 vapores e
33.878 toneladas, algo em torno de 64,6% da capacidade de transporte de toda a regido. A
fatia deixada aos pequenos e médios proprietarios representaria 35,3%. O poder da companhia
era de tal monta que, mesmo diante do colapso econdémico de 1912, ela manteve 54 vapores,
16.440 toneladas e aproximadamente 16 mil empregados.®® Em relagdo & Amazon Steamship,
seu crescimento foi de 35,2%. Sem dlvida, era a maior empregadora de maritimos do extremo
norte.

A Amazon River alcangava a maior parte da Amazonia brasileira com um negdcio de
sucesso que nem a queda dos pregos de cotacdo da borracha afetava. Segundo a listagem
realizada, percebe-se que a empresa continuou encomendando navios em estaleiros
holandeses (Gebr. Pot, Boele en Pot e Jonker & Staus); norte-americanos (James Rees &
Sons); e britanicos (Lytham Shipbuilding Co.). Comprou dois navios em 1911, seu primeiro
ano de atividades; mais 13, em 1912; e 10, em 1913. Em menos de trés anos, a Amazon River
colocou 24 novos paquetes para circular. Conforme o memorialista Moacir de Andrade, novos
vapores eram sinbnimo de festa regada a champagne, caviar russo e biscoitos ingleses,
oferecidos nos saldes do navio.®® Nesses eventos, governadores e deputados brindavam o
sucesso da companhia. Em meio a copos e brindes, empresarios e agentes de navegacao
reafirmavam compromissos de contrato e prometiam fretes mais em conta.”

Alids, com frequéncia os fretes da Amazon River eram responsabilizados pelo
encarecimento do preco da borracha e outros produtos. Na verdade, os valores balanceavam
conquistas salariais dos maritimos desde o final do século XIX, mas aos olhos das
Associacbes Comerciais de Belém e Manaus isso dificultava a renda de seringalistas e
aviadores. Durante o declinio da exportacdo de borracha, a Amazon River solicitou novo
aumento de fretes em 1913. O pedido foi negado sob aplausos dos armadores locais.”* Mesmo

assim a concorréncia era inviavel, tamanho os beneficios da empresa estrangeira.

88 “Servigos de navegagdo”. Estado do Para. Belém, n. 169, 25 set. 1911. Rinaldo Moraes. A navegagdo
regional como mecanismo de transformacéo da economia da borracha, p. 164.

89 Moacir de Andrade. Manaus. Ruas, fachadas e varandas. Manaus: Umberto Calderaro, 1985, pp. 31-40.

70 Revista da Associagdo Comercial do Amazonas. Manaus, n. 138, 31 out. 1928.

"1 Rinaldo Moraes. A navegac&o regional..., pp. 168-169.
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Diferente de outros portos, e apesar do monopdélio da Amazon River, a marinhagem
amazonica ndo gerou identificagdo como empregados da empresa.’? Por causa da subvencao,
0s maritimos pressionavam o estado para subverter a jurisdicdo das Capitanias e encampar
demandas diretamente ao Ministério da Marinha. A concorréncia desigual entre as
companhias também impediram uma concentracdo patronal, na medida em que o
empresariado local buscava substituir a subvencdo dos estrangeiros. Sem um poder
aglutinador da ordenagdo do mundo embarcado, a Capitania tornou-se um mediador de
pressdes: de um lado, armadores se irmanando a capitdes do porto para afrouxar
regulamentos, aumentar a exploracdo a bordo e auferir maiores lucros; e do outro, a
marinhagem pressionando pelos mesmos regulamentos, mas para proteger seus lugares de
trabalho. Tudo isso motivava parte do transito humano pelo porto de Manaus, um movimento
fundamental para que os trabalhadores identificassem aspiracfes, interesses e destinos em
comum para em seguida organizarem-se na luta por eles.

Acredito que as leitoras e leitores obtiveram um panorama da dimenséo do porto como
mais um espaco no qual os maritimos inscreviam 0s seguintes lugares de direito: o da
mobilidade entre os portos e do reconhecimento de cidadania pelo atestado profissional.
Conhecemos o papel das Capitanias e o quadro empresarial, que nos ajudardo a examinar
contra quem o0s maritimos disputavam o lugar do seu “fazer-se” em terra. Eis o0 momento de
adentrarmos 0s navios, onde a separacao das funcfes orientava outros tipos de identificacéo
coletiva. Vamos observar como a categoria se via e queria ser vista enquanto valorizavam
diferentes lugares de trabalho e que, no vai e vem dos navios, colocavam experiéncias para

circular na mesma rota das mercadorias.

2 De forma diferente, isso marcou a organizagdo da Federacion Obrera Maritima na Argentina, composta por
funcionérios da Companhia Mihanovich. Cf. Laura Caruso. “O mutualismo, uma experiéncia em disputa. O caso
da Sociedade Austro-Hungara de Socorros Matuos e a empresa de navegacdo Mihanovich (Buenos Aires, 1878-
1920)”. Revista Mundos do Trabalho, vol. 13, 2021.
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3 - 0O NAVIO-ARQUIPELAGO

A méquina a vapor fora a maior novidade tecnolégica do século XIX. O engenheiro
americano Robert Fulton foi o inventor do primeiro vapor mercante, o Clermont, que fez sua
estreia em 1807.1 No Brasil, desde 1830, barcas a vapor ja auxiliavam a Marinha de Guerra.
Na marinha mercante, o vapor demorou a ser adotado por acomodar menos carga que 0S
veleiros, com pordes ocupados por maquinas e combustivel. A indUstria de maquinas passou a
apostar na velocidade dos navios e na maior seguranca dos vapores: menos carga significaria
menos peso sobre as aguas. Segundo Jaime Rodrigues, 0s vapores marcavam também o fim
do tréfico de escravizados, uma vez que seus pordes inviabilizavam o volumoso transporte de
pessoas.?

Conforme aumentava a pressao da Inglaterra pelo fim dos navios negreiros, nos anos
1850, ingleses e estadunidenses conseguiam vender vapores para substituir os veleiros. Um
dos argumentos era frisar que os vapores funcionavam com uma tripulagdo menor. Na
passagem dos veleiros para os vapores, tanto a quantidade de embarcadi¢os quanto o ritmo
das tarefas foram as principais mudancas da dindmica a bordo. Certamente, ndo ha como
deixar de mencionar o uso de escravizados no trabalho embarcado, nem esquecer 0s proprios
vapores transportando cativos negociados entre as provincias.® Outro problema que pensavam
ser resolvido com os vapores seria a diminuigdo dos riscos de motim, por conta do menor
namero de tripulantes. A cabotagem realizada por 20 ou mais pessoas nos veleiros passaria a
ser realizada com bem menos, a depender do modelo dos vapores.*

Ao longo da tese, veremos 0s seguintes modelos:
1. Rebocadores: (até 30 t.) pequenos barcos que navegavam entre portos de curta distancia;

reservavam quase nenhum espaco para passageiros, pois serviam para rebocar outras

embarcag6es; minimo de tripulacdo: 7 individuos.

2. Lanchas: enquadravam-se nos mesmos quesitos acima, mas transportavam passageiros.

! Dorothy Gregg. The Exploitation of the Steamboat. The Case of Colonel John Stevens. PhD Thesis. New York,
Columbia University, 1951, pp. 90-92.

2 Jaime Rodrigues. De costa a costa. Escravos, marinheiros e intermediarios do trafico negreiro de Angola ao
Rio de Janeiro (1780-1860). Sdo Paulo: Companhia das Letras, 2005, pp. 143-144.

3 Conforme vemos nos estudos de Luiz Carlos Laurindo Jlnior. Rios de escraviddo. Trafico interno e o mercado
de escravos no Vale do Amazonas (1840-1888). Tese de doutorado. Sdo Paulo, USP, 2021. Roberta Brito.
Vapores de Maud. A Companhia de Navegagdo e Comércio do Amazonas (1852-1871). Dissertagdo de
mestrado. Manaus, UFAM, 2018. José Maia Bezerra Neto. “Rios de liberdade. Os escravos e suas fugas fluviais
na Amazonia brasileira (século XIX)”. Revista do IHGP, vol. 8, n. 2, 2021.

% Leon Fink. Sweatshops at Sea. Merchant Seamen in the World’s First Globalized Industry, from 1812 to the
Present. Chapel Hill: University of North Carolina Press, 2011, pp. 74-76.
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3. Chatas: (até 30 t.) de rodas a popa para navegar durante o verdo, tinham as maquinas no
convés e eram operadas por um Unico maquinista; minimo de tripulagdo: 16
individuos.

4. Gaiolas: (30 a 50t.) de andares duplos, destinadas ao transporte de cargas e passageiros em
longos cursos internos; minimo de tripulacdo: 16 individuos.

5. Vaticanos: (50 a 70 t.) com mais de dois andares, pertenciam as maiores casas armadoras,
também carregavam mercadorias e passageiros; minimo de tripulacdo: 22 individuos.

6. Transatlanticos: podiam se enquadrar ou ultrapassar 70 toneladas e faziam linhas
internacionais ou costeiras; minimo de tripulagdo: 29 ou mais individuos.®
Todos esses barcos dividiam seus setores de forma mais rigida que os veleiros, mas a

principal mudanca introduzida por eles foram os oficios ligados & combustdo e motores:

maquinistas, foguistas e carvoeiros. De inicio, 0s velejadores os viam com um misto de
desprezo e desconfianca, alimentado pela transformacéo tecnoldgica e a perda de postos de
trabalho. O romancista francés Victor Hugo captou isso muito bem. Numa passagem de Os
trabalhadores do mar (1866) ele descreve certo espanto dos calvinistas com o navio a vapor,
que afrontava o ordenamento divino ao misturar o fogo e a 4gua, separados por Deus no caos
primordial. O génio humano teria transpassado a imposi¢cdo das forcas da natureza ordenadas
pela Providéncia para tomar o controle absoluto da navegacdo. O escritor interpreta em sua
criacdo literaria a introducdo do navio-maquina como uma superacdo de lugares determinados
pela natureza para instaurar novas relacées de dominacdo humana: “A navegagdo a vapor ¢
admiravel porque disciplina o navio. Diminui a obediéncia ao vento e aumenta a obediéncia
a0 homem”.®

Na marinha mercante brasileira, 0s marujos acostumados ao mundo das velas e dos
remos ndo cederam facilmente aos profissionais alheios as suas tradigdes. Havia a expressao
pejorativa “marinheiro de vapor” para diminuir quem nunca tripulara um veleiro.” De fato, os
homens das maquinas e das caldeiras niao se identificavam muito com o “marinheiro”
tradicional. Eles agregaram um mundo laboral a parte nos navios, gerido ndo por saberes
oriundos da observacdo da natureza ou das técnicas de marejar, mas da vigilancia de
mandmetros, valvulas, pistdes, queimas etc. A cultura de trabalho maritimo da esfera de
navegacdo propriamente restringiu-se a pilotos e praticos. Esses permaneceram identificados

como “marinheiros” entre si e perante a sociedade, mesmo com a definitiva inser¢do dos

® Informagdes anotadas pelo frei colombiano Gaspar de Pinell em uma visita ao porto de Manaus, em 1917. Un
viaje por el Putumayo y el Amazonas. Ensayo de navegacion. Bogota: Imprenta Nacional, 1924, pp. 115-119.

& Victor Hugo. Os trabalhadores do mar. Trad. Machado de Assis. Belo Horizonte: Itatiaia, 2009, p. 45, p. 122.

" A.M. Braz da Silva. Giria marinheira (Como falam os homens do Mar). Rio de Janeiro: s.ed., 1964, p. 76.
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vapores. Como bem notou Victor Hugo, a maquina catalisou outra hierarquizagdo a bordo,
diferente da vivida nos veleiros, onde ninguém ficava totalmente isolado dos demais.

Na era do vapor, a industrializacdo naval segregou os tripulantes por setor. Mais do
que a organizagdo das tarefas, isso visava atrapalhar perigosos elos de camaradagem.
Basicamente, o vapor era dividido de cima a baixo da seguinte forma: 1) pilotagem (pilotos,
praticos, mestres e imediatos); 2) convés (marinheiros, mocos e criados); 3) taifa (cozinheiros,
despenseiros, padeiros e copeiros); 4) maquinas e fogo (maquinistas, foguistas e carvoeiros).
Em termos de hierarquia, eram oficiais: 0s ocupantes da pilotagem e 0 maquinista-chefe (ou
1° maquinista); e subalternos: os do convés, da taifa e do fogo. Mantemos tais divisdes a
vista, pois denotam distincbes especificas entre os grupos que também refletiam aspectos
daquela sociedade.

As seccOes de bordo constituiam um microcosmo de exclusdes e desigualdades da
Republica recém-proclamada. Elas ndo passavam incolume da reorganizacdo social de um
pais que saia da escraviddo para supostamente adequar-se ao trabalho livre. Os setores mais
baixos eram preenchidos na maioria com negros e mesticos de diferentes lugares. A distin¢éo
das ocupacdes era marcada por critérios de racializacdo, que determinavam a subalternidade
dos oficios bracais do navio. W. Jeffrey Bolster analisou experiéncias similares vividas nos
Estados Unidos. Segundo ele, a segregacdo racial aparece na industria naval americana por
volta de 1850. Além das diferencas de salarios abismais entre os tripulantes, os servicos mais
pesados (convés e fogo) eram executados majoritariamente por homens negros. Por conta da
disposicéao espacial do barco, esses permaneciam praticamente separados da convivéncia com
0s outros. Houve um estimulo a separacéo por raca a fim de evitar uma identificacdo coletiva
a bordo. O incentivo também servia para distinguir graus de privilégio azeitados pelo racismo,
como se o lugar dos negros fosse naturalmente a subserviéncia e o servico menos qualificado.
Assim, oficiais e armadores preveniam motins e indisciplinas mais organizadas, valendo-se da
producéo industrial dos vapores.®

Tal planejamento alcancava a navegacdo amazodnica porque muitos de seus navios
eram fabricados em estaleiros dos Estados Unidos. Empresas como Pusey, Jones & Company

chegaram a se especializar em paquetes destinados ao rio Amazonas.® Entretanto, nio se pode

8 W. Jeffrey Bolster. Black Jacks. African American Seamen in the Age of Sail. Cambridge: Harvard University
Press, 1997, p. 218.

® Edward D. Mathews. Up the Amazon and Madeira Rivers, Through Bolivia and Peru. London: S. Low,
Marston, Searle & Rivington, 1879, p. 4. Em 1886, Pusey, Jones & Co. orgulhava-se da producéo, em 25 anos,
de uma centena de navios para as Américas Central e do Sul, Caribe e Gra-Bretanha. Desses, 37 estava no rio
Amazonas. “An Industry Almost Extinct in this Country. American Merchant Marine. What Ought to be Done to
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concluir que tal como 14 a convivéncia entre os setores foi solapada pelas dependéncias do
navio. Pelo contrério, a pluralidade de oficios alimentou disputas e fortaleceu identidades
coletivas dentro e fora dos navios. No Brasil, outros elos identitarios deram conta de
congregar esses trabalhadores. A concepcdo de como deveria funcionar o vapor, baseado na
segregacdo das tarefas, eshbarrou em significados muitas vezes opostos, atribuidos aos navios
desde o inicio das grandes navegagdes.

Kathleen Wilson elencou variados autores e suas conclusdes sobre significados
simbdlicos e politicos atribuidos aos navios ao longo do tempo. Para Michel Foucault, desde o
século XVI, o navio é a “heterotopia por exceléncia”, isto €, uma sobreposi¢do de diferentes
espacos, portador de vida propria, fechada em si, mas aberta a infinitude pelas aguas e de
porto em porto, como um escape da imaginacdo. Paul Gilroy frisou o hibridismo linguistico e
politico do navio como uma “contracultura da modernidade”, que permitia a mulheres e
homens transgredir fronteiras sociais, raciais, geograficas e nacionais. Peter Linebaugh e
Marcus Rediker afirmam que o navio enfrentava perigos naturais € humanos em rotinas
monotonas, embora guardando paradoxos das experiéncias de solidariedade e coercdo, de
criacdo e circulacdo de ideias radicais. Para Greg Dening, 0 navio pode ser visto
simultaneamente como “ilha flutuante” e “praia”, no qual culturas eram formadas e reveladas
umas as outras.

Para o caso dos vapores, ndo irei muito aléem dos autores supracitados, acrescentando
que os nucleos de trabalhadores comportados pelo vapor formavam uma espécie de
“arquipélago” pelas diferentes aglomeragdes, teoricamente, separadas pela divisao das tarefas
e disposicdo espacial ditada pela inddstria naval. No exercicio de funcdes, cada grupo prezava
caracteristicas préprias e asseguravam postos de trabalho, para os quais exibiam conexdes em
momentos-chave: motins, greves, insubordinacdes, criacdes de associacbes etc. Os lacos
existentes entre eles iluminam a importancia do espaco a bordo para desenvolvimento de
identidades de oficio colocadas frente a frente, quando se debatia ideias, dividia-se sonhos e

conhecimentos que eram levados para a vida em terra, incluindo as associag@es.** Cada grupo

Secure a Steamship Line to Brazil, and Commerce with that Land”. Los Angeles Herald, vol. 26, n. 70, 23 dec.
1886.

10 Kathleen Wilson. The Island Race. Englishness, Empire and Gender in the Eighteenth Century. New York:
Routledge, 2003, p. 173. Michel Foucault. O corpo utopico. As heterotopias. Sao Paulo: n-1 Edigdes, 2013, p.
30. Paul Gilroy. O Atlantico negro. Modernidade e dupla consciéncia. Sdo Paulo: Ed. 34, 2001. Peter Linebaugh
& Marcus Rediker. A hidra de muitas cabecas. Marinheiros, escravos, plebeus e a histéria oculta do Atlantico
revoluciondrio. S&o Paulo: Companhia das letras, 2008. Greg Dening. Islands and Beaches. Discourse on a
Silent Land Marquesas, 1774-1884. Honolulu: University of Hawai’i Press, 1980.

1 Sobre a leitura da formagdo de identidades, segundo a importancia de momentos e espagos coletivos, cf.
Francesca Polleta & James Jasper. “Collective Identity and Social Movements”. Annu. Rev. Sociol. (27), 2001, p.
288.
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a bordo pode ser analisado como ilhas em separado, mas que sustentavam um “arquipélago”,
pelas possibilidades de transito entre elas, apesar e por causa de suas clivagens internas que
geravam identificacOes e rivalidades, assentadas em questfes raciais, de origem regional,
diferencas de idade, exibicdo de masculinidade, capacidade de trabalho etc. Esses elementos
podiam conferir sentido aos oficios maritimos que conheceremos a seguir, buscando demarcar
os distanciamentos e aproximagoes entre as “ilhas” que formam tal “arquipélago” sobre as

aguas.
Comando e pilotagem

O comandante

O comandante era um piloto de formacdo, responsavel pela administragdo dos navios e
representacdo de seus proprietarios durante as viagens. Além disso, outras atribuicdes do
comandante incluiam: liderar a equipagem nos trabalhos de bordo; administrar as atividades
comerciais; agir como interlocutor com as autoridades portuarias; representar legalmente o
estado e os armadores com funcgdes juridicas e policiais. O comando escolhia e ajustava a
equipagem, despedindo quando julgasse necessario. Ele decidia se o pagamento seria mensal
ou por viagem, seus valores e o procedimento da remuneracdo. Todas as ocorréncias da sua
administracdo eram registradas em livros, como entradas e saidas de cargas e passageiros, 0S
balancos contabeis das transagGes comerciais e pagamento das tripulacdes etc. > No diario de
navegacdo eram anotados os trabalhos de bordo, eventuais consertos navais, acontecimentos
“extraordiarios” como motins, greves, etc. O comandante era obrigado a permanecer a bordo
durante toda a viagem e tomar préticos (guias ou manobristas) para cada trecho das rotas.:®
Longe de seguir a risca essas normas, 0s comandantes tinham métodos proprios para
gerenciar 0s navios, podendo diferir bastante de um para outro, principalmente nas relacdes
travadas a bordo e em terra.

Como o comandante representava o estado e 0s patrdes sobre as aguas, quanto mais

longe estivessem dos poderes terrestres eram maiores as chances de um poder de mando

12 Nem sempre esse registro era funcdo do comandante. Algumas casas armadoras embarcavam escrives e
contadores contratados para tratar dos assuntos burocraticos e controlar a movimentagdo de mercadorias €
passageiros. Geralmente, o escrivdo e o contador ndo eram identificados como parte da tripulacdo e eles podiam
se reportar diretamente aos proprietarios dos navios.

13 Essas atribui¢des foram normatizadas desde a “Lei n° 556 de 25 de junho de 1850 (Cddigo Comercial do
Império do Brasil)”. Cole¢&o de Leis do Império do Brasil, 1850, p. 57, vol. 1, somente revogada em 2002.
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personalizado “através de uma série de relagdes afetivas de empatias ou antipatias”.}* Dessa
forma, a ascensdo ao comando tende a iluminar algumas condi¢des favoraveis como origens
familiares, cor da pele, nacionalidade, circulos de amizades etc.

A maioria dos comandantes na Amazonia eram forasteiros e/ou ex-militares. Similares
ao oficialato da Marinha de Guerra, muitos deles eram homens brancos de elevados estratos
sociais.’® Nota-se também forte presenca de portugueses como intermediarios de ricos
patricios ou nacionais que confiavam mais em estrangeiros brancos. A lei obrigava que 0s
comandantes fossem brasileiros natos ou devidamente naturalizados. E mesmo aqueles ndo
advindos de familias abastadas, a representacdo de armadores e aviadores conferia prestigio
aos comandantes fora dos navios. Geralmente conheciam codigos de etiqueta social, tinham
algum apreco pela leitura, podiam falar mais de um idioma e rodopiar em dangas de saldo.
Em Belem e Manaus, eram frequentes nas rodadas da alta sociedade, nas quais narravam suas
aventuras de viagens e se vangloriavam de coragem e rigidez de comando. As colunas sociais
dos jornais séo repletas de exemplos. Esses verdadeiros gentleman’s apareciam dessa forma
para “conquistar as simpatias de nossa popula¢do”.’® No caso desse comandante, uma
pequena parcela alfabetizada dela. Em grandes vapores, passageiros pobres sequer chegavam
a vé-los em acéo.

A bordo de um vaticano em 1929, o viajante Pedro Mattos viu o despenseiro dispor 0s
melhores lugares a mesa do almocgo. “Os de rétulos mais vistosos sdo localizados nas
proximidades da cadeira do comandante, na mesa principal, que por este ¢ presidida”. Mattos
ficou em outra mesa com os “menos favorecidos pelo fisico, sem rétulo, de menos recursos e
de menos estampa”. O cronista portugués Lourengo Fonseca notou coisa parecida no século
anterior. Jantando com “ilustres passageiros”, o comandante dava “testemunho eloquente do
espirito colonizador e civilizador dos portugueses, sobretudo no tempo do Marqués de
Pombal”.}” Era uma reivindicacdo do passado lusitano para reforcar supostas qualidades

profissionais e superioridade racial.!® Vale lembrar que boa parte dos regulamentos da

14 E possivel tracar paralelos entre comandantes de Brasil e Colémbia, lendo o artigo de Sergio Paolo Solano.
“De bogas a navegantes. Los trabajadores del transporte por el rio Magdalena, 1850-1930”. Historia Caribe, vol.
3, 1998, pp. 3-4, p. 68.

15 Alvaro Pereira do Nascimento. Marinheiros em revolta: recrutamento e disciplina na Marinha de Guerra
(1880-1910). Dissertacdo de mestrado. Campinas, Unicamp, 1997, p. 34.

16 Assim o articulista justificava os elogios e qualificagdes do comandante Eduardo Collings da Red Cross Line.
Comércio do Amazonas. Manaus, n. 324, 10 nov. 1898.

17 Pedro Mattos. Trinta dias em aguas do Amazonas. Rio de Janeiro: Calvino Filho, 1933, pp. 7-9. Lourenco
Fonseca. No Amazonas. Lisboa: Companhia Geral Typographica, 1895, pp. 25-26.

18 Escritores e intelectuais portugueses na Amazonia reiteram esse saudosismo, conferindo aos compatriotas o
papel de civilizadores da regido, cf. Geraldo Pinheiro. Imprensa, politica e etnicidade. Portugueses letrados na
Amaz6nia (1885-1933). Tese de doutorado. Porto, Universidade do Porto, 2012.
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Marinha de Guerra, que também orientava os oficiais mercantes, foi herdada da Marinha
portuguesa.t®

Os comandantes faziam de tudo para agradar os passageiros de maior estrato social.
Afinal, eles chegavam a participar de tramites comerciais, agindo como corretores ou
informantes de negdcios, uma influéncia que excedia o trabalho embarcado. Esses oficiais ndo
eram simples marinheiros, como alguns queriam ser vistos quando conveniente. Um moco de
convés dificilmente acenderia na carreira com trabalho arduo e dedicacdo, a comecar pela
barreira racial: a cor da pele podia ser crucial na promocdo da vida maritima, apesar de
importantes trajetorias de oficiais negros desafiarem as logicas raciais da promocao
maritima.?® As disputas pelo comando n&o se limitavam ao oficio maritimo, pois articulavam
interesses de ganhos materiais e poder politico, quando a identificacdo etnica podia ser
estratégica. Nos melhores anos da navegacédo fluvial, isso acarretava enormes ganhos a essa
pequena parcela dentro dos navios.

Em uma viagem fretada levando borracha do Acre ao Amazonas, 0s vapores cobravam
cerca de 150 reis por quilo embarcado. Empreitada onerosa, essa mesma viagem gastaria em
torno de 20 contos de réis em combustivel.?! Em compensacio, o lucro chegava a mais de 200
contos s6 com fretes. O militar Anibal Amorim registrou espantado: “Um dos negdcios mais
lucrativos, naqueles confins do Brasil, € ser comandante de vapores. Percebe 2% sobre o valor
da mercadoria transportada. Essa comissdo ¢ paga, de ordinario, pela casa armadora”. Além
disso, recebia-se por volta de 500 mil-réis mensais, além da porcentagem de 1/3 sobre
passagens, alimentos vendidos a bordo e podendo negociar por fora outras mercadorias em
transacdes que prevaleciam sobre as demais.??> A combinagdo dos negécios paralelos com os
ordenados resultava em pequenas fortunas a cada viagem feita. Ao todo, nos melhores anos,
“cada comandante, em uma viagem redonda [ida e volta ao porto de origem] de 40 dias,
ganha[va] cerca de vinte contos”.?®> Essas fortunas aprofundavam ainda mais os abismos

sociais existentes dentro dos navios, com consequéncias na vida associativa da categoria.

19 Alvaro Pereira do Nascimento. Do convés ao porto. A experiéncia dos marinheiros e a revolta de 1910. Tese
de doutorado. Campinas, Unicamp, 2002, pp. 124-126.

20 Moacir Nascimento analisou ascensdes navais que romperam a ldgica racista dos vasos de guerra, em Cor,
racializacdo e sociedade. Uma andlise sobre a insercdo de negros nas fileiras do oficialato da Marinha de Guerra
do Brasil no pés-aboligdo (1908-1917). Dissertacdo de mestrado. Pelotas, UFPEL, 2019.

21 Para se ter ideia, em 1893 uma ida a vapor até a Europa para quatro pessoas, num més de travessia atlantica e
mais trés de estadia, custava a metade do valor. Jorge Americano. Sdo Paulo naquele tempo (1895-1915). Sao
Paulo: Carrenho, 2004.

22 Oscar Braun. “Ao comércio e aos Srs. armadores de vapores”. JC. Manaus, n. 4.257, 29 fev. 1916.

23 Anibal Amorim. Viagens pelo Brasil. Do Rio ao Acre — Aspectos da Amazonia: do Rio a Mato Grosso. Rio de
Janeiro: Garnier, 1917, p. 198.
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O piloto

Era o responséavel pela direcdo das embarcacGes, podendo acumular o papel de préatico se
houvesse habilitacdo. Era o segundo na hierarquia de bordo e comandante reserva.?* O
primeiro regulamento das Capitanias na Republica (1899) estipulou que apenas os 1° pilotos
podiam comandar navios de longo curso, as viagens que excediam mais de uma parada. J& as
embarcagOes fluviais, costeiras e de pequena cabotagem seriam da alcada de 2° pilotos,
praticos ou mestres. A pequena cabotagem se definia por viagens de uma sé escala,
geralmente de cursos internos.?®> As principais rotas da borracha possuiam varias escalas pelo
rio Amazonas e afluentes, por isso 1° e 2° pilotos comandavam os navios da regido, valendo-
se dessa zona cinzenta do regulamento.

Para se formar como piloto havia dois estabelecimentos no pais: a Escola Naval do
Rio de Janeiro e a Escola de Maquinistas e Pilotos do Para. Antes da criacdo da escola do Para
(1892) os exames sé eram realizados na capital federal. A instituicdo paraense funcionava no
Arsenal de Marinha em Belém, igual a Escola de Aprendizes-Marinheiros.?® O ingresso era
dispendioso, dai a apreensdo constante de cartas falsas e pilotos sem formagdo documentada.
O dificil acesso a educacao naval restringia a pilotagem para poucos, conferindo alto prestigio
a esses profissionais. Origens familiares também influiam nessa imagem positiva, e 0s bolsos
de parentes ricos chegavam a custear a carreira. Caso de Benjamin de Souza Cruz que cursou
pilotagem no Para e concluiu o curso em Genova. A imprensa parabenizou “a familia do
ilustre amazonense por esse louro colhido que atesta a inteligéncia do nosso coestaduano”.?’
Anos depois, outro éxito, de Francisco Honorio de Souza Caldas, no Rio de Janeiro. Sua
trajetdria era tomada como meérito, esforco e dedicacao individual, pois

tendo se submetido a exame [na capital], saiu-se brilhantemente nas
arguicdes que lhe foram feitas, sendo assim Ihe expedida a competente carta
de piloto que o habilita a comandar um navio. Estudioso e aplicado como é
na vida maritima, ndo era de se esperar outro resultado.

Francisco foi treinado em linhas fluviais e depois nha Europa, “sem nunca separar-se dos livros

e instruindo-se em calculos de navegacdo com o auxilio constante de seus comandantes que

24 Brasil. “Lei n° 556 de 25 de junho de 1850 (Cddigo Comercial do Império do Brasil)”. Colecdo de Leis do
Império do Brasil, vol. 1, 1850, p. 57.

2 Brasil. “Decreto n° 3.334, de 5 de julho de 1899. Regulamento para as Capitanias dos Portos”. Colecdo de
Leis do Brasil, vol. 2, pt. 11, 1899, p. 873.

% William Gaia Farias & Pablo Pereira. “A Marinha de Guerra na Amazonia. Atuacio e questdes de
modernizagdo técnica (final do século XIX e inicio do XX)”. Navigator, vol. 10, 2014, p. 67.

21 “Benjamin Cruz”. Amazonas Comercial. Manaus, n. 669, 6 jul. de 1897. Em Genova se formava a elite do
oficialato mercante italiano, segundo Maria Stella Rollandi. “Persistenze e mutamenti. L’organizzazione del
lavoro marittimo in Italia (1861-1939)”. Storia e Problemi Contemporanei, n. 63, mag. 2013, p. 32.
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vendo a sua forca de vontade e constancia, lhe dispensaram, com proveito, horas e horas de
explicacdes”.?® Vemos que 0 ensino tedrico acompanhava a prética: permanecer ao lado dos
comandantes era uma forma de subir na carreira, adquirir conhecimentos e contatos
profissionais, aprender a impor autoridade e temor aos subalternos.

Naquele tempo, surgiam novas fronteiras de distin¢do social e outros critérios para
edificar privilégios nos lugares de trabalho, isto é, emprego, suporte familiar e bons
relacionamentos firmavam o piloto no pais recém-saido da escraviddo. Com raras excecoes,
seus contatos e vinculagdes ndo deviam quase nada a vida maritima. Aspectos patriarcais e
senhoriais daquela sociedade também eram levados para dentro dos navios e nos seus projetos

associativos.
O pratico

Ainda no setor de pilotagem temos o pratico. Apesar de trabalhar junto do comandante, o
pratico necessariamente ndo compartilhava 0s mesmos extratos sociais, com muitos nativos
gabaritados pelos anos de trabalho. Diferente dos praticos costeiros, 0os amazénicos ndo se
guiavam por cartas ou agulhas, mas pelos sentidos da visdo, audicdo e olfato. O
comportamento imprevisivel dos rios exigia um tipo de trabalho forjado pela experiéncia. Em
1931, o prético e escritor Raimundo Morais definiu seu oficio como o daquele que dirigia o
navio pelos indicios da natureza,

é quem da o rumo, ordena a mudanca de diretriz, manda sondar. Todos 0s
movimentos da agua lhe sdo familiares. O rebojo, o remanso, 0 estoque
d’agua, a corredeira corresponde para ele a um fendmeno telurico, a um
acidente topografico, no fundo do rio nas margens. A derrota é feita pela
terra. As enseadas, as pontas, as arvores, as abertas, 0s capinzais € que
marcam o canal. Uma samaumeira manda abrir da margem; um capinzal
manda encostar.?°

Para 0 memorialista Nogueira da Mata, a praticagem foi formalizada em decorréncia
da chegada dos vapores. Antes, o trabalho de guiar viagens era de pilotos (termo genérico do
século XIX usado para veleiros e canoas). No advento dos vapores, a praticagem amazénica
ainda era dominada pela populacdo negra, indigena e mestica formada nas velas, remos e
varas. Nos vapores, 0 pratico tornou-se apenas um guia da navegacdo sem necessariamente
cuidar do timdo, funcdo que se tornou exclusiva do piloto. Era uma forma de limitar o poder

da populagédo sobre navios mais modernos.

2 Quo Vadis? Manaus, n. 211, 17 nov. 1903.
29 Raimundo Morais. O meu dicionario de cousas da Amazonia. Brasilia: Senado Federal, 2013, p. 140.
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Segundo Roberta Brito, Maua relatou aos acionistas da Companhia de Navegacdo e
Comércio do Amazonas (1852-1871) que era preciso investir em jovens aprendizes de
praticagem para gradualmente substituir os locais. Ele prop6s que fosse estabelecido lagos de
dependéncia sobre meninos e rapazes que, em troca de ensino e comida, pagariam formacéo e
estadia com servicos.*® Apds a chegada da empresa observamos uma mudanga no perfil étnico
da marinhagem, ndo mais restrita aos filhos da regido. O sistema aventado por Maua acarretou
no aumento de forasteiros na condugdo dos vapores. Eram homens que podem ter chegado a
maturidade, treinados desde a infancia, sob esse sistema de dependéncia que deita raiz nos
“contratos de trabalho” dirigidos a populagdo livre e liberta da Amazonia.

Adultos ou criangas, como préticos, eles serviam como guias ou manobristas em aguas
pouco conhecidas dos pilotos ocupados do timdo. Na Republica, o oficio de pratico foi
regularizado pelo decreto n° 79, de 23 de dezembro de 1889, que limitou praticagem aos
portadores de cartas emitidas pelas Capitanias.®! No extremo norte, o decreto foi debatido
cautelosamente, pois a organizacdo de praticos em Manaus e Belém remetia a mobilizacGes
conjuntas de fins do oitocentos, de quando assumiram o controle total dos exames de
habilitacdo. Seus membros ndo retiraram da Capitania a autoridade sobre a emissao das cartas,
mas conquistaram o direito de serem fiscais nos exames.*

Antes de ir as provas, era necessario o “regime de praticagem”, isto €, “um periodo de
quatro a seis anos, no decurso do qual os candidatos aprendiam os segredos da navegacao”.
Os jovens praticantes permaneciam a bordo obedecendo e observando os mais velhos e
tarimbados no exercicio da profissdo.® Além das manobras de navegacio, eles tinham licGes
de geografia, flora e fauna. Um exemplo de conhecimento eclético aparece em 1927, quando
Mério de Andrade aprendeu com os praticos do rio Madeira que as aves ajudavam a discernir
bancos de areia, seu local favorito para desova. Eles educavam a vista, sobretudo “para
distinguir, durante as noites sem estrelas, as tronqueiras [sic] submersas, 0s bancos de areia e
quaisquer outros obstaculos a navegagdo”. Muitas vezes, 0 instrutor veterano era um familiar,
podendo o oficio passar de pai para filho. O pratico quase sempre seguia acompanhado de um
parceiro. Em viagem pelo rio Amazonas no come¢o dos 1900, um excursionista contratou

uma dupla e viu que eles ndo usavam cartas ou bussolas, “navegavam usando apenas os olhos

%0 Roberta Brito. Vapores de Maui. A Companhia de Navegacdo e Comércio do Amazonas (1852-1871).
Dissertacdo de mestrado. Manaus, UFAM, 2018, p. 105.

31 Bardo de Angra. Diccionario Maritimo Brazileiro, p. 163. Jodo Nogueira da Mata. Flagrantes da Amazonia.
Manaus: Sérgio Cardoso, 1960, p. 83. Brasil. “Decreto n°® 79 de dezembro de 1889. Regulamento geral para o
servigo da praticagem dos portos, costas e rios navegaveis dos Estados Unidos do Brasil”.

32 Cf. Caio Giulliano Paifio. “Culturas de trabalho e associagdes de praticos em Manaus e Belém (anos finais do
século XIX)”. Revista Mundos do Trabalho, vol. 11, 2019.

33 Jodo Nogueira da Mata. Idem, p. 84.
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no labirinto de rios, de dia e de noite”. Um ficava no leme enquanto o outro ia a proa,
cantando as dire¢des.3* Depois do periodo de formagdo empirica, chegava a hora da outorga
profissional.

Em prazo prescrito pela Capitania, os praticantes se submetiam ao exame. “Era um dia
memoravel na vida desses maritimos”. O candidato expunha seus conhecimentos a veteranos
indicados pelas associacdes e escolhidos em sorteio. Depois de aprovados pela banca eram
considerados proficientes no rio que aspiravam trabalhar.®® Poderia assumir o leme para
manobrar o0 navio na atracacdo ou em ocasido de perigo, ser contratado por viagem, nos portos
ou por necessidade, na beira dos rios. O pagamento do pratico sazonal variava com o tipo de
navio ou empreitada, redonda ou por trecho (de um ponto a outro, a combinar). Os vapores de
linhas possuiam profissionais fixos e assalariados, tabelados nos anos 1890 por mobilizagdes
de praticos de Manaus e Belém.3®

Por fim, importa dizer que os praticos podiam ser vistos como trabalhadores nédo
manuais, diferente dos setores de conves e fogo, onde a forca fisica era requisito
indispensavel. Um maritimo que usasse somente de conhecimentos para emitir ordens, sendo
em sua maioria nativos de origem indigena ou mesticos, despertava antipatias a bordo.
Encontrei relatos que chegaram a afeminar os praticos amaz6nicos por ndo dependerem dos
valores de masculinidade para equipar. Em 1910, o mestico contratado para direcionar o
Capella pelo rio Madeira era a antitese do estere6tipo maritimo: mantinha o bigode bem
aparado, tomava banho com regularidade, abusava de perfumes e lencos de estampas floridas,
com que limpava a boca apos as refei¢cbes. O restante da tripulacdo agia com rispidez para
provoca-lo e inferioriza-lo, cuspindo no chdo quando passava perto.®” O caso ilustra como o
navio abrigava mundos distintos entrecruzados e distanciados conforme as circunstancias,

demandas e interesses de um grupo heterogéneo.

34 Jodo Nogueira da Mata. Flagrantes da Amazénia, p. 88. Mario de Andrade. O turista aprendiz. Brasilia:
Iphan, 2015, p. 147. Richard Arthur. Ten Thousand Miles in a Yacht Round the West Indies and Up the Amazon.
New York: E. P. Dutton & Co. 1906, p. 109. No rio Magdalena, o ensino também era feito desde a infancia,
segundo Sergio Paolo Solano. De bogas a navegantes, p. 62.

% Jodo Nogueira da Mata. Idem, p. 88.

3 Caio Giulliano Paido. Culturas de trabalho e associacdes de praticos em Manaus e Belém, passim.

37 Henry M. Tomlinson. The Sea and the Jungle. Being the Narrative of the VVoyage of the Tramp Steamer
Capella from Swansea to Santa Maria de Belém do Gréo-Para in the Brazil’s. London: Duckworth & Co. 1912,
pp. 187-188.



99

O convés
Marinheiros, mogos e criados

Do comando e pilotagem, vamos aos conveses para encontrar seus subordinados diretos:
marinheiros, mo¢os e criados. A criadagem do navio (ou mocos de camara), geralmente
composta por criancas e adolescentes, era empregada de forma suspeita e nem chegava a
constar no rol de equipagem. No periodo estudado, apenas os criados de grandes navios eram
assalariados e ganhavam de 20 a 30 mil-réis, em meados dos anos 1910. Essa renda mensal
permitia comprar, quando muito, duas galinhas por 15 mil-réis no Mercado Publico de
Manaus.*® O baixo salario levava muitos a trabalhar em troca de teto e comida nos barcos. A
grande maioria vinha dos interiores do Amazonas e do Pard. As criangas estrangeiras
geralmente possuiam origem ibérica e serviam comandantes patricios. A sociedade o0s via
como marinheiros em treinamento, mas sua realidade era de uma brutal exploracdo pelos
superiores. Eram os elos mais vulneraveis da tripulacéo e passavam por varios tipos de abusos
enquanto realizavam servigos particulares aos mais velhos.

Em 1895, o viajante francés Jean de Bonnefous embarcou no Alagoas com destino a
Manaus. O comandante M. J. Muniz colocou-lhe a total disposicdo seu criado pessoal de
nome Alfredo, dando ao ilustre passageiro uma “viagem deliciosa”. Sem falta, as 6 horas da
manhd, Alfredo servia o café no camarote do satisfeito Bonnefous.*® Doze anos depois, 0
Paes de Carvalho estava quase hd um més encalhado no rio Juruad. O comandante Frota
manteve a seu servico uma jovem criada, que vinha sendo vitima de abusos sexuais por um
marinheiro do vapor. Apés a descoberta, 0 comandante confrontou o estuprador que lhe
desferiu sete facadas. Os meninos também corriam risco de estupros o tempo todo, tanto de
tripulantes quanto de passageiros, como 0 juiz municipal Estevam Paes Barreto Ferrdo
Castelo Branco, acusado de manter “relagdes pederastas com um criado do vapor Madeira”.*°

A pratica de transformar criancas e adolescentes em criadagem de oficiais apresentava
vestigios do mundo senhorial. No Amazonas isso ndo era novidade. O sequestro e 0 comércio
de pessoas, muitas delas criancas, eram praticados havia muitos anos. O sistema de navegacao
fluvial no tempo da escraviddo era o meio por onde se movimentava pessoas oriundas das
matas, de comunidades invadidas, de negociacGes com grupos indigenas ou senhores de

escravos. Meninas e meninos acabavam por permanecer a bordo, comprados por armadores

38 JC. Manaus, n. 2.766, 1° jan. 1912,
39 Jean de Bonnefous. En Amazonie. Paris: Kugelmann, 1898, pp. 103-105.
400 Cruzeiro do Sul. Acre, n. 42, 28 abr. 1907. JC. Manaus, n. 453, 4 jun. 1905.
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ou comandantes.*! No periodo republicano, a permanéncia dos menores nos navios acenava a
esse tragico passado, revisitado de diferentes maneiras na manutencdo dessas formas de
trabalho e de recrutamento forgado.

Nos anos 1930, alguns comandantes eram vizinhos do artista Moacir de Andrade, que
relembra suas casas “cheias de caboclos de ambos os sexos”. A pratica, persistente até os dias
de hoje, era assim justificada: nos altos rios, pais e médes doavam suas criangas para serem
educadas “junto as familias em Manaus”. Assim eram acobertados os raptos de menores em
comunidades afastadas da capital. Andrade relata casos de criangas que serviram de
criadagem “até o fim de suas vidas ou quando fugiam para viverem na pior indigéncia”. As
familias dos oficiais possuiam até dez “caboclos” de varias idades e géneros, “de cabegas
raspadas, vestindo roupa de chitdo e vivendo sob regime de escraviddo, sem nunca a0 menos
sentar num banco de escola”. Eram estoques humanos que seriam distribuidos entre “as
familias mais aquinhoadas de Manaus [que] encomendavam caboclos aos comandantes dos
gaiolas, chatinhas e vaticanos como se encomendam um papagaio, uma arara, um macaco, ou
um bicho qualquer para servir de xerimbabo [animal de cria]”.*? A forca de trabalho dos
criados de bordo era constituida de maneira cruel, sem qualquer garantia de que esses
meninos ascendessem como mogos de conves.

Os mocos de convés eram rapazes e/ou adultos de idades variadas, encarregados de
limpeza e trabalhos de ordem: amarrar cordas, esticar pranchas, mover objetos e mercadorias
etc. Quando possivel, assumiam o leme como mogos de governo ou praticantes de leme. Eles
se alistavam para efetivarem-se como marinheiros e aguardavam como uma espécie de
aspirante, correspondente aos grumetes da Armada.** Alguns eram mesmo egressos do mundo
militar ou de escolas de aprendizes-marinheiros, outros procuravam um novo ganho de vida,
sem ter experiéncia de bordo. Geralmente seus salarios ficavam a critério dos comandantes e
das empresas armadoras, gerando muita confusdo, pois o recebido ndo condizia com o volume
de trabalho e os riscos que assumiam. Em casos de naufragios, por exemplo, eram 0S mogos e
marinheiros quem deviam orientar os passageiros e acomoda-los em botes e baleeiras.

O navio Paes de Carvalho, que conhecemos mais acima, naufragou em 1926,

causando comocdo social pelo nimero de vitimas e heroismo da tripulacdo no resgate dos

41 Ygor Cavalcante. “Os xerimbabos. A vida de criangas indigenas e negras em tempos de escravidio (Brasil,
Amazonas: séc. XIX)”. Transversos, vol. 1, n. 1, 2014, p. 81.

42 Moacir de Andrade. Manaus: ruas, fachadas e varandas. Manaus: Umberto Calderaro, 1985, p. 274. Sobre o
trabalho infantil em Manaus, cf. Alba Pessoa. Infancia e trabalho. Dimensdes do trabalho infantil na cidade de
Manaus, 1890-1920. Manaus: Edua, 2015.

43 Bardo de Angra. Diccionario Maritimo Brasileiro, p. 134.
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sobreviventes. A revista Redempcdo produziu uma edicdo especial sobre o sinistro, com

raridades fotograficas de marinheiros e mocos do Amazonas (figura 4).

Figura 4: Colagem de duas fotografias de Gil Ruiz: “Parte da tripulagdo do ‘Paes de Carvalho’, ‘posando’ especialmente
para Redempgéo junto ao vapor ‘Indio do Brasil’, que a trouxe de Cameta” e “Mério de Assis Costa”. Fonte: Redempcao.
Manaus, edicéo especial, mar. 1926, p. 9 e p. 12.

Na figura 4 temos & esquerda a fotografia dos resgatados pelo vapor indio do Brasil,
recém-chegada a Manaus ap06s o naufragio. Vemos rostos jovens de rapazes negros e mesticos
nos habituais uniformes do convés: camisa de algoddo listrada, calca branca e boné de
marinheiro. A imagem a direita € 0 mais belo retrato de um marinheiro encontrado na
pesquisa, 0 do praticante de leme Mario de Assis Costa. O mogo recebido como herdi em
Manaus foi fotografado para ilustrar um texto narrando sua coragem e disciplina quando
orientou 0s passageiros em meio as chamas que consumiam o vapor. Também mostrara
virilidade como nadador, socorrendo naufragos enquanto o navio ia a pique.** A imagem de
Méario ganhou uma abordagem diferente de representacdes racistas, comuns a trabalhadores
negros retratados nos meios de comunicacdo: ela é heroicizada e fomenta atributos de
virilidade ao contrario de estere6tipos de inferiorizacdo moral e fisica. Ainda assim, o seu
valor € reduzido a entrega de sua vida ao bem de terceiros, sem espaco algum para que Mario
tivesse voz. O documento reitera a impossibilidade de ignorar a questao racial como fator de

identificacdo na organizacdo de marinheiros e mogos, analisada mais adiante.

A taifa

O servico de taifa era dividido entre a cozinha, a despensa e servicos relativos. Era

desempenhado por cozinheiros, despenseiros e copeiros que atuavam como gargons e

44 Clovis Barbosa. “Her6i”. Redempgao, Manaus, edicdo especial, mar. 1926, p. 12.
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auxiliares de cozinha. Havia ainda o padeiro, figura mais comum no século XIX, em viagens
de longas distancias. Eram raros na AmazOnia, mas sua presenga garantia carboidratos na
dieta como biscoitos e pées. Frequentemente o cozinheiro de navio era estereotipado como
inabilidoso, uma desqualificacdo injusta, pois a ma& qualidade dos produtos e as jornadas
estafantes atrapalhavam mais do que uma suposta falta de aptiddo. Os cozinheiros também
eram inferiorizados por supostamente ndo desempenharem servico pesado.*® Na verdade, era
um trabalho tdo cansativo quanto os outros. O servico na cozinha era afetado por turnos
incertos e varava a madrugada. Enquanto passageiros e metade da tripulacdo dormiam, o café
da manhd e o almoco eram preparados. Os criados também participavam da rotina, as vezes
sob tratamento duro. A cozinha podia mesmo ser um ambiente hostil. O servigo colocava o
pessoal em papel de submissdo que provocava abuso de autoridade na producdo e na
distribuicéo das refeigdes.

Ja os despenseiros eram os vigias dos armadores no controle dos produtos, o que
irritava bastante a marinhagem. Também era com eles que se negociava costumeiramente para
obter melhores provisdes ou favores junto aos donos do navio. Seu posto era estratégico para
contencdo de animosidades, principalmente as geradas por ma alimentacdo. Um cardapio
deficiente motivava motins com enorme facilidade, sendo até forma tradicional de protesto a
bordo. A prépria cozinha era um armazém de utilidades para motins como facas, garfos,
espetos, cutelos, 6leo quente, agua fervente etc. Nao raro o pessoal da taifa se tornava alvo ou

importantes protagonistas de levantes a bordo.*®

Barbeiros e médicos

Os barbeiros atuavam nas fungbes de cirurgido, embora mais comuns nos séculos XVIII e
XIX. No periodo abordado encontrei alguns pelos rios amazoénicos. Eles ndo eram
oficialmente reconhecidos como maritimos e ndo precisavam de matricula para trabalhar,
bastando acordos pessoais com os comandantes. Nessas condicdes, o barbeiro italiano David
Dell’ Amore trabalhou e morou no Rio Curuga. Foi parar no navio apds perder sua barbearia
num incéndio em 1916, ndo venceu a depressdo e suicidou-se nas aguas do rio Negro.*’

Outros barbeiros conseguiam permanecer algum tempo fazendo viagens. Além do servico

45 Jaime Rodrigues. “Um perfil de cargos e fun¢des na marinha mercante luso-brasileira, séculos XVIII e XIX”.
Anos 90, vol. 22, n. 42, 2015, p. 302, pp. 308-309.

46 Cito como exemplo o motim do brigue-escuna Laura Segunda (1839), organizado na cozinha por marinheiros
escravizados contra mé alimentacdo e maus tratos. O navio navegava entre Para e Pernambuco quando foi palco
de violento motim que rendeu o assassinato do capitdo. Cf. Jofre Vieira. Uma tragédia em trés partes. O motim
dos pretos da Laura em 1839. Dissertacdo de mestrado. Fortaleza, UFCE, 2010.

47 JC. Manaus, n. 4.494, 29 out. 1916.
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estético, apostavam tambeém noutros tipos de renda. Nas &guas do rio Purus, o viajante Pedro
Mattos viu quando um ribeirinho chegou de canoa no vapor para comprar “colares de fantasia,
berloques, perfumes, sabonetes e outras coisas semelhantes que tanto valor tem para
individuos que se acham isolados na imensiddo da floresta”. O barbeiro, “o homem que tudo
vende”, negociava mercadorias “em troca de objetos de pequeno valor” trazidos por
ribeirinhos e seringueiros.*®

J& os médicos navais se tornaram obrigatérios com o decreto n° 3.837, de 24 de
novembro de 1900. Navios cujas viagens excediam 24 horas foram obrigados a manter um
médico a bordo sob pena de multa em 200$000 (duzentos mil-réis). No geral a regra ndo era
cumprida. Em fevereiro de 1906, o vapor Preciada foi denunciado em Manaus. Vindo do alto
rio Acre, mais de 10 tripulantes chegaram mortos por doencas e suicidios, e outros tantos
agonizantes. No Correio do Norte lastimava-se “que estando em vigor uma lei que obriga os
vapores que sulcam as aguas da Amazonia, a trazerem a bordo um meédico, os diretores do
servigo sanitario do porto, tolerem, abusivamente essa grande falta”.*® Um profissional a
bordo teria evitado a tragédia?

Em 1909, Anibal Amorim registrou que os medicos recebiam 600 mil-réis mensais e
cobravam na casa armadora os medicamentos usados na viagem. “Clinicam a bordo ¢ nos
seringais aonde chegam. Em geral, fazem de dois a trés contos por més. Ha grande falta de
médicos para a navegacdo interior na Amazonia. Sdo em avultado nimero 0s vapores que
viajam sem servigo clinico”. O viajante criticou que chegavam a também cobrar pelo
atendimento.>® No meio dos rios, com assisténcia médica ha dias e até meses de distancia, o
negocio podia ser lucrativo. Mas nem todos agiam da mesma forma.

Pedro Mattos conheceu um médico naval em sua viagem que obteve dele a seguinte
descri¢do: “Ele é um desses tipos que simboliza bem a mediocridade. E de bela estampa,
moreno, de basta cabeleira e possui uma vasta bagagem de livros”. Cada dia surgia com um
livro diferente debaixo do brago “para mostrar aos passageiros que se aventuram a palestrar
sobre medicina”, mas ele também aplicava métodos “ndo-cientificos” em suas consultas,
recorrendo a “Natureza” e ao “espiritualismo”. A descri¢do ¢ de antipatia racializada. De fato,
era mais comum a tripulacdo recorrer a métodos populares como rezas, garrafadas ou

consultas espirituais, como parecem ter sido utilizadas pelo médico. Situacdo nada estranha

48 Pedro Mattos. Trinta dias em aguas do Amazonas, p. 86.

49 Didrio Oficial. Manaus, n. 2.119, 13 abr. 1901. Correio do Norte. Manaus, n. 15, 7 fev. 1906.

%0 Anibal Amorim. Viagens pelo Brasil. Do Rio ao Acre — Aspectos da Amazonia. Do Rio a Mato Grosso. Rio
de Janeiro: Garnier, 1909. p. 198.
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naquela sociedade, quando h& anos a medicina convencional perdia espago para outros

métodos de cura.>?

Maquinas e fogo

Magquinistas

Na maquinaria do navio encontramos 0s maquinistas, divididos em até trés ou quatro
categorias. O 1° maquinista era responsavel por dirigir as tarefas e coordenar a equipe nos
magquindrios, bombas e motores. Calculavam turnos, horas extras, consumo de combustivel e
agua; o 2° vigiava caldeiras, maquinas auxiliares, setor elétrico e fazia reparos. Quando
necessario havia um 3° e 4° maquinista na retaguarda dos demais.®® O 1° maquinista possuia
patente de oficial e podia ser chamado maquinista-chefe. No inicio da navegagéo a vapor no
rio Amazonas, a escassez de profissionais nesse setor levou os 1° maquinistas a serem
melhores remunerados que um comandante.>® Somente com a expanséo das rotas no final do
século X1X é que 0s maquinistas tornaram-se mais presentes em Manaus.

Em 1911, a Capitania do Porto do Amazonas obrigou a todos os estabelecimentos
flutuantes ou terrestres que possuissem maquinas a vapor a empregar um oOu mais
maquinistas. Independente se maritimo ou ndo, todos eles deviam estar matriculados.>* Tanto
0s maquinistas de bordo quanto os terrestres possuiam a mesma formacao e, ao que parece, a
grande maioria se conhecia da Escola de Maquinistas e Pilotos do Para, posteriormente
chamada de Escola de Marinha Mercante do Para.

Embora fossem oficiais maritimos formados nas mesmas instituicbes, as
caracteristicas da profissdio mecénica cindiam diferencas com os pilotos. Os anuncios de
Servicos mecanicos nos jornais, por exemplo, mostram alguma independéncia econbmica em
relacdo a vida embarcada. Em terra 0s maquinistas negociavam servicos especializados,
possuiam suas proprias ferramentas e geriam até pequenas oficinas.®® O maquinista sem

viagens conseguia garantir outras formas de ganho e tecer relacdes fora do mundo embarcado.

51 Pedro Mattos. Trinta dias em aguas do Amazonas, pp. 68-69. Sobre outros métodos de cura, cf. Gabriela
Sampaio. Nas trincheiras da cura. As diferentes medicinas no Rio de Janeiro imperial. Campinas: Editora da
Unicamp, 2001, p. 24.

52 Essas mesmas divisdes e funcdes eram encontradas em outros paises. Laura Caruso. Embarcados, p. 16.

%3 Em 1854, 0 1° maquinista do Maraj6 tinha salario superior (200$000 réis) ao do comandante (166$000 réis).
Roberta Brito. Vapores de Maug, p. 104.

54 “Capitania do Porto do Amazonas”. JC. Manaus, n. 2.566, 12 jun. 1911.

%5 Como anunciou um maquinista sem qualquer modéstia: “Augusto Teixeira de Carvalho, oficial da 1.a classe,
ajustador e torneiro, 1° maquinista de barcos a vapor; com oficina a rua Marcilio Dias, executa toda e qualquer
obra concernente a sua profissdo, com especialidade [em] maquinismos de lanchas e vapores, com prontidao [e]
perfeicdo, e por mddicos pregos”. Diario de Manéos, n. 189, 24 fev. 1892.
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As vezes isso chegava a causar problemas, com os maquinistas desafiando a autoridade dos
comandantes com transagGes paralelas durante as viagens.*®

Por fim, os maquinistas forasteiros possuiam origens nacionais diversas, oriundos de
paises como Estados Unidos, Portugal, Gri-Bretanha e Alemanha.®” Os motores a vapor eram
muito similares ao redor do mundo, o que facilitava o transito desses profissionais e
demarcava outro nivel da sua independéncia. Eles encontravam servigo em qualquer ponto de
navegacdo, posto que os motores fossem preciosos demais e 0s patrdes ndo hesitavam em
empregar estrangeiros brancos no seu manuseio. Esse maquinista teria como subordinados
foguistas e carvoeiros brasileiros, com os quais mantinham relagdes conturbadas, alternadas
entre o autoritarismo e a solidariedade. A turma de maquinas precisou superar clivagens
raciais e nacionais para consolidar seu lugar no seio da categoria, sem deixar intimidar pelos

oficios maritimos mais antigos que 0s vapores, como 0s pilotos e 0s praticos.
Foguistas e carvoeiros

A tarefa dos foguistas era manter acesas as caldeiras do navio, controlando a queima do
combustivel para gerar energia aos motores de propulsdo. O servigo era ainda mais duro na
Amazonia, onde o preco elevado do carvao levava ao uso de pessimos tipos de lenha que
faziam muita fuligem, entupia as chaminés e sobrecarregava as maquinas. Para evitar
explosdes, os foguistas redobravam o cuidado nas queimas e na manutencdo dos fornos.
Pesquisando maritimos yankees do século XIX, Michael Bennet revela que eles conheciam
adequadamente o incéncio dos fornos e eram experts em diferentes tipos de combustio.*®
Seus saberes do mundo do fogo eram equiparaveis aos dos pilotos e praticos no mundo das
aguas.

No clima gquente e umido da Amazé6nia o trabalho podia ser insuportavel. Ndo havia
ventilacdo nem ar fresco nos pordes e perto dos fornos a temperatura variava entre 54 e 60 °C.
Na companhia dos foguistas estavam o0s carvoeiros, que atuavam em depositos de
combustivel escuros e empoeirados; moviam a lenha até os fornos em carrinhos de mao ou

nas costas; limpavam o depdsito, onde recolhiam com pas quilos e mais quilos de pé preto; e

% O proprietario da lancha Zaza perdeu a paciéncia com o maquinista Tibério Vieira de Carvalho que se
aproveitava das viagens para expandir seus negdcios nos rios Solimdes e Japurd. O patrdo chegou a pedir nos
jornais que os clientes parassem de procura-lo. JC. Manaus, n. 2.407, 19 out. 1910.

57 0 americano Edward Henington pediu autorizagio para permanecer no Amazonas; o Fagundes Varella era
tripulado pelo portugués Antonio Teixeira e pelo alemdo Antonio Praes; e o ltucuman pelo britdnico Thomas
Atinkson. Jornal do Amazonas. Manaus, n. 1.202, 6 abr. 1886. TJAM. JMCRI — 3° D. Cx. Criminal (1904).
Manaus, 10 nov. 1904. TJAM. JMCRI - 3° D. Homicidio. Cx. Criminal (1904). Manaus, 9 dez. 1912.

%8 Michael Bennet. Union Jacks. Yankee Sailors in the Civil War. Chapel Hill: University of North Carolina
Press, 2004, p. 59.
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nas caldeiras, retiravam as cinzas e passavam 6leo, graxa ou breu.®® Foguistas e carvoeiros
precisavam de boa dose de camaradagem e sincronia para realizar a operacdo dos motores a
vapor.

Essa rotina de trabalho chegava a mexer com a cabeca do pessoal, que procurava
formas mais humanizadas de se relacionar fora do servigo. Por isso, era 0 grupo mais
associado ao alcoolismo, segundo os jornais. Um bom exemplo é o foguista do Sobralense
Francisco Luiz da Silva, que depois de uma bebedeira teria arrancado as roupas e foi preso na
rua completamente nu. A sensacdo de liberdade pode ter tomado o pensamento turvo do
foguista, longe daquele servico infernal.®® Os foguistas também agiam para remediar as
condicBes insalubres do seu oficio: usavam camisetas de flanela, que torciam quando
encharcadas de suor para depois vesti-las de novo, buscando algum frescor; enrolavam um
pedaco de pano molhado no pescoco e chupavam uma das extremidades para aliviar o anseio
por agua, pois consumida naquelas temperaturas dava cidimbras e dores no estdmago.®* Apds
ancorar, o desejo de refrigério levava foguistas e carvoeiros a mergulhar nos rios por longos
periodos. Nas aguas traicoeiras do Amazonas era uma pratica muito arriscada.®?

Tal como o convés, o fogo abrigava boa parcela de homens de pele escura,
despossuidos e sem qualificacdo formal da profissdo. Os patrdes pensavam que o trabalho no
fogo exigisse apenas disposicdo para o servico bracal, que é possivel contestar demostrando a
quantidade de conhecimentos necessarios para alimentar e abastecer caldeiras. Porém, os
estratos mais elevados da sociedade, especialmente aqueles com acesso a escrita, reiteram o
pensamento racista de que os lugares de subalternidade destinados a eles nunca seriam
alterados. Tal pensamento orientava-se por hierarquias raciais e morais, segundo os lugares
ocupados a bordo: a pilotagem no topo; foguistas e carvoeiros na base. Isso explicaria uma
gozacdo publicada n’O Chicote, de um articulista ridicularizando um foguista negro que
ousava namorar uma moga branca de Manaus.®** A mobilidade do foguista — fora da
subalternidade racializada que determinava com quem ele deveria se relacionar — foi

entendida como uma transgressao digna de risos. Essa tensdo sobre os lugares determinados e

%9 Um velho maritimo canadense dizia que um mineiro de carvéo vivia como um cavalheiro caso comparado ao
carvoeiro naval. Eric Sager. Ships and Memories. Merchant Seafarers in Canada’s Age of Steam. Vancouver:
UBC Press, 1993, p. 44.

80 “Queria ficar nu...”. JC. Manaus, n. 4.336, 21 mai. 1916.

61 Richard Davenport-Hines. Voyagers of the Titanic. Passengers, Sailors, Shipbuilders, Aristocrats, and the
Worlds they came from. New York: HarperCollins, 2012, p. 131. Henry M. Tomlinson. The Sea and the Jungle,
p. 76.

62 Os colegas do carvoeiro José Timoéteo, do Paes de Carvalho, impediam sua insisténcia em mergulhar no rio
Negro depois de bébado. Num momento de distragdo, Timdteo teria conseguido escapar e como previsto, acabou
morrendo. “Afogado”. JC. Manaus, n. 2.421, 2 jan. 1911.

83 O Chicote. Manaus, n. 17, 26 jan. 1913.
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os esforcos em responder com a valorizagdo dos lugares ocupados e recriados por eles
proprios marcou a vida associativa de foguistas e carvoeiros negros e mesticos.

A diviséo de tarefas a bordo ndo foi o Gnico elemento de distingdo dos maritimos. A
lida no pesado servico do fogo aproximou pessoas que podiam partilhar interdicdes sociais
naquela sociedade recém-saida da escraviddo. Com os postos subalternos lotados por maioria
ndo branca, o confronto com a oficialidade facilmente abrigou disputas raciais. Em suas
motivacdes encontramos a negacdo de ordens autoritarias e/ou contra castigos fisicos,
expressoes de humilhacéo e rebaixamento social. Afinal, parte desta tripulacdo era recrutada
entre 0s meios mais desprestigiados da sociedade e encontrava similitude as “classes
perigosas” da época.®* Contraditar esses pensamentos e consolidar uma respeitada imagem de
trabalhadores, acima até mesmo da de maritimos, no contexto de pos-abolicdo, explica a

mobilizacéo eficaz da turma do fogo na primeira década de 1900.
A seguir, o “navio-arquipélago” se movimenta

Acabamos de conhecer as implica¢6es da chegada do vapor e sua reorganizacao das funcdes a
bordo: mais rigidas e hierarquizadas, reforcadas pela disposicdo espacial do navio e
espelhando as desigualdades presentes num pais mergulhado no pos-abolicdo. Foi possivel
demonstrar que o navio, como maquina de trabalho, propicia paralelos com maritimos ao
redor do mundo, no tocante as abordagens das sensacdes e estranhezas da transicéo
tecnoldgica que, importa dizer, se referia a um reordenamento da navegacdo como efeito da
pressdo contra o trafico de africanos, na década de 1850. Algumas particularidades dos
embarcadicos amazonicos foram sublinhadas com a exposicdo de seus processos de
identificacdo de oficio e formas de trabalho, adaptados (ou vitimados) pela natureza local. A
propdsito, o capitulo seguinte articula a execucdo desses oficios maritimos com o
planejamento de uma navegacdo controlada que buscava superar a natureza amazOnica,

explorando tripulacdes em jornadas de 24 horas de trabalho com cada um no seu devido lugar.

64 Alvaro Pereira do Nascimento. Do convés ao porto, p. 65.
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4 — 24 HORAS A BORDO DE UM VAPOR

Navios sobrecarregados interferiam nas relacbes dos maritimos entre si e com passageiros ao
longo de 24 horas de jornada de trabalho. A divisdo e a imposigdo desse “tempo de trabalho”
ndo foram fortuitas a exploracdo dos trabalhadores, exploragdo inerente a aquisicdo de novas
tecnologias como representava o relégio de bordo dos vapores. Para E.P. Thompson, nos
primordios do capitalismo houve uma transformagdo do “tempo de trabalho”, conforme esse
passou a ser controlado pelo reldgio. Compete entender até que ponto e de que maneira tal
mudanca afetou a disciplina de trabalho e a percepcéo de tempo dos trabalhadores, porque em
temporalidades prévias a transformacdo tecnoldgica, sublinha Thompson, o “tempo de
trabalho” ndo se enquadrava na logica do relogio, sendo medido e estabelecido por outros
ritmos humanos.*

Nos navios aqui estudados, diferentes ritmos de tempo e trabalho se entrecruzavam,
misturados entre o passado de outros tipos de navegacdo e experiéncias de homens pouco ou
nada afeitos a “regularidade” das tarefas, especialmente aqueles advindos do mundo rural, das
beiras dos rios e das matas, sem formacdo maritima, acostumados com autonomia de tempo e
ritmo de trabalho alternado entre picos de atividade intensa e de ociosidade.? Nos vapores,
havia muitos homens e rapazes marcados pela vivéncia do trabalho escravo urbano e rural. No
pos-abolicdo, a alternativa da migracdo e a vida maritima seduziam os mais jovens, pela falta
de politicas de acesso ou de permanéncia nas terras em que nasceram ou viveram. Apesar da
dureza das fainas diarias, 0 mundo embarcado permitia alguma distancia da escravid&o e, caso
bem executadas, a consequente imagem positiva de trabalhador facilitava a sobrevivéncia
naquele tempo.?

Também havia os nativos de longa vivéncia nos remos, varas e velas que seguiam
l6gicas préprias do ritmo de trabalho empregado na navegacdo fluvial. Esses eram mais
comuns como pilotos e praticos.* No rio Madeira, o pratico de “pele azeitonada” do Capella

dedicava horas a banhos e cuidados cosméticos. Seu trabalho ndo requeria forca fisica e

1 E.P. Thompson. “Tempo, disciplina de trabalho e capitalismo industrial”. Costumes em comum. Sdo Paulo:
Companhia das Letras, 1998, p. 269.

2 |dem, p. 282.

3 Sobre a positivagdo do bom trabalhador no pés-aboligéo, cf. Hebe Mattos & Ana Maria Rios. “O pos-abolicdo
como problema historico: balangos e perspectivas”. Topoi, vol. 5, n. 8, 2004, pp. 182-183.

4 Os barqueiros fluviais franceses do inicio do século XX distinguiam-se pelas formas de trabalho e perfil de
seus componentes. Ser dono da prépria embarcacéo os diferia bastante do tripulante assalariado. Seu mundo era
mais rotineiro e individualista, com forte influéncia de tradi¢Bes familiares no aprendizado, no ritmo do trabalho
e na administracdo das armacdes, como mostra Miché¢le Merger. “Les mariniers au début du XXe siécle: ‘des
forains d’une espéce particuliere’”. Le Mouvement Social, n. 132, 1985, pp. 86-87.
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atendia a um tempo definido por ele préprio. Mais de 40 anos antes, a professora Elizabeth
Agassiz indignou-se com embarcadicos que se negavam a remar no calor. Mesmo
remunerados, comenta a viajante, preferiam se “divertir” a se “esforgar”. Os estrangeiros se
guiavam por um tempo ditado pela modernidade do norte-atlantico e se chocavam com o
tempo marcado por tradi¢es e costumes de quem respeitava 0 momento certo para interagir
com as aguas. Atento, Thompson notou que a “compulsoriedade” da natureza era
compreensivel para os embarcadicos, porque “a padronizagdo do tempo social no porto
maritimo observa os ritmos do mar”.®> Contudo, perspectivas de “tempo de trabalho” tendiam
a se alterar conforme novas tecnologias eram impostas e assimiladas em portos e navios.

Apesar de o periodo estudado ser de plena insercdo dos vapores, desde sua introducéo
em 1853, eles ndo foram hegeménicos. Diferentes tipos de barcos a remos, varas e velas
continuaram em uso no século XX. A inspiracdo thompsiniana coopera na observacdo nao
apenas de mudancas técnicas que exigiam maior sincronizacdo de trabalho (comum em
qualquer experiéncia de transicao tecnologica), mas para perceber o ritmo de trabalho “em seu
condicionamento tecnoldgico e com a medicdo do tempo como meio de exploracdo da méo de
obra”.® A definicio de 24 horas de trabalho, segundo o reldgio de bordo, ndo foi assimilada
facilmente pela marinhagem amazénica, como bem notou um viajante dos anos 1930, ali 0s
vapores seguiam a vontade dos maritimos: “Sua rota é previamente tragada, porém, seus
pontos de parada sdo resolvidos no momento, de acordo com as necessidades [...] Dao a
impressdo de que nunca tém pressa de chegar ao ponto final de seu destino™.’

O tempo de trabalho alterado pelo maquinario induziu novas experiéncias de conflito
pelo alargamento de normas, vigilancia e controle praticados dias a fio em um espaco
fechado. Nenhuma mudanca tecnoldgica € invariavelmente neutra ou inevitavel, isto €, a
procura por maior disciplinamento se intensificou com os avancos do capitalismo, pela alta
circulagdo de pessoas e mercadorias pelos rios.2 Como a préopria ideia de “tempo regulado” foi

internalizada pelas classes trabalhadoras ao longo da histéria, discuto em que grau e formas

> Henry M. Tomlinson. The Sea and the Jungle. Being the Narrative of the VVoyage of the Tramp Steamer
Capella from Swansea to Santa Maria de Belém do Gréo-Para in the Brazil’s. London: Duckworth & Co. 1912,
p. 187. Elizabeth Agassiz & Louis Agassiz. Viagem ao Brasil, 1865-1866. Brasilia: Senado Federal, 2000, p.
261. Hideraldo Costa. Cultura, trabalho e luta social na Amazdnia. Discurso dos viajantes — século XIX.
Manaus: Valer, 2013, p. 141. E.P. Thompson. Costumes em comum, p. 271.

& E.P. Thompson. Idem, p. 289.

7 Jayme Pereira. Amazonia (impressdes de viagem). Rio de Janeiro: Civilizacio Brasileira, 1940, pp. 28-29.

8 Peter Linebaugh afirma que nos primoérdios do capitalismo o espago interno do navio foi cooptado por nogdes
estritas de vigilancia e disciplinamento coletivo, vindo a prefigurar a “fabrica do futuro”, em “Todas as
montanhas atlanticas estremeceram”. Revista Brasileira de Historia (numero especial “A Lucta,
trabalhadores!”). Sao Paulo: Marco Zero, 1984.
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isso revela a inovacdo tecnoldgica da exploracdo de maritimos pelo ritmo de bordo, sem
esquecer que os valores resistem a ser perdidos bem como a serem ganhos.®

Por fim, estas 24 horas se distinguem de um dia de labor terrestre pela nogdo de
disciplina interna que atravessavam o tempo e o espaco do trabalho embarcado. O maritimo
em espacos confinados vivia enredado numa rede hierérquica de relacionamentos permeada
pela ordem das fungGes navais.’® De acordo com os oficiais, a ideia de eficiéncia das tarefas
assentava-se na total submissdo a politicas cotidianas de exploracdo que organizavam o
trabalho maritimo pelos regulamentos das Capitanias.!! Paradoxalmente, as legislacGes
portuarias ndo sobrepujavam a regulacdo imposta por comandantes nem as reacdes proprias
de passageiros pobres e tripulantes. Esses conseguiam criar brechas na dindmica interna dos
navios quando se viam distantes do controle da vida terrestre. Isso servia para enfrentar
dificuldades como ma alimentacéo, acomodacgdes impréprias, ambiente de trabalho insalubre
etc. Eram problemas que dificultavam a vida de todos a bordo, que procurei levar em conta
nas 24 horas da jornada de trabalho analisadas em textos de viajantes e jornalisticos.

Em quase todos os relatos de viagens amazoénicas dos séculos XIX e XX, a repeticdo e
a monotonia da vida a bordo estdo presentes. Os naturalistas foram os maiores divulgadores
disso.'?> Analiso a seguir, relatos dos anos 1900 aos 1930 de quem dividiu espagco com
passageiros em navios de linhas regulares. Produzidos como diarios de bordo, eles validavam
os interesses de deslocamento dos autores e sua posterior publicacdo, abordando o cotidiano
repetitivo das fainas diarias. Em sua maioria, ndo ha referéncia direta aos tripulantes, fazendo
lembrar os escritos literarios do tempo da escravidao, que normalizavam ou invisibilizavam o
cativeiro pela omisdo de quem trabalhava em contos e romances.'® Realizei uma leitura a
contrapelo para apreender o ambiente laboral a bordo para desvelar experiéncias de
solidariedade, camaradagem, rivalidades, ajustes violentos, mitigaces da exploracdo e da
rigidez hierarquica. Outra vez, as subdivisdes dos maritimos reforcam a analise de uma
identidade de classe forjada por causa e para além das fun¢des de bordo, da hierarquia naval e
das escolhas cotidianas sobre as aguas.

Concluo a introducdo com um evento ocorrido a bordo do vapor indio do Brazil, em

Manaus. Naquele tempo, os armadores investiam na maior velocidade das viagens para

® E.P. Thompson. Costumes em comum, pp. 298-301.

10 Luca Lo Basso. “Lavoro marittimo, tutela instituzionale e conflittualita sociale a bordo dei bastimenti della
Repubblica di Genova nel XVIII secolo”. Mediterranea, ano XlI, 2015, p. 154.

1 Um sistema muito parecido organizava o servico da estiva. Maria Lucia Gitahy. Ventos do mar. Trabalhadores
do Porto, movimento operério e cultura urbana em Santos, 1889-1914. S&o Paulo: Unesp, 1992, p. 87.

12 Maria Helena P.T. Machado. Raga, ciéncia e viagem no século XIX. Sdo Paulo: Intermeios, 2018, passim.

13 Sidney Chalhoub. Machado de Assis: historiador. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 2003, p. 26.
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maximizar lucros na precariedade do pds-guerra. Na véspera de zarpar, 0 marinheiro Elpidio
Oliveira indignou-se quando o pratico Manoel Martins adiantou o reldgio de bordo. Ele foi
reclamar na Capitania que o servigo seria antecipado contra o combinado com a tripulagdo. A
alteracdo atrasaria 0 curto descanso da equipagem, que talvez estivesse até desfalcada.
Enquanto Elpidio estava fora, outro marinheiro tentou agredir o pratico dentro do navio. A
tripulacdo evitou a intervencdo da politica e protegeram o exaltado companheiro. Em
contrapartida, Elpidio entrou em atritos na Capitania e foi acusado de desautorar o capitdo do
porto. Para evitar que ele angariasse simpatias e solidariedades no porto, o capitdo
rapidamente mandou prendé-lo na canhoneira Missdo.1*

Nesse episodio, a alteracdo na ordem dos servigos submetidos ao relégio chocou-se
com 0s acertos feitos com os maritimos. Temos duas formas de resolugdo do conflito com
desfechos distintos, que elucidam formas igualmente distintas de resistir. Talvez a reacédo
violenta do marujo anénimo decorresse da descrenca na intervencdo da Capitania ou em
vinganga pela priséo de Elpidio (os eventos foram divididos em duas noticias, dificultando o
ordenamento dos acontecimentos). Segundo o Jornal do Comércio, o navio partiu de Manaus
com o relégio adiantado. Elpidio ficou ndo sei quanto tempo detido, sem indicativos de
inquerito aberto. Por pouco o préatico ndo foi linchado. Os esforgos conjuntos da marujada em
resguardar a seguranca do mais exaltado evidenciam que, caso algo mais sério ocorresse no
curso da viagem, o preco a ser pago pelos oficiais ndo ficaria em ameacas. Nem podemos
menosprezar a questao étnica como pano de fundo da disputa. No rio Amazonas, a praticagem
era ocupada por indigenas e seus descendentes em navios tripulados por homens negros e
mesticos na maioria. O conflito entre nativos em posi¢cdo superior (ou agindo como tal) a
embarcadicos forasteiros vai se repetir ao longo da tese.

A noticia revela que o relégio de bordo ndo representava apenas a ordenacdo temporal
das tarefas, mas indicava limites conferidos a sua imposi¢do. A ordem legal era admitida
desde que ndo interferisse na ordem costumeira da tripulagdo.’® Os ponteiros marcavam o
inicio e o fim da jornada diaria, a marinhagem definia quando e como reagir. O conflito acima

ocorreu nos preparos da partida do navio, cujos pormenores conhecemos agora.

14 «“A bordo de um gaiola”; “Nao respeitou o superior”. JC. Manaus, n. 5.757, 11 mai. 1920.
15 No mundo do trabalho rural paulista essa premissa motivou diversos conflitos, segundo Maria Sylvia de
Carvalho Franco. Homens livres na ordem escravocrata. S&o Paulo: Unesp, 1997, p. 52.
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Meia noite. A partida

Os navios costumavam partir de Manaus no nascer ou no por do sol. Os preparativos das
viagens ocorriam com alguma antecedéncia, da seguinte maneira: os foguistas lubrificavam os
motores com Oleo, graxa e breu; maquinistas averiguavam 0 maquinario; carvoeiros
limpavam e organizavam o deposito de combustivel; o pessoal da cozinha preparava as
refei¢Oes, vigiados pelo despenseiro que comprou provisdes na cidade; marinheiros e mogos
limpavam o convés; pilotos, praticos e comandantes tomavam nota dos cursos, finalizavam o
rol de equipagem ou circulavam pela Capitania para os Ultimos acertos.

Com tudo pronto, comecava 0 servico de embarque quase sempre com confusdo.
Primeiro embarcava-se as mercadorias pela prancha, que seriam alojadas nos pordes antes dos
passageiros. “Bota a prancha! Tira a prancha! Sdo vozes ouvidas nos ‘gaiolas’ durante a
chegada e a saida de qualquer lugar no curso da derrota”. A grande tabua usada como ponte
entre o0 navio e os portos forcava sobriedade e atencdo dos tripulantes para ndo escorregar. A
movimentacdo ndo era nada tranquila. Nem mesmo os marinheiros “afeitos a seu mister”
ficavam tranquilos com o navio enchendo-se de maneira desordenada. “Zoa ininterrupto o
barulho das arrumagdes; falta isto, falta aquilo, falta fulano”. A bagunga podia atrasar bastante
a partida do vapor.!® Havia aqueles que conseguiam embarcar adiantados para evitar
sobressaltos ou garantir melhores acomodacdes. As vezes, s6 ndo dormir nos pordes de carga
ja valia a pena, pois a Capitania fazia vista grossa a acomodacéo ilegal de passageiros em
navios cargueiros. Em expedicdo rumo ao Solimdes, em 1907, a equipe do governador do
Amazonas Constantino Nery embarcou no Virginia as 10 horas da noite. O relator da
comitiva reportou que

Nestas viagens convém embarcar cedo, a fim de ndo perder o lugar. A
melhor dormida é, sem duvida, fora dos camarotes, que, apesar de superiores
aos do Lloyd, sdo quentes a valer. No que me foi destinado, iamos como
sardinhas em tigela; quatro camas para seis pessoas.'’

Em viagens rotineiras sem presencas ilustres, as pessoas embarcavam com suas bagagens
depois de acomodadas mercadorias e animais. O espaco destinado aos pobres era o que
restava depois de sobrecarregar o navio com ‘“sal, querosene, gasolina, tijolo, telha, carneiros,
cabras, porcos, burros, bois ¢ vacas”. Na navegagdo amazonica SO havia 1.2 e 3.2 classes. O

abismo era tal que invalidava um meio termo. Essa mesma divisdo era vista nos espacos

16 Raimundo Morais. O meu dicionario de cousas da Amazonia. Brasilia: Senado Federal, 2013, p. 140. Farias
Gama. Scenographias de um pais de &guas e selvas (regionalismo). Belém: s.ed., 1924, p. 31.
173C. Manaus, n. 2.006, 26 jul. 1907. A misséo oficial era inspecionar fronteiras com o Peru.
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destinados aos oficiais e ao restante da tripulacdo. Além do desconforto dos alojamentos
improvisados, todo o espaco de bordo era inseguro para o trabalho. A disposigdo espacial,
basicamente setorizada em conveses e porfes (de cargas e de maquinas), pressupunha
organizacdo nos carregamentos, mas na pratica os armadores pouco se importavam com isso,
com 0s seguros cobrindo eventuais acidentes.

Os empregados de navios de passageiros — onde velocidade e qualidade de servigo
eram fatores de competicdo entre companhias — tinham melhores salarios e condicfes de
trabalho, diferente dos tripulantes de cargueiros.'’® Na Amazonia isso se confundia e os
passageiros pobres e as cargas eram alojados como se fosse a mesma coisa — nada novo em
razdo do recente passado de transporte a vapor de escravizados entre as provincias.

A superlotacdo era tanta que afetava a execucdo das tarefas de bordo. Passageiros
lotados nos pordes tinham de se acomodar “amarrando as redes ao lado e por cima dos
animais até fazerem um denso trangado, que mal deixa[va] passar a tripulagdo para manobra”.
Anibal Amorim viu pessoas caindo “na agua por falta de espago para circular dentro do
navio”.'® Em 1927, Mario de Andrade viajava pelo rio Madeira, quando conheceu um
passageiro da 3.2 classe no Vitdria, um jovem cearense de “ar safadinho, meio gasto, com a
voz lenta cantando ao violdo pra deixar o sono chegar ou pegar algum gosto de mulher, se
achar”. Revelou ao escritor paulistano que rumaria a um seringal em Guajard, embora ja
tivesse levado “esta vida dura de bordo. Fiz seis anos de navegagao, porém larguei duma vez
essa vida. Faco de tudo, trabalho ndo me assusta, porém que seja recompensado. Isso de
marujo, que nem dorme direito, até por cima de boi botando a rede, pra ganhar oitenta,
noventa mil-réis, ndo vai comigo”.?°

Os oficiais acomodavam-se em boas cabines, onde o pratico Raimundo Morais
escrevia sobre o “€xodo amazdnico” de migrantes pobres aos seringais e centros urbanos, no
inicio do século XX. Com um olhar comum ao oficialato branco, ele distinguiu mundos
opostos na embarcacao que levava

cem, duzentos, trezentos individuos magros, hirsutos, sujos, pardavascos; as
criancas nuas; as mulheres, de saia, casaco, chinelas e cachimbo ao queixo;
os homens de chapéu de carnalba, calca e camisa, alpercatas, bentinho ao
pescoco, pajeu a cinta [espécie de cutelo] [...] Assim que se empilham
naquele pequeno espago Umido e maculado, ouvem-se as notas fanhosas das
harménicas e o solugo sertanejo das violas. No segundo convés — as cabines,

18 Ron Bean. “Employers’ Associations in the Port of Liverpool, 1890-1914”. International Review of Social
History, vol. 21, n. 3, 1976, pp. 366-367.

1% Raimundo Morais. Na planicie amazénica. Rio de Janeiro: Editora Nacional, 1939, pp. 129-130. Anibal
Amorim. Viagens pelo Brasil. Do Rio ao Acre — Aspectos da Amazodnia: do Rio a Mato Grosso. Rio de Janeiro:
Garnier, 1917, p. 177.

20 Mario de Andrade. O turista aprendiz. Brasilia: Iphan, 2015, pp. 146-147.
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0 bolinete, a maquina do leme, a copa, o bar, a caixa da fumaga, as mesas de
refeicbes. Ai se acomodam o comandante, mestre, criadagem, patrdes,
coronéis, aviados e representantes de casas exportadoras.?!

Mais do que sensibilidade aquelas condi¢cGes, Morais sabia que a imposicdo dessas
desigualdades por vezes ndo passavam impune e motivava motins de passageiros e
tripulantes. N&o era facil passar dias a fio de clausura, calor, fome e humilhacdo enquanto a
menor parcela do navio tinha conforto até para produzir literatura a bordo. Por causa disso, 0
escritor e pratico andava sempre armado, inclusive em terra.??

Depois de alojadas pessoas e mercadorias, metade da tripulacéo ia descansar enquanto
outra assumia o turno da vez. Quinze minutos antes, um taifeiro de sineta a médo andava de
uma ponta a outra anunciando a hora de zarpar. Em seguida, o vapor emitia dois graves e
prolongados apitos de despedida.?® Outra descricdo entrega uma cena lidica: “Na roda do
leme, olhando a agitacdo impaciente dos lencos, o comandante sorri, e, SO para aperrear, puxa
a corda do apito outra vez...”.?* Nem sempre 0s sons da partida se reduziam a isso. Em
Manaus, chegou-se a condenar o costume dos comandantes anunciar as partidas com uma
salva de tiros. Acontecia “quase sempre a noite, assinalando [...] com um estrondo que
alarma, com um barulho que perturba a paz das familias, quica o sossego publico”.?® Esses
tiros também serviam para intimidar eventuais revoltas, como uma espécie de prévia do poder
de fogo a disposicédo dos oficiais. Com armas nos coldres e a tiracolos, tudo e todos a bordo, a
prancha era recolhida, a ancora erguida e as maquinas postas a funcionar.

A casa de maquinas ndo era um local muito frequentado, tanto pelo desinteresse dos
passageiros quanto pela delimitacdo do lugar de trabalho imposta por seus ocupantes.?®
Manoel Madruga, escritor paraibano ligado ao movimento operario de Manaus, abordou o
servico nas maquinas em 1907. Na sua cronica, o inicio de qualquer viagem devia-se a forca
de trabalho oculta do restante da tripulacéo.

— Levanta o ferro! Retiniu como um trovdo a poderosa voz do comandante.
E a pesada ancora gque descansa no misterioso abismo do rio Negro, vai
pouco a pouco se erguendo, num ranger cadenciado, num tic-tac
indescritivel; e as maquinas, manejadas pelas maos habeis dos habeis
maquinistas, resfolegam, exalam intensa camada de vapor, e a hélice,
quebrando a quietude e placidez das aguas serenas, movimenta-se, fazendo
erguer atras de si uma grossa esteira de espumas.

21 Raimundo Morais. Na planicie amazonica, p. 130.

22 Mério Ypiranga Monteiro. Histdrias facetas de Manaus. Anedotas envolvendo figuras amazonenses. Manaus:
Governo do Amazonas/SEC, 2012, p. 211.

23 Thiago de Mello. Manaus: amor e memdria. Rio de Janeiro: Philobiblion, 1984, pp. 45-46.

2 Alves de Menezes. “A Xiborena”. Selva, n. 2, nov. 1946.

25 JC. Manaus, n. 3.576, 11 abr. 1914.

%6 Henry M. Tomlinson. The Sea and the Jungle, p. 22.
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Madruga descreve esse momento de partida, quando “tudo se movimenta, todos se entregam a
azéfama prépria de quem viaja; as ordens dos oficiais, transmitidas em altos brados, se
confundem com as imprecagdes dos passageiros, que formigam num burburinho
indescritivel”. O navio em movimento, prenhe de vida, dependia do maquinista “sereno, ereto,
afrontando o calor das fornalhas [...] de farol em punho, indiferente a tudo e a todos,
escorrendo em suor, [que] examina, cuidadoso, se as maquinas obedecem a simples pressdo
dos seus musculos...”.?” Os motores recebiam ignicdo, os vapores movimentavam as
engrenagens, os pistdes subiam e desciam. As hélices ou as pas giravam e 0 navio
vagarosamente se afastava do Roadway. “Comeca entdo o contato com a vida de bordo”.?

O principio da viagem era momento de conhecer vizinhos de redes, de beliches, as
dependéncias do navio, os tripulantes. Era momento da partilha de comida, cobertores,
cigarros e informacdes.?® Fazer amizades era crucial para enfrentar a jornada e mitigar a
soliddo sobre as aguas e em meio a selva. Tratando-se de viagem noturna, findas
acomodacdes e conversas, quem conseguisse dormir teria vantagem sobre os demais. Nao era

nada facil descansar naquelas circunstancias.

Pausa para o oficial de quarto

Antes de avancar, explico a ordenacéo dos servicos diarios de um navio mercante, que eram
regidos e registrados em livros pelos oficiais. Na Marinha de Guerra, os Livros de Quarto ou
de Bordo eram assinados por um tenente a cada quatro horas, apontando 0s movimentos da
tripulacdo.®® Para manter os navios navegando 24 horas por dia, a marinha mercante seguia
um protocolo similar. Cada quarto de navegacdo era chefiado por um mestre e um
contramestre, caso se tratasse de um grande navio.

O mestre devia examinar fardis, verificar se 0s vigias estavam acordados, executar ordens

verbais e escritas no Livro de Ordens, devia evitar desvios no curso das rotas, preencher o

27 Manoel Madruga. “De Manaus a Catai”. La Voz de Espafia. Manaus, n. 35, 31 ago. 1907. A crénica ressaltava
o cotidiano de uma viagem pelo rio Purus até Catai, sede de Comissdes Fiscais peruano-brasileiras.

28 Pedro Mattos. Trinta dias em aguas do Amazonas. Rio de Janeiro: Calvino Filho, 1933, p. 8.

29 0 médico Aurélio Pinheiro descreve em seu romance como um simples pedido de fogo para cigarro podia
destravar conversas sobre os rumos de vida de quem viajava pelos rios amazdnicos. O desterro de Humberto
Saraiva. Manaus: Livraria Classica, 1926, p. 11.

30 Basicamente se dividia assim: 1° quarto, 8h-12h: baldeacdo e esticagdo de toldos, limpeza dos camarotes,
cargas e descargas de produtos, manutencdo das caldeiras e pequenos reparos; 2° quarto (depois do almogo do
meio dia): continuacdo das tarefas; 3° quarto: ia até 18h, que era o hordrio da janta; 4° quarto: divisdo da
guarnicdo que ia dormir enquanto outra continuava as tarefas; era nessa hora que eles conversavam sobre
assuntos pessoais e politicos e/ou divertiam-se um pouco. As 21h tocava-se a sineta de proa, hora do siléncio e
do sono. Alvaro Pereira do Nascimento. Do convés ao porto. A experiéncia dos marinheiros e a revolta de 1910.
Tese de doutorado. Campinas, Unicamp, 2002, p. 128.
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Livro de Navegacgdo e sé entregaria seu quarto depois de averiguar a disciplina e a ordem da
tripulacdo.®! Essa Gltima funcdo era a causadora dos principais conflitos entre mestres e
tripulantes. As nocdes de disciplina e ordem dos oficiais passavam pela total submisséo da
marinhagem que possuia noc¢des proprias de respeito e obediéncia, muitas vezes contrapostas
as formalidades do mundo naval militarizado.

Os quartos de hora também ndo eram seguidos a risca pelo constante desfalque nas
equipagens. Para economizar nas viagens e aumentar os lucros, os armadores ndo acatavam a
lotacdo ideal dos navios e sobrecarregavam um punhado de maritimos em viagens longas e
perigosas. Para evitar respostas mais violentas a essas condi¢des, os armadores empregavam
homens de confianca como mestres. Eram patricios ou conterraneos dos patrdes e/ou
comandantes que seguiam bem armados e confiantes de sua posicdo. O viajante Pedro Mattos
descreveu 0 mestre como “o grdo senhor da terceira classe, o rei daquele reino de
promiscuidade, [que] faz imprimir aos seus atos e palavras um acento de autoridade e firmeza
que o torna respeitado por todos”. Nao admitia “recalcitrancias nem vacilagdes no
cumprimento de suas ordens. E ele o verdadeiro senhor. Ali s6 se faz o que ele quer”.%? N&o
raro seus abusos de autoridade também ganhavam as paginas dos jornais.

Uma dendncia no Jornal do Comeércio descreve uma viagem de Manaus a Belém,
quando o mestre do S&o Luiz exigiu que os passageiros de 3.* classe “desatassem as suas
redes, pois o lugar ia ser ocupado pelos bois”. As pessoas se revoltaram e exigiram 0S direitos
dos bilhetes de passagem, mas “o mestre vociferou e alegou suas qualidades de oficial”. Ele
entdo mandou prender os reclamantes que foram levados amarrados ao convés, onde passou a
espetar-lhes as nadegas com uma faca.®® Isso niio saciou os “maus instintos” do mestre que
incluiu mais tortura com bofetes e pancadas.®* Mattos logo percebeu que a principal funcéo do
mestre na verdade era a repressdo e a violéncia para manter a ordem entre passageiros pobres
e maritimos. Estavam a bordo para rechacar qualquer sinal de rebeldia, antes de qualquer tipo
de encorajamento. Isso era fundamental para a continuidade da exploracdo e das péssimas
condicdes de viagens gque carreavam altos lucros para armadores e oficiais. Segundo Mattos,

ara ndo perder a pose nos pordes, 0 mestre caminhava ‘“com cautela naquele chio
q

81 «A s senhores oficiais da marinha mercante”. O Maritimo. Manaus, n. 1, 27 abr. 1911.

%2 Pedro Mattos. Trinta dias em aguas do Amazonas, p. 7.

33 Ferir as nadegas era um dos castigos recorrentes no mundo da escraviddo. Os feitores costumavam atingir esta
regido do corpo para afligir o sono e o descanso. Matthias R. Assungdo. “A memoria do tempo de cativeiro no
Maranh&o”. Tempo, vol. 14, n. 28, 2010, p. 108.

3 JC. Manaus, n. 4.307, 22 abr. 1916.
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escorregadio, a fim de manter o equilibrio”.*> A metafora ndo intencional acaba por sublinhar
uma postura de autoridade vacilante a qualquer momento.

Eis uma ilustracdo: o Rio Curucé saiu de Manaus para o rio Madeira, em dezembro de
1914. Seu mestre era o portugués Antonio Pinto da Silva que, “pelo seu génio irascivel, nao
goza[va] das simpatias do pessoal de bordo”. No terceiro dia de viagem, 0 mo¢co Manoel
Ramos estava em sua hora de descanso quando foi acordado pelo mestre para carregar lenha.
Né&o atendendo de pronto, 0 mestre levou-o “aos empurrdes” para o servigo. Noutro momento,
Manoel passava pela prancha com meia barrica de aguicar nos ombros, “quando aconteceu
bater com ela no segundo convés do vapor, sendo obrigado a recuar, o que fez, indo de
encontro ao portugués, valendo-lhe isso fortes empurrdoes”. O mogo caiu no assoalho,
levantou-se furioso e “atracou-se a0 mestre, atirando-o sobre o guincho. Sabedor do fato o
comandante da embarcacdo castigou Manoel Campos, prendendo-o durante duas horas na
tolda amarrado ao mastro”. Findo o castigo, Manoel foi desamarrado. “Vendo-0 solto, 0
mestre ndo se conteve e tomando de uma faca americana [de lamina larga] bradou: — Ai! Que
ndo fizeram justica: fala-lo-ei eu!”. Em meio a pontapés e socos, 0 mestre apunhalou o mogo
na costela esquerda, nas costas e nos bracos. Sanada a vinganca, 0 portugués se entregou. O
comandante abriu inquérito a bordo, o agressor foi detido em Humaita e 0 mogo internado em
Porto Velho.%

No caso acima, vemos uma progressdo de provocagdes que terminam em agressdes
fisicas com risco de morte. E possivel que a convivéncia entre eles fosse tensionada por
questdes étnicas, sendo 0 mestre portugués e o moco brasileiro, 0 que abalava as relacdes de
mando e obediéncia. O lusitano também parecia aplicar provas de fogo para testar a
subordinacdo do moco. Outro fator importante € a performance de masculinidade de quem
decidiu lavar com sangue a autoridade desafiada. O mestre exigiu plateia para exibir sua
superioridade hierarquica (e étnica?) diante de toda a tripulacdo.

Encontrei outro exemplo no contetdo de um habeas corpus em favor do marinheiro
nacional Romualdo José de Souza, detido havia trés dias na Primeira Delegacia de Manaus.
Em 19 de maio de 1913, um jornalista requereu-lhe o habeas corpus ao Juizo de Direito do 3°
Distrito Criminal. Ele alegava que Romualdo era “vitima da perseguicdo de Joaquim
Almeida, mestre do vapor Sobralense, por quem foi violentamente preso, sob a infundada
suspeita de haver subtraido certa importancia pertencente aquele lusitano”. Nao havia prova

alguma do crime, por isso ndo devia se induzir responsabilidade nem dar “lugar a priséo

% Pedro Mattos. Trinta dias em aguas do Amazonas, p. 7.
% JC. Manaus, n. 3.833, 26 dez. 1914.
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violenta e injlirias como esta sofrendo”. Romualdo estava “encarcerado e torturado pela fome,
porque sendo como ¢ bastante pobre, s6 obtém meios de subsisténcia quando trabalha”.
Estaria, portanto, sofrendo represalia por conflitos com o mestre lusitano do Sobralense.®’

Tal como em terra, brasileiros pobres, negros e mesticos eram os primeiros da lista de
suspeitos de roubos e furtos a bordo. Caso houvesse algum tipo de disputa ou desafio a
autoridade do mestre, uma acusacdo sem provas era suficiente para manchar reputacdes e
prejudicar empregos. Por essas e outras razdes, 0 mestre era escolhido a dedo por armadores
ou comandantes para impor ordem e disciplina nos navios. Esse dilema em torno da
disciplinarizagdo da forca de trabalho em Belém e Manaus incentivou a preferéncia por
empregar estrangeiros em postos-chave.

Nas duas capitais, 0 maior grupo estrangeiro eram 0s portugueses, sendo bastante
significativos no setor portuario.®® A preferéncia por mestres lusos referia-se também ao fato
deles responderem diretamente aos comandantes que intermediavam com os armadores, entre
0s quais a quantidade de patricios era consideravel. A identificacdo entre eles serviria para
manter a tripulacdo ndo branca controlada por um estrangeiro de confianga. Eis um critério
decisivo na promoc¢édo do missionario Woodroffe a mestre numa viagem a vapor entre Peru e
Manaus, na qual era passageiro. Sem qualquer conhecimento nautico, ele mesmo afirma que
sua promocao deveu-se unicamente a origem europeia. Antes, como mo¢o de convés o
britanico ganhava cinco libras mensais, como mestre passou a ganhar nove. E suas relacdes
com o comandante atingiram a troca de confidéncias, fazendo dele a segunda autoridade do
navio.%

O uso de forca era autorizado aos mestres pelos comandantes para reforcar a
obediéncia e demarcar privilégios da branquitude pela execucdo da autoridade. Ndo podemos
menosprezar as hierarquizacdes étnicorraciais e a masculinidade hegemdnica em relagbes que
reiteravam marcas historicas da dominacdo colonial portuguesa, revisitadas pela imigracao
daquele tempo, muito menos desconsiderar a memoria da escraviddo negra e indigena,
anterior e persistente a chegada dos vapores. Voltemos ao itinerario da jornada de trabalho a

bordo.

37 Romualdo foi posto em liberdade antes do habeas corpus chegar a Chefatura de Policia. TJAM. JDCRI — 3° D.
Habeas corpus. Manaus, 19 mai. 1913. Cx. Criminal (1909, 1922, 1916).

3 Maria Luiza Ugarte Pinheiro. “Migragdo, trabalho e etnicidade. Portugueses e ingleses no porto de Manaus,
1880-1920”. Varia Histdria, vol. 30, n. 54, 2014, p. 814.

39 Joseph Woodroffe. The Upper Reaches of the Amazon. London: Methuen & Co. 1914, p. 52.
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Das 6h ao meio dia. Baldeacéo e alimentagao

As 6 horas da manh&, o mestre ordenava o inicio da baldeaco, a lavagem diaria dos conveses
feita por marinheiros e mogos. Enquanto os criados colocavam o café na mesa, 0s passageiros
acordavam com o barulho das mangueiras e baldes de agua. Bernardo da Costa e Silva
acordou assustado “ao ver junto de nossa rede, seis marinheiros descalgos, calga arregagada e
em mangas de camisa, com baldes na mao, cheios de agua! Seria o banho de Netuno?”. A
maioria dos navios fluviais tinha o casco pouco acima do nivel da agua (dai o apelido de
“chatas™) para evitar surpresas nas correntezas de diferentes leitos. As aguas chegavam a
invadir o convés e a tripulacdo nada fazia a noite por causa do cipoal de redes armadas. S
com os primeiros raios do sol é que 0 mestre gritava “leva arriba!”, segundo Morais, “0 sinal
para quem estd dormindo em rede, seja tripulante ou ndo, sair dela e levanta-la na propria
corda do armador”. Em seguida, 0s marinheiros e mogos espalhavam agua com areia no
assoalho, e “com o pé esquerdo sobre a vassoura e o cabo na mao direita, principiam a
esfregar. Pelo ritmo barbaro, de passadas largas, parece uma danca selvagem. Isto vai, de proa
a popa, até dez horas [da manha]”.*°

A ordem de limpeza era um padrdo seguido pela marinha mercante e militar para
prevenir doengas e moléstias. Para Anibal Amorim, a “baldeacdo infalivel e benéfica da
manha” era para o bem-estar de todos. O mesmo ndo valia para 0s seus encarregados. Era um
martirio lavar andares inferiores abafados e lotados, de dificil locomocdo e com sujeira
acumulada entre passageiros, mercadorias e animais.** Por mais que se fizesse, 0 servico
parecia sempre mal feito, motivando os mestres a reprimir e castigar a marujada.

Para evitar intervencdo dos superiores, 0s mo¢os buscavam ajustar por conta propria
desentendimentos no servico. Foi o que fizeram os nacionais Aristides Ferreira da Silva e
Manoel Alves de Lyra do vapor Andira. Ha algum Lyra estaria incomodado com a dificuldade
e duracdo da baldeacdo (quatro horas ininterruptas). Segundo diziam, o marinheiro vivia em
atritos e era sempre chamado a atencdo. Lyra na verdade denunciava o acumulo de tarefas
realizadas apds noites muito mal dormidas. Foi entdo que, “no momento em que se procedia
ao servico de baldeacdo, teve acalorada discussdo com o seu companheiro Aristides e, de

repente, sacou de uma navalha, investindo contra o interlocutor”. Apds os apartes, Lyra foi

40 Bernardo da Costa e Silva. Viagens no sertdo do Amazonas. Do Para a costa do mar Pacifico pelo Amazonas,
Bolivia e Peru. Porto: Typ. de A.J.S. & Irmdo, 1891, p. 12. Anibal Amorim. Viagens pelo Brasil, p. 177.
Raimundo Morais. O meu diciondrio de cousas da Amazonia, p. 33.

41 Anibal Amorim. Viagens pelo Brasil, p. 180. Pedro Mattos. Trinta dias em aguas do Amazonas, p. 9.
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detido no pordo e Aristides saiu com dois cortes nos bracos.*? A dupla foi suspensa da
limpeza da pior maneira. Quanto a navalha, antes de servir a defesa pessoal ela era um
instrumento de trabalho: servia para cortar panos de vela, cabos e fios, e seu pino era usado
para afrouxar os nos de cabos e cordas. Quando o servigo era interrompido para as refeicdes a
navalha tornava-se um talher.*3

O cafe da manha saia as sete horas, no curso da baldeacéo. O cardapio era 0 mesmo
para todos: “café, bolacha dura ou pao cru, feito a bordo”. Nos navios da Amazodnia, 0
comandante era o responsavel pelo fornecimento de comida, regulado pelo despenseiro as
suas ordens. As companhias vendiam apenas passagens e fretes. O comandante recolhia de
cada passageiro uma tarifa adicional para as refeicdes e quem melhor servia ganhava maior
popularidade. Havia gente que preferia atrasar viagens para embarcar com 0s melhores
comandos. Mas no geral o servi¢o era deficiente e os valores cobrados ndo condiziam com o
ofertado. Para um observador norte-americano, alem de pouco habilidosos na gestao hoteleira
do navio, os comandantes mantinham um negocio lucrativo superfaturando produtos de baixa
qualidade.**

Manoel Madruga escreveu sobre o ritual da alimentacdo matinal. Os criados peruanos
tocavam a campainha e “muito solicitos, nos vem prevenir que o café, sobre a mesa, esta a
esfriar: que vamos logo enquanto esta caliente...”. A mesa, 0S passageiros comecavam a
reclamar em termos que o autor deve ter escutado a bordo ou lido nos jornais.

— Olhe 1a, diz um passageiro, esfregando os dentes, em mangas de camisa,
segurando um criado pela gola da blusa de riscado, eu quero pao, queijo,
manteiga de primeira e café muito grosso; ndo sou homem que me contente
com agua choca de bordo; café para mim deve ser quente, forte e cheirando
a... café.

— Eu, ca por mim, ndo tenho quereres a bordo! Esclarece um velhote que se
pavoneia com a patente de coronel.

A mesa, predomina o queixume:

— Ai! L& quebrei um dente!

— Isto foi feito quando Adao era molecote!

— Diabos carreguem a quem inventou estas malditas bolachas!

— Ui! Quase corto a lingua!*®

O consumo de bolachas remetia as grandes navegacdes e elas nunca deixaram de ser

duras e ruins de comer.*® Em Manaus ainda hoje se vende bolachas a base de agua, sal, agticar

42 “Discussdo, navalhadas e cafua”. JC. Manaus, n. 5.921, 25 out. 1920.

43 Adriana Dias. “Os ‘fiéis’ da navalha. Pedro Mineiro, capoeiras, marinheiros e policiais em Salvador na
Republica Velha”. Afro-Asia, n. 32, 2005, p. 280.

44 Henry M. Tomlinson. The Sea and the Jungle, p. 197. Anibal Amorim. Viagens pelo Brasil, p. 177. Joseph O.
Kerbey. An American Cénsul in Amazonia. New York: W.E. Rudge, 1911, p. 296.

45 Manuel Madruga. De Manaus a Catai.

46 Adriana Dias. Idem, p. 280.
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e farinha de trigo. Ficaram mais saborosas, mas continuam duras e de baixo custo, além de
consideradas alimento tradicional das viagens fluviais. A Fabrica Modelo se especializou na
sua producdo desde os anos 1940. Na embalagem do produto lemos o nome a que ficaram
conhecidas: bolachas de motor.*” “Motor” ¢ o apelido regional dos barcos movidos a diesel.
Essa memoria afetiva possivelmente vincula a dieta pobre do tempo dos vapores aos negdcios
da industria alimenticia e suas transa¢cdes com o mercado de navegacoes.

Segundo Norberto Ferreras, certos consumos e costumes alimentares, ditos
tradicionais e de origem remota, podem ser entendidos como “produto de um determinado
momento histérico, ou a somatoria de varios momentos historicos relativamente préximos,
que para o observador ingénuo, aparecem como cristalizados num momento antiquissimo”. A
gestdo de alimentos nos navios também passou pelos processos de transformacdes da
industria alimentar. Em cidades como Manaus e Belém, a modernizacdo das padarias levou a
maior fabricacdo de alimentos de baixo custo e de producio simples.*® No inicio do século
XX, as posteriormente chamadas “bolachas de motor” eram produzidas por padarias, vendidas
aos comandantes ou feitas pelos cozinheiros de bordo com os ingredientes disponiveis.

Em vapores mal fornidos, os preparos tinham de ser improvisados. O cozinheiro do
Capella assava bolinhos com carne enlatada quase estragada. Dendncias anénimas diziam que
“os passageiros de 3.* classe alimentavam-se com mingau de farinha, pois nem sequer café
havia”.*® Para fazer o mingau, molhava-se a farinha de mandioca e misturava-se sal ou agticar,
produzindo uma papa chamada xibé ou jacuba.>® O p&o e/ou bolachas eram outra base de
carboidratos e era consumida por passageiros e maritimos “em qualquer canto, junto das
maquinas, ao lado do gado bovino, suino ou cavalar, ou mesmo sobre os caix0es de carga e
montes de lenha”.®! O café e 0 almogo eram consumidos com amargor e podiam servir para se
identificar causas em comum, levando passageiros e maritimos a luta por melhores condicdes

a bordo, como logo veremos.

47 Nos anos 1940 se apresentava como fabrica de roscas, biscoitos e bolachas para o interior e aviamentos.
Amazonia — Jornal. Manaus, n. 15, 9 fev. 1948.

48 Norberto Ferreras. O cotidiano dos trabalhadores de Buenos Aires (1880-1920). Niter6i: Editora da UFF,
2006, p. 134. Cf. também: Edilza Fontes. O pao nosso de cada dia. Trabalhadores, industria da panificacdo e a
legislacdo trabalhista, Belém, 1940-1954. Belém: Paka-Tatu, 2002.

49 Henry M. Tomlinson. The Sea and the Jungle, p. 189. A Federacdo. Manaus, [s.n.], 9 jan. 1899.

%0 Mario Ypiranga Monteiro. Comidas e bebidas regionais. Manaus: Governo do Amazonas, 2001, pp. 17-18.

51 Pedro Mattos. Trinta dias em aguas do Amazonas, p. 8. A dieta deficiente de bordo foi estudada em diferentes
recortes de tempo e espago: Jaime Rodrigues. “Um perfil de cargos e fungdes na marinha mercante luso-
brasileira, séculos XVIII e XIX”. Anos 90, vol. 22, n. 42, 2015, pp. 302-309. J. MacDonald. Feeding Nelson’s
Navy. The True Story of Food at Sea in the Georgian Era. London: Frontline Books, 2004. Myra Glenn. Jack
Tar’s Story. The Autobiographies and Memoirs of Sailors in Antebellum America. Cambridge: Cambridge
University Press, 2010, p. 43.
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O almoco iniciava por volta das 10 horas da manhd ao término da baldeacdo. As
proteinas vinham da salga de carnes bovinas (jabd/charque), de pirarucu e de bacalhau.
Estavam sempre desidratadas para atrasar o apodrecimento em armazenamentos precarios.
Pouquissimos navios possuiam camara frigorifica. Essa falta de alimentos frescos era a grande
responsavel pela proliferacdo do temivel beribéri, motivado pela pobreza de vitamina B. Um
das saidas, quando havia animais a bordo, era o consumo de carnes verdes (de gado recém-
abatido). Mas nem sempre isso era possivel e as carnes salgadas reinavam absolutas.>?

Os acompanhamentos podiam ser arroz e feijdo, mas principalmente farinha de
mandioca. Como anotou Dom Lustosa numa viagem missionaria: “o caboclo marinheiro
ganha pouco e a alimentacdo dele é frugalissima. Um pouco de pirarucu com muita farinha
d’4gua, ou um naco de carne grossa [salgada] sempre com muita farinha”.>® O consumo de
farinha era uma preferéncia da tripulacéo tida pelos oficiais como maus vestigios do passado
indigena. Alem da comodidade e facil acesso ao produto para acompanhar as misturas, comer
farinha era um habito de resisténcia ao pensamento higienista veiculado pelo Ministério da
Marinha, no comego do século XX. O oficialato se esforcava por adotar praticas inspiradas
em paises “avancados”, importando deles uma alimentagdo considerada mais saudavel —
entendamos: o mais longe possivel da memoria indigena e africana. O mesmo valia para o
consumo de carnes secas, por vezes desaconselhadas, mas mantido em razdo de costumes
populares. Os maritimos rejeitavam a introducdo de conservas e preferiam o jaba ou charque
que talvez conhecessem desde a infancia.>*

As complicacdes apareciam com a insuficiéncia das provisdes e a deterioracdo delas
no curso das viagens, como registrou o célebre etndlogo alemdo Koch-Griinberg: “a comida
no nosso vapor era suportavel, mas a ‘carne seca’ e pirarucu defumado [...] predominavam, e
depois de trés dias de viagem tornaram-se 0 prato Unico. Estavamos longe das panelas de
carne de Manaus”. Apds varios repreparos da comida, Amorim adoeceu e a falta de agua
potavel piorou a situacdo: “comeco de alimentar-me a ovos e aguas minerais, porque a bordo
ndo existe 4gua filtrada. A que vai a mesa ¢ do rio e contém 10% de argila”.>® Desde 0
comeco do século XX, as marinhas ao redor do mundo utilizavam um precario processo de

destilamento de &gua da chuva ou dos rios, que acometia maritimos e passageiros com

52 Anibal Amorim. Viagens pelo Brasil, p. 177.

53 Dom Antdnio Lustosa. No estuario amazonico (A margem da visita pastoral). Belém: Conselho Estadual de
Cultura, 1976, p. 116.

% Silvia Capanema Almeida. “Corpo, satde e alimentagdo na Marinha de Guerra no periodo pos-aboligdo, 1890-
1910”. Historia, Ciéncias, Saide — Manguinhos, vol. 19, 2012, pp. 23-24.

% Koch-Griinberg. Dois anos entre os indigenas. Viagens ao noroeste do Brasil (1903-1905). Manaus: Edua,
2005, p. 36. Anibal Amorim. Viagens pelo Brasil, p. 177.
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infeccbes e diarréias frequentes. Décadas depois, Pedro Mattos acusou a persisténcia do
problema. Na verdade, ele havia se tornado um negdcio a mais. Mattos observou a venda a
bordo de bebidas e agua mineral corria solta e era bastante lucrativa para comandantes e
armadores. A agua gratuita, abundante, mas “cuja cor ¢ duvidosa”, era destinada a tripulacao
e aos mais pobres.*®

E incorreto justificar essa alimentacdo deficitaria pelos periodos de crise econdmica.
Os embarcadigcos consumiam 0 mesmo cardapio destinado aos passageiros pobres em tempos
de maior fluxo fluvial, no final do século XIX e inicio do XX. Antes de aludir conluios entre a
taifa e os mais nutridos, destaco que o ambiente de trabalho na cozinha ndo ajudava no
preparo de refeices decentes. Além de estoques precérios e produtos de baixa qualidade, a
fabricacdo do navio ndo servia para o calor amazoénico. Fogdes e fornos acesos em espacos
estreitos chegavam a parear com a temperatura enfrentada por foguistas e carvoeiros. O
escrivdo britanico Tomlinson usou um termémetro para medir o calor da cozinha do Capella,
pois mesmo estando a noite 0 cozinheiro havia desmaiado. O aparelho marcou 56 °C.*’ Era
impossivel alocar uma equipe suficiente para realizar um bom trabalho, além de a sobrecarga
afetar a salde fisica e psicologica do pessoal.

Talvez essas condicdes sejam a raiz da greve de dois cozinheiros do vapor Madeira
que, ao serem pressionados a voltar ao trabalho depois de alguns dias parados, sabotaram uma
“bacalhoada a baiana”. Depois do almogo, passageiros e tripulantes comecaram a passar mal e
a vomitar pelo navio. “Mais tarde apresentaram todos sensiveis sintomas de envenenamento
que mais se acentuaram, havendo uma cena indescritivel a bordo”. O menor Antonio, criado
de cozinha, foi poupado pela dupla e testemunhou quando “ervas estranhas” foram
adicionadas na receita.®®

A primeira vez que greve foi grafada pela imprensa para abordar algo no rio
Amazonas foi justamente num protesto contra ma alimentacdo. Ocorreu em abril de 1891, a
bordo do vapor Rio Branco saido de Belém rumo ao Purus. Aportado na capital amazonense,
o Diario de Manaos chamou de greve a paralisacdo de marinheiros e foguistas, que
desertaram para “queixar-se ao Sr. Capitdo do Porto contra 0 comandante do dito vapor pelo

mau tratamento e péssima alimentacdo que lhes tem sido dada a bordo”: carnes e feijao

% Silvia Capanema Almeida. Corpo, salide e alimentacdo..., p. 19. Pedro Mattos. Trinta dias em aguas do
Amazonas, p. 9.

57 Henry M. Tomlinson. The Sea and the Jungle, p. 146.

58 «“Uma partida de cozinheiros. Comida envenenada”. JC. Manaus, n. 294 e n. 295, 3 e 4 dez. 1904.
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podres. O capitdao aconselhou “aos grevistas que continuassem os seus servigos a bordo”, pois
o comandante prometeu a ele melhorar e aumentar o estoque de alimentos do navio.*

Em 1892, foi a vez do comandante do vapor Brito, que operava entre as ilhas
paraenses. Um reclame andnimo de jornal dizia “lastimar que a bordo daquele navio os
passageiros sejam obrigados nas suas refeicGes a alimentar-se de géneros de péssima
qualidade, ou antes, em condig¢des nocivas a saude”. As carnes salgadas eram intragaveis e ja
estavam podres antes mesmo de serem servidas. Os precos elevados de fretes e passagens nao
justificavam aquilo, e o comandante afrontava a todos com uma mesa farta, sempre na
companhia do proprietario do navio, em momento que “ndo admite a mais justa reclamagéo,
chegando as vezes a tornar-se pouco delicado nas suas respostas”.®® Exposicdes como essa
custavam caro a comandantes e armadores, que passavam a ter seus navios evitados por
consumidores mais abastados e exigentes.

Consumir o mesmo alimento a bordo também propiciava uma identificacdo coletiva
entre maritimos e passageiros, na medida em que se viam como prejudicados pela
administracdo do navio.®* Nesses momentos, os dois grupos valiam-se da projecdo publica
para fazer pressdo politica e conquistar melhorias no que dividiam entre si. Suas demandas
eram encaminhadas as Capitanias e/ou aos jornais, como vimos mais acima.

No comeco do seculo XX, os armadores se preocupavam em transportar mais
mercadorias do que passageiros. Era o imposto do transporte de cargas que elevava o preco
das passagens, segundo eles. Ja os comandantes lucravam ao economizar nas provisoes e
oferecer refeicBes de baixo custo. Os passageiros pobres, portanto, pagavam caro para serem
tratados da pior maneira. A situacdo tendeu a se agravar, a partir de 1910, com a
desvalorizacdo da borracha no mercado internacional. Para melhorar as vendas, 0s
comandantes bajulavam ilustres passageiros para que tecessem elogios 0s navios nos jornais,
no intento de obter maiores simpatias do publico consumidor.®> Em contrapartida, por
intermédio desses mesmos jornais € possivel verificar a permanéncia dos problemas

alimentares.

%9 “Greve e queixa”. Dirio de Manaos. Manaus, n. 288, 24 abr. 1891. O caso repercutiu na imprensa paraense,
que ndo deu muita certeza ao fato “e até desejamos que nao seja exato, pois a ser verdadeiro, muito depde contra
o0 atual comandante do ‘Rio Branco’ e contra os bons créditos da Companhia do Amazonas”. Diério de Noticias.
Belém, n. 99, 7 mai. 1891.

80 «Vapor Brito”. Correio Paraense. Belém, n. 67, 20 jul. 1892.

61 Nauber Gavski Silva vé o consumo alimentar como “um aspecto da vida popular que apresenta uma
articulagdo com a pratica politica dos atores historicos” que geravam identificagdes de classe. Vivendo como
classe. As condicdes de habitacéo e alimentacdo do operariado porto-alegrense entre 1905-1932. Dissertagdo de
mestrado. Porto Alegre, UFRGS, 2010, p. 82.

52 Como vemos nos elogios ao “Comandante Juliio Rocha”. Correio do Norte. Manaus, n. 499, 26 jul. 1910.
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Em 1913, no porto de Manaus, eclodiu um motim no vapor Massypira “por motivo da
ma qualidade dos alimentos fornecidos”. Eram 316 amotinados, na maioria, trabalhadores que
se destinavam aos seringais no interior do Amazonas. Eles alegavam pagar mais de quatro
mil-réis diarios pela viagem e estarem mal acomodados e alimentados. Entdo esperaram o
navio parar em Manaus para pegar seus pratos e vasilhas, “atirando tudo no convés, em meio
de grandes protestos”. O comandante Urbano Campello declarou que ndo havia maritimos
suficientes para conter a revolta. Possivelmente, o oficial usou essa desculpa para esmaecer
sua incapacidade diante de pares e patrdes. O desfalque de equipagem era comum, mas é
presumivel que tais demandas fossem também dos maritimos, que devem ter tomado parte no
motim. O comandante chamou a policia para conter a revolta e exigir a entrega de supostas
armas, foram destacados sete policiais para bordo e nada mais se ouviu no Massypira.®

No ano seguinte, em 1914, o marinheiro Braz Ferreira e 0 moc¢o Cypriano de
Carvalho, da lancha S&o Nicolau, foram a redacéo do Jornal do Comércio “com uma amostra
de farinha podre, dizendo-nos ser essa a alimentacdo dada com jaba aos tripulantes da mesma
lancha”.%% Talvez a dupla tenha se dirigido ao capitdo do porto e, desconfiando da sua
resolucéo, decidiu por tornar publico aquele absurdo. lam até a Capitania 0os maritimos que se
sentissem prejudicados de alguma forma, a instituicdo deveria resguardar seus direitos por
meio dos regulamentos e fiscalizar os comandantes para que ndo cortassem as provissoes sem
levar em conta a quantidade da tripulacdo e os dias de viagens. Essa obrigacdo ja ndo era
cumprida e piorou ainda mais no contexto da Grande Guerra.

Mas um caso em especial demonstra que nem todo comandante conivia com a
precariedade alimentar. Em setembro de 1917, a lancha Alice navegava pelo rio Madeira. O
responsavel por suas provisoes era o fretador Alberto Ambram, que seguia junto para vigiar
de perto o trabalho de todo mundo. Certa feita, 0 comandante Souza Rosa tomava café
quando, “notando que faltava manteiga, mandou dizer ao Sr. Alberto Ambram [...] que
necessitava [...] ser suprida a embarcag¢ao, com o necessario”. Ambram se negou a atendé-lo,
alegando que havia sim manteiga no pordo. E possivel supor outros estranhamentos, podendo
ser a falta de manteiga, um estopim para ambos. Dai “choveram insultos os mais pesados,
palavras imorais eram lancadas de parte a parte, até que, ja desesperado, o comandante
atracou-se com Ambram, e ambos rolaram pelo convés, numa furia selvagem”. O fretador

conseguiu sacar seu revolver Smith and Wesson .32 e disparou trés vezes contra Souza Rosa,

83 “Um principio de revolta a bordo do ‘Massypira’. Os passageiros de 3.* classe protestam contra a ma
alimentagdo que lhes é fornecida”. JC. Manaus, n. 3.234, 23 abr. 1913.
84 “As queixas do povo”. JC. Manaus, n. 3.610, 15 mai. 1914,



126

que “milagrosamente, ndo foi atingido”. O fretador foi detido a bordo e entregue a policia de
Manicoré.®® Acabamos de ler a excepcionalidade de um comandante que quase morreu
protestando contra a falta de alimento, embora presumo que isso ndo ocorreria caso fosse a

comida da tripulacdo que estivesse em jogo.

Das 14h ao entardecer. Sono € mormago

O término do almoco acontecia por volta do meio dia. Se possivel, descia-se de canoa para
apanhar melancias nas praias, a sobremesa preferida dos maritimos. Até as 14 horas, a
comunidade flutuante dormia e/ou digeria com dificuldade a ultima refeicdo Nessa hora o
calor atingia o seu apice. Os pontos mais ventilados tornavam-se disputados. A proa era
sempre o lugar mais fresco do vapor, mesmo variando entre 28° a 32° C. na sombra. O
mormago se intensificava se 0 navio subisse a correnteza, na descida era mais ventilado por
causa da velocidade que tomava. Pelos conveses, era possivel encontrar gente conversando e
combinando “jogos ou diversdes para as horas de tédio”. Os mogos estariam largados,
sonolentos e exaustos da baldeacdo matinal. Passageiros e tripulantes mais experientes
evitavam dormir e preferiam caminhar pelo tombadilho para prevenir a ma digest&o.5® As 14

horas iniciava-se outro quarto de hora e a continuacgdo das tarefas até o final do dia.

Anoitece. Insetos, diversao e sono

Ao fim do dia, o calor amainava e outro desconforto chegava com a invasdo de insetos.
Anibal Amorim imaginou Dante Alighieri escrevendo um novo circulo infernal caso
conhecesse 0s piuns, carapands, meruins, catuquis € mutucas das viagens amazonicas. “O
pium, que aparece mais durante o dia, morde as maos e o rosto, deixando-o0s ensanguentados e
inflamados”. Por essa razdo, marinheiros e mo¢os usavam lencos amarrados nos rostos, como
mascaras. 1sso ndo bastava para proteger 0s ocupantes da casa de maquinas e fornos, que
ficavam longos periodos em espacos abafados, quentes e umidos, em contato direto com toda
sorte de dejetos e pestiléncias.®” Quando o navio estacionava entdo, era possivel nadar na
mosquitada, como ironizou Mario de Andrade, no Sdo Salvador. As paradas para receber

lenha nas horas mais escuras levavam o navio a invadir o habitat dos bichos que, por causa da

8 A Capital. Manaus, n. 60, 13 set. 1917.

% Anibal Amorim. Viagens pelo Brasil, p. 181. Lourengo Fonseca. No Amazonas, p. 34, p. 42. JC. Manaus, n.
2.006, 26 jul. 1907. Pedro Mattos. Trinta dias em aguas do Amazonas, p. 9.

57 Anibal Amorim. Idem, p. 177. Lourenco Fonseca. Idem, p. 71. Laura Caruso. Embarcados, p. 36.
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atracdo pela iluminagdo elétrica, acompanhavam as longuissimas viagens numa verdadeira
dispersdo de espécimes na calha do Amazonas.%®

Conforme o sol se punha, a escuriddo pouco a pouco consumia as entranhas do navio.
Sem demora, “os criados de bordo passavam, acendiam as lampadas € mudavam as toalhas
das mesas”.%® Na tolda do Virginia havia “um pequeno leme e o belo holofote, que como a
cauda de um cometa corta a escuriddo para nos desvendar as circunzinhangas de alguma luz
fugitiva da margem”. O relator se aprazia: “Estdo na realidade muito aperfeicoados estes
pequenos vapores fluviais; passara da 1ampada de azeite ao holofote! Que prodigioso salto!”.
E que antes dos vapores, o rio Amazonas nio era navegado a noite. As embarcagdes
aportavam ao fim do dia e trocavam totalmente de tripulagdo.”® Com a iluminag&o elétrica, os
tripulantes foram divididos em duas equipes, cada uma trabalhando 12 horas por dia e
divididas em quartos. Quanto mais iluminadas ficavam as noites, mais extensas tornavam-se
as jornadas de trabalho e as sociabilidades dentro do navio.

No Virginia, um passageiro decidiu animar a todos com uma harmoénica e o pinho, “o
violao tradicional dos nortistas”. Tocou os dois instrumentos a0 mesmo tempo, executando
modinhas brasileiras, tangos, bailados espanhois, trovas portuguesas e cangonetas
napolitanas.” As festas dos afortunados dava mais trabalho aos taifeiros, que precisavam ficar
acordados para servir e preparar a comida. Outro passatempo noturno era o carteado, domind
e outros jogos de apostas entre passageiros e marinheiros de folga. Na 1.? classe, “os magnatas
perdiam somas consideraveis para 0s caixeiros viajantes e embarcadicos, habeis nos golpes do
baralho ensebado”.”> Com o avanco das horas, tripulantes exaustos iam dormir ou pelo menos
tentar. As horas de descanso eram desiguais pelas defini¢cbes dos quartos de hora e dos turnos
que se fazia.

Voltemos outra vez ao vapor indio do Brazil, conhecido na introducfo deste capitulo,
para satisfazer uma ultima e conclusiva ilustracdo da desobediéncia ao reldgio de bordo.

No dia 2 de maio de 1924, mais ou menos as 23h:30min, o marinheiro Glycerio
Wenceslau Duch foi acordar o colega Jodo Lopes Gongalves, que entraria de quarto em meia
hora. O marinheiro mostrou “pouca vontade de deixar o beliche”. Duch insistiu novamente,
“porém de modo grosseiro, para que o marujo se levantasse”. Houve uma discussdo entre eles,

Goncalves ergueu-se e foi a luta corporal com Duch, que lhe desferiu um “ferimento de faca

8 Mario de Andrade. O turista aprendiz, p. 84. Pedro Mattos. Trinta dias em aguas do Amazonas, p. 22.
8 Aurélio Pinheiro. O desterro de Humberto Saraiva, p. 16.

70 Pierre Deffontaines. Como se constitui no Brasil a rede de cidades, p. 146.

L “Viagem governamental” [continuagdo]. JC. Manaus, n. 2.007, 27 jul. 1907.

72 E uma descricdo do romance de Alvaro Maia. Beiraddo. Rio de Janeiro: Editor Borsoi, 1958, p. 11.
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americana na perna esquerda”. O mestre prendeu o agressor Duch, apresentando-o ao
comandante, que o entregou preso a policia de Manaus. Gongalves foi encaminhado ao
hospital sem perigo de vida.”

E provavel que, mais uma vez, divergéncias anteriores e/ou de origens (é possivel que
“Duch” fosse estrangeiro) pesassem nesse conflito. Nos anos 1920, a navegacdo amazoénica ja
ndo era a mesma de antes. As linhas estavam em declinio e havia poucas matriculas em
Manaus. Com poucos maritimos, a divisdo dos turnos e dos quartos sobrecarregava as
equipagens. Nem sabemos se o tempo de descanso de Gongalves tinha sido suficiente, o que
também justificaria sua irritacdo com o chamado. A definicdo de ordens pelo relégio ndo
inoculava subjetividades distintas no seio da marinhagem. A modernizacdo das tecnologias de
controle era contestada de diferentes maneiras, com base na experiéncia pessoal, étnicorracial
e de classe dos marinheiros.”* As ldgicas de hierarquia a bordo buscavam conter
subjetividades em lugares de subalternidade, racializacdo e de obediéncia aqueles que
mandavam — autoridades maritimas, civis e militares — homens brancos de tradigdo familiar,
em maioria. Na ambiguidade da dominagédo e resisténcia, cada conjunto de relacbes entre
oficiais e subalternos, e desses entre si, guardava seus proprios problemas e costumes,
interiorizados tanto no lugar de trabalho quanto na sua organizacdo como classe. Eis o tema

do capitulo seguinte.

3 “Cena de sangue entre marujos”. JC. Manaus, n. 7.180, 9 mai. 1924,

™ S3o questdes gerais levantadas por Silvia Petersen. “Ainda o movimento operario como objeto
historiografico”. Anos 90, n. 8, 1997, p. 62 e Sidney Chalhoub & Fernando Teixeira da Silva. “Sujeitos no
imaginario académico: escravos e trabalhadores na historiografia brasileira desde os anos 1980”. Cadernos AEL,
vol. 14, n. 26, 2009, pp. 32-33.
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5—-0OS LIMITES DA TOLERANCIA

Dentro dos navios havia uma cascata de violéncia que ia dos postos mais altos aos mais
baixos. Avaliar isso ajudara a entender codigos de conduta que reforcavam disputas e
solidariedades levadas para terra firme e consequentemente para dentro das associagdes. As
querelas internas dos maritimos informam a interiorizacdo de identidades individuais e
coletivas, permeadas por nocbes de classe, raca e lugar de nascimento — elementos
incorporados nas tentativas de suprimir diferencas para uma unidade associativa capitaneada
pelo oficialato. A nocdo de unidade entendida nos setores de convés e de fogo ndo eram as
mesmas de seus superiores, pois se assentava noutros tipos de valores, distantes do maritimo
ideal: obediente, leal, patriota e submisso aos brancos.

Ja as nogdes de masculinidade, valentia e coragem podiam influir na imaginacédo do
que seriam melhores condigdes de trabalho e na conducéo de suas reivindicacdes. 1sso levou a
agrupamentos ou cisdes determinantes na organizagédo da categoria. Refletir no associativismo
a rigidez da vida a bordo ou a submisséo plena a vontade dos superiores era um contrassenso
as aspiracOes de liberdade e igualitarismo ansiadas fora dos navios. Claro, ndo esquego que
alguns dos maritimos vistos a seguir nunca tenham posto 0s pés em uma associacdo operaria.
Mas os contornos conferidos pela oficialidade a experiéncia embarcada orientavam o
comportamento dos subalternos fora dos navios, incluindo as proprias associacdes. Adiante
mostrarei como toda ordem mal encaminhada tendia a soar como trabalho for¢ado e dai aos
problemas de hierarquia. A negacdo da deferéncia é uma das marcas do igualitarismo buscado
por esses homens, principalmente os descendentes de indigenas e africanos. E isso dificultava
bastante a demarcacédo dos lugares de quem mandava e quem deveria obedecer.

Analiso neste capitulo as diferentes formas de negacéo, reflexao, contestacéo e tensdes
presentes na determinacdo dos lugares da marinhagem dentro dos navios. Vamos entender
como o lugar de trabalho era interiorizado pelos maritimos para definir como e quando
toleravam obedecer e cumprir funcGes. Nessa interiorizacdo, € possivel verificar um processo
de valorizacdo do lugar ocupado, a favor de interesses individuais e coletivos. Havia um crivo
estabelecido para acatar ordens e porosidades nas fronteiras da obediéncia. A marinhagem
sabia muito bem como subverter os lugares de subserviéncia para elaborar aspiracfes de

liberdade na cadéncia das navegacdes.
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O crivo da ordem e as fronteiras da obediéncia

Para penalizar uma infragdo a bordo, o comandante arbitrava uma espécie de “tribunal de
convés”.t Apds uma apuracéo de indisciplina, na maioria das vezes de interpretacio pessoal, 0
infrator era posto a ferros em algum lugar. Ele podia ser entregue a primeira autoridade
encontrada ao longo da viagem ou ficar preso até a derrota do navio. Em terra, estaria a mercé
do capitdo do porto de sua matricula. Na Capitania, procediam-se as primeiras averiguacoes
tal qual uma delegacia. Caso a infracdo configurasse crime comum, o preso era transferido as
subprefeituras de seguranca publica ou as delegacias de policia, nas quais se abriria um
inquérito. Foi o que ocorreu em 26 de outubro de 1904, na Delegacia do 3° Distrito de
Manaus, quando se sentou na frente do delegado, o marinheiro potiguar Manoel Francisco de
Mello, detido sob custddia do capitdo do porto. Permaneceu naquele xadrez por trés dias até
que ser chamado para responder a acusacéo feita pelo seu comandante na lancha Hércules, o
amazonense Joaquim Almeida Costa.

Na manha daquele dia, Manoel fazia a baldeacdo quando o pratico Ihe pediu uma
cadeira. Ele achou uma no camarote do maquinista portugués Antonio Nunes Coelho. O
maquinista precipitou-se e negou a retirada da mobilia. O marinheiro alegou estar sob ordens
do préatico, mas 0 maquinista rebateu com outra e logo comecaram a se insultar. Assomado
pelo desaforo do subalterno, Coelho esbofeteou Manoel. Um golpe no rosto era mais dificil de
aceitar do que qualquer outro. Bater com as méos nuas implicava que o alvo ndo merecia
esforco para lembra-lo de sua inferioridade. Na esfera da masculinidade hegeménica isso
lancava o ofendido numa zona simbdlica de fragilidade reservada a mulheres, escravizados e
criangas. O resguardo da honra exigia reacdo imediata. Entdo ambos foram as armas em
“legitima defesa”, mas os tripulantes apartaram a briga. O mestre Joaquim Sabino Pereira
também era portugués e desarmou apenas Manoel, protegendo a vida do patricio.

Na delegacia, os tripulantes alternavam versdes sobre quem teria se armado primeiro,
se 0 maquinista com um revolver ou o marinheiro com uma faca, machadinha ou outro
revllver (armas que justificariam uma paridade de forcas). O marinheiro amazonense Luis
Ferreira Barboza escutou que o maquinista ameagcou seu colega com uma arma. O mestre
lusitano estava na baldeacdo quando viu Coelho fugir do contendor armado de uma faca. Por
iSO 0 maquinista saiu em busca do revélver. O mestre ainda acrescenta que além da faca

Manoel possuia um revolver, mas foi desarmado por ele, num gesto heroico de sua parte.

! Praxe oriunda dos codigos disciplinares da Armada. Alvaro Pereira do Nascimento. Do convés ao porto. A
experiéncia dos marinheiros e a revolta de 1910. Tese de doutorado. Campinas, Unicamp, 2002, p. 139.
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O delegado decidiu encerrar o inquérito e liberar Manoel. Apesar da luta travada com
0 maquinista, nada se sucedeu por intervencdo da tripulacdo. N&o havia crime algum.? Mas o
castigo privou a liberdade de Manoel por trés dias. Nem sabemos que tipo de prejuizos morais
0 marinheiro pode ter recebido de seus pares e superiores. Casos assim eram anotados nas
cadernetas dos maritimos, que eram utilizadas para coagir e estigmatizar o trabalhador. Elas
certamente alimentavam redes de informacdes dos oficiais sobre homens a serem evitados. E
a “insubordinacdo” podia ser dilatada em dados momentos para atingir os mais politizados e
membros de organizacBes operarias. Dificil ignorar que naquele ano de 1904 vinham
acontecendo reunides preparatorias de associagdes maritimas.

De volta ao inquérito policial, houve uma solidariedade entre os compatriotas numa
aparente contenda de teor étnicorracial. Desde os anos 1820, os estrangeiros serviam a
marinha mercante diante da resisténcia dos nacionais em equipar. Com a criacdo de escolas
navais no Para e no Amazonas, 0s estrangeiros passaram a restringirem-se nos setores de
maquinas e pilotagem, cujas formagdes eram mais dispendiosas. Nesse “arquipélago”
étnicorracial e social da vida a bordo, acGes coletivas eram mais comuns entre semelhantes.
Origens nacionais eram poderosos elos identitarios acionados em contextos especificos.® Na
lancha Hércules, as condigdes de trabalho também alentavam camaradagens: os dois
portugueses moravam a bordo e podiam guardar lagcos mais fortes entre si do que com aqueles
gue nao habitavam o local de trabalho.

Segundo Vitor Oliveira, fora do porto de origem era comum que 0 barco se tornasse a
morada do tripulante, da qual sé abandonavam com autorizacdo do comandante. Havia maior
liberdade de trénsito em terra quando a demora entre as viagens era longa. E sem receber os
soldos essa espera era ainda maior.* Apenas os oficiais tinham de meios de custear uma estada
terrestre. Os demais faziam do navio uma morada flutuante. Dai que a convivéncia entre
guem trabalhava e morava no mesmo local forjava cumplicidades que dificultavam a
aceitacdo dos novatos. E caso ndo seguissem as ordens impostas, resistissem as associacdes

de oficio ou se comportassem mal, os recém-chegados passariam por apuros.

2 TJAM. JMCRI. 3°D. Inquérito policial. Cx. Criminal: 1904. Manaus, 30 ago. 1904.

% Silvana Jeha. A galera heterogénea. Naturalidade, trajetoria e cultura dos recrutas e marinheiros da Armada
Nacional e Imperial do Brasil, c. 1822-c. 1854. Tese de doutorado. Rio de Janeiro, PUC/RJ, 2011, p. 86.

4 Vitor Oliveira. Nas aguas do Prata. Os trabalhadores da rota fluvial entre Buenos Aires e Corumba (1910-
1930). Campinas: Editora da Unicamp, 2009, p. 67. Segundo Maria Luiza Ugarte Pinheiro, outros portuarios de
Manaus viviam condicfes parecidas, como os estivadores que ficavam alojados em navios a espera de trabalho.
A cidade sobre os ombros. Trabalho e conflito no porto de Manaus (1899-1925). Manaus: Edua, 2015, p. 67.
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Um dos batismos para 0 marinheiro de primeira viagem era o mergulho forcado. Os
veteranos seguravam o nedfito e o langavam n’agua. Quem ndo sabia nadar acabava afogado.®
Jodo de tal, chamado Pernambuco, mal se iniciara na lida maritima e pode ter sido vitimado
por um batismo. Pereceu nas dguas do igarapé do Educandos “enquanto brincava com outros
tripulantes”.® Pode-se considerar esse caso como um episodio de batismo malsucedido,
embora mortes por afogamento também ocultassem acidentes de trabalho e homicidios.’

Aos novatos também era comum imputar tarefas estranhas as suas func¢bes. Eram
ordenados com rispidez para testar lealdades e valorizar quem resolvia problemas sem
envolver autoridades e, o mais importante, sem delatar ninguém. Essa pressdo continua
garantia a seguranca fisica e profissional de cada um. No geral, a tripulacdo obedecia as
ordens desde que emitidas com respeito e respaldo da ocasido. A autoridade era conquistada
com a explicacdo das ordens e da boa conduta com todos. Mandos despropositados ndo eram
tolerados pelos mais experientes nem por novatos orgulhosos. Qualquer atitude contréria a
isso conferia um clima indesejavel de trabalho forgado, algo que todos queriam distancia.
Muitos haviam buscado emprego na marinha mercante justamente para escapar de condicdes
analogas ao cativeiro ou ao recrutamento forcado da Marinha de Guerra, que insistia em
preservar cédigos disciplinares do Império.

Em novembro de 1905, o Constantino Nery fundeou para fazer reparos nas maquinas.
O comandante saiu em terra com outros oficiais, deixando a bordo o pratico Agostinho
Rodrigues dos Santos. Depois do almogo houve uma “pequena desordem” e o pratico tinha se
“dirigido com grosseria ao pessoal do navio, 0 que era repeticdo de seu procedimento
anterior”. Na primeira vez, a tripulacdo relevou sua impertinéncia. Na recorréncia, foi
esmurrado como li¢do ou aviso, saindo “com os olhos bastante batidos”. Quando os oficiais
retornaram, o escrivao acusou o pratico como pivd da confusdo. Ao vé-lo machucado, “o
comandante esperou que o pratico lhe desse queixa do fato para poder proceder contra o
culpado, queixa que até hoje nio recebeu”.® A nocgdo de disciplina dos tripulantes passava por
outros marcadores sociais € ndo era a mesma que a do oficialato.®

A divisdo entre os subalternos possuia significados acessiveis através da variedade

étnicorracial, de origem, idade, funcdo, orientacdo sexual e um moralismo de classe que

® Uma vitima desse costume é noticiada no JC. Manaus, n. 5.177, 19 set. 1918.

6 JC. Manaus, n. 3.425, 11 set. 1913.

7 O Jornal do Comércio alude um “desaparecimento um tanto misterioso do primeiro maquinista [do
Manauense], presumindo-se que tenha caido ao rio e se tenha afogado”. JC. Manaus, n. 5.234, 24 nov. 1918.

8 JC. Manaus, n. 609, 3 dez. 1905.

® Também n&o o era a dos carregadores de Salvador, nos anos 1850, conforme Jodo José Reis. Ganhadores. A
greve de 1857 na Bahia. S&o Paulo: Companhia das Letras, 2019, p. 319.
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respondia a uma hierarquia propria dos estratos baixos do navio. Os conflitos resultantes de
ordens injustificadas revelam, mais do que desunido, uma légica interna que pesava porqués
de submeter-se ou ndo a elas. O tempo todo, os maritimos negociavam a execuc¢do das tarefas,
um modelo de conduta levado para dentro das associa¢fes diante das tentativas de submisséo
as federacBes. A seguir, outro exemplo de introspeccdo do sentido da ordem e da logica
atribuida a execucéo do servigo.

As 14 horas de 30 de abril de 1904, tripulantes baldeavam e carregavam o Solimdes,
ancorado em Manaus. Minutos depois, 0 assoalho do navio estava manchado pelo sangue de
Justino Bentes, 23 anos, paraense, marinheiro “robusto” e de “cor morena”, residente no
mesmo vapor. Veio arrastado pelo convés com uma perfuracdo de seis centimetros no lado
esquerdo do abdémen. O servico foi paralisado e o comandante portugués Manoel Lourenco
Catharino prendeu Manoel Jorge Moreno, 28 anos, alagoano, também residente no navio. O
oficial levou Moreno a delegacia, com mais cinco maritimos como testemunhas. Através do
Jornal do Comércio e dos autos do processo, acessei versdes e pormenores do conflito.

Catharino reportou a policia que Moreno e Justino brigaram enquanto trabalhavam no
pordo de cargas, momento em que o alagoano teria usado a faca do proprio paraense para lhe
ferir. O delegado perguntou a Justino se ele reconhecia a faca apreendida, ao que disse: “a
faca ¢ minha”. Era um instrumento usado no servigo de bordo, chamada faca americana ou
“de marinheiro”, de tamanho variado e geralmente de lamina retratil. Para ser usada como
arma, dependia do manuseio e habilidades de cada um para lutar.'* Em seguida, ouviram-se as
testemunhas.

O moco paraense Lucas Pereira Sobrinho relatou que estava na companhia de demais
marinheiros, carregando os porGes com farinha. Eles teriam terminado ali e partido para
carregar outro se Moreno ndo tivesse impedido Justino de seguir. O alagoano parou no meio
da escada dizendo a Justino que continuasse o trabalho, considerado por ele, incompleto. O
paraense teria dito que ndo obedeceria, porque ele ndo era o mestre. Moreno considerou
aquilo um desaforo, atirou sobre Justino um paneiro (cesto de vime) e desceu para
supostamente dizer: “Eu ndo tenho medo de vocé, caboclo”. Segundo outras testemunhas: “Tu
pensas que ¢ homem, seu caboclo?” ou “Nao tenho medo de outra faca, caboclo”. Entdo
puxou a faca de Justino e o estocou, deixando-o sangrar no pordo enguanto fugia para o

convés, onde foi detido.

10 TJAM. JMCRI - 3° D. Ofensas fisicas. Manaus, 10 ago. 1904. Cx. Criminal (1904). “Ferimento grave”. JC.
Manaus, n. 104, 1° mai. 1904.

11 Adilson José de Almeida. “Sociedade armada. O modo senhorial de atuagdo no Brasil Império”. Anais do
Museu Paulista, vol. 23, 2015, p. 102.
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Moreno creditou verdade a parte do testemunho de Lucas, mas sua versdo da histéria
era outra: ele teria recebido ordens do mestre para fazer a baldeacdo as 10 horas da manha. Ja
se passavam mais de quatro horas e a tarefa ndo se concluia. Havia dez tripulantes no
Solimdes, mas apenas ele e o cearense Raymundo Antonio de Oliveira lavavam os conveses.
Dessa forma, “nao podia fazer o servigo, tal a grande quantidade d’agua que tinha a bordo”.
Moreno entdo “convidou a todos seus companheiros para ajuda-lo e nenhum o auxiliou”.

Literatos com alguma experiéncia de trabalho maritimo, embora sem necessariamente
partirem da mesma perspectiva de um marujo de oficio, dao fartas imagens de orgulho viril
desencadeando disputas ou alimentando antipatias dentro dos navios. A disposi¢do de quem
realizava cada servigo podia ser pretexto ou resultado disso. O trabalho com as vassouras, por
exemplo, era considerado inferior para quem buscava seguir carreira maritima, a limpeza do
navio era encarada como tarefa doméstica ou infantil. E quem detivesse alguma margem de
poder relegava desafetos a baldeacdo para reforcar superioridade masculina perante 0s
demais.'? A dupla do Solimdes podia estar incumbida nessas circunstancias. Moreno aventou
a condicdo desfavoravel de que ninguém fora solidario com eles. Além da prioridade sempre
ser o carregamento do navio, ficando a limpeza em segundo plano, fato é que o encarregado
da baldeacgéo se veria num verdadeiro tour de force. O Solimdes era grande demais para ser
lavado por duas pessoas, com pordes compartimentados, dois conveses e uma tolda. De
acordo com o regulamento das Capitanias, ele deveria ser equipado com o minimo de 30
tripulantes.

Pelo que deixa entender, Moreno se frustrou ao encontrar Justino, diferente dele,
saindo com sua tarefa concluida. Ele teria dito ao paraense que continuasse arrumando 0
pordo, sendo acusado de ndo ser mestre para emitir ordens daquele jeito. Moreno admitiu ter
lancado o paneiro, ndo de acertar Justino, muito menos ser o autor da facada. Nesta versdo,
Justino subiu as escadas pouco depois dele, aparecendo ja ferido e com a prépria faca em
médos. Das declaracBes de Justino pouco se acrescentou a histéria. Disse que executou a
ordem de Moreno depois de retrucar, mas sem ficar “zangado”. Segundo ele, sua vagareza foi
0 que “exasperou’” o agressor aquela investida.

Segundo o art. 304 do Codigo Penal de 1890, Moreno incorreu no crime de lesdo
corporal, pena de um a quatro anos de prisdo.®* No dia seguinte, o delegado concluiu o

inquérito formando a sua culpa. A promotoria instaurou o processo por ofensas fisicas, e uma

12 Herman Melville. Moby Dick. Sdo Paulo: Cosac Naify, 2008, pp. 240-241.
13 Oscar Soares. Codigo Penal da Republica dos Estados Unidos do Brasil [1910]. Brasilia: Senado Federal/STJ,
2004, p. 628.
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audiéncia com as cinco testemunhas para o dia 18 de maio. Ai comecam as dificuldades
encontradas nos processos que envolviam marinheiros: os oficiais de justica quase nunca 0s
localizavam por conta das viagens. No primeiro desencontro, o julgamento foi remarcado para
0 dia 24 de maio, depois para dia 31, dia 17 de junho, e finalmente “o juiz intimou que assim
que [o navio] entrasse no porto de Manaus, fossem intimados os marinheiros para o dia 28 de
junho”.

Na audiéncia foram interrogadas trés testemunhas, as outras duas ndao foram
localizadas de forma alguma; por sinal, desapareceram todos que nao residiam no Solimdes. O
trio de interrogados eram mocos jovens, analfabetos, com pouco tempo de servigo e
residéncia a bordo. O amazonense Lucas, de 18 anos, frisou somente a boa conduta de
Moreno, que ndo era de se envolver em “barulhos”. O cearense Raymundo Antonio de
Oliveira, de mesma idade, lembrou o detalhe mais marcante para ele: quando viu sair do
ferimento os intestinos de Justino “e destes, o que havia ele comido nesse dia”. Sobre o
comportamento do réu, conhecia-o ha poucos dias e ndo podia opinar. O ultimo depoimento é
idéntico ao anterior. Raymundo Chiano da Silva, paraense de 22 anos, também relembrou a
cena dos intestinos e de ndo ter tido tempo suficiente para opinar sobre Moreno.

No dia 2 de julho interrogaram o réu. Perguntado se conhecia as testemunhas,
respondeu que teve com eles apenas dez dias de convivéncia. Nao era tempo suficiente para
estabelecer lacos de companheirismo. A reacdo violenta de Moreno também servia para
corrigir uma desmoralizacdo diante dos recém-chegados. O promotor inquiriu se havia algo a
dizer ou provar em sua defesa. Entdo apresentou novas informacdes, bem diferentes daquelas
contadas na delegacia.

[...] visto como tendo ficado encarregado pelo mestre do navio de
representd-lo enquanto ia em terra, aconteceu que tendo dado uma ordem a
Bentes, este o desatendeu e atirou-lhe os epitetos de “Corno” e outros
semelhantes e que ndo os repete porque a decéncia manda calar; que ao
descer ao pordo, ao puxar do cés da calca de Bentes uma faca que este tinha,
Bentes cortou-se.

Tais alegacGes ndo tiveram efeito e Moreno foi condenado. Em novembro, o caso foi
novamente julgado. O tribunal do juri atenuou bastante a condenacgédo, que passou para 0 grau
minimo do art. 303 do Cddigo Penal: trés meses e 15 dias de prisdo simples. Por 10 votos a
trés o jari concluiu que o motivo do crime ndo foi frivolo. E por 11 a dois, que Moreno e
Justino estiveram estranhamente em “igualdade de armas” na hora do confronto.

O que apreendemos desse episddio, mais uma vez, sdo critérios proprios em aceitar ou

ndo uma dada ordem, mediante o julgamento moral e profissional de quem a emitia, além, é
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claro, de seu teor étnicorracial. O alagoano ndo aceitou o desrespeito de um paraense de pele
escura, classificado por ele como “caboclo”. Nao sabemos se o termo abrangia todos os seus
camaradas, mas denota um tipo de marcador social de inferiorizagdo a Justino. Eis uma
questdo a ser considerada no ajustamento desses trabalhadores no pés-aboli¢do: as marcas do
passado escravista eram visiveis nas relacfes de hierarquia de um grupo multiétnico como a
marinhagem amazénica. E a puni¢do de Justino foi extremada e passou por critérios de
masculinidade (a cartada final de Moreno foi uma desonrada acusagdo de “corno”). Mas as
concepcdes do que era justo ou injusto na emissdo de uma ordem também se alteravam
conforme as conjunturas politicas e econémicas.

Em 1914, o setor maritimo vivia dificuldades e era dificil encontrar trabalho. Em
outubro, a lancha Carioca retornou do rio Japurd. ApoOs descarregar em Manaus, ela foi
amarrada no igarapé do Educandos. A bordo dela moravam tripulantes assalariados a espera
da proxima (e incerta) viagem. Por algum motivo, o marinheiro Francisco de tal e 0 mogo
Jonas Pereira da Silva estavam brigados. No final da tarde, Francisco descansava numa rede.
Jonas adentrou a lancha e ndo fechou a porta do banheiro depois de usa-lo. Francisco pediu
que fechasse devido o mau cheiro, mas Jonas retrucou que nao obedeceria. Deu-se entdo uma
discussdo seguida de breve luta corporal. Momentos depois, Francisco escolheu Jonas para
amarrar o cabo de aco da lancha. Novamente 0 mogo recusou a ordem, eles discutiram e
lutaram outra vez. Nesse turno, Francisco muniu-se de uma faca e enterrou-a nas costelas de
Jonas. O marinheiro evadiu-se da cena sangrenta em uma canoa e o ferido foi encaminhado ao
hospital. 14

Vemos acima um marinheiro que ndo aceitou o desrespeito de um moco, seu inferior
direto na hierarquia do convés. Mais do que uma determinacdo da Marinha, tal diferenca era
subsumida pelos proprios trabalhadores. Temos ai uma relacdo ambigua: por um lado, a
insubordinacdo valia como virtude se a ordem fosse despropositada ou marcada por disputas
anteriores entre o mandante e quem (supostamente) deveria obedecé-lo; por outro lado, o
ofendido tinha a autoridade e a honra arranhada perante 0 comando e os donos do navio. Tal
ambiguidade se agravava quando a convivéncia ultrapassava as jornadas de trabalho:
Francisco se irritou com a porta do banheiro aberta na hora de seu descanso. Teoricamente,
naquele momento a obediéncia e a hierarquia do barco deveriam estar suspensas. Assim 0

limite de tolerancia a subordinacéo foi esgarcado até virar violéncia.

14 JC. Manaus, n. 3760, 13 out. 1914.
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Outro caso evidencia uma ordem passando pelo crivo do ordenado, que julgaria se ela
fazia sentido ou ndo. O Uruguayana estava ancorado no Purus, em julho de 1914. As 14 horas
era costume do copeiro Manoel Cordeiro tomar um cafezinho. De alguma forma ele solicitou
0 preparo da bebida ao cozinheiro José Rodrigues da Silva. “Este recusou-se
terminantemente, alegando nao haver necessidade de tal bebida aquelas horas”. O desejo do
copeiro pode ter esbarrado no descanso do cozinheiro ou na incompreensdo do costume
daquele. O pedido de Cordeiro teria sido insistente a ponto de parecer uma ordem. Silva
julgou aquilo inaceitavel, pegou uma faca na cozinha e feriu o copeiro nas costelas. Tudo se
deu na auséncia do comandante que, tdo logo chegara, efetuou a prisdo do agressor.™

O espaco de precaria acomodacdo também facilitava entreveros. O imediato do
Manaos oficiou ao delegado do 2° Distrito de Manaus a prisdo de Francisco de Assis
Coutinho, que feriu de navalha a Manoel Martins da Silva. O imediato estava perplexo, pois a
dupla era de bom comportamento. O estopim da refrega, segundo o acusado, foi Manoel jogar
no rio uma calga sua quando discutiam posicOes de pertences. A navalhada veio em
retaliacio, Coutinho foi detido no pordo e acusado por crime de ofensas leves.’® Os
marinheiros ndo embarcavam com muitas mudas de roupa. Uma peca a menos era um
problema porque a indumentaria incompleta configurava indisciplina. Nesse caso, 0 espago
precario de alojamento parece mesmo ter sedimentado a briga.

Os dormitérios e locais de refeicdo eram 0s mesmos ou muito proximos dos espagos
de trabalho. Um tripulante fora de servico podia atritar com quem ainda executava seu quarto
de hora. No Indio do Brazil, atracado em Manaus, 0 mogco Damido Lopes estava jantando
enquanto o marinheiro Valério Miranda fazia ronda nos pordes, até que ele esbarrou na mesa
onde 0 moc¢o se alimentava, sem sabermos se por acaso ou ndo. Damido reclamou, mas
Valério “voltando-se, deu-lhe um empurrdo no peito, jogando-o sobre um monte de tabuas”.
Um marinheiro ndo aceitaria a reprimenda de um moco tédo facilmente, reproduzindo as vezes
a repressdo a qual também era submetido por superiores. Um foguista tentou afastar o
agressor, mas 0 mogo usou da ocasido para acertar a cabecga do rival com uma barra de ferro.’
Na auséncia dos oficiais 0s marujos ajustavam por conta propria suas diferencas e reforcavam
a hierarquia do convés. Mostrar quem “mandava”, mais do que simplesmente representar

desunido da categoria, reforcava valores de masculinidade presentes no mercado de trabalho e

15 JC. Manaus, n. 3.668, 13 jul. 1914,
16 JC. Manaus, n. 3.469, 23 dez. 1913.
17 “A provocagido acabou em sangue”. JC. Manaus, n. 8.940, 14 fev. 1930.
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na vida associativa, além de expressar aspiracdes de liberdade pela chance de resolver
questdes sem interferéncia de superiores ou institui¢oes.

Outra situagdo fora das vistas dos superiores eram o0s momentos de lazer. O
Perseveranca estava aportado em fevereiro de 1906. Apos jantar, um grupo de foguistas se
divertia no pordo. Dentre eles, Herminio Laureano Cardoso, paraense de “cor morena”,
Gualdino Antonio Pereira, amazonense, e Martinho Candido Ribeiro, cearense. Todos
residiam no Para e celebravam o fim da viagem. O superior deles, 0 maquinista maranhense
Otaviano Martins Ribeiro ouviu entdo um barulho no porao e para 14 seguiu, pensando “passar
alguma cousa de anormal”. La foi “informado de que era uma brincadeira entre dois
foguistas”. Herminio e Martinho estariam empurrando-se numa disputa de forga. O
maquinista desceu ao pordo ap0s um segundo estrondo e l& encontrou Herminio com um
ferimento no torax feito a navalha e Martinho contido pelos colegas. A disputa deve ter
ultrapassado o limite da brincadeira.

Na delegacia, os cinco marinheiros depoentes contaram a mesma historia: a dupla se
desentendeu depois da bebedeira e de empurrdes, tendo Martinho ferido Herminio com uma
navalha. Esse relatou que “questdes de pouca importancia” motivaram a briga. J& Martinho
negou ser o autor dos ferimentos, mas concordou que o pordo era um lugar inapropriado para

aquelas atividades:

[...] no sabado, 10 do corrente, estando com outros companheiros bebendo
cachaca e vinho tinto a bordo do Perseveranca, ancorado no nosso porto,
travaram uma brincadeira, dando empurrdes uns nos outros, e disso resultou
ferir-se nas pontas de paus do curral dos bois 0 seu companheiro Herminio
de tal, como o respondente e mais dois empregados de bordo; que nao foi o
respondente o autor dos ferimentos feitos em Herminio de tal.

O caso foi arquivado pela Justica sem abertura de processo.!® Havia razbes ocultas na
agressdo do foguista cearense contra o colega paraense? Ao que parece, Herminio sequer
reagiu, talvez porque fosse mais magro e fraco do que Martinho, segundo mostra o exame de
corpo de delito, ou teriam os colegas impedido que algo pior se sucedesse.

Ja vimos que laminas eram, em principio, usadas para 0 servico e ndo para defesa
pessoal. Por isso viviam embainhadas na cintura, visiveis a todos. Para serem utilizadas em
brigas exigia-se a mesma forca fisica empregada na realizacdo do trabalho. Caso 0 marinheiro
fosse acostumado em centros urbanos, saberia evitar ostentacdo de armas para seguranca
individual em aglomeragdes. O bom manejo de navalhas, por exemplo, incluia o fator

surpresa, como suscitam algumas incidéncias vistas aqui. O uso desse tipo de forca limitava

18 TJIAM. JCRI — 3° D. Ofensas fisicas. Cx. Criminal: 1906. Manaus, 24 abr. 1906.
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autoritarismos e rivalidades, orientada por virtudes dos maritimos. A presenca de navalhas
nos bolsos, escondidas ou sugeridas, denotava ainda possiveis capoeiras — individuos
recorrentes na marinhagem brasileira — além de ser um indicador racial.*®

O Marcilio Dias viajava pelo rio Tarauca em 14 de margo de 1914. Enquanto 0s
oficiais jantavam, longe da vista deles “brincavam” no convés o marinheiro Manoel
Raymundo Lisboa e 0 mo¢o Jodo Augusto de Souza. Trocavam golpes de forma amistosa até
Manoel aplicar uma rasteira que fez Jodo “ir de nariz no assoalho”. O mogo levantou-se
furioso, sacou sua faca americana e foi para cima do outro que assumiu postura de defesa,
sendo ferido nos bracos e nas nadegas. Os colegas partiram para conter a refrega. Jodo foi
preso em flagrante e posto a ferros.?° A auséncia momentanea dos superiores dava escapes a
rigidez de bordo, mas ndo atenuava conflitos entre marujos e foguistas, como vemos, com
recorrente uso de armas brancas. O maritimo bom de briga evitava conflitos a bordo mesmo
sob risco de perder o emprego ou a vida. E valentGes e capoeiras continuavam equipando
desde gue executassem bem o seu trabalho.

Ainda em 1914, os moc¢os do S&o Salvador Emiliano Soares e José Pedro da Silva se
desentenderam. Ao que parece, Emiliano vivia desafiando José Pedro com rasteiras de
capoeira. Com 0 navio ancorado, Emiliano s aiu para beber e retornou as 21h30m “meio
alcoolizado”. Entdo se engalfinhou outra vez com José Pedro. O mestre tentou aparta-los,
dando voz de prisdo a Emiliano. “No momento em que era aberta a porta do pordo, Emiliano
Soares negou-se a penetra-la, sacando de uma navalha com que tentou ferir o seu superior”.
Prestemos atencdo a forma comum do jornalismo justificar a repressdo vertical: “Ante a
atitude de Emiliano, num precipitado gesto de conservacéo, Caetano Miranda puxou de uma
[pistola semi-automatica] ‘mauser’, detonando-a sobre o seu subalterno, que recebeu a bala
pouco abaixo do mamilo direito”. O mestre se entregou e o imediato conduziu-o a delegacia e
a Emiliano ao hospital.?*

As armas de fogo estavam ao alcance dos oficiais para contengdo dos subalternos,
geralmente munidos de facas e navalhas. Certamente ndo as recorriam apenas em casos
extremos como também para reafirmar autoridade. No igarapé do Sdo Raimundo, o foguista

Severino Luiz da lancha Curuny desobedeceu ao 1° maquinista Joaquim Carneiro na limpeza

19 Cf. Carlos Eugénio Libano Soares. A capoeira escrava e outras tradi¢des rebeldes no Rio de Janeiro (1808-
1850). Campinas: Editora da Unicamp, 2004. Jodo José Reis. Ganhadores, p. 333. No Amazonas, muitos eram
oriundos do Par4, onde a capoeira adquiriu caracteristicas prdprias, como mostra Luiz Augusto Leal. A politica
da capoeiragem. A historia social da capoeira e do boi-bumbéd no Para republicano (1888-1906). Salvador:
Edufba, 2008.

20 JC. Manaus, n. 3.579, 14 abr. 1914. Vila Seabra é o atual municipio de Tarauaca, no Acre.

21 JC. Manaus, n. 3.563, 28 mar. 1914. Grifos meus.
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das caldeiras. Diz o jornal: “Joaquim entendeu que a sua ordem era um decreto ¢ sacando um
revolver botou-o no frontispicio de Severino”. O pessoal da lancha evitou a tragédia e o
“severo maquinista foi botar azeite na ‘engrenagem’ da 2.* Delegacia”.?? Durante a Grande
Guerra, um navio parado abrigava homens frustrados com incertezas e salérios atrasados. Sem
lucros, os armadores ndo distribuiam os soldos, incitando desobediéncias. O maquinista da
Curuny pode ter se armado por conta prépria ou pelo dono da lancha para se precaver disso.
Eventualmente, os subalternos buscavam se equiparar em forca contra a desigualdade das
relacbes de trabalho. Era possivel acessar armas de fogo no mercado clandestino, mas nas
principais ruas de Manaus havia armazéns vendendo dentre méaquinas de costura e
ferramentas, revolveres, espingardas e rifles.?® A qualidade desse armamento era determinante
para intimidar concorrentes aos postos de trabalho.

Criada na Alemanha em 1895, a Mauser C96 tornou-se um objeto cobicado entre a
marinhagem. Tratava-se da primeira pistola semi-automatica a ser vendida como item de
defesa pessoal. Foi amplamente utilizada na Grande Guerra e sua eficacia fazia sucesso. A
pistola ndo era usual nas forcas armadas nem na policia, mas localizei algumas em posse da
marujada. O marinheiro Manoel de Sant’ Anna desfilava com uma Mauser pelos trapiches da
Manaos Harbour. E ndo poupou disparos no seu rival pessoal e de profissdo, Arthur de
Arruda.?* Quando valentdes como Sant’Anna eram contratados, suas armas oS
acompanhavam a bordo como um recurso de sobrevivéncia — iam escondidas nas malas,
debaixo das roupas ou adquiridas no curso das viagens, negociadas com colegas e
passageiros. Possuidores de antecedentes criminais também chegavam a ser armados pelos
patrdes para intimidar e facilitar uma maior exploracdo do trabalho.? Fosse para defesa
pessoal ou para incutir medo, foram muitas as ocorréncias de ‘“disparos acidentais” na
imprensa da época.

Pelo que aparentam, muitas ocorréncias eram mesmo acidentais, ja outras sugerem

acbes propositais.?® Nas primeiras, o mais comum era alegar ignorancia no uso dos

22 “S¢ para espantar”. JC. Manaus, n. 4.610, 24 fev. 1917.

23 0 Armazém de Ferragens da Avenida, na av. Sete de Setembro, vendia toda sorte de munigdes e armas: rifles;
espingardas Winchester; revolveres Smith and Wesson e Colt; pistolas Mauser, Parabellum, Savage e Browing.
O Imparcial. Manaus, n. 53, 17 fev. 1918.

24 JC. Manaus, n. 4.903, 20 dez. 1917. A Capital. Manaus, n. 155, 20 dez. 1917.

%5 Em Nova York, apés derrota de uma greve portuaria (1919), sujeitos armados foram infiltrados pelos patrdes
nos locais de trabalho e até dentro dos sindicatos. Howard Kimeldorf. Reds or Rackets? The Making of Radical
and Conservative Unions on the Waterfront. Berkeley: University of California Press, 1989, p. 121.

%6 Um exemplo de acidente ocorreu com o marinheiro José Leite da Silva da lancha Ré&pido. Depois do trabalho
nos pordes, José foi até sua mala, mas ndo viu que sob ela estava o revélver do mogo Benedito de tal. Na queda a
arma disparou e acertou seu tornozelo. Revoltado com a imprudéncia do mogo, José langcou a dita arma no
igarapé do Sdo Raimundo. JC. Manaus, n. 3.906, 11 mar. 1915.
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mecanismos. Um caso exemplar é de 1893, durante viagem do Purus pelo rio Jurua: em seu
camarote, um maquinista mostrava uma espingarda a um passageiro da 3.2 classe, enquanto
outro maquinista descansava numa rede em frente ao aposento. O dono da arma explicava ao
visitante 0 modo de usa-la, quando (supostamente) sem saber que estava carregada, acertou o
coracdo do colega do lado de fora. A vitima foi enterrada no dia seguinte e a bordo fora aberta
uma subscricdo para socorro de sua vilva e filhos. “A policia ndo encontrou culpa no
maquinista” que teve seu nome resguardado.?’ Certas oscilagdes do mercado de trabalho
explicam a conveniéncia desses acidentes.

A importacdo de carvao a Amazodnia foi prejudicada com a greve no porto de Londres
(1912). Os carvoeiros de Manaus padeciam com a falta de emprego, gerando disputas mais
violentas entre eles. Em setembro de 1912, no Comendador Eduardo, o carvoeiro paraense
Armando Ferreira atirou a queima roupa na coxa direita do colega amazonense Manoel
Florentino Aranges, que ficou fora de servi¢o por pelo menos um més no hospital. Armando
foi preso, pagou fianca e ganhou a liberdade, com chances de evadir na sua proxima
equipagem. A policia continuou investigando por suspeitar de um crime e ndo um acidente.?®

A rotina de bordo era orientada por ritmos requeridos e impostos pelos oficiais. Mas
0s momentos de quebra dessa rotina, como 0s vistos aqui, propiciavam que diferentes
aspectos de vida e relacbes sociais dessem novos rumos as tarefas executadas pelos
maritimos. A¢Oes possiveis de um cotidiano ndo tdo restritivo evidenciam escolhas criadas
para mitigar a dureza da vida a bordo. Durante as altercacdes, “no lugar da monotonia ¢ do
trabalho surgia a liberdade, que permitia ao marinheiro largar a vassoura para empenhar-se
em ouvir, participar e discutir todas aquelas novidades patrocinadas” pela confusio.?

O controle do cotidiano era interrompido enquanto durasse a desordem. Isso atrasava o
retorno as tarefas por causa das averiguacoes, eventuais apartes, reprimendas e prisdes. Em
qualquer contexto, 0 comandante saia prejudicado, pois parava o andamento do navio para
arbitrar contendas. Evitar que isso ocorresse consumia a maior parte das suas obrigacdes, o
que alimentava a execucdo de penas exemplares e violentas aos infratores. Para Alvaro
Pereira do Nascimento, toda indisciplina na Armada era uma forma de ataque ao comando e
seu exercicio de autoridade. Na marinha mercante, os oficiais ndo ficavam atrds nas
reveréncias requeridas, embora o contexto assalariado afrouxasse permanéncias no navio e a

obediéncia a eles. Contudo, a aproximagdo entre a Marinha de Guerra e a mercante se dava

27 “Morte casual”. Diério de Mandos, n. 112, 21 nov. 1893.
28 “Tiro casual e ferimento grave”. JC. Manaus, n. 3034, 28 set. 1912.
29 Alvaro Pereira do Nascimento. Do convés ao porto, p. 162.
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pela sujeicdo de ambas ao Ministério da Marinha e seus cddigos disciplinares. Michael
Bennet conclui algo parecido no contexto norte-americano: 0s maritimos ansiavam por
experiéncias que permitissem fugir do confinamento e da hierarquia de bordo. Bennet
demonstra que algumas das formas utilizadas nisso ancoravam-se na intensa competitividade
entre os estratos inferiores dos navios. Apesar de serem um tanto autodestrutivas, as querelas
horizontais abrandavam a sensagéo de confinamento e davam brechas para que outras formas
de resolugdo aos problemas emergissem naquela convivéncia.

As brigas também apostavam numa momenténea inversdo na hierarquia de bordo e na
subalternidade estimulada entre os mais rasos. No geral, esses tripulantes advinham de
estratos pobres de diferentes lugares do Brasil. Eles traziam consigo o conhecimento de
taticas de resisténcia utilizadas tanto no enfretamento contra patrdes, policia e demais
instituicbes quanto do movimento operario. Havia entre eles uma manutencdo simbolica da
lideranca, dos ajustes violentos, das rivalidades, das provas de forca e coragem, além de uma
fronteira nublada entre a vida fora do trabalho e a rotina das tarefas, principalmente para
guem residia no proprio navio.

Ja as brincadeiras nas horas de descanso desencadeavam questdes pessoais entre oS
maritimos, interrompendo a ideologia de mando e obediéncia, tida pelos oficiais como forca
motriz da disciplina. As tarefas eram realizadas por acordos existentes entre o0 grupo, ainda
que as ordens viessem de cima para baixo com uso recorrente de violéncia; enquanto que,
entre o oficialato, a vigilancia exercida podia se valer de certas instancias de relacGes
pessoais, identificacdo étnica e racial, confianca e amizade. Longe de desprezar a imposicao
dura e rispida da hierarquia, para uma longa e suportavel convivéncia embarcada, impor
limites a dominacdo era fundamental.

Constantemente esses limites eram definidos por no¢6es de valentia, masculinidade,
coragem e virilidade. Segundo Benito Schmidt, sob certas profissdes pairam simbologias e
ambiguidades de género que condicionam formas especificas de dominacao e resisténcia. Tal
apontamento estimula a pensar que, exaltando tais virtudes, o maritimo também pleiteava
melhores posicdes perante colegas, superiores e armadores. Isso também garantia a
manutencdo das disputas no mercado de trabalho e na construcdo de respeitabilidade no

movimento organizado desses trabalhadores, experiéncias marcadas por normas socialmente

30 Michael J. Bennet. Union Jacks. Yankee Sailors in the Civil War. Chapel Hill: University of North Carolina
Press, 2004, p. 101.
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aceitas de heteronormatividade.3! O lado mais brutal da masculinidade expressava-se no uso
do flagelo corporal como reforgo de superioridade individual e do lugar de subalternidade dos
corpos rebeldes, especialmente os de pele escura.

O terrivel espetaculo da autoridade

Joseph Orton Kerbey foi consul dos Estados Unidos em Belém entre o final do século XIX e
inicio do XX. Em suas primeiras incurs@es fluviais, escreveu ao jornal The Pittsburg Dispatch
que o comandante amazonico se sentia “um conquistador a bordo de um man-of-war”. Eram
resquicios de quando o principal trafico realizado era de “indios selvagens” para trabalhos
forcados. Os vestigios da escraviddo negra também se manifestavam no trato com a
tripulacdo, incapazes de “avangar com a civilizagdo ao seu redor”. Os bilhetes dos passageiros
ndo garantiam nenhum tipo de direito, muito menos viam valor em contratos ou regulagdes de
trabalho. Na vastiddo das aguas sua autoridade era absoluta e incontestavel, faziam o que
queriam. Mas, segundo Kerbey, nem todos eram assim. O comandante Carlos Ferreira, por
exemplo, seria “um navegador portugués” de cortesia impar.3?

No pais de Kerbey era antiga a historia de campanhas contra o autoritarismo e a
violéncia de oficiais navais.®® L4 os criticos atacavam essas posturas, mas cuidavam para que
ndo fossem reduzidas a instituicbes ou empresas. As excegdes serviam para dizer que a
crueldade era uma acdo individual, por isso ele enfatizou o bom comandante portugués.® E
nitido o verniz de navio negreiro e a semelhanca com dendncias abolicionistas na véspera da
proibicdo do trafico. O texto era enderecado ao leitor “civilizado” de Pittsburgh, para
despertar perplexidade com comandantes dos tropicos afeitos a barbéarie e a escraviddo numa
terra de selvagens.

Vinte anos depois uma frota de 14 navios, destinada a Amaz6nia, era construida na
mesma Pittsburgh. O empreito foi encabecado pelo comandante E.E. Brown, que havia sido

enviado ao Brasil “para investigar o tipo de embarcagdo mais adequado para o comércio de

31 Benito Bisso Schmidt. “Complexificando a interseccionalidade. Perspectivas queer sobre o mundo do
trabalho”. Revista Mundos do Trabalho, vol. 10, n. 19, 2018, p. 40.

32 Joseph Orton Kerbey “Across a Continent. Brazilian Officers Are the Greatest Tyrants on Earth”. The
Pittsburgh Dispatch, Sunday, 18 dec. 1892.

33 Leon Fink. Sweatshops at Sea. Merchant Seamen in the World’s First Globalized Industry, from 1812 to the
Present. Chapel Hill: University of North Carolina Press, 2011, p. 45. O agoitamento naval foi abolido nos
Estados Unidos em 1850, segundo Thomas Buchanan. Black Life on the Mississippi. Slaves, Free Blacks, and the
Western Steamboat World. Chapel Hill: University of North Carolina Press, 2004, pp. 56-57.

34 Assim conclui Myra Glenn sobre relatos de criticos e vitimas da tirania naval. As dendncias eram moderadas e
relegadas a casos individuais de maus oficiais que maculavam a imagem de empresas probas e (teis ao pais.
Campaigns Against Corporal Punishment. Prisioners, Sailors, Women, and Children in Antebellum America.
New York: State University of NY Press, 1984, p. 96.
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borracha na Amazoénia”. A ideia era ocupar o rio Amazonas com esses navios e 20 pilotos
treinados no rio Yukon, na divisa do Alasca com o Canada, cujas correntezas ajudariam na
adaptacdo desses pilotos ao rio Amazonas, substituindo os comandantes amazonicos.*® Talvez
fosse este o ideal de civilizacdo ansiado por Kerbey décadas atrds. Mas a despeito da dos
critérios pouco claros da desqualificacdo do cnsul, suas acusagcdes estavam no rumo correto:
o trabalho maritimo no interior do territorio brasileiro era eivado pela tirania de seus
comandantes e fruto da cultura escravista do mundo senhorial recém-findo.

De fato, o espago fluvial ndo gozava de qualquer regulacéo de trabalho. Sobre as
aguas, a autoridade do comandante era soberana. Quanto mais distante se estivesse das
cidades, ele era a Unica autoridade juridica e policial, além de representante e intermediario
das companhias com as equipagens.®® O nico canal institucional recorrido pelos maritimos
sobre o0s acontecimentos a bordo eram as Capitanias dos Portos. Essa devia guardar pela
seguranca de navios, mercadorias e pessoas, abrindo sindicancias e punindo infratores que
seriam conduzidos a autoridades civis. Mas a Capitania constituia um poder terrestre, dirigido
por um capitdo de fragata mais sintonizado aos comandantes do que com a marinhagem.
Alias, sua atuacdo sO pode ser verificada com navio e tripulacdo aportados. Qualquer tipo de
regulamentacdo maritima elaborada em terra era reinterpretado no mundo flutuante, no qual o
poder do estado e o dominio pessoal dos comandantes se misturavam.®’

Havia métodos e procedimentos proprios para administrar o navio e punir infracdes
longe das vistas terrestres. Desde o tempo do trafico negreiro, 0 comandante ocupava uma
posicao estratégica na economia capitalista em expansdo. Segundo Marcus Rediker, seu poder
apoiava-se na praxe da vida maritima, na lei e na geografia social. O estado autorizava-lhe o
emprego de castigos corporais pela “subordinacdo e a normalidade” de seus comandados,
enquanto fosse a ponte entre “os mercados do mundo”. Qualquer desafio a sua autoridade
podia ser considerado motim e insurreicdo. “O isolamento geografico do navio, longe das
instituicbes que controlam a sociedade, constituia ao mesmo tempo uma fonte e uma
justificacdo dos poderes desmedidos” do comandante.®

Os flagelos corporais conformam padrdes de violéncia no cerne da hierarquia a bordo.

Porém, mais do que afirmar que determinado fendmeno ¢ “violento” vale entender as

% 0 projeto foi noticiado pelo Sailors’ Union of the Pacific no seu jornal Coast Seamen's Journal. San
Francisco, n. 2.145, 8 nov. 1911. O projeto ndo se concretizou, cabendo maior investigacdo de seus pormenores.
% Sergio Paolo Solano. “De bogas a navegantes. Los trabajadores del transporte por el rio Magdalena, 1850-
1930”. Historia Caribe, vol. 3, 1998, pp. 3-4, p. 68.

3" Isaac Land. “Customs of the Sea. Flogging, Empire, and the ‘True British Seaman’, 1770 to 1870”.
Interventions, vol. 3, n. 2, 2001, p. 171.

38 Marcus Rediker. O navio negreiro. Uma histéria humana. Sao Paulo: Companhia das Letras, 2011, p. 196.
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estratégias de controle e dominag&do sociais praticadas nos navios, isto €, o conjunto de ideias
dominantes no mundo maritimo, supostamente auto-explicativo no campo do pensamento e
da acd0.%® Alvaro Pereira do Nascimento sublinha a diversidade de fronteiras existentes e
despercebidas pela simples dicotomia oficiais/subalternos. O nivel de brutalidade dos castigos
fisico variava conforme: a cor da pele, a orientacdo sexual, 0 comportamento, posi¢fes de
lideranga ou vantagens dentro do navio, envolvimento com associages operarias, a falta de
aptiddo as tarefas etc. Para incutir e terror e mitigar o risco de motins, a aplicacdo do castigo
fisico era agravada com a concepcdo do maritimo ideal.*® Todo corpo que escapasse dos
lugares da masculidade, virilidade, robustez fisica, morigeracdo, subserviéncia etc. era alvo
em potencial da tirania. Esse padréo disciplinar era reivindicado tanto na Armada quanto na
marinha mercante, sendo o oficialato de ambas formado nas mesmas instituicbes e sob os
mesmos preceitos.

Ja posso adiantar que os castigos fisicos diminuiram com a emergéncia das
associagdes maritimas. O fim dos maus tratos foi uma pauta crucial dessas associa¢des, nos
anos 1910. Nesse item, analiso alguns episodios de violéncia ocorridos entre 1899 e 1904,
durante o processo de criacdo das primeiras entidades maritimas em Manaus. Veremos como
0 recurso da violéncia surge como um padréo estandartizado que associava subalternidade a
lugares racialmente circunscritos. Isso € fundamental para compreender o associativismo dos
subalternos, que combatia as desqualificacbes morais e sociais atribuidas aos seus lugares de
trabalho. As principais vitimas de castigos fisicos ocupavam a taifa (cozinheiros, despenseiros
e criados), o convés (marinheiros e mog¢os) e o fogo (foguistas e carvoeiros). Nao sem razéo,
eram grupos compostos de maioria ndo branca e de origens nordestinas.

Os criados eram o elo mais vulnerdvel do navio e serviam ao comando, convés e
cozinha ao mesmo tempo. Eram meninos (e raras meninas) negros e mesticos, oriundos dos
interiores e de comunidades ribeirinhas, e alguns de origem ibérica. Os criados possuiam
margens muito estreitas para pedir socorro e precisavam esperar a proximidade de algum
nacleo urbano para buscar auxilio. As Capitanias e as delegacias eram as reparticdes que mais
recebiam denuncias de flagelos corporais. Como fizera Domingos Rodrigues, criado na lancha

Alfredo, que foi a Capitania do Amazonas queixar-se do despenseiro Macario de tal por

%9 Silvia H. Lara. Campos da violéncia. Escravos e senhores na Capitania do Rio de Janeiro, 1750-1808. Rio de
Janeiro: Paz e Terra, 1988, p. 44. Sobre o cuidado necessario em chamar de “violento” um fenémeno como a
escraviddo, reduzindo-o ao castigo fisico, diz a autora na p. 111: “é preciso explicar a especificidade deste
castigo fisico, ndo pela mera descricdo de seus ‘instrumentos’ mas sim de suas caracteristicas especificas,
enquanto presenca numa relacdo de dominacdo especifica, historicamente determinada”.

40 Alvaro Pereira do Nascimento. Do convés ao porto, pp. 3-4.
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espancamento. A causa era trivial: “Motivou o incidente ter o despenseiro mandado
Domingos preparar a mesa e este responder-lhe que o nio faria por ser ainda cedo”.*

A criadagem vivia uma dindmica de trabalho compulsivo, na qual imperava o dominio
pessoal das relacGes de trabalho, e sobre eles pesava a execugdo de ordens de todos o0s
tripulantes. O pessoal da taifa vivia algo parecido, embora com margem maior de tolerancia
por responderem pela alimentagéo no navio. Ambos os grupos eram vistos mais pelo lugar do
trabalho doméstico do que da marinhagem propriamente dita. Havia um critério hierarquico
ndo escrito: caso seu comportamento excedesse a deferéncia esperada, as consequéncias
podiam ser severas.*? As reprimendas iam de humilhagBes verbais a surras, prisdes e pena de
trabalho dobrado.

Alguns ndo conseguiam suportar e procuravam se libertar do sofrimento langando-se
nas aguas, na esperanca de serem levados pela correnteza ou abandonando a existéncia. A
Capitania do Porto do Para estava investigando dentncias contra o imediato do Jodo Coelho,
acusado de espancar brutalmente o criado Heliodoro até que ele “se atirasse n’agua”. O
imediato proibiu a tripulagdo que “o livrasse de perecer afogado”. Estamos diante da
imputacdo de uma pena de morte por afogamento. Essa ilimitada crueldade de bordo comovia
os leitores dos jornais.*?

Aqueles tidos por fracos ou delicados sofriam ainda mais. Em 1910 um caso chamou
bastante atencdo. O foguista Jodo de tal, apelidado Borboleta, foi torturado fisica e
psicologicamente pelo comandante da lancha On¢a Miguel Arcanjo Neves, a ponto de pular
desesperado no rio Purus. Os passageiros denunciaram 0 caso ao capitdo do porto do
Amazonas e levaram-no a imprensa. O armador Carvalho Janior antecipou a prépria defesa,
relegando a Neves a imposicdo de trabalho dobrado ao foguista, que implicava numa jornada
de 24 horas de trabalho. Na melhor das hipdGteses, esperava-se que Jodo tivesse encontrado

reflgio nas matas porque dificilmente sobreviveu as corredeiras do Purus.**

41 A Federacdo. Manaus, n. 696, 8 jul. 1900.

420 ambiente doméstico possibilitava vantagens pouco usuais a outras categorias, embora o preco fosse o
dominio pessoal de seus corpos. Anne McClintock. Couro imperial. Raga, género e sexualidade no embate
colonial. Campinas: Editora da Unicamp, 2010, p. 127.

43 “Inquérito contra um imediato”. JC. Manaus, n. 2.048, 11 dez. 1909. Os debates nos jornais e no ambito da
Justica, nas décadas 1870 e 1880, foram determinantes na criacdo da lei que aboliu a pena de agoites no Brasil,
em 15 de outubro de 1886. A publicizacéo de casos de sevicia serviu para sensibilizar a populagio e pressionar
politicos e senhores de escravos, cf. Ricardo Pirola “O castigo senhorial e a abolicdo da pena de agoites no
Brasil: Justiga, imprensa e politica no século XIX”. Revista de Histdria, n. 176, 2017. Mas nos navios a prética
vigorou até a década de 1910.

44 “Caso a apurar”. JC. Manaus, n. 2.085, 19 jan. 1910. A. Carvalho Jr. “Resposta a apelo de um sevandija”. JC.
Manaus, n. 2.118, 21 fev. 1910. “Continua¢do”. JC. Manaus, n. 2.119, 23 fev. 1910.
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Convém lembrar que o suicidio por afogamento era uma forma histdrica dos africanos
livrarem suas almas do sofrimento do tréfico atlantico e, numa espécie de batismo, retornarem
a Africa.*® N&o é dificil tal memoria revisitada por afrodescendentes quando as expectativas
de liberdade no pds-abolicdo ruiam de alguma forma. Os recursos de enfrentamento aos
castigos fisicos encolhiam quanto mais distante se estivesse do poder terrestre. O agente da
violéncia conseguia isolar o castigado, fragilizando sua saude emocional ao aparta-lo do
convivio social, impondo-lhe duas saidas desesperadas: 0 assassinato ou o suicidio.

As justificativas desses castigos iam da indisciplina ao crime comum, dos quais roubos
e furtos eram bem comuns. Se arrolarmos o0s objetos furtados, veremos que eles conotam a
miséria vivida pela marinhagem e até serviam para compensar a exploracdo e 0s maus
tratos.*® Com base na imprensa, listei pequenos animais (um galo e um papagaio); quantias de
dinheiro; toalhas; fazendas; cortinas; vestuario (lencos, paletds, camisas, calcas, sapatos e
chapéus); e, claro, mercadorias (borracha, alimentos e latas de 6leo). Nada em larga monta.
Apossar-se de roupas era 0 mais comum, a surrada indumentaria dos marujos motivava um
continuo interesse por panos e pegas prontas. As roupas em Manaus eram duas ou trés vezes
mais caras que na Europa e os soldos ndo eram suficientes.*” Acusar alguém de roubo também
embasava a aplicacdo do castigo fisico sem que necessariamente se provasse o delito,
bastando apenas sugerir que o infrator passou para frente o produto do crime. O acusado se
via a mercé de um oficialato que camuflava qualquer motivacao a execucédo das penas.

Em 1913, o comandante do Sucre José Vaz Ramalho de Brito enviou a Capitania do
Porto do Amazonas o taifeiro Alfredo Pereira Gomes, suspeito de roubo. Seu estado fisico
chamou a atencdo das autoridades, que passaram a investigar o comandante ap0s ouvir
Alfredo. Era “exato o espancamento do taifeiro pelo comandante, que o mandou fazer de um
modo barbaro; que a vitima fora amordacada, tendo recebido toda espécie de castigos”. Para
aumentar o rol de infragdes e justificar a tortura, Brito o acusou de estuprar uma “passageira
de nacionalidade peruana”.®® Esse crime mobilizaria a opinido pulblica ao seu favor pelos
incbmodos diplomaticos, mas acima de tudo, o objetivo era desmoralizar o taifeiro: o estupro
maculava a honra perante a sociedade e seus pares. Mundo afora, a acusacdo de violéncia

sexual era inclusive motivo usual para o chicote, um dos provaveis artefatos usados contra

45 Robert W. Slenes “Malungu ngoma vem! Africa encoberta e descoberta no Brasil”. Revista USP, n. 12, 1991-
1992, p. 54. Para Sowande Mustakeem, o suicidio era uma maneira de o escravizado romper de vez aquele
destino e conquistar a liberdade permanente no Além. Slavery at Sea. Terror, Sex, and Sickness in the Middle
Passage. Urbana: University of Illinois Press, 2016, p. 107.

46 paulo Marreiro Santos Janior. Criminalidade e criminalizagdo de préaticas populares em Manaus(1906-1917).
Dissertacdo de mestrado. S&o Paulo, PUC/SP, 2005, p. 186.

47 Joseph Woodroffe. The Upper Reaches of the Amazon. London: Methuen & Co. 1914, p. 300.

48 JC. Manaus, n. 3.123, 7 jan. 1913,
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Alfredo. O agoitamento servia no combate a outros “desvios Sexuais”, como a sodomia e
demais afrontas a masculinidade valorizada no mundo maritimo.*°

O chicote demarcava o limite entre mulheres e homens e entre homens e animais,
limites imprecisos por serem frequentemente reinscritos pela logica de dominagdo colonial.>®
O acoitamento naval deita origens no trafico atlantico, quando sua constancia naturalizou a
violéncia contra o corpo insurgente a todos os embarcados, de sorte que foi estabelecido
historicamente como norma de disciplina, praxe nas marinhas mercante e de guerra de paises
receptadores do tréafico de pessoas. No Brasil e nos Estados Unidos, a aplicacdo da correcéo
visava quebrar a resisténcia e a altivez de homens negros que estimassem uma vida em
liberdade e brancos que desafiassem a autoridade naval. Antes que eles se irmanassem numa
eventual rebelido, um verdadeiro espetaculo do terror era armado nos conveses e pordes. Uma
das formas de atacar esse sentimento de liberdade era diminuir a auto-estima e os valores de
virilidade do insurgente. Os relatos dessas praticas foram responsaveis por aderéncias ao
abolicionismo ao redor do mundo, mas o movimento pelo fim dos castigos fisicos excedeu o
fim da escraviddo e sempre que possivel era denunciado como um vestigio de sua
brutalidade.® O caso a seguir ilustra esse terrivel espetaculo da autoridade, orientado por
l6gicas de racializacdo moldadas nos negreiros e no mundo da escravidao.

O vapor Itucuman estava aportado em Manaus, na noite de 21 de novembro de 1904,
quando o despenseiro espanhol Albertino Coutinho de Barros acusou o criado Cyriaco
Agostinho Pereira, maranhense de “cor preta”, de haver furtado um reldgio de ouro seu.
Albertino pegou revdlver e correias e junto com o cozinheiro argentino Jesus Perez Iglesias,
de cacete e chibata em médos, seguiu para o camarote de Cyriaco. Toda tentativa de
acoitamento era tensa a ponto de facilmente desencadear motins, por isso era comum que 0
executor portasse armas letais, apesar dos comandantes serem 0s detentores do poder de
fogo.>2 O protocolo foi seguido pelo despenseiro que agiu como um oficial, sentindo-se
superior ao infrator por critérios hierarquicos e raciais. Ele invadiu o recinto de Cyriaco “a
fim de tomar sua desforra, e encontrando-o a dormir acgoitou-o” no rosto. Acordado no
sobressalto, o criado vibrou uma paulada no espanhol antes dele fazer uso do revolver e o

nocauteou. O comparsa argentino preferiu recuar. Surgiu entdo um terceiro agressor, o

49 B.R. Burg. Boys at Sea. Sodomy, Indecency, and Court Martial in Nelson’s Navy. Houndmills: Palgrave
Macmillan, 2007, p. 129.

%0 Anne McClintock. Couro imperial, p. 129.

51 John Grider. ““I Espied a Chinaman’. Chinese Sailors and the Fracturing of the Nineteenth Century Pacific
Maritime Labour Force”. Slavery and Abolition, vol. 31, n. 3, 2010, p. 473.

2 Aaron Jaffer. Lascars and Indian Ocean Seafaring, 1780-1860. Shipboard Life, Unrest and Mutiny.
Woodbridge: Boydell Press, 2015, p. 34.
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copeiro portugués Felisberto Gomes de Freitas, munido de navalha com a qual feriu o acuado
Cyriaco. O dono do navio, o cearense Manoel Dias Martins, que dormia a bordo antes de a
confusdo comecar foi quem chamou a policia.

O inquérito policial deduziu que Albertino, Cyriaco e Felisberto cometeram crimes de
ofensas fisicas, sendo mais grave a “tentativa de morte” praticada pelo primeiro. Esse alegou
que o criado era suspeito, pois “havia entrado para bordo ha cousa de dois dias”. A 16gica da
suspeicdo quanto a novatos diante de um grupo entrosado (estrangeiros brancos da taifa)
acrescentavam-se julgamentos morais condicionados ao racismo: em pouco tempo langaram
desconfianca ao nacional negro e despossuido. Em sua defesa, Iglesias disse ter acompanhado
Albertino “por curiosidade”. Negou que estivesse armado e declarou que o espanhol foi
surpreendido pela agilidade do criado em revidar com a acha que mantinha ao alcance. Num
ambiente em que Cyriaco igualmente pouco conhecia quem o rodeava, dormia ele com
chances de defesa numa eventual surpresa. Os taifeiros ndo hesitaram em justificar o castigo,
afinal, queriam convencer de que lidavam com um gatuno.

Pelo que sugerem as testemunhas, havia oito tripulantes no momento, sendo apenas
trés brasileiros. Um deles, o comandante cearense Luiz Gonzaga Lopes Frota reforcou que
Iglesias e Albertino teriam combinado de antemdo o acoitamento, a despeito da sua
autoridade. Apurou que o espanhol e o argentino foram justicar um roubo que até o final da
sindicancia ndo mostrou procedéncia. A acdo isolada dos taifeiros indica descrenca na
execucdo do castigo por intermédio do comandante. Suponho que a relacdo entre Frota e
Cyriaco passava por velhos cddigos de protecdo ou paternalismo, utilizados favoravelmente
na experiéncia de liberdade por egressos do cativeiro. O comandante fez boa imagem do
criado, desacreditou o furto e sublinhou a crueldade de seus agressores a policia.

Maritimos negros eram as principais vitimas de agoitamento, principalmente os da
cozinha e da criadagem. Essas ocupac¢des habitavam uma esfera ambigua que ndo pertencia ao
oficialato nem ao restante da marinhagem. O pessoal da taifa, especialmente o despenseiro
(como Albertino), respondia diretamente ao dono do navio e chegavam a ultrapassar a
autoridade do comandante. Ja os criados atendiam aos oficiais em particular, podendo obter
favoritismos mal vistos pela tripulacdo. Muitas vantagens podiam ser recebidas bajulando
superiores, uma antiga estratégia da escravidio no mundo doméstico.>® Podemos apenas
supor, a documentagdo ndo avanga muito sobre as relagdes de Cyriaco e o comandante ou de

Albertino e o dono do navio. O fato de Cyriaco possuir um camarote proprio também suscita

3 W. Jeffrey Bolster. Black Jacks. African American Seamen in the Age of Sail. Cambridge: Harvard University
Press, 1997, pp. 72-73, p. 81. Jodo José Reis. Ganhadores, p. 233.
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algum privilégio, coisa bem incomum para um criado. Certo é que ele gozava de simpatias a
bordo, como mostram as testemunhas que ndo endossaram a suspeita de roubo ou a justeza do
castigo, muito pelo contrario.

O primeiro interrogado foi o engenheiro naval Thomas Atinkson, residente no navio,
mas o inglés naturalizado driblou detalhes: teria apenas acordado com o barulho e encontrado
os colegas ja feridos. Na mesma linha foi 0 mestre portugués Manoel André Remédios, que
ndo estaria a bordo na hora da confuséo. Outro residente do navio, 0 mogo paraense Manoel
Correa de Farias, confirmou as agressoes e que Cyriaco s6 reagiu quando foi “chibatado” por
Albertino. Ainda contradisse o argentino, afirmando que ele teria empurrado o criado, do qual
resultou bater a cabeca. SO entéo teria aparecido o copeiro lusitano de navalha em punho, com
a qual ferira a cabeca e a orelha de Cyriaco.

Cyriaco vinha de algum lugar do Maranhdo e possuia 34 anos. Se ele nasceu um ano
antes da Lei do Ventre Livre (1871) vivera, portanto, 18 deles na sociedade escravista sem
sabermos sob qual condicéo juridica.>* Era mais velho que os trés agressores que Se arvoraram
no direito de castiga-lo a surdina. A tentativa de chicotea-lo malfadou na sua desconfianca
daquele meio, quem sabe herdadas do trabalho cativo ou de histérias contadas pelos mais
velhos. Afinal, no mundo maritimo brasileiro, os filhos da escraviddo constituiam maioria.
Segundo Velasco e Cruz, no Rio de Janeiro, boa parte dos libertos vindos de outras provincias
e de zonas rurais fluminenses fixaram-se no trabalho portuario, no qual os descendentes
seguiam os passos de seus ancestrais.>® Na navegacdo do rio Amazonas e afluentes, homens
negros como Cyriaco vinham principalmente do Para, Ceard, Maranhdo e Pernambuco.
Chegavam a Manaus portando a memdria do mundo da escraviddo e da liberdade de seus
antepassados. A autopreservacdo individual de Cyriaco pode ndo ter sido uma reacao
aleatoria, mas dotada de sentidos e saberes historicos de resisténcia.

De volta ao processo crime, o subdelegado concluiu que Albertino se dirigiu armado
ao camarote de Cyriaco “dizendo que ia tomar uma satisfacdo”. Pelos depoimentos foi
“provado que Albertino bateu em Cyriaco com uma correia e s6 nao usando o revolver porque
este deu-lhe uma cacetada na cabeca, prostrando-o sem sentido”. Portanto, “o seu fim, ¢ claro,
era o assassinato”. Albertino foi preso e Cyriaco inocentado. Mas a coisa ndo terminou por ai.

O portugués Felisberto ainda tentou agredir novamente o criado quando ambos estavam

54 Quando Cyriaco nasceu, a populacio da Provincia do Maranh&o era de 348.495 pessoas, sendo 274.528 livres
e 73.967 escravizados. Yuri Costa. “Sociedade e escraviddo no Maranhio do século XIX”. Revista Brasileira de
Historia & Ciéncias Sociais, vol. 10, n. 20, 2018, pp. 248-254.

% Maria Cecilia Velasco e Cruz. “Tradigdes negras na formacio de um sindicato. A Sociedade de Resisténcia
dos Trabalhadores em Trapiche e Café, Rio de Janeiro, 1905-1930”. Afro-Asia, n. 24, 2000, pp. 270-271.
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internados na Santa Casa de Misericdrdia de Manaus. A direcdo do hospital solicitou reforgo
policial para conter o revoltado e remeté-lo ao xadrez. Cyriaco ndo pretendia ficar muito
tempo ali e requisitou novo exame para contestar os 30 dias de licenca médica. Declarava-se
saudavel para equipar outra vez. N&do podia perder tempo e dinheiro no leito hospitalar.

No arquivamento do processo, em 1913, o promotor Virgilio Barbosa Lima chegou a
contestar da decisdo judicial, afirmando que se Albertino tivesse mesmo a intencdo de matar
tinha entrado atirando no criado adormecido. Em grifos seus, Albertino “deu-lhe umas
correiadas” tdo somente “para punir o furto, que lhe fora feito”. Lima viu exagero na
condenacdo do espanhol e nos 30 dias de licenca médica de Cyriaco, que ficou
“restabelecido” antes disso.®® Quase uma década depois, a promotoria revisita 0 caso,
emitindo tal parecer antes do seu arquivamento. Enquanto Lima tentava abrandar a aplicacéo
de acoitamento e desacreditava uma tentativa de homicidio baseado numa leitura racista,
homens iguais a Cyriaco organizavam 0s estatutos da Unido de Marinheiros e Mocos do
Amazonas, em 1914. Eles tinham por inspiracdo a revolta dos marinheiros no Rio de Janeiro
(1910) e o auxilio de agitadores experientes no movimento operario e nas manifestacoes
antirracistas da capital federal.

O ano de 1914 foi bem agitado para o pessoal de convés. Em marco, a Unido dos
Marinheiros e Mocos do Amazonas (UMM) foi estabelecida e logo comecou a receber
denucias de maus tratos a bordo. Ao que tudo indica, a entidade passou a aglomerar os criados
navais, oferecendo-lhes uma protecéo antes inexistente. No dia 19, o menor Antonio Ramirez,
criado da lancha Yurimaguas, foi a policia queixar-se do marinheiro Manoel Mendonca “por
ter aquele espancado ao queixoso ha dias, querendo corta-lo hoje a navalha”.®’ Outros
pareciam esgotados em ter a honra e a liberdade solapadas e passaram a reagir por conta
propria. Acredito que a criacdo da UMM tenha encorajado esses movimentos, na medida em
que circulavam noticias de que ela socorreria um grupo até entdo desprovido de assisténcia ou
representacdo junto as autoridades civis e portuarias.

Quatro dias apds a denuncia acima, a lancha Cezar estava atracada no igarapé do
Educandos e a sua tripulagcdo almogando. “Iam e vinham, na azafama do preparar a mesa, da
cozinha a saleta de refeicdo e da saleta de refeicdo a cozinha, os dois taifeiros da referida
embarcacdo”. Um deles era o criado potiguar “de cor preta” Zacarias Custodio do

Nascimento, de 17 anos. Sentavam-se a mesa trés oficiais, incluindo o maquinista Manoel

% TJAM. JMCRI — 3° D. Homicidio. Manaus, 9 dez. 1912. Cx. Criminal (1904). Constam nos autos, 0
memorando do Hospital da Santa Casa de Misericérdia sobre a prisdo de Felisberto e a carta de Cyriaco
requerendo novos exames.

57 “Fatos policiais”. JC. Manaus, n. 2.486, 20 mar. 1914,
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Antonio Ribeiro, um amazonense “de cor morena”, de 26 anos. Mas “por um aborrecimento
de ocasido, devido a uma questdo de talheres” ele “ameacou de severo castigo corporal o
serventuario Zacarias” que tentou se justificar. Com o acirramento da discussdo, Zacarias
disse que nédo era filho do maquinista “para apanhar assim tao facilmente”. Ao escutar o
desafio, Ribeiro foi até seu camarote e trouxe de la “um enorme e possante Cipd de boi”, uma
chibata feita com couro do pénis bovino. A hora da refeicdo concedeu um publico para
maquinista estrelar o espetaculo de inferiorizacdo de um insubmisso. O primeiro agoite visou

0 rosto de Zacarias para desmanchar o semblante de altivez e contrariedade.

Este deu de costas ao sofrer a pancada, pedindo que o acudissem da surra.
Novas vergalhadas cairam sobre ele, alcancando-lhe, notadamente, a regido
lombar.

Reagindo num gesto decisivo e violento, Zacarias puxa de uma curta e afiada
faca americana e em golpe instantaneamente mortal, toda inteira, em pleno
peito esquerdo do seu agressor, varando-lhe o coragéo.

Caiu, como uma massa, sobre o assoalho, Manoel Antonio Ribeiro,
exalando, num dnico e profundo gemido de dor, o Gltimo suspiro de vida.*®

Zacarias desembarcou e foi se entregar na casa do guarda Benicio de Aradjo. O guarda
0 levou até a delegacia, onde o escrivdo Carlos Augusto Machado apiedou-se do rapaz e
contratou o respeitado advogado Huascar de Figueiredo para defendé-lo. Aqui vemos a
distincao feita pela imprensa, muito comum aos letrados da época, entre a crianca (inocente) e
o menor (delinquente). No mesmo dia, a equipe do Jornal do Comércio chegou ao local para
tomar notas e fotografias. Horas depois obtiveram acesso ao retrato da ficha criminal de
Zacarias, no qual vemos seu semblante abatido, o ferimento no lado esquerdo da testa e o

dolma branco de taifeiro manchado de sangue (figura 5).

%8 “Refei¢dio tragica. De um instrumento aviltante, defendeu-se a faca”. JC. Manaus, n. 3.560, 25 mar. 1914.
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Figura 5: Colagem de fotogravuras da lancha Cezar, do maquinista Manoel Antonio Ribeiro e do taifeiro Zacarias
Custddio do Nascimento. Fonte: JC. Manaus, n. 3.560, 25 mar. 1914.
A fotogravura de Ribeiro estendido no convés denota feicdes de origem indigena ou mestica.
Os legistas o classificaram como de “cor morena”, no periodo, uma categorizacdo racial
genérica atribuida a indigenas e seus descendentes.®® Ribeiro ocupava posto de oficial na
Cezar. Na marinhagem amazbnica ndo era incomum as origens indigenas de pilotos e
maquinistas. Certamente a Escola de Pilotos e Maquinistas do Pard formou algumas levas
desses profissionais, sendo a Unica instituicdo do tipo fora da capital federal.
A origem regional também estimulava antipatias e evidenciava marcadores raciais.
Um contemporaneo listou os apelidos que estigmatizavam o migrante pelo lugar de
nascimento: cearense (cabeca chata); paraibano (cabeca de coco); pernambucano (ladrdo de
cavalo); potiguar (cu rajado); maranhense (maranh6to); piauiense (espiga).®® Note-se que os
apelidos dialogam com estere6tipos e fenotipos associados a pessoas negras e também ao
mundo da escraviddo: os pernambucanos se referiam a fuga dos escravizados montados em
cavalos surrupiados dos senhores, 0s potiguares possivelmente ligavam-se aos chamados
“tigres” (escravizados de peles manchadas por carregar dejetos humanos), outros denotam
tracos fisicos como diferenciadores raciais dos brancos. Dificil precisar se atribui¢fes do tipo

agravaram a tensdo entre o taifeiro e o maquinista, que suscitam dindmicas proprias que

%9 Jodo Pacheco de Oliveira. O nascimento do Brasil e outros ensaios. “Pacifica¢do”, regime tutelar e formagio
de alteridades. Rio de Janeiro: Contra Capa, 2016, p. 241.

60 Alfredo Cabral. Dez anos no Amazonas (1897-1907) (Memdria de um sertanejo nordestino emigrado aquelas
paragens em fins do século passado). Jodo Pessoa: Escola Industrial de Jodo Pessoa, 1949, p. 83.
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levaram um oficial de antepassados indigenas a afligir um corpo negro. Acredito que a relagdo
entre Ribeiro e Zacarias mobilizava fronteiras hierarquizadas de raca, idade, oficio e local de
origem.

Apobs a prisdo, Zacarias ficou sob tutela do advogado Francisco Gomes Malveira,
experiente na curatela de menores. Foi ele quem se dirigiu a Capitania do Porto para sacar o
salario de 22 mil-réis de Zacarias para custas processuais. Malveira vinha se aproximando dos
maritimos nacionais visando votos para deputado estadual.® N&o consegui localizar o
desdobramento desse caso. Mas da sua noticia posso aferir que, se era custoso para um
homem como Cyriaco construir uma reputacdo que o eximisse do estigma negativo da
escraviddo para Zacarias a pouca idade dificultou ainda mais.

Os vestigios da escraviddo continuavam impondo a meninos negros a subserviéncia e
a serviddo. Como a repulsa a essas condicdes era perene, 0s adultos incorporavam-nos a forca
ao mundo do trabalho, submetendo-os a rigorosa disciplina, castigos corporais e tarefas
estafantes. Zacarias nomeou seus pais na delegacia, mostrando condi¢do diversa dos 6rfaos
remetidos pelo estado a mestres de oficio e a Marinha. Maes e pais também os enviavam ao
trabalho para corrigir comportamentos ou garantir-lhes teto e comida. Antes mesmo desses
meninos se submeterem a hierarquia, muitos deles conheciam pela convivéncia das ruas
diferentes meios de ridicularizar o mundo adulto e questionar hierarquias, o que explicaria a
resposta irdnica de Zacarias a Ribeiro. Por isso 0 espaco de trabalho serviria para corrigi-los e
incutir-lhes disciplina, principalmente pelo castigo corporal. A puni¢do visava atingir a estima
desses jovens e a palmatdria era eficaz em equipara-los a condi¢do de escravos. Esse sistema
de tutela servia justamente como alternativa para fornecer trabalhadores no pds-abolicéo.
Zacarias podia estar em uma condicdo de tutela que tomava formas ainda mais violentas no
interior do territorio brasileiro.5?

A imprensa de Manaus era favoravel ao fim dos castigos fisicos e retomou tradicGes
abolicionistas de denuncia e critica da pratica. O Jornal do Comércio parecia empenhado em
denunciar maus tratos quando, para espanto dos redatores, poucos dias depois reapareceu o
“condenavel vezo uso do vergalho em algumas das nossas embarcacdes fluviais”. O “caso de
acoite, barbaro e inclemente” ocorreu no Jonathas Pedrosa em viagem do rio Javari a
Manaus. As insistentes denuncias se limitavam aos excessos de violéncia, ndo contra o

trabalho infantil nem as condi¢fes com que ele se efetuava. Vemos isso na forma jornalistica

61 JC. Manaus, n. 3.588, 23 abr. 1914.

62 Walter Fraga Filho. Mendigos e vadios na Bahia do século XIX. Dissertacdo de mestrado. Salvador, UFBA,
1994, p. 116, p. 124. Alba Pessoa. Infancia e trabalho. Dimensdes do trabalho infantil na cidade de Manaus,
1890-1920. Manaus: Edua, 2015, p. 157.
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dada ao depoimento do criado Mario da Cunha Souto, “o misero rapaz sobre quem recaiu,
desta vez, a obra do chicote”. Em primeiro lugar, uma abordagem diferente a de Zacarias: “¢
de fisionomia simpaética, compleicdo débil, bastante jovem. Conta, no maximo, quinze anos
de idade. Branco de cor”. O adolescente adentrou sozinho a redacéo do jornal para contar sua
historia “em voz fraca e acanhada”.

Mario estava empregado ha oito meses naquele navio, onde recebia 30 mil-réis
mensais como criado.®® Ultimamente tinha por tarefa auxiliar o preparo dos pdes. “Levava
nisto grande parte da noite, mas sempre se esforcando em n&o incorrer em falta perante seus
superiores”. Até ai o articulista ndo viu “nada demais”. Para a historia ganhar manchete era
preciso que Mario relatasse excesso de castigo e ndo de trabalho. Acontece que o despenseiro
foi suspenso e 0 comandante achou por bem encarrega-lo do servigo, “duplicando-lhe, por tal
forma, os afazeres, sendo forcado a trabalhar de dia e de noite”. Seu corpo franzino nao
suportava a jornada que realizava caindo de sono e fadiga.

As 17 horas do dia 23 de marco, Mario desceu para o convés inferior, sentou-se e
adormeceu. O comandante e proprietario do navio, Henrique Lima, perguntou dele se estava
mesmo dormindo. Assustado, 0 menino negou de pronto. Na hora do jantar, Lima acionou
diversas vezes a campainha para que fosse servido, em vdo porque Mario adormecera outra
vez. O comandante entdo empunhou sua “possante chibata de agoitar cavalo” para brutalizar o
pequeno, deixando marcas visiveis nas suas costas mesmo depois de 17 dias.

Os jornalistas fotografaram as feridas do menino, revelando o contraste entre a
imagem reproduzida de Zacarias (0 rosto do infrator) e a de Mario (as costas da vitima) numa

visivel desigualdade racial na producéo das imagens (figura 6).%*

83 Recebia, portanto, 10 mil-réis a mais do que Zacarias, no mesmo posto de trabalho.
64 <0 agoite em agdo. Um pobre rapaz foi vergastado a bordo de uma embarcagio. Dezessete dias sdo passados e
ainda aparecem os sinais da sevicia”. JC. Manaus, n. 3.574, 9 abr. 1914,
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Figura 6: Fotogravura das costas do criado Mario
da Cunha Souto. Fonte: JC. Manaus, n. 3.574, 9
abr. 1914,

A imagem do menino seviciado rodou a cidade e deixou mal falado o seu algoz. No dia
seguinte, o comandante enderecou uma carta a Vicente Reis, redator-chefe do Jornal do
Comércio. Alegou que os acgoites foram para que Mario levasse o trabalho “a sério” porque ha
tempos desobedecia a seus superiores. Disse ainda que “este castigo, porém, fiz com
moderacdo, como faria a um meu filho”. Assumia que as rela¢fes de trabalho com o criado
eram mediadas pelo dominio pessoal e sentimento de propriedade do corpo alheio. “E o fiz,
devo dizé-lo, por se tratar de uma crianca a quem considerava mais como pessoa particular
minha, do que como empregado do meu navio”. Afirmou ainda que ndo usara de chicote, mas
de “pequena correia” com a qual “bati trés vezes no pequeno, nao lhe produzindo ferimento
algum”.% O trecho enigmético da carta de Lima aventa suspeita quanto ao motivo de Mario
té-lo denunciado: inimigos seus teriam feito a cabega do garoto. Esses seriam da “propria
classe a que pertencemos, e talvez qualquer dos empregados por ultimo despedidos de bordo
do meu navio”. A situagdo visava prejudica-lo e, segundo ele, ao préprio Mario, que perderia
assim a sua “prote¢do”. A carta refor¢a a hipotese de alguma organizacdo de marinheiros

empenhada em denunciar e por fim aos maus tratos. A tatica de exposicdo dos comandantes

8 Henrique Lima. “Carta”. JC. Manaus, n. 3.575, 10 abr. 1914. [Grifos meus].
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tiranos parece ter causado o efeito esperado. O caso a seguir elucida um pouco mais onde
estariam se reunindo os inimigos de homens como Henrique Lima.

Quatro dias depois, as 7 horas da manha, os empregados da Manaos Harbour foram
“tomados de admira¢do por uma cena estranha e digna de imediato protesto”: dois meninos
amarrados nos mastros do Marcilio Dias, um na proa e outro na popa. Ambos tinham um par
de machos presos aos pés (dobradicas de ferro ou madeira presas a cadeado, por onde se
passavam bragos ou pernas). Em pouco tempo se aglomerou uma pequena multiddo em coro
de reprovagdo. Os presos eram o nacional Jodo Gomes Tavares, 16 anos, menino “entregue
por alguém ao comandante Jodo Pires Monteiro”, e Francisco Gusmao, 15 anos, “de
naturalidade espanhola, servindo de criado particular ao mesmo oficial”. Como ocorriam com
0s adultos, os meninos europeus eram preferiveis pelos contratadores de igual origem. Dessa
maneira, criavam lacos de identidade e uma maior dependéncia do empregado em relacdo ao
empregador.5®

Havia boatos de que na ultima viagem do Marcilio Dias os dois viviam
“descompondo-se mutuamente” e se “intrigando perante os superiores, chegando mesmo, por
vezes, as vias de fato”. Ao que tudo indica, a dupla media forcas entre si, mostrando que
coragem e violéncia eram simbolos de afirmagdo, coisa comum a outros jovens
marginalizados pelo pais, e patrocinar confusdes também era um meio de ridicularizar os
valores da sociedade adulta.®” A derradeira peraltice devia-se a “uma simples questio de pdo
ao café”, quando o pequeno espanhol saiu com a “cabeca quebrada a cacete”. Esse teria sido 0
motivo do castigo.

Um empregado da Mandos Harbour correu na sede da UMM para pedir ajuda. A
entidade enviou um representante para apurar o caso dentro do navio. Alguém também foi
avisar a imprensa para que viessem fotografar os adolescentes, mas antes da chegada dos
repérteres o comandante liberou os dois. O oficial reportou aos jornalistas que 0s meninos
deveriam ficar amarrados por uma hora, expostos a vergonha perante a tripulacdo e o publico.
Isso foi desmentido pelo representante da UMM, que interrogou a tripulacdo e concluiu que
eles estavam assim desde a noite do dia anterior, das 19h:30m as 8 horas da manh& do dia
seguinte.

A noite, 0 Jornal do Comércio recebeu um oficio da UMM se pronunciando sobre os
castigos fisicos que hd meses se repetiam no porto de Manaus. A entidade trazia novas

informacGes recolhidas no Marcilio Dias. Por exemplo, a declaragcdo do comandante que

% Alba Pessoa. Infancia e trabalho, p. 136.
57 Walter Fraga Filho. Mendigos e vadios na Bahia do século XIX, p. 118.
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“respondeu que ndo tinha que dar satisfacdo, pois que ele a bordo era ‘rei’”. O representante
da associagdo retrucou que aquilo ofendia a dignidade dos garotos. Mas Monteiro bradou
“que pouco se importava com os outros!” ¢ 0 expulsou do navio junto com os adolescentes.
Em terra, 0 menino brasileiro deu outra identidade a UMM, talvez a verdadeira: José Cypriano
Filho, filho de Pedro Cypriano. Desabafaram que “neste vapor se aplicava a chibata ¢ a
palmatoéria” e que o comandante tinha o “hadbito de despedir a tripulagdo, para ir metendo
criancas pelo Baixo Amazonas e outros portos, a fim de fazer o que bem entende”.

O oficio da UMM reiterava que atos semelhantes humilhavam e rebaixavam a
marinhagem.®® Independente da cor da pele das vitimas, a execugdo de penas analogas ao
mundo da escraviddo inconformavam a todos por imputar tratamentos desconformes a ordem
republicana e seus preceitos de civilizagdo. O documento era assinado pelo procurador da
UMM Jodo Gongalves Demoniz.%® Até 1916 ndo temos reincidéncia de maus tratos
semelhantes em Manaus. A vigilancia e pressdo da UMM devem ter influido na diminuicdo
dos casos. Com exposicdo publica dos tiranos nas paginas dos jornais ela conseguia afetar a
imagem das empresas armadoras e seus oficiais mais graduados.

Demoniz afirmou que o castigo fisico humilhava e rebaixava toda a categoria. Essas
mesmas conclusdes podiam ser encontradas em outras associa¢gdes de maritimos pelo mundo.
Era um entendimento da préatica ordenadora da exploracdo do trabalho e ndo de episodios
isolados desse ou daquele comandante.”® Ademais, o autoproclamado rei do Marcilio Dias
queria usar a humilhacdo dos indisciplinados para aterrorizar também os transeuntes de terra.
Presumo se tratar de um recado a grupos como a UMM, cujos representantes ele fez questao de
receber na sua “corte” e debochar deles. Entre homens como esse havia interpretacbes que
teimavam em abandonar, alternando preconceitos de classe e racismo no cerceamento de
expressdes proprias dos trabalhadores naquela nova ordem social e politica. A nota emitida
pela UMM defendia uma ideia de dignidade do trabalho que ia muito além do fim dos castigos
fisicos em si. Organizar-se em terra como classe representava uma forma desses trabalhadores
pleitearem melhores condicGes de trabalho e reivindicar sua cidadania pela defesa e

valorizacdo dos lugares que ocupavam.

88 «“QOs castigos corporais. O povo presenciou ontem um barbaro espetaculo a bordo do vapor nacional ‘Marcilio
Dias’”. JC. Manaus, n. 3.580, 15 abr. 1914.

89 Voltaremos a reencontrar Demoniz no capitulo 7.

0 Como vemos em Diane Frost. Work and Community among West African Migrant Workers, since the
Nineteenth Century. Liverpool: Liverpool University Press, 1999, p. 73.
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6 —- FRAGMENTACAO ASSOCIATIVA

A virada do século em Manaus fora em ambiente festivo e de euforia econdmica. Os lucros da
borracha carreavam altas somas aos cofres amazonenses, cujos recursos nao ficavam atras dos
estados mais ricos da federacdo. O dinheiro circulava pela cidade como nunca, novos postos
de trabalho surgiam a todo instante. Mas as disputas por eles impediam aumentos salariais e,
como em todas as economias de subito crescimento, o custo de vida tornou-se um problema.*
Os maritimos possuiam estilo de vida ndmade, mas ndo deixavam de enfrentar dificuldades
para se estabelecer em Manaus, onde o aluguel de imdveis era um dos mais caros do pais.>
Morar nos navios tornou-se uma alternativa viavel. 1sso estendia as normas da vida maritima
aos momentos de descanso e tencionava ainda mais as relagdes de trabalho. No apogeu naval
da Amazdnia no inicio dos 1900, havia uma separacéo difusa da vida dentro e fora dos navios,
fruto também da dificuldade da permanéncia dos maritimos em Manaus. O confinamento nos
navios ndo sedimentou uma identidade homogénea de categoria, mas ao contrario, reforgou
diferencas no processo associativo da marinhagem.

Neste capitulo, tais circunstancias sdo ponderadas na analise das primeiras associacfes
maritimas do Amazonas. Vamos observar como as variadas identidades de oficio alimentaram
um associativismo fragmentado, que valorizava cada lugar de trabalho como meio de acesso a
melhores condic6es de trabalho e reconhecimento de cidadania. Essa fragmentacdo encampou
variadas maneiras de angariar respeitabilidade publica, maior qualificacdo profissional e
salarios dignos. Antes, vejamos como a cidade de Manaus propiciou uma maior convivéncia
entre 0s maritimos, mesmo entre empregados de um leque diverso de casas armadoras.
Quanto maior era 0 volume das viagens, maior foi a presenca desses trabalhadores e com eles
um rol imenso de experiéncias, ideias politicas e aspirac6es de vida.

No raiar do século XX, entre uma viagem e outra 0 maritimo conseguia frequentar
botequins, cafés, hospedarias e prostibulos. Nesses lugares cresciam as rodas de samba e de
tango; nas calcadas, becos e ruas, a capoeira e 0 boxe. Pequenos momentos de fuga do
trabalho permitiam conversas e trocas de ideias sobre os rumos da politica, do movimento

operario e as acOes a serem tomadas. Vez por outra, a bebida turvava-lhes a mente e até

! Luis Balkar Pinheiro & Maria Luiza Ugarte Pinheiro. Mundos do trabalho na cidade da borracha.
Trabalhadores, liderancas, associacdes e greves operarias em Manaus (1880-1930). Jundiai: Paco, 2017, p. 109.
Barbara Weinstein. A borracha na Amazonia. Expansdo e decadéncia, 1850-1920. Sao Paulo: Hucitec, 1993, p.
43.

2 Deusa Costa. Quando viver ameaca a ordem urbana. Trabalhadores urbanos em Manaus — 1890-1915.
Manaus: Valer, 2014, p. 67.
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colegas de bordo se estranhavam por discursos inesperados. Maritimos aglomerados acendiam
a tendéncia das autoridades a reprimir focos de ociosidade antes que eles virassem rixas,
greves e quaisquer ameagas a ordem urbana.® Um truque dos comandantes para atrapalhar as
aglomeragdes era pagar a tripulagcdo poucas horas antes das partidas, mesmo arriscando
conflitos de hierarquia. De toda sorte, equipar homens satisfeitos com o tempo em terra
parecia melhor do que desercdes coletivas que afetavam a imagem do comando diante das
companhias. Assim, uma maior convivéncia fora do local de trabalho era propicia a
associacOes operdrias e, por conseguinte, negociar com armadores que lucravam como nunca.
As préticas associativas nesse contexto serviam para defender e reivindicar melhorias que
alcancavam o maritimo dentro e fora dos navios.

Em Manaus, ja se ouvia falar de greves desde o final do século XIX, organizadas por
diferentes categorias, embora ndo tenham forjado liderancas expressivas. No inicio dos anos
1890, vieram 0s primeiros jornais operarios, por iniciativa dos graficos. Em 1987, foram
criadas duas associagdes beneficentes, a Sociedade Unido Beneficente e a Associacao
Beneficente do Amazonas. Destinavam-se ao atendimento de migrantes sertanejos, sem
especificacdo de classe ou oficio.> A iniciativa das primeiras associagbes por oficio no
Amazonas foi justamente dos maritimos, com o Clube Unido Maritima (1899) e a Sociedade
Beneficente Unido dos Foguistas (1905). Antes de examina-las, vale destacar a fragmentacédo
de projetos de identidade coletiva® abrigados na varidade profissional da categoria maritima.

Segundo Claudio Batalha, a associacdo operaria materializa a experiéncia de
construcdo da identidade coletiva, sendo ela propria fator de reproducdo dessa mesma
identidade. 1sso ndo quer dizer que a consciéncia de classe se manifestasse apenas dessa
forma, pois consciéncia e identidade estdo presentes em toda e qualquer manifestacdo
operaria. Mas € no ato de criacdo das associa¢fes que se evidencia a vontade de estabelecer

uma identidade coletiva.” Cumpre indagar de que maneira se processa a fragmentacdo da

3 César Augusto Queirds abordou a dimensio dessas relagdes e momentos em Porto Alegre. “Conflitos e
sociabilidades. Os bares e cabarés de Porto Alegre no contexto das greves da Primeira Republica”. Histdria
Revista, vol. 21, n. 3, 2016, pp. 112-113.

4 Jodo Nogueira da Mata. Antiqualhas manauaras. Manaus: Umberto Calderaro, 1991, p. 27.

° Luciano Teles. Construindo redes sociais, projetos de identidade e espacos politicos. A imprensa operaria no
Amazonas (1890-1928). Tese de doutorado. Porto Alegre, UFRGS, 2018, p. 59. Luis Balkar Pinheiro & Maria
Luiza Ugarte Pinheiro. Mundos do trabalho na cidade da borracha, p. 87.

® Oriento a ideia de “identidade coletiva”, segundo Alberto Melucci, como sendo a experiéncia de, num dado
momento, reconhecer a si mesmo num grupo e dele ser reconhecido como participe, objetivando em conjunto
finalidades permanentes ou momentaneas. Nesse processo, atores sociais produzem orientages simbolicas e
significados nos quais séo capazes de se identificarem mutuamente. Challenging Codes. Collective Action in the
Information Age. Cambridge: Cambridge Press, 1996, p. 73.

" Claudio Batalha. “Identidade da classe operéria no Brasil (1880-1920). Atipicidade ou legitimidade?” Revista
Brasileira de Histdria, vol. 12, n. 23/24, 1992, p. 123.
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identidade coletiva de uma mesma categoria. Creio que a determinagdo dos lugares de
trabalho a bordo e seu reflexo na subalternidade exigida fora deles é uma peca-chave: a
fragmentacdo das associacBes expressava um movimento de ressignificacdo prdpria dos
lugares da marinhagem, que remete a modernizacdo naval como momento crucial da
fragmentacdo de identidades de oficio. O navio a vapor possuia rigidas sec¢des internas que
segregavam trabalhadores, demarcavam novas imposi¢des de disciplina e tarefas estranhas a
arte tradicional de marejar. As formas como 0s grupos se relacionariam em terra informam
visOes alternativas a esse mundo hermético e abafado dos vapores. Convém saber quem eram
esses maritimos e quais lugares sociais e politicos eles buscavam construir desembarcados.

A introdugdo dos vapores em 1853 afetou diretamente as formas tradicionais de
navegar o rio Amazonas. Com a hegemonia das linhas a vapor no seculo XX vieram, além
dos oficios mecanicos, homens e rapazes nascidos longe das malhas fluviais. A chegada de
novos oficios e forasteiros, num meio eivado de tradicdes e costumes, induziu outras formas
de resistir a exploracdo e ao abuso dos superiores a bordo. Por conta dos vapores, 0 porto de
Manaus tornou-se cenario de um movimento reivindicativo desconhecido no tempo dos remos
e das velas.® Os maritimos configuraram uma nova experiéncia associativa, que ndo passou
incAlume do processo de racializagdo da navegacdo a vapor, e que por iSSo mesmo era capaz
de resolver ou reforcar diferengas para defender tradicdes ou propor mudancas. 1sso ajuda a
acercar as dinamicas que levaram ao predominio de uma identidade de oficio fragmentada: € a
partir dos lugares de trabalho que os maritimos entenderam-se como trabalhadores. E como
trabalhadores passaram a se valorizar em suas diferencas, da mesma forma como tocavam o0s
vapores: separados como em “ilhas” que compunham um “arquipélago”.

Para melhor nos situarmos, agrupei as associacbes maritimas da seguinte forma: de
oficiais (pilotos, mestres, praticos e maquinistas), do fogo (foguistas e carvoeiros) e de convés
(marinheiros, mocos e taifeiros). Os projetos de identidade coletiva desses setores diferiam
segundo o perfil politico e a membresia das organiza¢es, mas todas guardavam culturas de
trabalho referentes a condicBes e tradicGes de oficio. A partir dos lugares de oficios, 0s
maritimos lutaram por reconhecimento publico e cidadania, num esforco latente em delimitar
as nocdes de hierarquia e disciplina trazidas do mundo embarcado. Essas nocdes foram
centrais nas disputas empreendidas pelo oficialato em subordinar as associacdes hum sistema

federativo. Contudo, a valorizacdo da identidade fragmentada manteve-se preservada e nunca

8 A andlise da relagdo entre associativismo e navegacdo a vapor ndo é uma exclusividade de Manaus, como
revela e inspira minha abordagem: Enric Domingo. “De ‘gente de mar’ a ‘obreros del mar’. Los inicios de la
reivindicacion obrera en la marina mercante espafiola (1870-1914)”. Historia Social, n. 83, 2015, pp. 75-76.
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houve em Manaus um caso bem sucedido de entidade maritima pluriprofissional, mas esse é o
tema do capitulo seguinte.

A seguir, conheceremos o0s primeiros esforcos agremiativos da marinhagem
amazonica. Reforcando a hipdtese da centralidade dos vapores no processo associativo, a
primeira entidade maritima foi criada um ano apds a inauguracdo da navegacdo mercante a
vapor no rio Amazonas (1853). De inicio, foram os oficiais matriculados em Belém os
pioneiros em propor o associativismo. 1sso ndo quer dizer que deixassem perder autoridade
com isso, mas ao contrario, buscavam usar a vida coletiva fora dos navios para reforcar
lugares de superioridade racialmente orientados. Algumas vezes, a proposta associativa dos
oficiais encontrava guarida nas Capitanias dos Portos e era encorajada como uma forma de
incutir mais obediéncia e deferéncia a marinhagem. Nessas entidades, encontramos sOcioS
com acesso e fungdes nos orgdos de estado, usando dessas posigcdes para levar adiante, pelo
associativismo, um projeto politico para a marinha nacional.® Tais projetos nio eram os

mesmos gestados nos pordes e nos conveses dos navios.
Os clubes de oficiais

O namero de oficiais em transito pela Amazonia sé cresceu com a chegada dos vapores, em
1853. A navegacdo mercante do rio Amazonas passou a abrigar militares reformados, atraidos
pelas vantages econdmicas e politicas do negdcio ndutico. Ndo demorou muito para que esses
homens criassem seus préprios espacos de confraria na capital Belém, na época, o principal
porto do extremo norte e base da marinhagem.

Conforme Silvana Jeha, os angléfonos ja estimulavam o assistencialismo entre 0s
marujos brasileiros desde os anos 1830. Grupos como a American Seaman’s Friend Society
enviavam missionarios pelo pais para evangelizar e, com isso, prevenir revoltas, motins e
greves. Seu programa associativo previa melhorias na vida social e moral dos maritimos,
construcdo de abrigos, hospedarias, caixas de poupanca, bibliotecas, salas de leituras, escolas
etc. Sua vida agremiativa consistia em se reunir para ouvir a Palavra e ocupar 0S marujos nos
dias de diversdo, quando usufruiam de alguma liberdade, para aparta-los de convivéncias que

inspirassem rebeldias. Por sinal, um dos viajantes que conhecemos no capitulo 1, Daniel

® Ronaldo Pereira de Jesus nos instiga a pensar o papel do Estado no associativismo brasileiro, ndo apenas pela
repressdo, mas como participante ativo por intermédio de agentes, como protetor e até incentivador desse
processo. “Associativismo entre imigrantes portugueses no Rio de Janeiro imperial”. In: Claudio Batalha &
Marcelo Mac Cord (org.). Organizar e proteger. Trabalhadores, associa¢cdes e mutualismo no Brasil (séculos
XIX e XX). Campinas: Editora da Unicamp, 2014, pp. 128-129.
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Kidder, era membro evangelista dessa sociedade. Mas suas dificeis relagdes com os
embarcadicos amazonicos ndo ajudaram muito na difusdo do grupo na regido.°

Se o0 apelo religioso ndo serviu para frutificar o associativismo maritimo na Amazénia,
talvez a obediéncia requerida pela disciplina militar o fizesse. A partir de 1853, 0s
comandantes de vapores passaram a residir em Manaus e Belém, integrarando a high society
local. Certamente, eles se reuniam nos salGes, bailes e cafés para trocar informacgdes e anotar
os nomes dos melhores homens e daqueles a serem evitados nos navios. Também deviam se
gabar de seus feitos como autoridades e homens de neg6cios, numa convivéncia que gerava
sentimentos de camaradagem e consciéncia de classe entre eles.* Dessa forma, um ano ap6s a
instauracdo dos vapores no rio Amazonas, surge a primeira organizacdo maritima da
Amazonia: o Clube Maritimo de Belem (1854-1855).

Tratava-se de uma associagdo mutualista similar a demais entidades civis do Império.
Foi criada por oficiais mercantes (e talvez militares) “com o fim de promover ¢ melhorar a
construcdo naval e a navegacao interior, servindo ao mesmo tempo de recreio”. Manteve uma
biblioteca, organizou regatas e uma enfermaria para marujos vitimas de febre amarela, em
1855. Em junho do ano seguinte, o clube foi dissolvido por falta de membros.*? Sua curta
atividade ndo diminui o esforco que deve ter sido organizar esse clube, que possivelmente
contava com a regularidade do transito entre Belém e Manaus, cidades cada vez mais
frequentadas por pessoas e navios durante o crescimento da economia de exportacdo. E
possivel que o Clube Maritimo acenasse a marinhagem a fim de aproximéa-la das autoridades
navais em terra. Essa convivéncia serviria para incutir lealdade e submissdo entre os
subalternos, esmaecendo impulsos mais rebeldes. Com o seu fim, nenhuma outra entidade se
fez presente na regido até que noticias e experiéncias circulassem mais desenvoltas com a
abertura internacional do rio Amazonas (1869) e a expansdo das linhas a vapor nas ultimas
décadas do século XX.

Experiéncias associativas vindas do Rio de Janeiro ecoaram pela Amazénia conforme
as linhas de vapores passaram a conectar-se regularmente com a capital do Império. Em
marc¢o de 1884, a Companhia Brasileira de Navegacao estabeleceu a primeira linha a vapor no
sentido norte/sul. Na capital federal, mudancas politicas no interior das forcas armadas

levaram a criacdo do Clube Naval, em 12 de abril de 1884, destinado a congregar oficiais,

10 Silvana Jena. A galera heterogénea. Naturalidade, trajetdria e cultura dos recrutas e marinheiros da Armada
Nacional e Imperial do Brasil, c. 1822-c. 1854. Tese de doutorado. Rio de Janeiro, PUC/RJ, 2011, pp. 95-98.

1 Havia experiéncia similar criada pelos capitdes de navios negreiros na costa africana, no século XVIIIl. Marcus
Rediker. O navio negreiro. Uma histéria humana. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 2011, pp. 319-320.

12 Todas suas mengdes foram localizadas no jornal Treze de Maio. Belém, n. 409, 14 nov. 1854, n. 444, 3 fev.
1855, n. 473, 10 abr. 1855, n. 772, 28 jun. 1856.



164

“pelos interesses da classe e seu desenvolvimento” e “confraternizar” com todas as “marinhas
estrangeiras que aportassem ao Brasil”.*®

No extremo norte, a primeira sucursal do Clube Naval é de 1891, com sede em Belém.
Animado, o capitdo do porto do Amazonas Oliveira Freitas enviou parte dos estatutos ao
Diario de Manaos. Ele apresentou o Clube como uma iniciativa dos “oficiais de todas as
classes da Armada” para qualificar profissionalmente seus socios e promover o
desenvolvimento de suas forgas fisicas, destreza e pericia no jogo das armas brancas e de fogo
portateis, bem como das do saldo”. E avisava: “E proibido tratar-se de assuntos politicos em
qualquer das sessdes do Clube”. O pedido de publicagdo mencionava a Sociedade Protetora
dos Homens do Mar, bragco do Clube Naval, que assistia vitimas de naufragios e suas familias.
Poucos dias antes, o Solimdes havia naufragado e uma caixa pia recebia doacGes em
Manaus.* Essa assisténcia revela uma membresia em transito pelo Amazonas. Em 1912 havia
rumores de uma sucursal amazonense, formalizada apenas em 1916. Em Manaus, o Clube foi
inexpressivo, sombreado por associacdes de oficiais melhor posicionadas.®®

Esse cenario associativo passou por mudancas significativas com o surgimento de
greves e mobilizagdes por ajustes salariais. Em margo de 1893, os maquinistas da Amazon
Steamship paralisaram exigindo aumento e foram vitoriosos. Cinco meses depois, 0s praticos
criaram uma corporagdo “cogumelo”®® para exigir um tabelamento salarial, pelo qual os 1°
praticos receberiam 500$000 (quinhentos mil-réis mensais) e os 2° praticos, 400$000
(quatrocentos mil-réis mensais).}’” A tabela foi imposta em abaixo-assinado por 13
profissionais do trecho Manaus-Belém. Sua tradi¢do de trabalho anterior aos vapores e boa
capacidade organizativa pavimentaram essa importante conquista. Tais vitOrias estimularam
um movimento proprio de oficiais mercantes, tanto para assegurar seus resultados quanto para
evitar que seus comandados se sentissem encorajados para 0 mesmo. Entre 1897 e 1900, o
aumento de 469,59% de matriculas no Amazonas chamou atencdo dos oficiais para a
necessidade de consolidar associacbes proprias na capital Manaus.!® Acompanhemos a
trajetéria de uma lideranca central na criacdo da primeira associacdo por oficio no Amazonas.

Roberto Lecoq de Oliveira nasceu em 1874, filho de Antdnio da Costa Pinto Janior, o

visconde de Oliveira. Vinha de uma familia de poderosos usineiros escravocratas do

13 Clube Naval. Histdrico do Clube Naval. Rio de Janeiro: Baptista de Souza & Cia. 1968, p. 23.

14 Diario de Mandos. Manaus, n. 279, 16 jun. 1892,

15 JC. Manaus, n. 3.063, 28 out. 1912, n. 4.240, 12 fev. 1916.

16 Entidades efémeras criadas em prol de um objetivo.

17 <A greve do Pard”. Diario de Manaos. Manaus, n. 129, 24 mar. 1893, n. 42, 24 ago. 1893.

18 Carlos Silveira. Relatdrio do ministro da Marinha. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1899, p. 59. J. Pinto da
Luz. Relatério do ministro da Marinha. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1901, p. 74.
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Reconcavo Baiano. A fortuna familiar patrocinou sua formagdo como guarda-marinha pela
Escola Naval do Rio de Janeiro, em 1890, aos anos de idade. Quando sargentos da Marinha
insurgiram-se a favor de Deodoro, no ano seguinte, o jovem Lecoq (“o galo”, em francés)
testou sua formagdo em bombardeio contra os revoltosos. Nas agoes de repressdao “se fizera
homem e marinheiro”, alcando a 2° tenente em pouco tempo.'® Em abril de 1898, aos 24 anos,
foi designado secretario e ajudante de ordens do comando da Flotilha do Amazonas, depois
promovido a 1° tenente. Ao se entrosar em Manaus, fundou e presidiu o recreativo New Club.
Ficou conhecido na cidade como um homem de salGes, apreciador de boa gastronomia e de
pendor literario. Nos elegantes encontros do New Clube, Lecoq se aproximou de oficiais
mercantes e de figurGes do governo. Isso abriu o caminho da sua nomeacdo a fiscal da
navegacdo no rio Negro, em 4 de janeiro de 1900. O cargo entregava a Lecoq o livre acesso
aos armadores com quem poderia barganhar interesses do oficialato.?

A alta das exportagdes no Amazonas permitiu aos oficiais negociar melhores salarios
com os armadores. Quanto a isso, 0s subalternos se inclinavam a protestos mais radicais. O
motim do vapor Cidade de Cameta € um bom exemplo. Em 28 de novembro de 1899, a
guarnicdo armou-se de rifles contra seu comandante no porto de Manaus. O motim foi
debelado sem sabermos suas razbes e participantes.?* Por sua vez, o oficialato buscou
conquistar a opinido publica, valorizando sua funcdo de proteger a navegacdo de rebeldes
como aqueles. O aumento de matriculas na Capitania do Amazonas e a consequente
inseguranca do oficialato também devem ter sido considerados na iniciativa de uma
agremiacio de oficiais em Manaus.?

Fundado em 11 de novembro de 1899, o Clube Unido Maritima publicou seus
estatutos em 18 de abril de 1900. Era uma entidade assistencialista, destinada a pilotos,
maquinistas, praticos e arrais (pilotos de pequenas embarcacdes) sem limites de idade e
nacionalidade. Com base nos registros da Capitania, o Clube apelava a uma parcela de 479
trabalhadores qualificados em meio a mais de cinco mil subalternos.?

A casa do presidente Alexandre Sussuarana servia de sede provisoria, na rua da Boa
Vista (atual Marqués de Santa Cruz). De acordo com o0s estatutos, propunham lutar pela

“independéncia da classe maritima”, talvez em relagcdo a Capitania do Porto do Amazonas,

19 “Coluna maritima. 1° Tenente Lecoq de Oliveira”. A Republica. Belém, n. 578, 4 dez. 1900.

20 “New Club”. A Federag&o. Manaus, n. 237, 29 out. 1898. “New Club”. Diario Oficial. Manaus, n. 1.440, 27
nov. 1898. Genesino Braga. Nascenca e vivéncia da Biblioteca do Amazonas. Belém: INPA, 1957, p. 41.
“Secretarias de Estado”. Diario Oficial. Manaus, n. 1.766, 12 jan. 1900.

2L A Federagdo. Manaus, n. 503, 30 nov. 1899.

22 Segundo nota enviada aos jornais, o objetivo da entidade era “proteger as classes dos seus associados”.
Comércio do Amazonas. Manaus, n. 70, 17 nov. 1899.

23], Pinto da Luz. Relatdrio do ministro da Marinha, p. 74.
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protegendo-a “sobre todos os pontos de vista”; edificar “condi¢des vantajosas de modo a ser
ela considerada na altura que merece”; “e, enfim, estabelecer entre os seus associados, tabelas
para ordenados” (art. 2). O tltimo objetivo se vinculava as capacidades de Lecoq. Como fiscal
de navegacdo, competia a ele avaliar e aprovar valores de fretes e passagens das companhias.
Isso favia dele uma peca-chave do interesse de lucro dos empresarios, com 0s quais
negociaria melhores salarios para o oficialato. O Clube orbitaria o posto de Lecoq para tecer
uma rede de relacgdes clientelistas.

Sobre a organizacdo do Clube, encontramos estatutos relativamente curtos, de 59
artigos.?* Possuia uma diretoria hierarquizada de 15 membros, dentre presidente e vice, dois
secretarios, tesoureiro e duas comissfes. O sistema de eleicdo por voto em urna, sob
escrutinio de dois fiscais, sugere relevante nimero de associados ou pelo menos uma
esperanca disso, ademais, era usada para votacgdes que podiam durar dias dada a natureza do
trabalho dos socios (art. 47-50).2° Os sdcios dividiam-se entre fundadores, efetivos,
honorérios e beneméritos. Os honorarios ndo precisavam pertencer a “classe maritima”, desde
que prestassem servicos relevantes ao Clube ou doassem quantia superior a 200 mil-réis; e
beneméritos seriam os doadores de valor superior a 500 mil-reis. Para se tornar socio efetivo
somente atraves de uma indicacdo. O socio sugerido devia apresentar a caderneta de
matricula, provando pertencer a uma das “classes estabelecidas” e possuir “bom
comportamento” (art. 6-9). Os direitos sociais dos sdcios seriam suspensos por inadimpléncia,
por desrespeito as reunifes ou a quem nelas provocasse desordens (art. 19). O ato solene e
hierarquico das sessbes ndo poderia ser interrompido ou discutido sob hipdtese alguma,
emulando o ambiente de bordo chefiado por seus sécios.

O Clube s6 conseguiu eleger uma diretoria e até onde apurei seus membros nao
constam noutras associaces de pilotos, praticos e maquinistas.?® Alguns deles sdo
rememorados como “velhos lobos do rio-mar” pelo bibliotecario Genesino Braga.?’ As
reunides em saldes de Belém e Manaus deram forma ao Clube que também promovia seus

socios como agentes de civilizacdo. Em sua cronica, Braga reivindica maior reconhecimento

24 «“Egtatutos do Clube Unido Maritima”. Diario Oficial. Manaus, n. 1.822, 18 abr. 1900.

%5 A anilise dessas fontes segue apontamentos de Claudio Batalha. “Vida associativa. Por uma nova abordagem
da histéria institucional nos estudos do Movimento Operario”. Anos 90, n. 8, 1997, pp. 96-97.

% Ela ficou composta assim: Assembleia Geral: 1° tenente Roberto Lecoq de Oliveira (presidente); Manoel
Catharino dos Santos (vice-presidente); Diretoria: Alexandre Sussuarana (presidente); José Balisco de C. Pina
(vice-presidente); Joaquim Wolfgang de Farias Teixeira (1° secretario); Raymundo Rates de Moura (2°
secretéario); Joaquim Mendes G. Pinheiro (tesoureiro). Comissdo fiscal: Silvério Lima, Melchiades Acemia,
Pedro Garrido e Antonio José de Paula. Comissdo beneficente: Antonio Mendonga, Aureliano Reis, Floriano
Cezar e Caetano Briones. “Clube Unido Maritima”. A Federagdo. Manaus, n. 496, 21 nov. 1899.

27 Genesino Braga. “Velhos lobos do rio-mar”. JC. Manaus, n. 20.798, 12 set. 1971.
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social aos comandantes de vapores, segundo ele, os verdadeiros responséveis pela integracdo
nacional da Amazonia. Tal adjetivacdo era partilhada pelos pilotos mais celebrados de seu
tempo que consagravam uma missdo civilizatéria da qual estariam incumbidos. Eles
pensavam ter vencido a luta contra a natureza amazdnica, ao contrario de retirantes e
seringueiros que adentravam seus navios, debilitados por trabalhos andlogos a escravidéo.
Cumpre dizer que, em momento algum, os passageiros de 3.2 classe eram vistos como vitimas
da civilizagdo que os oficiais mercantes diziam levar aos reconditos da Amazonia.

Os comandantes acreditavam que mereciam muito mais do que reconhecimento
profissional, mas sim o protagonismo historico de uma missdo. Nas palavras de Braga, eles
eram “timoneiros de naus e comandantes de almas” que levavam pelos vapores “as luzes
radiosas da Civilizagdo”.?® Objetivos supostamente altruistas ndo forjaram a identificagio
coletiva do oficialato, mas serviam para publicizar um dominio de classe pelo transporte
fluvial. Igual a Lecoqg, seus contemporaneos nasceram e cresceram no mundo senhorial, no
qual codigos paternalistas pesavam no papel que cumpriam e na importancia de associacoes
que valorizasse isso publicamente. Outras entidades levaram isso adiante porque o Clube
Unido Maritima teve vida curta.

No primeiro ano ativo, quase todas as reunides foram canceladas. Elas ocorriam na
casa do presidente Alexandre Sussuarana, quando dois de seus filnos adoeceram com variola,
em setembro de 1900, paralisando a agremiagdo.?® O ponto final veio com o assassinato de
seu principal fundador. Apesar da vida publica em Manaus, Lecoq de Oliveira morava em
Belém com a familia. A poucos dias do Clube Unido Maritima completar um ano de
existéncia ele foi esfaqueado numa briga de bar, aos 26 anos de idade, deixando paraenses e
amazonenses escandalizados.®® O fim de Lecoq foi também o do clube que ajudara a fundar,
cujas premissas foram ecoadas nas posteriores associacdes de pilotos e praticos.

Com a extincdo do grupo de Lecoq, os pilotos se dividiram entre profissionais de
longa e pequena cabotagem. Havia uma tensa troca de acusacbes de favoritismos na
Capitania. Um incdmodo azeitado pela militarizacdo da marinha mercante, que explica a

longa auséncia de outra aglomeracdo similar aos clubes militares em Manaus.

28 Genesino Braga. Nascenca e vivéncia da Biblioteca do Amazonas.

29 “Higiene Publica”. Diario Oficial. Manaus, n. 1.927, 2 ago. 1900.

30 Alguns nomes envolvidos suscitam alguma disputa oligdrquica que ndo caberia analisar aqui. “O crime do
Marco. Diligéncias demoradas. O cunhado da vitima depondo. Interessantes informagdes”. O Jornal. Belém, n.
51, 8 nov. 1900. “Assassinato no Pard. 1° tenente Roberto Lecoq de Oliveira”. Comércio do Amazonas. Manaus,
n. 88, 11 nov. 1900.
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O racha dos pilotos (1903)

No fim da greve geral de 1903, no Rio de Janeiro, surgiu o jornal Gazeta Maritima editado
pelo tenente da Armada Eduardo de Lima, prometendo expor as injusticas da Republica
contra a categoria. Seu objetivo mais amplo visava uma revisio da Constituicio de 18913 A
Gazeta criticava que a carta tornou livre a longa cabotagem e entregou a navegagdo a
poténcias internacionais. A equipagem nacional teria sido prejudicada com a facilitacdo as
empresas estrangeiras. E para impedir uma insurgéncia contra essas empresas, 0 governo
federal lotou as Capitanias com militares que limaram a participagéo civil. Na coluna Queixas
foram publicadas duas cartas andnimas contra o militarismo das Capitanias. Uma delas vinha
da capital do Amazonas.*?

“O que se passa aqui em Manaus, a respeito da classe maritima, é vergonhoso dizer,
causa até nojo!”, reclamava o ex-comandante do Sabid. Na volta de uma viagem pelo rio
Negro foi substituido por um mestre “protegido pelo capitdo do porto”. Segundo o piloto,
havia conchavo entre a reparticdo, mestres e arrais. Os mestres assumiam linhas no rio
Amazonas, mas no regulamento das Capitanias eles eram classificados como condutores de
pequenos trechos, geralmente internos. Isso fazia sentido no restante do Brasil, ndo nas aguas
do Amazonas, onde a navegacdo interna configurava longo curso. Os pilotos de grandes
navios passaram a se sentir preteridos.

O queixoso classificou seus adversarios como “individuos analfabetos” sem “a minima
no¢ao da vida do mar”, “muitos deles ndo sabem nem escrever!”. Seus alvos podiam ser
antigos embarcadigos, nativos ndo brancos, acostumados nas malhas fluviais e, realmente,
sem formacéo oficial. A associacdo entre baixa qualificacdo e corrup¢do mais se adequava ao
entendimento de cidadania da época, quando apenas alfabetizados gozavam de direitos
politicos e eram plenos cidados.®® Havia sim negociagGes paralelas entre capitdes do porto,
mestres e armadores, mas elas ndo se orientavam pela qualificacdo profissional ou pela
alfabetizacdo. A discriminacdo do piloto fez tabua rasa de um grupo heterogéneo, embora a
acusacao de favoritismo procedesse.

Os armadores equipavam os mestres em longos cursos, pagando menores salarios com

o aval da Capitania, que fazia uma leitura tendenciosa do regulamento de 1901. Nosso piloto

31 «“Aqui estamos”. Gazeta Maritima. Rio de Janeiro, n. 1, 12 nov. 1903. Os quatro fasciculos conhecidos (n. 1-4,
de 12, 28 de nov. e 15, 20 de dezembro de 1903) estdo acessiveis no AEL/Unicamp, nos microfilmes: J/1582.

32 “Queixas. Com a Capitania do Porto de Manaus”. Gazeta Maritima. Rio de Janeiro, n. 3, 15 dez. 1903.

33 Felipe Azevedo e Souza. Nas ruas. Abolicionismo, Republicanismo e Movimento Operario em Recife.
Salvador: Edufba, 2021, p. 209.
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indignado acertou ao expor 0s casos de pistolao, quando alguém patrocinava a formacédo naval
ou a compra de cartas de habilitacdo. Além das equipagens mal-feitas, navios em péssimas
condicdes circulavam normalmente.

O capitdo do porto € um verdadeiro negociante: quando tem um vapor ou
outra qualquer embarcacdo para vistoriar e 0 dono ou o consignatério nao lhe
mandando uma “pelega” de 5008, o vapor ¢é julgado em condigdes de
navegar ainda que esteja desmantelado, caindo aos pedacos.

E preciso entender a funcdo social do suborno. Sua prética ocorre geralmente onde ndo é
possivel obter vantagem por meio da forca, podendo remediar contradi¢des internas entre
setores sociais dominantes. Para ser socialmente aceito, o suborno precisa ser aberto e
generalizado, estar de acordo com o0s costumes locais e dissimular (supostos) codigos de
honra. Os ganhos também necessitam ser atraentes o bastante para seduzir pessoas que,
muitas vezes, ndo estdo sob perigo financeiro. De outra forma, configuram acertos pessoais e
facilitagOes entre setores sociais que partilhavam interesses politicos e econdmicos.®*

O esquema das combinagdes envolvia capitdo do porto, armadores, parte do oficialato
de convés e da imprensa local. “Nao temos aqui um jornal que aceite reclamagdo contra
semelhantes abusos, todos temem o capitdo do porto que aqui € um Rei pequeno; quer, pode e
manda”. Os empresarios negociavam com ele o embarque de tripulantes especificos e
subornavam a saida de navios fora dos padrfes de seguranca. O capitdo, por sua vez, usava de
autoridade para coagir insatisfeitos com sua gestao, recorrendo a punigdes contra quebras da
hierarquia. Os pilotos evidenciam o interesse de ampliar suas interlocucdes ao apelar para a
Gazeta Maritima que intentava circular por todo o pais. O queixoso manuseou isso para
denunciar aquele problema a nivel nacional. A concluséo irénica do piloto sintonizava-se aos
ideais do Gazeta Maritima: os fatos narrados eram “belezas da época e da prepoténcia do
militarismo maritimo nos negécios da marinha mercante”. E preciso ainda abrir um paréntese
sobre eventos coincidentes com tal afirmacéo.

A presenca dos vasos de guerra na Amazonia e suas conexfes com 0 comércio eram
destacadas na imprensa desde a criacdo da Divisdo Naval do Norte (1902-1904), que ocupou
o Acre durante a disputa geopolitica entre Brasil e Bolivia. O destacamento era chefiado por
Alexandrino de Alencar, futuro ministro da Marinha. Em marco de 1903, quando chegaram os
encouracados da Divisdo, membros da Associacdo Comercial do Amazonas louvaram Alencar
pela ocupagdo de 4guas onde mantinham seus negdcios. Jodo Candido também circulou pelo

Amazonas entre setembro de 1903 e abril de 1904 a bordo do aviso Jutahy. Certamente

34 Sobre esse tema na sociedade inglesa setecentista, cf. Lewis Namier. The Structure of Politics At the Accession
of George Il1. London: Palgrave Macmillan, 1978, p. 176.
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soubera dos brutais castigos aplicados nos pragas da Diviséo, que chegavam a levar de 100,
300 a 885 chibatadas.® Esse absurdo sensibilizou a opini&o publica, que passou a antipatizar a
presenca militar na regido, principalmente os empregados na marinha mercante.

Creio que o inicio das associacdes de oficio, que prometiam resguardo de abusos
autoritarios, ndo tenha passado ao largo desse acontecimento. Jodo Céndido retornou ao Rio
de Janeiro no calor do momento, em 1904, enquanto 0s maritimos de Manaus comegavam a
se mobilizar contra os mandonismos da Capitania. Talvez eles temessem que essas punicoes
reverberassem na marinha mercante ao ver o entusiasmo do patronato com a Divisdo. Esses
eventos alimentaram uma animosidade ao militarismo da pior espécie exercido contra 0s
subordinados. Isso ganhava forca na forma como a Capitania do Porto do Amazonas
administrava a navegacdo comercial. No texto do piloto agora retomado, parecia clara a
ligagdo entre corrupgdo e ineficiéncia a militarizagdo dos altos postos da marinha mercante.
Alids, o tal “Rei pequeno” tinha nome e sobrenome: José¢ Gongalves Leite. Na imprensa
amazonense encontrei outros pormenores.

O jornal Quo Vadis? foi o unico a abordar o problema, ndo a toa era o principal 6rgao
de deniincias contra a Divisio Naval do Norte.*® Lemos em duas queixas que 0s mestres
estariam ndo s6 no comando de linhas internas, como também nas que seguiam até Peru e
Bolivia. Pelo regulamento das Capitanias eles eram autorizados a dirigir barcos de pequeno
porte, mas ndo grandes calados. O reclamante dizia que pouca qualificacdo nesse tipo de
navegacdo ameacava a seguranca dos passageiros e pesava as companhias de seguros, sempre
as voltas com naufragios e acidentes. Outro suspeitava das emissdes de cartas para mestres qu
respondiam nos exames “seis ou sete perguntas insignificantes” e sem banca de avaliacdo. O
cerne das queixas era que a Capitania preferia autorizar estrangeiros, na maioria, portugueses.
Eles conseguiam equipar sem documento de nacionalidade, ao arrepio do art. 251 do
regulamento. Por isso, apelava-se ao capitdo do porto José Gongalves Leite, que fizesse
“cumprir a lei para o bem da marinha mercante”.®” Mas o militar tinha suas prdprias ideias.

Antes de assumir a Capitania, em 1902, José Goncalves Leite era o sucessor de Lecoq

no posto de fiscal da navegacdo a vapor. Nessa época, relatou ao governador do Amazonas

% Quo Vadis? Manaus, n. 273, 30 jan. 1904. Sobre a passagem de Jodo Candido no Amazonas, cf. Alvaro
Pereira do Nascimento. Jodo Candido. O mestre sala dos mares. Niteroi: Eduff, 2020.

% Criado em 1902, o matinal tinha por subtitulo “6rgdo de interesses populares”, se dizia alheio aos conflitos
politico-partidarios e a disposi¢cdo da populacdo e dos direitos individuais. No primeiro semestre de 1903, o
jornal sofrera um incéndio criminoso que paralisou suas atividades. Os marinheiros foram os que mais ajudaram
na contencdo das chamas. Mas meses depois das dendncias a Divisdo Naval do Norte o jornal foi empastelado.
Quo Vadis? Manaus, n. 213, 19 nov. 1903. Faria e Souza. A imprensa no Amazonas, 1851-1908. Manaus: Typ.
da Imprensa Oficial, 1908, p. 55.

37 “Irregularidades”; “E grave, sim!” Quo Vadis? Manaus, n. 110, 28 mar. 1903.
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Silvério Nery sua utopia racista de povoar a Amazénia com europeus. Tinha o argumento de
afastar um suposto “fantasma de insalubridade, de epidemia que os inimigos da Pétria fazem
pairar corvejando sobre os Estados Brasileiros”. Leite encampava um projeto de
embranquecimento da populacéo relacionado com uma melhoria da sociedade, inclusive da
sua satde. No seu entender, o atraso regional da Amazonia ligava-se a condicdo étnicorracial
dos trabalhadores. Para ele, somente o investimento em companhias estrangeiras poderia
“desvendar os oceanos ainda incultos da natureza amazonica, trazer para o Estado o braco e
aptiddes europeias € manter o comércio e industria numa perene situagdo de prosperidade”.
Com falsa modéstia, Leite pediu desculpas ao governador por tocar em assuntos que
excediam suas atribuices na época.®® Mas ao contrario disso, ele foi premiado com um cargo
para dispor suas ideias na pratica.

O visivel racha no setor de pilotagem revela, portanto, um projeto de
embranguecimento da marujada amazénica que, abrigado pela Capitania e militares, atingiu
brasileiros da regido e de fora dela. Os lagos identitarios entre pilotos, capitdo do porto e
armadores vinham definindo a ocupacao desses postos e aumentando cisdes entre o grupo. E a
militarizacdo das Capitanias seria uma estratégia para desorganizar a marujada e evitar
contestacdes.®® Além de reforcar grupos especificos, a equipagem combinada atrapalhava a
organizacgdo desses tripulantes em terra, semeando a discdrdia entre eles.

Em 1904, uma comitiva composta por pilotos, praticos e maquinistas se reuniu na
Associacdo Comercial do Amazonas (ACA) para debater o tema. A reunido afrontou o apoio
da ACA a Divisdo Naval do Norte, alem de assentir as greves e as manifestacGes contra 0s
sorteios da Armada.*® Os mercantes ndo eram oficialmente encarados como trabalhadores,
mas como eventuais reservas da Armada, recrutados mediante sorteio. 1sso também servia
para retirar de cena os mais rebeldes e puni-los com o envio a Armada.

O congracamento entre oficios maritimos podia brecar a autoridade militar da
Capitania que, sob pretexto de proteger a navegagdo, queria controlar a marinhagem,
restringindo movimentos, principalmente dos ndo brancos. Sem muito éxito, a reparti¢do
acabou subvertida pelos maritimos como instrumento de legitimacdo do trabalho. Quando

suas associacOes passaram a guardar os regulamentos como forma de assegurar empregos,

38 José Gongalves Leite. “Inspetoria das linhas de navegacio subvencionadas do Amazonas”. In: Silvério Nery.
Mensagem do governador do Estado do Amazonas. Rio de Janeiro: Typ. do JC, 1902, p. 269.

39 O reforgo policial nos anos seguintes a 1888 foi reativo a nova condigdo social da populacdo ndo mais
dependente do sistema paternalista que lhe definia lugares sociais de subalternizacdo, como mostra lacy Maia
Mata. Os “Treze de Maio”. Ex-senhores, policia e libertos na Bahia p6s-abolicdo (1888-1889). Dissertacdo de
mestrado. Salvador, UFBA, 2002, pp. 57-58. A mobilidade de marujos ndo brancos e sua possibilidade de
organizacao certamente estavam na mira de policia e militares para constringir experiéncias de liberdade.

40 Os levantes contra o sorteio ocorriam em diferentes estados. Quo Vadis? Manaus, n. 261, 16 jan. 1904.
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faziam isso sob 0 mesmo argumento de proteger a navegacdo: porém, invertendo sinais e
relegando a marinha mercante ao bom servico de seus maritimos, que independiam de
condicBes étnicorraciais e sociais e da disciplina definida pelos superiores.

Voltando a Gazeta Maritima, o jornal celebrou a criacdo da Sociedade Beneficente
Unido dos Foguistas, em 26 de setembro de 1903.** O combate a militarizagdo da marinha
mercante exigiu agitacdo do timéo as caldeiras para veicular a condi¢do de trabalhadores e no
lugar de “reservas da Armada”. Os foguistas do Amazonas entendiam 0 que significava
aquela associagdo e logo se articularam pela sua. A questdo do embarque combinado néo
afetou seus postos de trabalho, pois era o setor mais desprestigiado do navio. Compondo-se de
uma maioria nacional e ndo branca, foguistas e carvoeiros empenharam-se por legitimar a
condi¢do de trabalhador e sua incluséo social, cientes das dificuldades vividas naquela
sociedade recém-saida da escravidd@o e repleta de interdi¢bes a sua cidadania e participacéo

politica.
Homens de fogo e maquinas (1903-1906)

Em outubro de 1903, o cabo de esquadra José Honorato da Silva enviou ao Quo Vadis? os
estatutos de uma nova associacdo de foguistas, acordados em 29 de setembro, no Rio de
Janeiro. O Centro Geral dos Foguistas era uma cisdo da Sociedade Beneficente Unido dos
Foguistas, fundada trés dias antes. O Centro era exclusivo de foguistas, mas aceitava adesao
de carvoeiros. Era um convite para algo similar em Manaus. Os objetivos eram assistir 0s
desempregados; compor bibliotecas e escolas noturnas para socios e seus filhos; e,
justificando o gesto de Honorato, “manter relagdes de amizade com o operariado organizado,
tanto do pais como de qualquer parte do mundo, particularmente o maritimo”.%> O Centro teve
vida curta, mas o interesse por organizar o pessoal do fogo em Manaus era latente.

A Sociedade Beneficente Unido dos Foguistas, do Rio de Janeiro, foi quem consolidou
contatos e influéncia em Manaus, cuja posicdo geogréafica era tida como estratégica para o
movimento operario nacional e até internacional. Em 1904, a maior frota fluvial do mundo
passava por ali, podendo se trocar informacgdes sobre a situacdo politica e sindical de
diferentes portos. Em Manaus, os foguistas e carvoeiros podiam tracar paralelos e se

perceberem nio tdo distantes de outros iguais a eles pelo mundo.*?

41 “Programa inicial da Sociedade Unidio dos Foguistas”. Gazeta Maritima. Rio de Janeiro, n. 3, 15 dez. 1903.

42 Quo Vadis? Manaus, n. 188, 23 out. 1903.

43 Cf. Bruce Nelson. “Unions and the Popular Front. The West Coast Waterfront in the 1930s”. International
Labor and Working-Class History, n. 30, 1986. O jornal operério Coast Seamen's Journal de San Francisco
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No geral, a turma do fogo inclinava-se a ideias politicas radicais, mais até que a do
convés. Desde a consolidacdo dos navios a vapor, os armadores pensavam que o trabalho no
fogo exigia apenas forca fisica. Muitos acabavam equipados sem qualificacdo e aprendiam o
oficio pela experiéncia ou tutela de veteranos. Néo havia escola profissional de foguistas
mercantes e 0s que vinham da Armada ndo supriam a demanda amazonica. A formagdo do
foguista ocorria entre eles proprios ou pela supervisdo dos maquinistas. A turma do fogo na
Amazonia era formada com pessoas de diferentes origens, vindas de estratos populares, nos
quais a forca fisica era a primeira qualificacdo profissional de alguém. Presumo que nao
embarcassem sem conhecimento prévio das dificuldades da tarefa, e que levassem consigo um
repertério de resisténcias das vidas urbana ou rural, das lutas por liberdade e/ou dos tempos de
escraviddo. Essa dimensdo de mobilidade foi crucial para definir suas escolhas politicas, pois
em portos onde a forga de trabalho era constituida por pessoas de estilo de vida itinerante, o
movimento operario surgia mais combativo, organizado e inclinado a ideologias mais
radicais.** Os foguistas se radicalizavam ndo so pelas trajetorias individuais e coletivas, mas
também pela dinamica do oficio.

Na Grécia, Gelina Harlaftis aponta que a natureza laboral dos foguistas incentivava a
militancia operaria, lembrando mais o mundo fabril que o naval: trabalhavam fechados na sala
de maquinas, com pouco contato externo; a hora de maior atencdo era o0 abastecimento e o
controle das caldeiras; apds isso, o tempo usado removendo ferrugem e fuligem favorecia
didlogos até confidenciais, sendo o local menos frequentado do navio. Nesse cenario,
informacGes de condi¢bes parecidas enfrentadas por colegas ou demais categorias
germinavam ideias politicas. O calor das fornalhas e a sujeira que lidavam diariamente eram
gatilhos eficazes para detonar agGes radicais por melhores condigGes de trabalho.*®

Em Manaus, foi o oficio que mais cedo se associou dentre todo o conjunto de
trabalhadores e, desde o inicio, sua articulacdo estendia-se ao Atlantico. Em abril de 1904,
Pedro Marques do Nascimento, tipografo do Jornal do Comércio, foi nomeado pelos
foguistas do Amazonas como representante da Unido dos Foguistas (RJ) em Manaus. O

tipdgrafo ficou encarregado da correspondéncia entre as cidades que iam e vinham

(Estados Unidos) reportava 0 mundo mercante amazonico, revelando interesse dos sindicalizados do Pacifico na
vida maritima abaixo do Equador: “The Upper Amazon”. Coast Seamen's Journal. San Francisco, n. 1.053, 26
fev. 1908, n. 1.059, 8 abr. 1908.

4 Fernando Teixeira da Silva. Operarios sem patrdes. Os trabalhadores da cidade de Santos no entreguerras.
Campinas: Editora da Unicamp, 2003, p. 141.

4 Gelina Harlaftis. A History of Greek-Owned Shipping. The Making of an International Tramp Fleet, 1830 to
the Present Day. London/New York: Routledge, 2005, pp. 230-231.
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semanalmente por um navio.*® Isso conferiu a musculatura necessaria para a criacio da
congénere local.

Muitas entidades maritimas deixavam claras suas referéncias e modelos fora do local
de origem, valendo-se de agentes que teciam conexdes quase diretas com associagdes de
outras regides e até paises.*’ Além de usar as viagens para ampliar contatos de militancia, vale
frisar o enorme esforgo exigido para driblar a autoridade dos superiores. A filiacdo supra-
regional de oficios especificos chocava-se com a federalizacdo maritima encontrada ao redor
do mundo, uma alternativa criada pelos superiores para coordenar a militdncia de seus
subordinados. A congregacdo autbnoma por oficio conferia um poder de articulacdo usado
contra 0s mesmos oficiais que propunham subordinacéo irrestrita dentro e fora dos navios.
Para tanto, as coordenadas de militdncia iam das matrizes as filiais passando por cima do
oficialato, demandando muita informagao em transito.*® Fagamos um aparte sobre quem seria
a referéncia disso para os foguistas amazonenses.

A Sociedade Beneficente Unido dos Foguistas foi fundada em 26 de setembro de 1903
na capital federal. Seu lema era o genérico “um por todos e todos por um”. Era do tipo
mutualista e sindical, filiada a Federacdo das Associacdes de Classe e ao Centro das Classes
Operarias. Seus socios deveriam ser maiores de 16 e menores de 50 anos (geracdes nascidas
entre os anos 1850 e 1880). “Tinha por fins a protecdo da classe; auxiliar pecuniariamente o
socio e sua familia; instruir e orientar seus membros por meio de biblioteca e conferéncias”.
Nos estatutos de 11 de dezembro de 1905 adotava o socialismo como ideal,*® no caso, posigdo
que remetia ao campo politico dos que desprendiam esforcos pelos interesses da classe
operaria, sem necessariamente criar um partido.*®

A Unido dos Foguistas ndo reivindicava pertencimento a ‘“classe maritima”, mas
afirmava-se “essencialmente proletaria”. Nesse preceito, buscava unir todos os foguistas
nacionais num largo projeto associativo. Ficou estabelecida a criacdo de filiais estaduais que,
simbolizando a unidade de propdsitos e acdo associativa, deveriam todas se chamar Sociedade

Unido dos Foguistas (art. 1, 82). Isso estd expresso no emblema da associagdo, com 21

46 JC. Manaus, n. 87, 12 abr. 1904.

47 Vitor Oliveira. Nas dguas do Prata. Os trabalhadores da rota fluvial entre Buenos Aires e Corumba (1910-
1930). Campinas: Editora da Unicamp, 2009, p. 166.

48 Jane Record mostra algo parecido entre certas categorias navais da Costa Oeste dos Estados Unidos. “The Rise
and Fall of Maritime Union”. IRL Review, v. 10, n. 1, 1956, pp. 83-84.

49 “Sociedade Unido dos Foguistas”. Claudio Batalha (coord.). Dicionario do movimento operario. Rio de
Janeiro do século X1X aos anos 1920, militantes e organizagdes. Sdo Paulo: Perseu Abramo, 2009, pp. 262-263.
%0 Claudio Batalha. “A difusio do marxismo e os socialistas brasileiros na virada do século XIX”. In: J. Quartim
de Moraes (org.). Historia do marxismo no Brasil. Campinas: Editora da Unicamp, 1995, p. 16, vol. 2: Os
influxos tedricos.
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estrelas representando as unidades da federagdo. E diferente dos emblemas de outras
entidades da marinha mercante, esse ndo contém cordas, ancoras, remos, salva-vidas ou
caduceus. O desenho adotado também pelas filiais compde-se do manémetro usado para
medir a pressao dos fornos e das pés que os abasteciam de carvao. Nao ha referéncia alguma a
navegacao, mas sim ao mundo da combustéo, das maquinas e do fogo (figura 7).

Figura 7: Emblema da Sociedade Unido dos
Foguistas. Fonte: Estatutos da Sociedade Unido
dos Foguistas. Rio de Janeiro: Imprensa
Gutemberg, 1914. 1° Oficio de Titulos e
Documentos/Estatutos das Sociedades Civis, 1906,
vol. 4 (AN).5

Promover “o congragamento de todos companheiros dentro e fora da capital [federal]”
implica “manter correspondéncia ativa” entre eles. Essa finalidade acompanhava uma relacéo
cordial entre os trabalhadores, pela qual se resolveria “amigavelmente todos os atritos que se
derem entre os companheiros, maquinistas e [foguistas] industriais” (art. 2).%? Fica sugerido o
valor de boas relacbes com 0s magquinistas, superiores diretos e 0s Unicos com quem
partilhavam o mesmo mundo de trabalho. Ndo menos estratégico seria manter os foguistas
industriais como aliados em caso de necessidade. VVoltemos & Manaus.

Ali 0s maquinistas também estavam se reunindo de forma preparatéria. No dia 25 de
setembro de 1904, uma comissao provisdria convocou uma reunido na casa de José Bezerra
da Rocha, politico e aviador no rio Purus, no bairro da Cachoeirinha.>® No ano seguinte,
foguistas e maquinistas anunciaram a fundacéo de suas associa¢fes. A primeira a dar noticia
foi o Grémio de Maquinistas em Manaus, instalado em sede prépria na rua Epaminondas, n.

80, a 16 de junho de 1905. Dias depois, a imprensa anunciou a criacdo da filial amazonense

51 Agradeco a Claudio Batalha pelo envio desse precioso documento.
52 “Bstatutos da Sociedade Unifio dos Foguistas”. Diario Oficial. Rio de Janeiro, n. 32, 8 fev. 1906, p. 21.
%3 “Reunido”. JC. Manaus, n. 232, 25 set. 1904.



176

da Unido dos Foguistas. Conforme instrucdes da matriz, a sessdo preparatoria ficou marcada
para o dia 5 de novembro de 1905.%* Nesse dia aprovaram os estatutos da associa¢do, com a
rubrica de 21 diretores.

Os estatutos da Sociedade Beneficente Uni&o dos Foguistas de Manaus (SBUFM) foram
publicados no Diario Oficial de 16 de fevereiro de 1906.>° Grande parte de seus artigos
seguiram a linha da matriz, propondo lutar por igualdade de direitos e deveres socialis;
promover atividades recreativas; socorrer os invalidos, os 6rfaos e as vilvas de sécios; criar
uma caixa de resisténcia; conquistar a justica gratuita como funcdo obrigatéria do estado; e a
proibicdo do emprego de menores de 16 anos. Havia um cuidado especial com a educacéo,
orientada pela difusdo dos valores socialistas a serem ensinados em escolas tedricas e
profissionais. A SBUFM comprometeu-se a manter um professor para aulas noturnas de
Ciéncias e Artes. O projeto pedagogico também incluia divertimentos “baseados no principio
da acdo moral”: pegas teatrais, musicas, passeios e leituras uteis. Comporia acervos e um
bibliotecario para manter e dirigir uma sala de leitura. Na falta de membros diretores o
bibliotecario assumiria qualguer um dos cargos ausentes (art. 1, 21).

A diretoria era composta pelo presidente e o vice, dois oradores, o bibliotecario e o
professor. O papel de lideranca desses dois ultimos reforca a qualificacdo profissional e
intelectual como uma das principais causas da SBUFM. Além deles, havia dois secretarios e
dois tesoureiros. Dentre outras tarefas, os oradores deviam ocupar a tribuna das sessdes e
apreciar matérias dos interesses sociais. Pessoas estranhas ao fogo podiam ser oradores desde
que “provada sua competéncia” (art. 17-19).

Diferente da matriz, ndo se especifica a idade maxima de filiacdo, apenas a minima de
16 anos. Ndo havia restricdo racial ou de nacionalidade, admitindo-se quem pagasse a joia de
20$000 (vinte mil-réis) e as mensalidades de 3$000 (trés mil-réis) (art. 3-4). Sobre esse
publico alvo da associacdo, vale dizer que havia um decréscimo de matriculas em Manaus por
conta dos transtornos da reforma portuéria, com 194 foguistas e 148 carvoeiros no Amazonas.
A soma dos dois (342) era pouco menor que a dos marinheiros (375), mas revela o apelo
perante 1.362 maritimos no total. Fato é que a SBUFM ndo mediu esforcos para compor sua
base militante que excedia e muito os 75 maquinistas matriculados no Estado.>® O processo de
eleicdo da diretoria aventa alguma forca representativa, com comisséo eleitoral, voto em urna

e trés escrutinadores. Assembleias extraordinarias eram convocadas mediante assinatura de 40

54 JC. Manaus, n. 463, 16 jun. 1905. JC. Manaus, n. 471, 25 jun. 1905.

% “Estatutos da Sociedade Beneficente Unido dos Foguistas de Manaus”. Diario Oficial. Manaus, n. 3.535, 16
fev. 1906.

% Alexandrino de Alencar. Relatério do ministro da Marinha. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1907.
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socios quites (art. 28, 33). Néo disponho de fontes para precisar o nimero de sdcios, embora
os indicios seguintes revelem uma estreia promissora em cenério pouco favoravel a economia.

Entre 1906 e 1907, houve uma queda na cotacao internacional da borracha amazonica.
As pragas comerciais de Manaus e Belém ndo fechavam a conta com o transporte e 0s
impostos do produto.>” As companhias armadoras comegaram a cortar despesas nas viagens,
que significava diminuicdo de tripulacbes e de soldos. Em 3 de setembro de 1906,
maquinistas e foguistas paraenses entraram em greve por aumento salarial. No sexto dia do
movimento, os amazonenses decidiram aderir. No dia 18, os maquinistas enviaram a imprensa
uma circular com suas demandas, dois dias depois foi a vez da SBUFM. Com a adesdo dos
carvoeiros, foi formada duas associagdes “cogumelo”, a Corporacdo dos Foguistas e
Carvoeiros e a Corporacdo de Magquinistas. Por tras delas estavam a SBUFM e 0 Grémio dos
Maquinistas em Manaus. Apresentar-se como ‘“‘corporagdo” talvez desassociasse a agdo
grevista das duas entidades beneficentes. Essa € a Unica greve conhecida em Manaus com
certa coesdo e articulacdo entre trés oficios navais, que pareciam alinhados tanto no método
de protesto como na mesa de negocia¢do com os patroes.

O colapso econémico pode ter sido avaliado como favoravel a greve, e eles conheciam
a fragilidade das companhias em resistir as suas demandas, pois a dependéncia da mao de
obra falava mais alto. As exigéncias enviadas aos armadores eram publicadas nos jornais,
assinadas por sete liderancas foguistas e por 84 maquinistas. Se tomarmos 0s 168 maquinistas
matriculados em Manaus, veremos que pelo menos metade deles aderiu a greve de forma
assumida.®® Lembrando que no ano anterior, constava 75 matriculados no Amazonas,
indicando um transito de matriculas entre Belém e Manaus para reforcar a greve.

Depois de um més e trés dias de paralisacdo, em 6 de outubro de 1906, eles obtiveram
uma vitéria parcial. Naquele més, houve uma melhora na cotacdo da borracha que pode ter
favorecido a inclusdo do aumento salarial nas contas dos armadores.®® Ainda no curso da
greve, 0S maquinistas aprovaram os estatutos da Corporacdo dos Maquinistas do Amazonas

em substituicdo ao Grémio dos Maquinistas em Manaus.®°

57 Alexandre Avelino. O patronato amazonense e 0 Mundo do Trabalho. A Revista da Associagdo Comercial e
as representacBes acerca do trabalho no Amazonas (1908-1919). Dissertacdo de mestrado. Manaus, UFAM,
2008, p. 101. Barbara Weinstein. A borracha na Amazonia, p. 243.

%8 Alexandrino Alencar. Relatdrio do ministro da Marinha. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1908, pp. 68-69.
%9 J.A. Mendes. A crise amazonica e a borracha. Manaus: Valer, 2004, p. 34.

60 A diretoria foi toda composta com participantes da greve: Luiz Antonio Bentes (presidente); Guilherme de
Oliveira (vice-presidente); Jovéncio Campos (1° secretério); Jodo C. de Aradjo e Silva (2° secretario); Lucio
Gramacho (tesoureiro); Raymundo Pereira de Queiroz (procurador). “Estatutos da Corporagdo dos Maquinistas
do Amazonas”. Diario Oficial. Manaus, n. 3.736, 26 out. 1906. Destaque para o presidente Bentes que compds
uma chapa popular na eleicdo a intendéncia municipal de 1904.
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A Corporagéo dos Maquinistas do Amazonas era dedicada aos maquinistas legalmente
diplomados, sem excecéo de nacionalidade ou residéncia em qualquer parte do Brasil (art. 2,
84). Objetivava fraternizar os maquinistas e trabalhar pelo seu melhoramento profissional.
Buscava assegurar perante o “Governo da Republica e tribunais superiores o direito de seus
membros, em tudo que se referir a arte mecénica” (art. 1). Ndo ha mencéo nos estatutos sobre
assistencialismo ou sobre acOes de resisténcia. Sua principal missédo aparece no art. 8: “A
sociedade envidara todos os esforcos para a manutencdo de todos os acordos realizados entre
armadores de navios e os seus membros”. Visava, portanto, garantir as conquistas da greve. A
Corporacdo reuniu-se com regularidade no seu primeiro ano, mas desaparece dos jornais em
1908. Tal como outras associa¢des maritimas, 0s maquinistas voltariam a se reagrupar no ano
de 1911, dessa vez, no Centro Beneficente dos Maquinistas do Amazonas.

No geral, 0s maquinistas pareciam menos coesos que seus subalternos foguistas. O
perfil étnico talvez seja parte da explicacdo, pela presenca de britanicos, alemaes,
estadunidenses e portugueses — imigrantes estabelecidos nos postos mais qualificados do
trabalho maritimo desde a segunda metade do século XIX.®* Contudo, é possivel que a lei de
expulsdo de estrangeiros (1907) afetou sua energia associativa, especialmente pela
preocupacdo das autoridades com a eficiente greve de 1906. Apds conquistarem seus
objetivos econdmicos, 0s maquinistas podem ter se apropriado de seus privilégios étnicos e
profissionais para acentuar desigualdades em relacdo a foguistas e carvoeiros, algo bastante
atil para conciliar seus interesses junto a empresas e Capitania, sempre atentas a autonomia
associativa dos subalternos por abrigar negros e mesticos entendidos como naturalmente
inclinados a desordem social.

Por fim, a greve de 1906 serviu de aprendizado politico para consolidar uma base
militante de foguistas e carvoeiros que, caso Unico no Amazonas, uniu-se a maquinistas numa
parede conjunta. Nos eventos posteriores, 0 mais comum fora a repressdo dos maquinistas a
qualquer rebeldia de foguistas e carvoeiros. A seguir, o legado imediato da greve as
articulacdes politicas dos foguistas fez daquele ano — 1907 — um tempo agitado para essa

turma.

61 E possivel que tal situacdo verificada no Rio de Janeiro pouco variasse noutros portos pelo pais,
principalmente aqueles que mantinham linhas até a capital federal, caso de Manaus. Isso facilitava o transito de
profissionais qualificados, como os maquinistas. Claudio Batalha. Le syndicalisme “amarelo” a Rio de Janeiro
(1906-1930). Tese de doutorado. Paris, Universite de Paris I, 1986, p. 116.
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A inauguracdo da Unido dos Foguistas de Manaus (1907)

O ano de 1907 iniciou com a borracha em baixa. Isso se refletia no transporte do produto,
afetando as relacbes entre patrGes, trabalhadores e estado. Os rumores de turbuléncia
tomavam corpo com as ameagas mais constantes de motins e greves maritimas. Quem tinha
negécios e autoridade ameacada pelos trabalhadores enxergava nisso os frutos de um
sindicalismo prenhe de ideias estrangeiras. Essa leitura estava em voga desde 1903, quando a
greve geral do Rio de Janeiro colocou a ordem republicana contra a parede e 0 governo
Rodrigues Alves acusava o resultado da influéncia de maus estrangeiros no operariado.

No dia 5 de janeiro de 1907, o Jornal do Comércio de Manaus estampou um artigo
ndo assinado, intitulado “A mutualidade na Inglaterra”. A escolha do pais ndo foi aleatéria, se
levarmos em conta sua utilizacdo como exemplo de ordem capitalista e por conta de sua
influéncia na organizagdo do trabalho no Amazonas, especialmente nos setores portuério e de
navegacdo, quase todos dominados por empresas britdnicas. O texto disserta sobre
associagcdes de socorro mutuo que supriam caréncias econémicas dos trabalhadores sem,
supostamente, incutir ideias estranhas a uma “pura doutrina de solidariedade”.®?

Um més depois, 0 “Mal crescente” artigo discutia trade unions como sociedades de
defesa dos direitos operarios e de resisténcia ao despotismo industrial. Dizia que no Brasil ndo
havia industria propriamente dita, os patrGes trabalhavam tanto quanto seus empregados,
pagando salarios melhores que na Europa. Portanto, nada motivaria grandes antagonismos,
inclusive porque la a greve era o ultimo recurso depois de esgotadas todas as tentativas de
negociacdo. O vildo seria um tipo de socialismo e anarquismo disseminado por maus
estrangeiros que nutriam paralisagBes indiscriminadas.®® Era implicito o receio, de quem
patrocinava tais publicacbes, das mobilizagdes em curso pelo pais e no Amazonas em
particular.

A partir do 1° de Maio de 1907, em Sdo Paulo, Rio de Janeiro, Santos e Recife
eclodiram greves por jornadas de oito horas.®* No més seguinte, a noticia da paralisacio dos
foguistas e carvoeiros do Costa Martins, em Belém, deixou as autoridades de Manaus em
alerta.%® A tensdo ndo cessou ao longo de meses e dizia-se que a proxima parede seria em

Manaus. A SBUFM veio a publico acalmar os armadores, em 4 de agosto de 1907.

62 A principal referéncia no texto é o politico liberal francés Yves Guoyt, autor de Le Tyrannie Socialiste (1893).
“A mutualidade na Inglaterra”. JC. Manaus, n. 907, 5 jan. 1907.

63 «Mal crescente”. JC. Manaus, n. 936, 3 fev. 1907.

64 Michael Hall & Paulo Sérgio Pinheiro. A classe operaria no Brasil, 1889-1930. Documentos. Sao Paulo: Alfa-
Omega, 1979, p. 64, vol. 1: 0 movimento operario.

85«0 que vai pelo Para”. JC. Manaus, n. 1.057, 7 jun. 1907.
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Apresentando forca de mobilizagdo e influéncia, uma lista de 46 assinaturas garantia ndo
haver “nenhum proposito em promover greves”’, mas se acontecesse, ‘“fariam de maneira
pacifica e sem perturbar a ordem publica”.%® Todos ficaram de sobreaviso da capacidade de
organizagdo dos foguistas. I1Sso se provou no més seguinte em evento realizado em sua sede:
uma festa de “inauguragdo” mostraria que a entidade vinha para ficar. Ela apresentaria bases
bem organizadas para atrair homens notaveis e disputar espacos politicos decisorios.

A sessdo de instalagdo, em 7 de setembro de 1907, era um ato simb6lico pois a SBUFM
existia desde 1905. O clima de festa civica da data aproveitou ainda a visita do capitdo-
tenente Frederico Villar, membro da Liga Maritima Brasileira (LMB), que veio a Manaus
visitar a recém-criada filial amazonense.®’ Dois dias antes da reunido dos foguistas, o Teatro
Amazonas lotou para vé-lo discursar sobre a LMB. Parece ter agradado os membros das
associagdes, principalmente quando criticou os armadores estrangeiros que agiam com
“crueldade ¢ indiferenca dos nossos costumes e das nossas leis, para com o operario que sofre
um acidente no exercicio do seu rude mister, ou para com 0 marinheiro que se invalida no
servico de sua profissdao”. Nessa o auditorio foi tomado de “palmas e bravos a0 mesmo
tempo”.%8 Os foguistas usaram desse entusiasmo e convidaram Villar para tomar assento de
honra na sua solenidade. Talvez quisessem mostrar ao publico que os fins da SBUFM ndo eram
tdo diferentes de uma associacéo respeitavel como a LMB.

As 19 horas, o saldo da SBUFM se encheu de scios e convidados. Segundo o enviado
do Jornal do Comércio, a entidade contava com a “maioria dos homens que se dedicam ao
servico de sua classe, a bordo dos navios de navegagio fluvial do Amazonas”.®® A maioria
dos 297 foguistas matriculados da uma ideia do nimero de convivas. Dentre 0s mais distintos,
além de Frederico Villar, notam-se: J.J. Rodrigues Martins, delegado amazonense da LMB; 0
coronel Caetano Monteiro, agente da armadora Leite & Cia.; tenente Jacinto Dias Ribeiro, do
1° Distrito Militar; o capitdo do porto Raymundo Valle e seu secretério, tenente Mario Hess;
padre Raymundo Oliveira, representando a diocese; uma comissdao do Clube da Guarda

Nacional; alguns oficiais dos batalhdes de policia e bombeiros; José Patrocinio Maia, alto

8 “Ineditoriais. Sociedade Beneficente Unido dos Foguistas”. JC. Manaus, n. 1.117, 6 ago. 1907.

57 A LMB se inspirava nas ligas inglesa e alem3, e tinha por finalidade aproximar a Marinha de Guerra da
mercante e incentivar a juventude & vida maritima. Sobre esse Gltimo objetivo, um dos argumentos era que o
quadro de marinheiros ndo era suficiente nem qualificado para operar os modernos vasos de guerra da época. A
solugdo seria seduzir aspirantes com forte material de propaganda, incluindo publica¢des, cursos, incentivos a
esportes de remos e velas etc. A populacdo do norte era de grande interesse devido seus costumes historicos de
navegacdo. O papel de Villar era viajar para dar palestras e fazer propaganda da LMB. “Estatutos da Liga
Maritima Brasileira”. Diario Oficial. Rio de Janeiro, n. 224, 25 set. 1908. JC. Manaus, n. 1.436, 24 mar. 1908.

88 “Liga Maritima Brasileira. A conferéncia de ontem”. JC. Manaus, n. 1.147, 5 set. 1907.

89 JC. Manaus, n. 1.150, 8 set. 1907. Desta reportagem recolhi as informacdes do evento.
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funcionario da Alfandega; liderancas de outras associagdes e jornalistas. A presenca de
autoridades em reunides operarias evidencia certas escolhas politicas e, num contexto em que
0 estado via sempre com desconfianca qualquer aglomeracdo de trabalhadores, servia para
conotar o seu carater ordeiro e pacifico.”

Como venho frisando a visdo critica dos foguistas quanto a deferéncia irrestrita, é
inevitavel ndo chamar atencdo para a lista extensa de homens de boa cepa convidados para a
festa. Suponho que havia momentos estratégicos em que a manifestacdo de respeito e boa
conduta eram ponderadas como o melhor caminho para acalmar os animos. Mesmo a escolha
dos sbcios honorérios e beneméritos informa a quem o grupo acenava em ocasides
especificas, para selar aliancas e compromissos nos navios, nas ruas e nas urnas. Em 1906, os
foguistas e carvoeiros exibiram desenvoltura organizando uma greve Vvitoriosa, agora
mostravam a alta sociedade que sua conduta associativa ndo era desabonada por eventuais
reivindicacgdes. Isso fica patente na propria disposicdo da mesa de honra, na qual ndo havia
assentos para foguistas. Eles eram apenas os mestres de ceriménia.

Por conveniéncia, foi dada a Frederico Villar a presidéncia da sessdo. A sua esquerda,
sentaram-se o capitdo do porto, os dois tenentes e o professor Jodo Du-Bosck.”* A direita, o
agente de Leite & Cia., 0 advogado Araujo Filho e o orador oficial Jodo Maranhdo. Coube ao
orador e ao professor a representacdo da SBUFM, possivelmente escolhidos pela habilidade
discursiva, embora possivelmente nunca tenham posto os pés numa casa de maquinas. ">

A mesa de honra representava as intencbes da SBUFM de afastar o estigma da
insubordinacdo pura e simples, para dar lugar a interesses de melhoramento intelectual e
profissional de oficio tdo desmerecido socialmente. Da parte dos sentados, ja havia em outras
capitais uma corte aos trabalhadores pelos setores oligarquicos, que 0s viam como decisivos
nos pleitos eleitorais municipais e estaduais. Alfabetizar o quadro societario em aulas
noturnas, como as dadas por Jodo Du-Bosck, servia ao propdsito da elevacdo social pela
educacdo, diante de uma lei eleitoral que exigia alfabetizacdo para gozo de direitos politicos.

A SBUFM estaria se apresentando como eleitores em formacéo, que atestavam sua capacidade

0 Claudio Batalha. “Cultura associativa no Rio de Janeiro da Primeira Reptblica”. In: Claudio Batalha;
Alexandre Fortes & Fernando Teixeira da Silva (org.). Culturas de Classe. ldentidade e diversidade na formacéo
do operariado. Campinas: Editora da Unicamp, 2004, p. 111.

1 N&o encontrei nenhuma outra informag&o sua. O sobrenome indica alguma origem estrangeira e aulas noturnas
para foguistas parecem ter sido sua Unica atuacdo em Manaus. Depois da momenténea dissolugdo da SBUFM,
Du-Bosck sumiu sem deixar pistas. Se ele estivesse incumbido de ensino politico, baseado no socialismo, e
imaginando que ndo fosse brasileiro, a lei de expulsdo de estrangeiros pode ter brecado suas fungdes sindicais e
até contribuido a suspenséo das atividades da SBUFM, como veremos adiante.

2. A aparicdo de liderangas assim era algo comum nesse periodo, vindas de camadas sociais diferentes da base
militante, eles conseguiam levar adiante a causa operaria através de relagfes e conexdes com setores sociais
diversos e até antagdnicos, como mostra Claudio Batalha. Vida associativa, p. 93.
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para participar do jogo politico e eleger 0s seus representantes, quem sabe um dos presentes
na mesa, caso prometesse encaminhar as demandas da categoria. Era a resposta de uma
sociedade de homens negros e mesticos considerados de menor qualificagdo profissional e
sem educacdo formal, tidos como naturalmente fadados ao lugar da subserviéncia, deslocados
do campo politico e da ordem republicana.”® Jodo Maranhdo foi escolhido para dar esse
recado. Mas antes, € preciso abrir um paréntese sobre o personagem.

Apesar de nunca ter sido maritimo, outros elementos de identificacdo aproximaram
Jodo de Albuquerque Maranhdo dos foguistas, por exemplo: o socialismo, a origem regional e
a cor da pele. Pois, como alerta Ana Flavia Magalhdes Pinto, ¢ ingenuidade “cogitar que as
pessoas pudessem ndo atentar para os diferentes tons de pele dos parceiros cotidianos s
porque compartilhavam espacgos de afirmacio e defesa de direitos naquele inicio de século”.”
Aparentemente, Jodo Maranhdo era natural do Estado homonimo.”™ Além de escriturario
publico, era um elogiado poeta e um célebre folido de Manaus, que gostava de se fantasiar e
pregar pecas. No Carnaval de 1915, adentrou a redacdo do Jornal do Comércio “um preto
vendendo cheiro e garrafas que encerravam feiticos diabdlicos™ para curar impoténcia sexual,
“o preto levantou um pouco a mascara... € mostrou o rosto moreno do poeta Jodo
Maranh3o”.”® Ndo é errdneo imaginar que estivesse trajado como sacerdote de alguma
religido de matriz africana.

A aproximacdo de Jodo Maranhdo com 0 movimento operario também ocorreu através
das associacbes de socorro a conterraneos, como 0 Renascenca do Ceard e o Centro
Pernambucano, os quais frequentava. Vale dizer que essas entidades abrigavam antigos

abolicionistas que faziam desses grupos uma espécie de herdeiros da tradi¢do abolicionista.’’

73 Tenho por orientagdo a leitura de Aldrin Castellucci & Felipe Azevedo e Souza. “A margem dos grandes
esquemas. O associativismo politico-eleitoral dos trabalhadores de Pernambuco e da Bahia na Primeira
Republica”. Estudos Histdricos, vol. 35, n. 75, 2022, pp. 17-20.

74 Ana Flavia Magalhdes Pinto. “Vicente de Souza. Intersec¢des e confluéncias na trajetéria de um abolicionista,
republicano e socialista negro brasileiro”. Estudos Historicos, vol. 32, n. 66, 2019, pp. 271-272. Segundo a
autora, Vicente de Souza foi um proficuo orador relacionado com a Unido dos Foguistas (RJ). Sem descuidar do
contexto do pos-abolicdo, questdes do ensino e defesa do socialismo foram debatidos por ele em varios meios de
organizacao operaria.

S Posteriormente, participou da Confederacdo do Trabalho no Amazonas (1908). Foi o idealizador do famoso
monumento em memoria da violinista Aria Ramos, assassinada no Carnaval de 1915. Nunca se distanciou dos
maritimos, criando uma efémera Liga Naval sediada em sua casa, em 1937. Assim como outros intelectuais
maranhenses radicados em Manaus, vinculou-se a organizacfes operarias visando compor um partido politico
que atendesse aos trabalhadores. E pai do também poeta Petrarca Maranh&o. JC. Manaus, n. 3.891, 23 fev. 1915.
6 JC. Manaus, n. 3.885, 17 fev. 1915.

" Um exemplo é a missa promovida pelo Centro Pernambucano em memdria do abolicionista branco José
Mariano Carneiro da Cunha, na qual se pronunciou “uma pobre velha, que fora escrava e conta ter sido libertada
por [ele] e Joaquim Nabuco, antes de 13 de maio de 1888”. “Homenagens péstumas a José Mariano”. JC.
Manaus, n. 2.953, 9 jul. 1912. Para compreender melhor os esforcos abolicionistas dessa dupla e o envio de
fugitivos da escraviddo para o Ceard e o Amazonas, cf. Felipe Azevedo e Souza. “Huguenotes, ingleses,
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Havia uma notéria rede de intelectuais negros abolicionistas do Ceara, Maranhdo e
Pernambuco estendida ao Amazonas. Os negros maranhenses foram ainda mais expressivos
na criacdo de jornais e associagdes em Manaus, com evidente influéncia na circulagdo de
ideias libertarias.”® E as reunides nas sedes de associagBes, as missas, mas especialmente as
festas, eram cruciais para o congracamento coletivo e a reafirmacdo identitaria desses
migrantes em Manaus.

O Carnaval era um 6timo meio para se enturmar com outras categorias de
trabalhadores. Para Eric Brasil, o Carnaval no pés-abolicdo permitia que a populagdo negra
colocasse em agdo “diferentes estratégias de combate ao racismo e de superagdo das
limitagdes politicas, econdmicas e sociais impostas pelo regime republicano”. Assiduos
participantes como Jodo Maranhdo costuravam teias sociais que passavam pelas relacdes de
trabalho, educacéo, eleicdes, religiosidade etc.”® O carisma, o0 bom humor, as palavras faceis e
a identificacdo racial devem ter pavimentado a acolhida desse maranhense entre os foguistas.
Claro, isso ndo diminuia o talento de orador sensivel a causa operaria e consciente do drama
de trabalhadores negros na ardua batalha para legitimar cidadania no regime republicano.

De volta a concorrida sessdo dos foguistas, Maranhdo iniciou dizendo faltar tempo
para se contar toda a historia “das vontades e lutas” que levaram a criagdo da SBUFM, segundo
ele, “uma verdadeira epopeia”. Agradeceu a presenca de Villar, pois interesses comunsS de
educacdo irmanavam as duas entidades. Entdo se dirigiu a plateia, conclamando “nos, que
somos 0s legitimos representantes do operariado e conseguintemente da classe dos deserdados
da fortuna neste Pais”, para “reagir contra este estado de cousas e com afinco trabalhar para
que em breve possamos sacudir o jugo da ignorancia que nos acabrunha”. Via-se como igual
entre os foguistas, que experimentavam a desigualdade historica de produzir riquezas e serem
alijados dos consequentes ganhos sociais e econdmicos. Sua fala assentava-se na qualificacdo
intelectual que chancelaria sua participacdo no processo politico decisorio, negado a
populacdo de cor sob o pretexto do analfabetismo. O desprestigio social da profissdo era
sentido como empecilho ao reconhecimento politico de seus ocupantes. A educacdo seria um

instrumento de luta politica que qualificaria esses “deserdados” como cidadaos. O passo

abacaxis. Associativismo abolicionista e escravizados nas rotas de fuga entre Pernambuco e Ceara na década de
1880”. Topoi, vol. 23, n. 50, 2022.

8 Quanto a isso, a trajetdria do literato negro maranhense Astolfo Marques ¢ bastante elucidativa. Ele manteve
uma relacdo bem proxima com o Amazonas através de amigos, associagdes e publicaces, mostrando uma rede
social de abolicionistas, conforme Matheus Gato. Negro, porém republicano. Investigacdes sobre a trajetéria
intelectual de Raul Astolfo Marques (1876-1918). Dissertacdo de mestrado. S&o Paulo, USP, 2010, passim.

" Eric Brasil. “Moysés Zacharias. Carnaval, cidadania e mobilizagdes negras no Rio de Janeiro (1900-1920)”.
In: Martha Abreu et al. (org.). Cultura negra. Niter6i: Eduff, 2018, p. 304, vol. 2: Trajetorias e lutas de
intelectuais negros.
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seguinte podia ser a criagdo de um partido operério ou aderir a candidaturas favoraveis ao
grupo. Nesse percurso era estratégico manter bons advogados por perto. O palestrante
seguinte era um deles.

O pernambucano Aradjo Filho, abolicionista em sua terra natal e conhecido pela
defesa dos trabalhadores no periodo republicano, “divagou sobre as classes proletarias” ¢ os
“servigos que elas tém prestado em todo o universo”. Desembarcara em Manaus havia pouco
tempo e tinha com seus conterraneos uma rede de contatos que circulava informacgdes Uteis
sobre empregos e relacionamentos na cidade.®® As associagdes de coestaduanos aproximavam
intelectuais e trabalhadores pela identificagdo regional. Uma das liderancas da maranhense
Sociedade Beneficente S&o José de Ribamar, Paulino José de Carvalho, estava presente na
festa dos foguistas. A Ribamar e a SBUFM tinham dois membros fundadores em comum: José
Henrique da Silva e Martinho Boanerges Ferreira.8* Ambas foram criadas em 1906, revelando
0 protagonismo de migrantes maranhenses e pernambucanos na agremiacdo foguista de
Manaus, que ndo deixa duvidas das conviccdes antirracistas gestadas no abolicionismo dos
Estados de origem de seus membros e simpatizantes.

Ja perto do fim da sesséo, o 1° secretario da SBUFM Francisco Azevedo subiu a tribuna
e agradeceu a presenca de todos. Entdo Villar tomou a palavra e deu uma corajosa aula de
Historia, da “descoberta do Brasil até os nossos dias”. Teria ele respondido a Maranhao, que
via a histdria do Brasil como uma longa expropriacdo de forca de trabalho que deserdou a
maior fatia da populacdo? Nao sabemos qual o sentido atribuido a tal exposicdo nem a qual
conclusdo chegara.

A sesséo foi encerrada com ovacao, comida, muito champagne e ao ritmo da banda
musical do 36° Batalhdo. Porém, o cerimonial que era para ser a inauguracdo da SBUFM
marcou ironicamente o fim de suas atividades. Posso apenas supor algumas respostas a essa
interrupcdo, que passam pela ampla desmobilizacdo do periodo, com repressdao policial
reforcada contra organizacdes operérias; desentendimentos por posturas da diretoria, quem
sabe, desviada dos objetivos originais da entidade nascida de uma greve; atritos de
representacdo com a lideranca ndo foguista; e/ou complicacdes sentidas na matriz carioca.
Sucede que a militdncia foguista ndo abandonou a cidade e o seu movimento operario, eles
foram abrigados pela Confederacdo do Trabalho no Amazonas (1909) por intermédio de Jodo

Maranh&o, figura importante na rearticulacdo da SBUFM anos depois. Essa segunda fase da

8 Francisco Pedro de Araljo Filho (1870-1931) tornou-se respeitavel advogado e professor da Faculdade de
Direito de Manaus. E pai do politico Ruy Aradjo e do socidlogo André Aradjo. Agnello Bittencourt. Dicionario
amazonense de biografias. Vultos do passado. Rio de Janeiro: Conquista, 1973, pp. 96-99.

81 «“Egtatutos da Sociedade Beneficente S. José de Ribamar”. Diario Oficial. Manaus, n. 3.583, 19 abr. 1906.
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entidade revela uma direcdo mais radical da sua militancia, que cimentou a greve dos
foguistas de 1916.

Por ora, vamos aos setores superiores dos navios para reencontrar pilotos e praticos em
novas apostas associativas. Apesar desses dois oficios se confundirem algumas vezes, 0s
praticos eram ao mesmo tempo herdeiros e construtores de uma longa histéria de
agrupamento, que remetia a tradi¢Ges de trabalho independentes do modelo de barco em voga.
Os préaticos conseguiram cruzar a transicdo tecnoldgica para o vapor sem perder o seu

prestigio e tradicdo profissional.
Prestigio e tradicdo nas associagcOes de praticos

Segundo o relatorio da Marinha, em 1897, a praticagem no Amazonas era “exercida
livremente por particulares” e estava em “via de organizacdo uma associagdo que conta 122
praticos ja subscritos”. Em 1904, o nimero de préaticos subiu para 189.8 Até entdo nenhuma
associacdo de praticos estava sediada em Manaus. Eles estavam associados em entidades
paraenses que ndo restringiam as matriculas da membresia. Até que em 1906, sintonizados
com a mobilizacdo de maquinistas e foguistas, os praticos decidem criar uma associacdo em
Manaus.

A proximidade entre os oficiais maritimos permanecia desde o fim do Clube Uniéo
Maritima, quando praticos, pilotos e maquinistas congregaram juntos por alguns meses.
Entdo, em janeiro de 1906, a sede do Grémio dos Maquinistas no Amazonas foi emprestada
para uma reunido preparatdria de pilotos e praticos liderada pelos praticos Zeferino Simdes
Cardash e Manoel dos Santos Loureiro.®® Naquele momento, uma das principais pautas da
reunido era encontrar uma forma de enfrentar o esquema de combinagdes entre mestres e
capitdes do porto. A chegada de forasteiros e imigrantes estrangeiros abalou o relativo
dominio que os préticos e pilotos nativos detinham sobre o comando dos navios.

Importa dizer que, naquele momento, alguns praticos ja distavam de antecessores nao
brancos. Os mais de cinguenta anos de navegacdo a vapor no Amazonas habilitaram
forasteiros chegados jovens na regido e que aprenderam o oficio com os nativos. Isso ndo
impedia que a coexisténcia de geracGes e origens diversas nos navios e depois nas
associacdes. O proeminente lider dos praticos em Manaus, Zeferino Cardash, € um bom

exemplo.

82 Manoel Barbosa. Relatério do ministro da Marinha. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1897, p. 86. Jilio de
Noronha. Relatorio do ministro da Marinha. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1904, p. 89.
8 «Convite”. Correio do Norte. Manaus, n. 6, 27 jan. 1906.
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Sua origem e nascimento sdo desconhecidos, mas o sobrenome suscita uma
ascendéncia arabe, era membro da Sociedade de Tiro Brasileiro e capitdo da Guarda Nacional.
Na documentagao, a grafia do sobrenome incide nas variagdes “Cardaxo” e “Cadaxo”, até que
por volta de 1907, durante o debate da nacionalizacdo da marinhagem, convencionou-se pela
lusitaniza¢do “Cardoso”. Nesse mesmo ano, Cardash liderou os preparativos de uma
associacdo de praticos no Amazonas.®* O objetivo era conduzir os socios da Associacio
Beneficente de Praticos da Amazonia (Belém) para se associarem em Manaus, um trabalho
que pode ndo ter sido muito facil. A entidade paraense era tradicional por abrigar praticos da
regido e ndo referente ao local de matricula. Certamente o conflito com os mestres em
Manaus foi decisivo nessa migragéo associativa.

No dia 1° de fevereiro de 1906, no dia de Santa Brigida, padroeira de marinheiros, a
sociedade de praticos amazonenses era dada como certa. Meses depois, Afonso Pena visitou
Belém e Manaus em viagem de campanha eleitoral a presidéncia. Atento aos temas mais caros
ao eleitorado, citou o exame de habilitacdo de praticagem na Amazdnia como exemplar, um
sucesso da Associacdo Beneficente dos Praticos da Amazbonia que se incumbia da sua
fiscalizagdo. Em certo momento, prometeu banir “0 patronato e a pratica abusiva e
escandalosa de serem o0s examinadores indicados pelo examinando, que tem o bom senso de
escolher sempre dois amigos, incapazes de o reprovarem”. A fala repercutiu nos jornais de
Manaus e fez a praticagem local endossar uma continuidade fora de Belém: os praticos fariam
“um centro possante e forte que hd de segurar para sempre a utilidade e a sabedoria da
praticagem da Amazodnia”.® Faltava so oficializar a associagdo manauara.

A Sociedade Beneficente de Praticos do Amazonas (SBPA) foi fundada em 30 de
setembro de 1906 e publicou seus estatutos em 9 de dezembro do mesmo ano. Eram
admitidos os “praticos dos rios e lagos da Amazodnia”, independente de origem ou local de
matricula. A sede seria em Manaus, mas por natureza de oficio os socios podiam residir em
qualquer ponto navegavel da regido (art. 3).8¢ A sBPA tinha por fins: manter a “independéncia
da classe de praticos”; defender o emprego e o tabelamento salarial; e criar um fundo de
beneficéncia (art. 2). A admissdo era apenas por indicacdo de um membro, sendo o candidato
avaliado pela diretoria e depois aprovado por maioria de votos secretos. O sécio sO seria

expulso por mau comportamento dentro da sede ou por inadimpléncia (art. 8, 12).

8 Correio do Norte. Manaus, n. 809, 16 dez. 1909. JC. Manaus, n. 2.237, 26 jun. 1910, n. 2.290, 18 ago. 1910.
8 JC. Manaus, n. 793, 11 set. 1906.

86 “Estatutos da Sociedade Beneficente de Praticos no Amazonas”. Diario Oficial. Manaus, n. 3.771, 9 dez.
1906.
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Os sécios fundadores pagavam por més 53000 (cinco mil-réis), uma joia de 30$000
(trinta mil-réis) e 5$000 (cinco mil-réis) pelo diploma, os efetivos contribuiam com 10$000
(dez mil-réis) mensais. Os valores eram empregados em apdlices da divida publica federal ou
em imoveis (art. 42-46). Os capitulos mais detalhados sdo sobre assembleias, eleicGes e
diretoria, atestando o carater hierarquico da SBPA. Na assembleia geral, relatérios e
contabilidades eram discutidos, as demandas e sugestdes eram apuradas. A diretoria era eleita
anualmente por maioria de votos e escrutinio secreto ou de forma “simbdlica” com cinco ou
mais socios requerendo nominalmente (art. 15-24). A SBPA prometeu replicar o critério
rigoroso dos exames de habilitacdo no processo de sele¢do dos socios, sem preocupagdo com
quantidade, e sim com a qualidade profissional e moral deles.

O presidente supervisionava a admissdo de socios, balancos contabeis, assinava a
correspondéncia com sociedades congéneres e representava a SBPA publicamente (art. 30).
Confrades podiam circular com o distintivo da associagdo, utilizar as cores e o emblema
social para distingui-los dos nédo filiados. A disposicdo mais original autorizava hastear a
bandeira da SBPA como jack flag do navio equipado pelos socios. Nos navios havia dois tipos
de bandeiras: a de popa identificava a nacionalidade do navio, e a jack flag, na proa, a
empresa a que pertencia. Essa autorizacdo e reveladora de que, além de atestar a qualidade
profissional do pratico, o navio era embandeirado para assinalar o orgulho de quem o
praticava (art. 47). O preco para se ter o melhor da praticagem era a descaracterizacdo
empresarial em troca de uma identidade de trabalho valorizada por esses profissionais. E a
associacdo amazonense parece ter sido bem sucedida nisso.

As atividades da SBPA revelam uma regularidade incomum as demais associagdes
maritimas. Ela foi a mais respeitada agremiacdo de oficiais. Seus eventos solenes disputavam
espaco nas colunas sociais da imprensa. As posses dos diretores eram nobres salées como o
do Clube Internacional. Seus sdcios brincavam que os candidatos a praticos chegavam a sair
correndo quando viam que a banca examinadora vinha da SBPA.8” De fato, algumas liderancas
conferiam respeito e mesmo temor. Como o presidente do biénio 1908-1909, Carlos Cardoso
Fernandes de S&, delegado de policia que tinha carta de préatico e pedia dispensa do governo
para fazer viagens. Possuia credenciais bastante (teis para aproximar a associacdo de setores
sociais dominantes e, quem sabe, prezar pela integridade fisica dos sdcios ante as eventuais

rebeldias de convés e de fogo.®

87 JC. Manaus, n. 971, 12 mar. 1907. “Praticos da Amazodnia”. JC. Manaus, n. 1.096, 16 jul. 1907.
8 Diario de Manéos, n. 55, 10 set. 1892. O Imparcial. Manaus, n. 73, 6 jun. 1897. Correio do Norte. Manaus, n.
601, 27 jan. 1911. JC. Manaus, n. 3.617, 22 mai. 1914.
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Em meados de 1914, algumas rusgas com praticos do rio Purus parecem ter
alimentado uma sedi¢do na SBPA, que levou a criacdo da Unido de Praticos da Amaz6nia,
sediada em Manaus. Possivelmente, isso foi obra dos descontentes com a escolha da SBPA em
se filiar a Federacdo Maritima do Amazonas, cujo projeto de dire¢do sindical ndo foi recebido
de bom grado por toda a categoria, como leremos no capitulo seguinte.®®

Algumas rusgas, porém, impediam que os praticos do rio Purus se associassem a
SBPA, mostrando que a boa imagem dela ndo era hegemdnica. Em meados de 1914 foi criada
a Unido de Praticos da Amazbnia (UPA) em Manaus. Naquela altura, a SBPA se filiara a
Federacdo Maritima do Amazonas, recém-estabelecida para arrefecer os animos pela paralisia
naval da grande guerra. A UPA parece ter sido obra dos descontentes quanto as escolhas da
SBPA. Mas a cisdo ndo durou muito e pouco tempo depois as duas se fundiram outra vez.%

Feitas as pazes entre 0s praticos, a posse da nova diretoria apds a submissao da UPA a
SBPA foi praticamente um evento de continéncia a Federacdo Maritima. Algum acordo entre
elas selou a contenda e reforcou a obediéncia a poderosa federa¢do. Todos os convidados da
sessdo discursaram a favor do novo momento de solidariedade operaria que a SBPA viveria
dali em diante. Realmente, o grupo ndo enfrentou dilemas em seu longevo associativismo e
reinou sozinha por quase uma década até o surgimento da Sociedade dos Mestres de Pequena
Cabotagem no inicio da década de 1922, mas nesse mesmo ano também foi absorvida pela
SBPA dando lugar a Associacdo Beneficente de Mestres e Praticos do Amazonas.®

O associativismo dos préaticos era uma excecdo em Manaus. Seu prestigio social e
tradicdo, que remetia a antes dos vapores, permitiram uma longa atividade. Ao contrario das
associagdes dos subalternos, descontinuadas em 1907, a sombra de uma crise econdmica e de
perseguicdo policial a0 movimento operario. Vimos que a fragmentacdo associativa
preponderou a uma identidade indivisa da categoria, e que os lugares de trabalho foram
importantes na manutencdo disso. Uma série de clivagens internas, com reflexos da vida
terrestre, impediu a existéncia de uma entidade pluriprofissional capaz de agregar diferentes
oficios maritimos. Os oficiais desfrutavam de alguma margem de identidade coletiva pelo
maior nivelamento social e racial existente entre eles, embora com o0s préaticos o cenario fosse

um pouco diferente: a praticagem apresentava trajetérias individuais de mobilidade social e

89 Nao descobri a razdo do aparte com os praticos do Purus. A mencdo estd numa convocacdo de reunido que
chamava os profissionais daquele rio & sede da associagdo. JC. Manaus, n. 1.691, 6 dez. 1908.

9 Tércio Miranda. “A consciéncia operaria na Sociedade dos Praticos”. A Lucta Social. Manaus, n. 1, 29 mar.
1914.

1 J4 na esteira do corporativismo, passou a se auto-identificar Sindicato de Mestres e Praticos Fluviais em
Manaus (1935?-1939?7). Com os mestres aglutinados, surgiu o Sindicato de Pilotos e Praticos no Amazonas
(1934?7-19407?). Os pilotos ainda néo aceitavam dividir espago com 0s mestres.
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interétnica assentadas na tradicdo do oficio, e no fato dele haver sobrevivido a transicdo a
vapor. Com os oficios de fogo e maquinas a situacdo era diferente.

Apds 1907, foguistas e carvoeiros estiveram desarticulados, mas ndo de todo
desprotegidos, auxiliados por outras entidades e até mesmo pela matriz da Unido dos
Foguistas. O ponto de virada foi mesmo o ano de 1910. Analiso no capitulo seguinte, a
importancia dessa conjuntura no associativismo maritimo de Manaus. Naquele momento,
apesar de grande movimento naval, uma crise politica foi acrescida a econbmica,
prejudicando ainda mais a classe trabalhadora. Para os maritimos, a feroz concorréncia para
substituir o fim do contrato da Amazon Steamship motivou o oficialato a barganhar apoio aos
“novos” e provaveis patroes (armadores de Manaus e Belém). Os pilotos e praticos viam nisso
a oportunidade ideal para dominar de vez o mercado de trabalho e colocar os mestres no seu
devido lugar.

O projeto dos armadores ndo vingou e o contrato da Amazon Steamship passou a
estadunidense Amazon River, em 1911, legando uma reconfiguracdo das relacdes entre
maritimos, companhias e estado. Conforme dito, com excecdo da SBPA, em 1910 todas as
entidades maritimas interromperam atividades. Ao longo de 1911, novas agremiacOes de
praticos, pilotos e maquinistas foram criadas. Os subalternos estavam dispersos em grémios
de conterraneos e centros operarios. No meio disso, ocorreu um golpe de estado no Amazonas
com participacdo de oficiais mercantes que, durante a substituicdo da Amazon Steamship,
principiam um projeto de unidade associativa para coordenar a marinhagem e impedir que
seus impulsos por autonomia e participacédo politica afetassem seus proprios interesses.

A criacdo da Federacdo Maritima foi uma resposta atravessada aqueles maritimos
inconformados com as interdicdes sociais vividas a bordo e em terra, praticadas por seus
oficiais. A interrupcdo da vida associativa dos subalternos ndo esmaeceu a aspiracdo de um
lugar de direito como trabalhadores, muito pelo contrario, o ressurgimento das associacdes, a
partir de 1913, deu forma politica a essa luta. A fragmentacdo das associacdes dificultou o
controle dos oficiais sobre a militdncia de seus subordinados. Cientes de que ndo poderiam
impedir isso, os oficiais lancam as bases de um sistema federativo, que resguardava a
identidade de oficio, mas reinscrevia a autoridade de bordo no associativismo. Ocorre que as
turmas de conveés e de fogo buscavam uma alternativa ao que viviam debaixo da hierarquia
naval. Os lugares almejados pela marinhagem se contrapunham a determinacdo de um lugar

de subalternidade, constantemente reiterado pelos oficiais dentro e fora dos navios.
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7—EM BUSCA DA UNIDADE ASSOCIATIVA

Desde que os foguistas do Amazonas se associaram, em 1905, a oficialidade temia perder o
comando sobre eles. Quanto mais se qualificassem profissional e intelectualmente, como
propunha a Unido dos Foguistas, mais fracos ficariam os argumentos de uma submissédo
irrestrita aos de maior qualificacdo profissional: pilotos, préaticos e maquinistas. Para esses,
interessava que foguistas e marinheiros estivessem desorganizados, pela continuidade da
exploragdo a que estavam injungidos. Mas simplesmente brecar esse associativismo mostrou-
se ineficaz e estimulou ainda mais radicalidade. Assim, os oficiais conceberam uma forma
mais refinada para submeter a organizacdo deles ao seu direcionamento. A isso podemos
chamar unidade associativa: uma experiéncia coletiva conduzida pelo oficialato, na qual se
reproduzia a subalternidade dos maritimos, muitas vezes através de logicas de racializacdo
dissimuladas no discurso da disciplina e da moralidade.*

Neste capitulo, analiso o processo que levou a unidade associativa a ganhar corpo na
Liga Naval da Amazonia (1911) e na Federacdo Maritima do Amazonas (1914) — um
processo que ensejou disputas em torno da concepcdo do trabalho maritimo, mdaltiplos
projetos de organizacdo por oficio e uma rebeldia a traducdo da autoridade naval nas
associagdes. O primeiro passo nessa direcdo é observar que, em seus primdrdios, a
organizacdo dos subalternos era facilmente assimilada a quebra de hierarquia e, por
conseguinte, uma ameaca ao setor de exportacao.

Antes de os oficiais proporem a unidade associativa, a subordinacdo era exigida com
violéncia e ameacas. O seu efeito, porém, foi contrario: sedimentou o impeto de autonomia
associativa dos maritimos menos graduados. Afinal, na Primeira Republica esses
trabalhadores passavam a se ver como cidaddos de direitos, ndo reservas da Armada ou
objetos da vontade dos seus superiores, que buscavam conté-los para explora-los. A prisdo do
lider foguista Alfredo Guimaraes ilustra bem a constrigdo associativa pelo uso da forca.

No inicio de 1907, Guimardes liderou um motim no vapor Santo Antonio durante uma
viagem entre Manaus e Acre. Era membro da Unido dos Foguistas e um dos militantes mais
experientes, sendo um dos lideres da greve de foguistas e maquinistas do ano anterior. O
estopim da revolta ocorreu na sala de maquinas, numa discussdo sobre quartos de hora com o

3° maquinista, o alemdo Otto Berendt. Provavelmente a questdo envolvia sobrecarga de

! Baseio-me nas proposicdes de Wlamyra Albuquerque sobre a continuidade de ldgicas de racializagdo
formuladas na escraviddo e persistentes, embora ndo explicitas, no advento da Republica. O jogo da
dissimulacéo. Abolicdo e cidadania negra no Brasil. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 2009.
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trabalho e/ou autoritarismo do superior. O conflito se elevou e os foguistas pegaram em armas
para sublevar o vapor. Sem maiores detalhes, o comandante os reprimiu e pos Guimaraes a
ferros até chegar a Manaus, assim ficando por oito dias apds o Santo Antonio aportar. Tratava-
se de uma ilegalidade, pois o prisioneiro devia ser conduzido a policia para abertura de
inquérito.

Seus confrades da Unido dos Foguistas foram as delegacias denunciar a infracdo. O
prefeito de policia Gaspar Guimaraes solicitou a Capitania que esclarecesse a permanéncia
daquela prisdo. O capitdo do porto, Raymundo Frederico Kiappe da Costa Rubim, de
tradicional familia cearense,? decidiu responder nos jornais. Afirmou que a Capitania era a
Unica jurisdicdo competente para decidir sobre castigos e prisdes, e que ndo acatava
interferéncia de outras reparti¢cGes. Indiretamente, Costa Rubim tambem se dirigia a Unido
dos Foguistas. O capitdo sugeria a curta margem de manobra da associa¢do, enquanto o
mundo maritimo estivesse submisso a homens como ele. Sua vontade seria a linha mestra de
como devia proceder a contencdo da marujada. Por isso, fez questdo de salientar que soO
liberou Guimaries “por julga-lo suficientemente castigado”.?

O episddio podia ser um rescaldo da greve de 1906. Ndo sabemos se havia ali algum
ressentimento, pois no curso da greve foguistas e maquinistas negociaram diretamente com 0s
armadores, ignorando a mediacdo da Capitania. Guimarées, inclusive, fora um dos que se
sentou & mesa no lado dos patrdes durante as negociacdes.* Talvez o motim revivesse atritos
pessoais mal resolvidos. Por fim, temos uma ilustracdo eloquente da forca e da intimidagéo
aqueles que ousassem falar mais alto que seus superiores. Para esses, mais preocupante ainda
era a rebeldia de quem deveria permanecer em lugares de subserviéncia.

Vimos no capitulo anterior que a Unido dos Foguistas se desarticulou no final deste
ano de 1907 e que as suas razdes sdo incertas. Nao € dificil imaginar repressdes, como a de
Costa Rubim, impondo um recuo estratégico para os foguistas. Podemos falar de recuo, pois
eles ndo deixaram de se mobilizar. Durante a interrupcdo da sociedade, 0 grupo se protegia na
Confederacdo Geral do Trabalho do Estado do Amazonas, criada em 1908, que abrigava
trabalhadores manuais. Jodo Maranhdo, o ex-orador da sociedade foguista, recepcionou seus

antigos confrades na Confederacdo até a filial manauara da Unido dos Foguistas se

2 Nascera em 1856, em Tiangua no Ceara, filho de um heroi da Guerra do Paraguai. Iniciou a carreira na
Marinha como aspirante em 1871, ocupando diferentes postos até tornar-se almirante e por fim, ministro do
Supremo Tribunal Militar, em 1919. Brasil. Superior Tribunal Militar. Diretoria de Documentacdo e Gestdo do
Conhecimento. Coletanea de informacgdes: Raymundo Frederico Kiappe da Costa Rubim. Brasilia: STM, 2019.
3JC. Manaus, n. 973, 14 mar. 1907. “O caso do foguista Guimaraes”. JC. Manaus, n. 975, 16 mar. 1907.

4 Ele esta presente entre os representantes enviados para negociar com as companhias o tabelamento salarial de
foguistas e maquinistas. “Sociedade Beneficente Unido dos Foguistas”. JC. Manaus, n. 803A, 21 set. 1906.
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reorganizar, em 1913.% Até I4, a matriz carioca manteve um representante local para auxiliar
0S amazonenses.

Esse auxilio foi precioso apds um motim no vapor S. Luiz, que terminou com a prisao
a ferros de um foguista acusado de liderar o levante. Tratava-se de outra vitima sujeita a
vontade daqueles que decidiam como e por quanto tempo um rebelde devia ser castigado. Tal
como na prisdo de Guimardes, a policia foi impedida de agir contra a arbitrariedade do
comandante, e o representante da Unido dos Foguistas (RJ) atuou em favor do prisioneiro,
sem sabermos o desfecho do caso.® O grupo ndo estava de todo desamparado enquanto
confrades de outros Estados pudessem ir e vir pela cabotagem. Favorecida pelas linhas do
Lloyd Brasileiro, a solidariedade em diferentes portos conectava maritimos da Amazonia com
o litoral. Cada estadia portuéria circulava noticias do mundo embarcado e do associativismo
da costa atlantica aos altos rios. Mais adiante, veremos que isso permitiu a foguistas e
marinheiros de variadas procedéncias perceberem causas em comum, incluindo a
identificacdo racial e a luta por cidadania. O proximo e ultimo exemplo desta introducéao
revela a percepcdo dos oficiais sobre a organizacdo dos estratos baixos e a manutengdo da
subordinacdo destinada a eles. Havia uma ldgica de subalternidade avessa a qualquer
exigéncia contréria a hierarquia naval. Essa devia reinar nos navios sem restricdes ao dominio
pessoal exercido sobre os comandados.

Os vapores do Lloyd que ligavam o extremo norte ao Rio de Janeiro eram tripulados
por sécios de algumas associacBes da capital federal. A mais proeminente era a Unido dos
Foguistas, que possuia filiais nos maiores portos dessa rota. A relagdo entre matriz e filiais,
por si sO, ultrapassava as autoridades navais ao estabelecer lideranca e lealdade fora da
hierarquia. Um foguista como Guimarées, por exemplo, podia ser mais influente e respeitado
entre 0s seus que qualquer maquinista ou capitdo do porto. Entidades como a Unido dos
Foguistas desafiavam a jurisdi¢do das Capitanias ao recepcionar, discutir, propor ou denunciar
questdes da navegacao sem prestar continéncia a oficiais e capitaes do porto.

Em junho de 1910, rumo ao Amazonas, o vapor do Lloyd Rio de Janeiro passava pelo
Para quando houve um principio de motim de foguistas contra o comandante Mario Aurélio.
Antes da revolta se alastrar, trés homens foram apontados como cabecas e presos por falta de
disciplina e moralidade. Ao chegar a Belém, foguistas e carvoeiros desse navio dirigiram-se a

outros vapores do Lloyd, convocando os companheiros do Acre, Para e Goyaz a boicota-los

5 JC. Manaus, n. 2.315, 12 set. 1910. Sobre a Confederacdo Geral do Trabalho (AM), cf. Luis Balkar Pinheiro &
Maria Luiza Ugarte Pinheiro. Mundos do trabalho na cidade da borracha. Trabalhadores, liderangas,
associacdes e greves operarias em Manaus (1880-1930). Jundiai: Paco, 2017, pp. 162-166.

6 JC. Manaus, n. 2.359, 27 out. 1910.
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em protesto a detengdo do colega mantida pelo capitdo do porto do Pard. O movimento
escalonou numa greve portuaria e o pessoal do fogo dos quatro navios se negou a equipar.

No vapor Goyaz, dentre 22 homens equipados no setor, 16 aderiram a parede. Mesmo
assim o navio partiu para S&o Luis com seis homens nas caldeiras. No meio da viagem, esses
também cruzaram os bragos, obrigando o comandante a substitui-los com maquinistas e
passageiros da 3.2 classe. Quando o Goyaz aportou na capital maranhense, “os grevistas
recusaram-se a desembarcar, dizendo que eram passageiros e sO saltariam no Rio, onde a
companhia devia lhes devia pagar os seus ordenados”. O comandante noticiou o capitdo do
porto do Maranhdo que foi ao navio com a policia para retirar os grevistas. Um grupo de
passageiros da 1.2 classe foi solidario aos comandantes do Lloyd e enviaram a imprensa as
informacGes que lemos acima. Porém, a conclusdo chama atencdo por se originar,
possivelmente, das explicagcdes oferecidas pela oficialidade: “Estavam, assim, aqueles vapores
a mercé desse pessoal desenfreado pelas perigosas doutrinas que lhes véo infiltrando no
cérebro os chefes de movimentos sediciosos e contrarios 4 manutencdo da ordem”.’

Seguindo o exposto acima, se era possivel “infiltrar” rebeldias no cérebro dos
maritimos, os oficiais infligiriam em suas carnes a disciplina e a moralidade. Vé-se a
concepcdo da época, em que aos trabalhadores se associava a propensdo a estimulos
irracionais, inclusive recorrendo a metaforas anatomicas para explicar tracos de uma
animalidade bioldgica.® Eles sugerem uma separagdo estanque entre aqueles que pensam e 0s
que executam, isto €, o problema era fazer os subalternos entenderem a quem deviam
obedecer. Motins e demais indisciplinas eram gestados por individuos “pensantes”, externos a
hierarquia naval, que conseguiam convencer um “pessoal desenfreado” a virar do avesso a
“manutengdo da ordem”. Isso servia de pretexto para se recorrer a violéncia e, pelo direito da
forca, colocar a todos no seu devido lugar. O ordenamento pela obediéncia guiava a visdo de
mundo do oficialato que, formado na cultura escravocrata, tinha por indispensavel a execucao
de diferentes funcdes de forma disciplinada e ordeira.’

Autbnoma e sem aval dos superiores, a organizacdo dos maritimos fora dos navios era
vista como nociva a hierarquia da Marinha. A greve do Goyaz resultou de uma acdo

coordenada e de efeito cascata, iniciada em uma rebelido no Pard e estendida a0 Maranhdo,

" “Greve a bordo”. Pacotilha. Sdo Luis, n. 153, 1° jul. 1910.

8 DesqualificagBes da condicdo social, racial e fisica dos trabalhadores serviam de pretexto a sua exclusdo
politica e a constricdo de suas lutas por cidadania, cf. Sidney Chalhoub. Trabalho, lar e botequim. O cotidiano
dos trabalhadores do Rio de Janeiro na belle époque. Campinas: Editora da Unicamp, 2012, passim.

® Para uma analise do uso da violéncia e da subalternizagdo como nlcleo da producgdo escravista, cf. Silvia
Hunold Lara. Campos da violéncia. Escravos e senhores na Capitania do Rio de Janeiro, 1750-1808. Rio de
Janeiro: Paz e Terra, 1988, p. 21, p. 30, p. 41.
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sem que ameagas interferissem na extensio da rebeldia. E possivel concluir que a organizacio
de foguistas e carvoeiros ja estivesse fora do controle dos superiores ha algum tempo. Dessa
forma, restava outra estratégia de contencdo, embora a violéncia e o castigo fisico
continuassem, qual seja: assenhorear-se da “infiltracdo” de doutrinas no “cérebro” dos
subordinados e estimular, pelo préprio associativismo, a morigeracdo e a obediéncia a
hierarquia. Pilotos, praticos e maquinistas passariam a se esforcar para canalizar a mesma
capacidade de mobilizacdo do convés e do fogo para pacifica-los e melhor servirem a marinha
mercante nacional. A sua inclinacdo de lutas seria redirecionada contra adversarios indicados
pela oficialidade, no caso, armadores e maritimos estrangeiros, respectivamente, supostos
exploradores da patria e 0s concorrentes nas equipagens. Tal incentivo a unidade associativa
cobrava a sublimacdo de diferencas internas que orientavam a identidade de lutas da
categoria.

Certamente, as noticias das greves e prisdes envolvendo os vapores do Lloyd
chegaram a Manaus.?® O proprio Goyaz fazia escala na cidade antes de seguir para o Acre.
Naquele momento, apenas pilotos, praticos e maquinistas mantinham-se organizados no
Amazonas. Esses oficiais almejavam proteger seus postos e defender um projeto de
substituicdo nacional ao monopdlio empresarial da inglesa Amazon Steamship, que detinha a
segunda maior subvencdo no setor, atras do Lloyd.

Eles vinham ponderando outras formas de alcancar seus objetivos através de uma acéo
politica imersa nas tramas oligarquicas da regido norte. Dessa forma, explica-se a condenacéo
que faziam da “quebra de hierarquia”, em prol de uma militancia coordenada pela oficialidade
que exigiria, além de respeito e lealdade, compromisso nas urnas e submissdao a grupos
liderados por ela. O pensamento expresso em Sao Luis a respeito da greve do Goyaz ensejava
outro modelo de associativismo. Os oficiais idealizavam formas de apoderar-se daquilo que
imaginavam ocorrer entre seus comandados: a imposicdo de ‘“doutrinas” a homens
suscetiveis, posto que intelectual e biologicamente inferiores. Acreditavam, erroneamente,

que o trabalho bracal de foguistas e marinheiros remetia a escravidao e a racializacdo, que

10 Menos de dois meses depois, o Correio do Norte lamentava a morte de um “grande homem”, o conselheiro
Andrade Figueira, notério divulgador de teorias racistas de viés “cientifico”. O jornal resumiu algumas de suas
principais ideias, que chegam a convergir, aparentemente sem inten¢des, com a explicacdo das recentes greves
do Lloyd: “A raga negra, como raca inferior, se lhe afigurava como a mais incapaz de todas para entrar como o
elemento formativo da nossa sub-raca nacional. Era uma raga que se aniquilava e por isso mesmo a mais
impropria, pela sua constitui¢do cerebral, para ser incorporada ao nosso destino etnografico”. Biologicamente
inferiores, seus “cérebros” seriam mais suscetiveis a ideias rebeldes, portanto deviam manter-se comandados e
vigiados por homens brancos “cientificamente” mais aptos a civilidade. “Andrade Figueira”. Correio do Norte.
Manaus, n. 519, 18 ago. 1910.
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equivaliam a uma incapacidade de compreensdo da ordem republicana. Por isso deviam ser
tutelados ou doutrinados.

Havia uma concepc¢éo entre os oficiais que homogeneizava o trabalho livre a uma cor
(branca) e reiterava processos de racializagdo remanescentes do Império. Dessa maneira,
veremos como 0s maritimos buscaram se identificar como trabalhadores para também impor
limites ao racismo entranhado no associativismo e, consequentemente, ampliar horizontes de
luta por direitos e cidadania. A unidade associativa seria minada por dentro e por fora pela
organizagcdo de foguistas, marinheiros e mog¢os. A busca por autonomia de vida e maior
liberdade levaram-nos para dentro dos navios mercantes da Amazonia, e mesmo quem fora
obrigado a isso conseguia ressignificar o lugar de trabalho pela experiéncia de mobilidade do
mundo embarcado. N&o seria em terra firme que se abriria méo disso.

Adiante, a conjuntura politica e econémica de Manaus, em 1910, ajudara a entender o
comportamento associativo de oficiais e subalternos. Primeiro, analiso propostas de
mobilizacdo de pilotos, praticos e maquinistas. Esse grupo dividia-se entre os criticos e 0s
favoraveis ao controle militar da marinha mercante no Brasil, um debate acalorado diante dos
perfis em disputa pela presidéncia da RepuUblica: a campanha civilista em torno de Rui
Barbosa e militares e velhas oligarquias, com o marechal Hermes da Fonseca. A capital do
Amazonas testemunhou uma violenta disputa politica apds a vitoria do marechal, que levou a
um golpe de estado contra o governo favoravel a Barbosa. Nessa turbuléncia havia
marinheiros e foguistas apoiadores do civilismo e futuras liderancas da Federacdo Maritima
participando de um bombardeio contra a cidade. A proposta da unidade associativa é fruto
dessa conjuntura, quando os oficiais passam a se aproveitar dos conflitos oligarquicos para
encampar seus proprios interesses. Ja os subalternos voltariam a se mobilizar reativando e
criando novas associa¢fes. Vemos a seguir, como a acao politica ensejada de cima buscou

reprimir a luta por direitos e a legitimacéo politica dos de baixo para existir.
Unidade pela acéao politica I. A eleicdo do piloto Cardoso de Faria (1909)

O periodo de criacdo das primeiras associacbes maritimas (1900-1907) converge com 0
governo estadual da oligarquia Nery e uma relativa estabilidade econdmica. O engenheiro
militar Silvério Nery assumiu o governo em 1900, tendo por vice o coronel Antonio

Bittencourt. Apés manobras para burlar regras eleitorais, emplacou como sucessor o seu
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irmdo major Constantino Nery, em 1904.1! Apesar dos escandalos de corrupgéo, esse governo
fortaleceu a navegacdo comercial e inaugurou o novo porto de Manaus (1907). No ano
seguinte, Bittencourt foi o escolhido para continuar o dominio dos Nery, o que ndo ocorreu
em vista de seu proprio projeto de poder. De inicio, nomeou o filho Agnello Bittencourt a
Prefeitura da capital, ao invés da indicagdo dos padrinhos politicos. Um rompimento
definitivo viria no curso da sucessdo presidencial, quando Bittencourt apoiou Rui Barbosa,
outra vez contrariando os Nery, partidarios do marechal Hermes da Fonseca. As razfes da
cisdo com os Nery permanecem questionaveis, mas é sintomatico que entre 1908 e 1910
Bittencourt se aproximara do movimento operario e da campanha civilista.

O civilismo influiu na animosidade dos maritimos aos militares, representados na
chapa do marechal, e os aproximou de Bittencourt.®® Os pilotos aliaram-se parcialmente ao
governador contra os militares, apesar de muitos virem da Armada. Um interesse muito
especifico pode justificar essa posicéo: antagonizar a Capitania do Porto do Amazonas. Desde
o0 capitulo anterior, vimos que a reparticdo era acusada de favorecer o embarque de mestres,
especialmente ibéricos, ou pilotos que aceitavam salarios menores que os tabelados e
defendidos pelas associacdes. Pelo fato de as Capitanias se submeterem ao Ministério da
Marinha, os pilotos estavam atentos as substituicdes do Executivo e deviam fazer o seu
calculo politico. Acresce que, como trabalhadores qualificados, eles advogavam virtudes que
os faziam mais aptos para levar adiante a ordem republicana.

Possivelmente, a concepcao de cidadania dos oficiais defendia que 0s mais rasos eram
incapazes de exercer civilidade e participacdo politica. Primeiro, por uma alegada
inferiorizacdo segundo critérios étnicorraciais; segundo, pelo fato de foguistas, carvoeiros,

marinheiros e mogos serem desqualificados pelo trabalho bracal que executavam.* Portanto,

11 O processo de sucessdo era proibido entre parentes proximos. Entdo Silvério renunciou ao cargo antes do
prazo. O vice-governador Fonseca Coutinho assumiu o governo e Constantino pode ser eleito, “tudo dentro da
Lei”, como ironizou Agnello Bittencourt. Diciondrio amazonense de biografias. Vultos do passado. Rio de
Janeiro: Conquista, 1973, p. 171.

12 para Orange Feitosa, os motivos da separacdo entre os grupos sdo incertos, mas ela cogita influéncia dos
conflitos internos do Partido Republicano Federal. A sombra dos seringais. Militares e civis na construcdo da
ordem republicana no Amazonas (1910-1924). Tese de doutorado. S&o Paulo, USP, 2015, pp. 112-116.

13 Em 7 de marco de 1910, os socialistas da capital federal decidiram apoiar Rui Barbosa. Dentre os maritimos,
destaca-se a Associacdo de Marinheiros e Remadores e a Unido dos Foguistas. Essa Ultima certamente deve ter
encaminhado a decisdo as suas filiais. Apesar de interrompida, a do Amazonas nunca perdeu contato com
representantes da matriz e provavelmente devem ter se alinhado a campanha civilista. “Propaganda pré Rui-
Lins”. Correio do Norte. Manaus, n. 382, 11 mar. 1910.

4 No porto de New Orleans, os portudrios brancos mais qualificados definiam sua representacdo politica por
uma distingdo dos trabalhadores negros, cuja maioria ocupava-se de servigos pesados. O trabalho bracal era
associado a uma incapacidade intelectual para participar do debate politico. Eric Arnesen. Waterfront Workers of
New Orleans. Race, Class, and Politics, 1863-1923. Urbana: University of Illinois Press, 1994, p. 7.
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os pilotos viam-se como mais capazes para encaminhar, via acdo politica, as demandas da
categoria da mesma forma como faziam na administracdo dos navios.

Os pilotos do Amazonas apresentaram 14 candidatos proprios em 1909 e obteram uma
vitdria inédita ao eleger deputado estadual o piloto e coronel da Guarda Nacional Joaquim
Cardoso de Faria, membro da Associa¢do dos Pilotos da Amazdnia (Belém). Dentre os 24
deputados eleitos, ele ficou em 14° lugar, com 2.851 votos, a maioria dos quais em Manaus
(1.948 votos), podendo indicar alguma mobilizacdo das associacdes, embora ndo seja possivel
afirmar com certeza sobre como os maritimos votaram na elei¢do. No interior, Cardoso obteve
resultados modestos (903 votos), mas expressivos, pois a populacdo votante era bem menor
que a da capital.’® Tal como outros trabalhadores qualificados, os pilotos passaram a compor a
comunidade politica entendendo-se como promotores da ordem republicana.®

O jovem amazonense de 31 anos prometeu lutar pelos interesses da marinhagem, da
mesma forma atrevida com que enfrentava seus adversarios. Na sessdo legislativa de 14 de
fevereiro de 1910, Cardoso exigiu apuracdo sobre 0s gastos pessoais do ex-governador
Constantino Nery, pagos com verba publica entre 1904 a 1908. Em julho, trocou insultos
numa longa discussdo nos jornais com o capitdo do porto Francisco César da Costa Mendes.’
Acusava-0 de corrupcdo ao facilitar o emprego de mestres que aceitavam salarios menores
que dos pilotos para comandar embarcagdes. A Capitania mostrava-se pouco tolerante quanto
a organizacdo dos maritimos e muito menos as pretensdes politicas expressas no mandato de
Cardoso.®

De inicio, o deputado compds a base de Bittencourt no Congresso e engrossou o rol de

inimizades dos militares. Ainda voltaremos a trajetoria de Cardoso, por ora, cabe assinalar

15 Ficou em 9° lugar em Manicoré (613 votos); 4° em Manacapuru (179 votos); 7° em Moura (28 votos) e em
Ayapuia (83 votos). JC. Manaus, n. 2.043, 6 dez. 19009.

16 Sobre processo semelhante envolvendo operdrios mais qualificados e processos eleitorais, cf. Aldrin
Castellucci & Felipe Azevedo e Souza. “A margem dos grandes esquemas. O associativismo politico-eleitoral
dos trabalhadores de Pernambuco ¢ da Bahia na Primeira Republica”. Estudos Historicos, vol. 35, n. 75, 2022.

17 Nascido em Paranagua, Parana, em 1860, ingressou na Marinha a 22 de fevereiro de 1877, tendo participado
ativamente da segunda Revolta da Armada (1893-1894), quando parte da Marinha brasileira virou-se contra o
presidente em exercicio Floriano Peixoto, a 6 de setembro de 1893. Sob ordens do almirante Custédio de Mello
no navio Urano, fora ator importante em um bombardeio na baia de Guanabara, do qual saiu com fama de herai.
Apobs a anistia aos revoltosos em 1895, ele ingressou na marinha mercante. Antes de ser designado para a
Capitania do Amazonas, o paranaense liderava a Capitania do Mato Grosso, em 1909. O Estado. Floriandpolis,
n. 353, 21 fev. 1894. Alexandrino de Alencar. Relatdrio do ministro da Marinha. Rio de Janeiro: Imprensa
Nacional, 1909, p. 99.

18 Orange Feitosa. A sombra dos seringais, p. 114. A sucessdo de cartas acusatorias era assinada por Dico Nunes
(Cardoso) e Papanca (Costa Mendes). Dico Nunes. “Ao publico”. JC. Manaus, n. 2.260, 19 jul. 1910. Papanca.
“Ao poeta Dico Nunes”. JC. Manaus, n. 2.261, 20 jul. 1910. Dico Nunes. “Pela praticagem (com visitas ao
Papanga)”. JC. Manaus, n. 2.262, 21 jun. 1910. Joaquim Cardoso de Faria. “Ao Sr. capitdo de corveta Francisco
C. da Costa Mendes, capitdo do porto neste Estado”. Correio do Norte. Manaus, n. 495, 21 jul. 1910. F. da Costa
Mendes. “O Cap. do Porto ao publico”. JC. Manaus, n. 2.263, 22 jul. 1910. O capitdo do porto processou o
deputado por conta das acusacgdes. A Capital. Rio de Janeiro, n. 3.039, 25 jul. 1910.
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que seu mandato revelava o interesse dos oficiais mercantes em sublimar diferengas internas
da categoria para divulgar supostas causas em comum, mediante um discurso nacionalista e
de qualificacdo profissional. Multiplos anseios do grupo dissolver-se-iam em pautas da
oficialidade que subordinariam as demandas vindas “de baixo”. Isso fica mais nitido ao
observamos a Congregacdo da Marinha Civil, criada poucos dias apés a eleicdo estadual de
1909.

Unidade pela acédo politica Il. A Congregacéo da Marinha Civil (1909-1910)

Em 10 de dezembro de 1909 foi instalada em Manaus uma delegacdo da Congregacdo da
Marinha Civil, mutualista fundada cinco meses antes, no Rio de Janeiro, por iniciativa de
pilotos e oficiais maquinistas. Esses defendiam a nacionalizagdo da marinha mercante
(empresas e empregados) e queriam manter bases estratégicas no norte, afinal, a inglesa
Amazon Steamship detinha a segunda maior subvencéo do setor.®

O representante da Congregacdo em Manaus era Antonio Miller dos Reis, entdo
imediato do paquete Ceara, do Lloyd Brasileiro, que aproveitava dessa funcdo para transitar
as diretrizes da matriz carioca. Para dirigir a delegacdo amazonense, foram escolhidas dois
conhecidos do associativismo maritimo. Para presidente, Lucio Gramacho e relator, Casimiro
Fontes — dois membros da extinta Corporacdo de Maquinistas do Amazonas e participantes da
greve de 1906.2° Em seus estatutos, a Congregacdo prometia auxilios pecuniarios; manter
unido com congéneres; defender e discutir interesses da “classe maritima” e o
desenvolvimento da marinha mercante, para os quais manteria aulas, bibliotecas e uma
revista. Os planos mais originais visavam um servico de sauvetage maritime (modelo francés
de socorros a vitimas de naufragios) e a criacdo de uma corveta-escola para formacdo de
oficiais, que tiraria da Marinha de Guerra tal incumbéncia.?!

A Congregacdo antepunha-se a Armada com o0 termo “Marinha Civil”. Ela
preconizava a formacdo de marinheiros cidaddos e independentes na sua escolarizacéo
profissional. Argumentava que oficiais formados pela Armada mantinham outros niveis de
lealdade, muitas vezes sujeitando o comércio a autoridade dos capitdes dos portos, que

usavam do posto para favorecer interesses particulares, prejudicando a marinhagem e a

19 A subvencdo da Amazon Steamship (412:200$000 réis) so ficava atras da do Lloyd Brasileiro (1.663:700$000
réis). Afonso Costa. A Marinha Mercante no Brasil. Estudos, projetos e reforma. Rio de Janeiro: Liga Maritima
Brasileira, 1910, p. 89.

20 JC. Manaus, n. 2.048, 11 dez. 1909.

21 Luiz Barbosa & Carlos Sampaio (ed.). Assisténcia Publica e Privada no Rio de Janeiro (Brasil). Historia e
estatistica. Rio de Janeiro: Typ. do Annuario do Brasil, 1922, pp. 227-228.
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navegacdo. A Congregacao veiculava uma identidade coletiva de maritimos, orientada pela
separagdo associativa entre as marinhas mercante (civil) e militar. Tal identificacdo era
acompanhada por um discurso de nacionalizacdo de todo o setor naval. Penso que cogitassem
uma acolhida entre os subalternos, aproveitando a resisténcia deles a autoridade extremada de
oficiais e capitdes dos portos. Contudo, a conducdo de sua militncia restringia-se a pilotos e
maquinistas, longe de representar a heterogeneidade da marinhagem. Na esteira da campanha
civilista de 1910, a Congregacdo pautou politicamente o problema da influéncia militar na
marinha mercante e a sua nacionalizacéo.

A proposta ganhou forca ap6s a aprovagdo do decreto n. 7.836, de 27 de janeiro de
1910, que limitou a jurisdicdo as Capitanias dos Portos a servigos técnicos e de seguranca da
navegacdo, e ndo mais de ordenamento do mercado de trabalho, como por vezes interferia
para favorecer certas companhias. Outro aspecto que contemplava maritimos e armadores
nacionais era o aperfeicoamento da Inspetoria-Geral de Navegacéo (decreto n. 6.453, 18 abr.
1907). Essa fiscalizaria as empresas subvencionadas para cumprir clausulas contratuais de
lotacdo, acomodacdo de passageiros e de cargas, quantidade de tripulacdo por navio etc. O
decreto previa modernizacdo das relagdes entre empresas e governos, mas 0s armadores
continuavam acusando a ma administragdo de monopolios do tempo do Império.?? Assim, a
Congregacdo enderecou a reclamacdo aos deputados federais como sendo de toda a
marinhagem.

Em resumo, oficiais e armadores buscavam a reorganizacdo da marinha mercante e a
reavaliacdo do papel do estado na navegacdo comercial, aparentemente para minar o poderio
empresarial dos estrangeiros e, em troca, alargar dominio dos oficiais sobre o mercado de
trabalho. Para tanto, os membros da Congregacdo passaram a circular entre politicos que
tinham alguma ligacdo com a vida maritima e que representavam estados estratégicos para o
setor de exportagdo, como Amazonas e Para.

Em 26 de junho de 1910, a Camara dos Deputados homeou uma Comissao Especial a
pedido do deputado federal pelo Amazonas, capitdo de mar de guerra Antonio Nogueira, para
discutir as propostas da Congregacdo. A presidéncia coube ao deputado do Rio de Janeiro
José Carlos de Carvalho Janior, engenheiro naval veterano da Guerra do Paraguai. Os demais
membros foram: Geminiano de Lira Castro (Pard) e Honorio Gurgel (Rio de Janeiro). A

relatoria coube a Afonso Costa (Pernambuco). As sessfes da Comissdo foram assistidas por

22 Angélica Camargo. “Inspetoria-Geral de Navegagdo”. Dicionario da Administracdo Publica Brasileira da
Primeira Republica, jan. 2020. Disponivel em: Inspetoria-Geral de Navegacdo (an.gov.br). Acesso em: 30/1/
2022.



http://mapa.an.gov.br/index.php/dicionario-primeira-republica/873-inspetoria-geral-de-navegacao
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representantes de associagdes maritimas que sugeriam pautas, sendo a nacionalizacdo da
marinha mercante a principal.?

Empresérios brasileiros buscavam se livrar da concorréncia estrangeira, prometendo
melhores salérios e condi¢fes de trabalho quando, supostamente, 0s custos de navegagdo
diminuissem. Pilotos e maquinistas eram os mais interessados na nacionalizacdo de bordo,
pois diminuiria a concorréncia com os estrangeiros. A carta de um piloto ao capitdo do porto
do Amazonas, em setembro de 1911, falava desse incobmodo: acusou a B. Levy & Cia. de
sempre equipar um imediato espanhol no Rio Machado que ndo era naturalizado nem
matriculado na Capitania. Os s6cios da empresa, judeus de origem marroquina, estariam
equipando-o com assentimento da reparticdo.?* A direcdo dos navios e o trato do maquinario
eram cargos de confianca que os patrfes preferiam ocupar com brancos e europeus.

Queixas iguais a essa foram levadas a Comissao pela Congregacéo. Alias, esse grupo
foi 0 mais atuante nos debates, a ponto de eleger Afonso Costa seu presidente apos a entrega
do relatorio final, em 1911. Outra informante foi nossa conhecida Liga Maritima Brasileira. A
certa altura, enviou aos deputados os gastos do Lloyd com uma viagem redonda do Rio de
Janeiro a Manaus, que ultrapassavam dois contos de réis gastos com tripulacao, alimentacdo e
impostos. Para a Liga, 0s custos diminuiriam com o investimento em estaleiros nacionais e a
substituicdo do monopolio estrangeiro por uma concorréncia mais equilibrada.

Em setembro de 1910, o relatério passou pelo Senado e aguardou a sangéo
presidencial. Dentre os pontos elencados no texto, estdo algumas vantagens aos armadores
como a diminuicédo de direitos de cabotagem; para 0s maritimos, a criacao e fortalecimento de
escolas de pilotagem e maquinas; mais rigor na emissdo de diplomas profissionais aos
estrangeiros; e a criacdo de um curso especial para a praticagem do rio Amazonas. Ja a
nacionalizacdo das equipagens so seria atendida pelo decreto n. 20.303, de 19 de agosto de
1931, emitido por Getulio Vargas que, combinado com o decreto n. 20.291, de 12 de agosto
de 1931, ganhou o apelido “lei dos 2/3”.2°> O dispositivo igualou salarios de nacionais e
estrangeiros numa mesma funcdo e obrigou os patrdes a manterem empregados 2/3 de

trabalhadores nacionais.?®

23 A sua publicagéo foi patrocinada pela Liga Maritima Brasileira.

24 “Ineditoriais”. JC. Manaus, n. 2.670, 27 set. 1911.

% “Marinha Civil”. Correio do Norte. Manaus, n. 461, 11 jun. 1910. O Século. Rio de Janeiro, n. 1.648, 29 dez.
1911. Diario Oficial da Uni&o. Secdo 1, 26 ago. 1931, p. 13.608.

%6 Como a maioria da classe trabalhadora era composta por descendentes de africanos e indigenas, a lei dos 2/3
foi recebida como um beneficio a essas pessoas, que puderam ocupar postos de trabalho a despeito das politicas
de imigragdo estrangeira que visavam “embranquecer” o mercado de trabalho. Um depoente chegou a dizer para
Verena Alberti ¢ Amilcar Pereira, que a “lei dos 2/3” seria a primeira “lei de cotas” do Brasil: Historias do
movimento negro no Brasil. Depoimentos ao CPDOC. Rio de Janeiro: PallassyCPDOC/FGV, 2007, pp. 33-34.
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Como a maioria da marinhagem amazonica trabalhava em rotas nacionais, aos olhos
dos tripulantes ndo fazia sentido equipar navios com estrangeiros, 0 gque soava COMoO
discriminacdo dos armadores e das Capitanias. 1sso ajudara a esclarecer, ao fim da tese, a boa
recepcao dos maritimos as leis trabalhistas da era VVargas, por absorverem décadas de luta pela
preferéncia nacional do trabalho embarcado. Em parte, a Comisséo Especial de 1910 apontava
uma direcdo para nacionalizar o trabalho maritimo, embora destoasse do que isso significava
para a marinhagem rasa.

De modo geral, a Comissdo de 1910 agitou o0 associativismo maritimo. Pela primeira
vez aventava-se uma mobilizagdo nacional sem interferéncias internas, pois 0 que estava em
jogo era o mercado de trabalho. Afonso Costa dizia que defender a marinha mercante era
defender o emprego dos brasileiros, que deveriam fazer do patriotismo sua bandeira de luta.
Nesses termos, seria preciso superar as clivagens de raga, classe, oficio etc. para consolidar
uma identidade nacional entre os maritimos. Essa identidade se contrapunha a equipagem de
estrangeiros que ndo hesitariam em desertar de navios brasileiros para beneficiar suas terras
natais. Costa também apontava a possibilidade deles portarem ideias politicas que ameagavam
a seguranca nacional.

A identidade nacional, nutrida no seio da marinhagem, pacificaria as relagdes entre
patrdes, oficiais e colegas de naturalidade diferentes. Como os tripulantes eram vistos como
propensos a sucumbir a ideias rebeldes de doutrinadores, a irmandade maruja de viés
patridtico iria convencé-los da importancia do paternalismo exercido pela oficialidade
nacional, que incluia dentre outras praticas, o uso do castigo fisico disciplinar. Embora a
Congregacdo da Marinha Civil criticasse a formacdo militar do oficialato mercante, isso nao
se estendia as nogbes de disciplina ali aprendidas. A limitacdo do poder militar sobre a
marinha mercante se resumia a interferéncia das Capitanias no comeércio e nao nas relacdes de
hierarquia e subordinacao.

Os principais alvos do relatorio sdo supostos elementos estrangeiros (patrdes e
maritimos) que ameacavam a ordem e a navegagdo mercante nacional.?’” N&o por acaso, o
texto nos remete ao inicio deste capitulo, quanto ao perigo da penetracdo de ideias e pessoas
estranhas a0 mundo maritimo brasileiro. Nesse sentido, importa destacar um problema
ignorado pela Comissdo: mais do que a disputa de nacionalidades, a hierarquia de bordo

refletia a desigualdade étnicorracial presente naquela sociedade.

27 Afonso Costa. A Marinha Mercante no Brasil, pp. 100-102.
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O apoio dos maritimos & Comissdo revela uma possivel apropriacdo deles: a
nacionalizagdo da cabotagem significava maior acesso de homens de cor a postos de trabalho,
diante das politicas de imigracdo valorizadas desde o final do século XIX. O que se vivia nos
pordes e conveses podia ser mais nocivo do que as cores das bandeiras de empresas e seus
empregados.?® Distando da Comissdo Especial, os ndo brancos sabiam que a militarizacdo da
marinha mercante assegurava privilégios e a autoridade de herdeiros de familias
escravocratas. Uma das formas de combater a persisténcia dessa cultura escravista seria por
meio de maior qualificagdo profissional e intelectual, entendida como meio de acesso a
participacdo politica e a cidadania.

Independente da nacionalidade dos patrdes, a imagem de trabalhador/cidaddo
prevalecia para reivindicar espacos decisorios de poder. Isso era encorajado pelas associa¢des
de foguistas, marinheiros e mogos, conscientes tanto do seu poder de barganha quanto do
clientelismo de pilotos, praticos e maquinistas. Os problemas que geravam dissensdes a uma
eventual identidade de classe passavam por novas formas raciais de subordinacao, silenciadas
no projeto de nacionalizagdo da marinha mercante.?®

Em 11 de junho de 1910, Muller dos Reis comunicou 0s passos seguintes a serem
dados pela Congregagdo da Marinha Civil, a fim de “unificar a marinha mercante brasileira”.
O moral estava elevado pela vitoria na Comissdo Especial. Reis comemorava a boa recepgéo
dos manauaras, que usavam até um regimento de sinais proprios para comunicacdo em
segredo entre 0s sécios. O sucesso motivou um congresso prometido para maio de 1911, no
Rio de Janeiro, que contaria com a presenca dos delegados estaduais. Apds efetivacdo da
agenda, a Congregac¢ao enviaria “a todas as sociedades maritimas do mundo, a proposta [do]
primeiro Congresso Internacional das Marinhas Civis, em que serdo tratados assuntos de alto
valor para a navegagio universal”.*

O congresso ndo saiu do papel, mas aduz o esforco de pilotos e maquinistas em
internacionalizar sua militancia. Eles assumiam a identidade civil como elo identitario,
diferente das marinhas de guerra que, sob pretexto de defesa, incentivavam a distancia entre
guarnices de outros paises. Isso também significava impedir o congracamento de oficios

maritimos fora da tutela dos superiores. Sem uma devida organizacdo patronal, era comum

28 Atitudes violentas para colocar ordem nos navios afetavam a todos os tripulantes. Certa vez, um oficial do
vapor Gilberto deu tiros para o ar e depois contra um conjunto de marinheiros que estariam causando desordens
por embriaguez. 1sso desencadeou um motim no navio, saindo detidos trés brasileiros (dois paraenses e um
maranhense) e um chileno. JC. Manaus, n. 952, n. 953, 21 fev. 1907, 22 fev. 1907. O problema era a recorréncia
desse tipo de comportamento que racializava a execugao dos castigos e o nivel de violéncia contra a tripulacao.

29 Uso como parametro, situacdo similar vivida na Armada e depois interiorizada na revolta de novembro de
1910. Alvaro Pereira do Nascimento. Jodo Candido. O mestre sala dos mares. Niter6i: Eduff, 2020, p. 65.

30 Miiller dos Reis. “Marinha Civil”. Correio do Norte. Manaus, n. 461, 11 jun. 1910.
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que os patrdes chegassem a propor algum tipo de unidade associativa, para conter greves e
paralisacdes do setor.3! Esse tipo de unidade deveria estar subordinada aos interesses
nacionais (seguranca e lucro) como bem entendia a Comisséo Especial de 1910. Nesse mesmo
ano, observamos que entre os armadores de Manaus 0 que menos havia era unidade, embora a
desejassem entre seus empregados, para conformar préticas de exploracdo do trabalho, como

vemos adiante.
Entre o frenesi e o abalo. A navegacéo fluvial em 1910

Em 1910 a borracha alcangou valorizagdo maxima no mercado mundial, apesar dos abalos de
1907 e 1908 causados pela concorréncia asiatica. A libra-peso do produto registrou a cifra
jamais igualada de 2,90 dodlares. O porto de Manaus bateu recorde de movimento: 1.675
navios entrados levaram 345.079 toneladas de borracha ao exterior, 100 mil a mais do que a
década passada e muito mais do que viria a levar um dia. A inddstria automobilistica dos
Estados Unidos comprou boa parte do montante global.®? Para lucrar com o escoamento e
facilitar o transporte do produto, o pais substituiu 0 monopolio britanico da navegacgéo
amazoénica no ano seguinte.

No geral, a praca comercial de Manaus estava otimista, como mostra o Primeiro
Congresso Comercial, Industrial e Agricola realizado no Teatro Amazonas, em fevereiro de
1910. Havia uma crenca na superioridade do produto brasileiro, embora ndo convencesse 0S
mais cautelosos a concorréncia do sudeste asiatico, onde baixos custos de méo de obra e
transporte barateavam a producdo. Por conta disso, uma previsdo de colapso econdmico
assombrava a empresarios e politicos. Os efeitos ja eram sentidos pelos trabalhadores, que

sofriam com o custo de vida em Manaus, quatro vezes maior que o de Nova York. A

%1 sso ocorreu no porto de Liverpool, nesse mesmo periodo. Diferente de outros portos britanicos, ndo houve ali
nenhuma alianca patronal entre os armadores, que preferiam se utilizar do sindicalismo dos oficiais e suas
federagBes para representa-los perante os empregados, que encaminhavam suas demandas também através deles.
Naturalmente as medidas de contencdo, intimidacdo e estratégias anti-greve também eram levadas adiante por
meio desse sistema. Custa lembrar que a principal conexdo portudria de Manaus no norte-atlantico era
justamente o porto de Liverpool, com quem guarda relagdes de proximidade historica. Cf. Ron Bean.
“Employers’ Associations in the Port of Liverpool, 1890-1914”. International Review of Social History, vol. 21,
n. 3, 1976. Matt V. Wilson. “The 1911 Waterfront Strikes in Glasgow. Trade Unions and Rank-and-File
Militancy in the Labour Unrest of 1910-1914”. IRSH, n. 53, 2008. David Pennington. Manaus e Liverpool. Uma
ponte maritima centendria — anos finais do Império/meados do XX. Manaus: Edua, 2009.

32 Bradford Burns. Manaus, 1910. Retrato de uma cidade em expansdo. Manaus: Artenova, 1966, pp. 26-27.
Roberto Santos. Histdria econdmica da Amazonia, 1800-1920. S&o Paulo: T.A. Queir6s, 1980, p. 212, p. 223.
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producéo agricola era insuficiente e o extrativismo consumia toda a aten¢do do Estado, o que
encarecia produtos basicos como café, arroz e feijao.>

Entretanto, o alto movimento portudrio ndo indicava estabilidade, ele se devia
justamente a queda dos precos da goma nacional. Em maio de 1910, ela comegou a despencar
de forma vagarosa, mas constante. No segundo semestre, 0s comerciantes entraram em alerta.
Havia quem aventasse projetos econdmicos alternativos e aqueles que esgotariam o sistema
vigente até o seu limite. Os donos de navios se enquadravam nesses Ultimos, tanto pela
proximidade do fim do contrato da Amazon Steamship quanto pelas incertezas que rondavam
sua substituicdo. Doravante, empresarios ligados a economia extrativista explorariam
vorazmente seus negdcios na iminéncia de uma derrocada.>* Os armadores de pequeno e
médio porte tentaram “compensar” a crise elevando os valores dos fretes, extorquindo nas
passagens e reduzindo salarios. Aparentemente, visavam retirar seu capital o mais rapido
possivel daquele cenario decadente.

Conforme o filho do governador e prefeito de Manaus a época, Agnello Bittencourt,
entre os armadores locais ndo havia unidade ou organizacdo para enfrentar a crise, mas sim
uma “ambigao de lucros imediatos” que afetava a navegacao. Por isso passaram a desrespeitar
clausulas de contrato, como sobre horarios de chegada e partida dos vapores, que regiam as
jornadas de trabalho maritimo e a mobilidade da populagdo. Elas eram infringidas para
privilegiar o transporte de mercadorias, para o qual se encurtavam estadias nos portos sem
aviso prévio e as viagens eram atrasadas para sobrecarregar os navios.®* A Amazon Steamship
também aumentou o grau de exploracao de seus tripulantes, avida por encerrar sua subvengao
com algum lucro, no final de 1910.

A voracidade dos armadores foi uma das queixas levadas ao Third International
Rubber and Allied Trades Exhibition, realizado entre setembro e outubro de 1912, em Nova
York. A delegacdo brasileira acusou a sobrecarga dos navios pelo aumento de acidentes e
naufragios e que elevaram os custos dos seguros de viagens. Outras reclamacfes provinham
das cabines dos pilotos: a ordem de diminuir as marchas dos navios para poupar carvao e a
preferéncia dos armadores em contratar ndo matriculados, de preferéncia estrangeiros, que

aceitavam trabalhar por salarios menores.®® Desde o inicio dos 1900, pilotos e praticos

33 Agnello Bittencourt. Manaus. Manaus: Governo do Amazonas/SEC, 2012, p. 162. Bradford Burns. Manaus,
1910, p. 20.

34 Bradford Burns. Idem, p. 34.

% Agnello Bittencourt. Bacia Amazonica. Vias de comunicagdo e meios de transporte. Rio de Janeiro: INPA,
1957, pp. 22-23.

% The International Rubber and Allied Trades Exhibition, Ltd. (org.). Official Handbook and Catalogue, Sept.
23 to Oct. 3, New York, 1912, pp. 29-30.
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brasileiros diziam-se preteridos e alegavam complacéncia da Capitania do Amazonas. Assim,
a despeito do alto movimento portuario, a véspera da crise o quadro empresarial e as relacbes
com a marinhagem passavam por grande instabilidade. No campo politico, a falta de coeséo
entre oligarquias e proprietarios ndo eram melhores.

No citado congresso ocorrido em fevereiro de 1910, alguns proprietérios trouxeram
um projeto de protecdo e valorizagdo da borracha. A principal proposta era imitar o plantio
sistematico de hévea da Asia, modernizar a producéo e o transporte das mercadorias. Algumas
medidas visavam favorecer a navegacdo, como a diminuicdo de fretes e impostos de
exportacdo, além de uma drastica reducdo salarial dos tripulantes. Um novo modo de
producéo, mais esses cortes de custos, resultaria numa borracha mais competitiva no plano
internacional. Outro ponto dizia respeito a qualificacdo racial dos trabalhadores, com medidas
que facilitassem sua substituicdo por imigrantes brancos. O principal empecilho disso eram os
focos de doengas, que afetavam a imagem da Amazoénia nas politicas de imigrag&o.

A palestra de Afrénio Peixoto, membro da Academia de Medicina do Rio de Janeiro,
argumentou que “a imigragdo do estrangeiro ndo vem de fato preparada para esse clima”, de
modo que sua sugestao era investir em “boa higiene” na adaptacdo desse imigrante ao plantio
de seringueiras e producdo de borracha.®” De forma geral, o incentivo & imigracdo revela
como os empresarios articulavam ideais de branquitude como signos de avanco social e mao
de obra qualificada.®® Por razdes que ndo cabem discorrer aqui, tal proposta néo foi acolhida
pelo governo estadual.

A frustracdo dos participantes do congresso alimentou ainda mais o racha entre as
oligarquias Nery e Bittencourt. E possivel explanar da seguinte forma: enquanto os Nery
ladeavam empresarios avidos por explorar o negécio gomifero até esgota-lo, sem se importar
com danos a populacdo e a natureza, os Bittencourt angariavam a simpatia do operariado,
recepcionando demandas e avaliando alternativas a crise. Governador e prefeito
preocupavam-se em compor um eleitorado fiel, apoiando a campanha civilista e o
associativismo operario.®® Ja os irmdos Nery investiam na aproximagdo com a oficialidade da
Marinha de Guerra, visando conter paralisacbes portuarias ou reprimir com armas qualquer

convulsao social.

87 “Congresso Comercial, Industrial e Agricola”. JC. Manaus, n. 2.124, 28 fev. 1910.

38 Alexandre Avelino. O patronato amazonense e 0 Mundo do Trabalho. A Revista da Associagdo Comercial e
as representacBes acerca do trabalho no Amazonas (1908-1919). Dissertacdo de mestrado. Manaus, UFAM,
2008, pp. 83-84.

39 Luciano Teles. Construindo redes sociais, projetos de identidade e espagos politicos. A imprensa operaria no
Amazonas (1890-1928). Tese de doutorado. Porto Alegre, UFRGS, 2018, p. 71.
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J& os oficiais da marinha mercante valer-se-iam da desunido patronal e dos problemas
causados por suas disputas, para propor a unidade associativa entre os maritimos. Eles seriam
os canalizadores das insatisfacdes e “protegeriam” a categoria das ambicdes dos armadores ¢
dos conflitos oligarquicos, em contrapartida, os subordinados deveriam render-lhes lealdade e
obediéncia dentro e fora dos navios. Porém, um importante elemento precisa ser conjugado ao
calculo da unidade associativa: a execugdo de um golpe de estado contra Bittencourt, levado a

cabo por alguns desses mesmos oficiais que diziam zelar pela marinha mercante.
O bombardeio de Manaus (1910)

Esse evento ocorrido em Manaus, naquele mesmo ano de 1910, deixou marcas indeléveis na
cena politica e, por conseguinte, no associativismo da classe operaria. Para entendé-lo,
precisamos examinar o resultado das elei¢fes presidenciais.

Claudia Viscardi mostra que o pleito de 1910 foi o primeiro a trazer uma disputa de
perfis ideologicos e reais incertezas quanto ao seu resultado. O indice de participacdo popular
registrou um recorde de comparecimento as urnas, quando Hermes da Fonseca (403.867
votos) vencera Rui Barbosa (222.822 votos), iniciando um cenario também inédito para um
governo federal liderado por um militar desde Floriano (1891-1894).4°

Uma abordagem corrente na historiografia amazonense atribui a vitoria de Hermes e a
inimizade politica entre Bittencourt e o senador Pinheiro Machado o pivé do golpe de estado
executado poucos meses apds a eleicdo presidencial.** Outras interpretagdes analisam-no
como um desdobramento violento das disputas oligarquicas e partidarias, ao invés de téo
somente lega-lo a maquinacdes externas, embora essas tivessem certa responsabilidade ao
estimular o golpismo entre opositores do governo estadual.*> Em breve andlise do episodio,
enfoco o papel de oficiais maritimos e reparticbes ligadas a Marinha como atores politicos,
para evidenciar como o golpe e o bombardeio também moldaram o comportamento
associativo dos maritimos. Iniciemos pela querela politica mais referida neste capitulo, a das

familias Nery e Bittencourt.

40 Além de enfrentar uma dura oposicdo dos civilistas, 0 novo governo precisaria redistribuir poder a um grupo
maior de atores politicos. Ao fim, o saldo de Hermes foi dois estados de sitios, uma continua troca de ministros,
intervencdes militares e conflitos sociais de larga monta. Claudia Viscardi. O teatro das oligarquias. Uma
revisdo da “politica do café com leite”. Belo Horizonte: Fino Trago, 2019, p. 65, pp. 195-199.

41 Dois exemplos de analises que esmaecem a violéncia exercida nas disputas partidarias no Amazonas, para
focar em agéncias externas como causadoras de problemas: Antonio Loureiro. A grande crise (1908-1916).
Manaus: Loureiro & Cia, 1985 e Agnello Bittencourt. Corografia do Estado do Amazonas. Manaus: ACA, 1985.
42 O principal estudo recorrido sobre o bombardeio de 1910 é o de Orange Feitosa. A sombra dos seringais, pp.
110-129.
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Ao longo de 1910, o senador Silvério Nery fundara o Partido Republicano
Conservador, dissidente do Partido Republicano Federal, liderado por Bittencourt. O diretorio
do partido nerysta foi composto por figuras como nosso conhecido deputado/piloto Cardoso
de Faria, 0 senador Jonatas Pedrosa e 0 entdo vice-governador Antonio Gongalves Pereira de
S4 Peixoto.*® Seu 6rgdo noticioso era o Folha do Amazonas, que promovia ataques ao
governo da situacdo. Em suas péginas, surgira a tese de que Bittencourt teria parte numa
tipografia contratada pelo governo. Essa acusagédo foi levada ao Congresso e acatada pelos
deputados para embasar a sua deposicdo. No dia 5 de outubro, sob beneplacitos do senador
Silvério Nery, o vice-governador S& Peixoto articulou um golpe de estado, auxiliado pelo
capitdo do porto Costa Mendes, o coronel do 46° Batalhdo Pantaledo Teles de Queiroz e os
novos ocupantes do Catete.**

Na tarde do dia 7 de outubro, Silvério Nery encontrara-se com o capitdo do porto
Costa Mendes para colocar a Flotilha do Amazonas a postos da ofensiva. O ministro da
Marinha Alexandrino de Alencar teria autorizado a manobra dos navios. Na sesséo legislativa
do mesmo dia, os deputados Cardoso de Faria e Adolpho Moreira se incumbiram de forjar a
rendincia de Bittencourt. As 10 horas da noite, o governador recebeu um ultimato para que
renunciasse. Pouco depois, enviou um telegrama ao presidente Nilo Pecanha informando o
ocorrido, mas, descrente de que a afronta fosse adiante, reforcou a guarda do palacio apenas
por precaucéo.®

Na manhd seguinte, um tiro de canhdo abriu o bombardeio vindo da Flotilha. A
populacdo acordou com os estrondos das descargas ordenadas por Costa Mendes, experiente
artilheiro da Revolta da Armada. Meia hora depois, 80 pracas da Armada desembarcaram na
ilha de Sdo Vicente e subiram até o atual Paco da Liberdade, liderados pelo tenente Paulo
Emilio Pereira da Silva, futura lideranca da Federacdo Maritima que logo reencontraremos.
Outros 150 soldados do Exército posicionaram-se a frente do palacio. Entdo os dois grupos

atiraram contra os guardas, matando dois.*® A policia resistiu por algum tempo, até a

3 Folha do Amazonas. Manaus, n. 89, 23 nov. 1910.

44 Orange Feitosa. A sombra dos seringais, pp. 118-119.

45 Antonio Bittencourt. Mensagem do governador do Amazonas. Manaus: Imprensa Oficial, 1911, pp. 9-11.

46 Em 1913, dentre outras testemunhas, um oficial militar relatou a Rui Barbosa que o cenario era de terror:
“Combate ndo houve, ja o disse e repito. Se, portanto, morreram vinte ¢ um homens da policia, ou foi a fuzil ou a
surra”. Disse ainda ao senador que, mesmo rendidos, os prisioneiros eram torturados e depois executados com
tiros na cabega. Rui Barbosa. “O caso do Amazonas (1913)”. Obras Completas. Rio de Janeiro: Ministério da
Educacéo e Cultura, 1965, pp. 96-97, t. IV, vol. XL: discursos parlamentares.
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Associacdo Comercial do Amazonas e consules estrangeiros intervirem no conflito. O
bombardeio cessou as trés da tarde, totalizando noves horas de ataques.*’

Bittencourt se retirou da capital pressionado pelo capitdo Costa Mendes, e entdo Sa
Peixoto tomou posse do governo. No Catete, Nilo Peganha se reuniu nos dias seguintes com
0s ministros da Guerra e da Marinha e pediu a exoneracdo de Pantaledo Teles. Em 25 de
outubro de 1910, Bittencourt retomou o governo por meio de um habeas-corpus no Supremo
Tribunal Federal. No final do més, o Congresso anulou as acfes ilegitimas de S& Peixoto
como governador. Os deputados Cardoso de Faria e Adolpho Moreira foram acusados de
falsificar a rentncia de Bittencourt, sem sabermos os motivos que levaram Cardoso a romper
com o governador. Dias depois, o piloto fugiu no navio inglés Lefranc, alegando risco de vida
em Manaus. Em 1911, voltou a cena publica como presidente da Associa¢do dos Pilotos da
Marinha Mercante (Belém).*®

Por fim, o capitdo do porto e demais atores do golpe também foram punidos e
processados na esfera federal. Nilo Pecanha envidara esforcos para restituir Bittencourt como
altima medida do seu governo. Contudo, se aliaria a Hermes da Fonseca e via na reposicao de
Bittencourt uma futura alianga politica, em vista de pouco apoio que tinha no momento.
Hermes da Fonseca assumiu a presidéncia em 15 de novembro de 1910. S& Peixoto reatou
com Bittencourt e continuou seu vice até o fim do mandato, em dezembro de 1912. O grupo
politico de Bittencourt saiu fortalecido do episédio, ele que vinha se afastando da elite
proprietaria para dialogar com um pequeno nimero de militantes socialistas.*°

O governo Bittencourt pos-bombardeio ndo esteve imune de complicacdes, muito
menos se comprometeu com questdes sociais. Apesar do evento traumatico, as aliangas entre
as oligarquias continuaram alternadas conforme interesses de ocasifo.®® Ao longo deste
capitulo, perceberemos como os trabalhadores se utilizavam das brechas das disputas
oligarquicas para impor sua forca e conquistar participacédo politica e afirmacao de cidadania,

ao invés de meros joguetes ou espectadores dos poderosos.®* E, mesmo sem agéncia de uma

47 Edgard Carone. A Republica Velha. Sdo Paulo: Difel, 1977, p. 265, vol. Il: evolucéo politica (1889-1930).
Correio do Norte. Manaus, n. 814, 1° out. 1911.

48 Orange Feitosa. A sombra dos seringais, pp. 127-128. Partidarios de Bittencourt ironizaram a fuga: “Os
vampiros tem medo da luz. Bons ventos os levem”. JC. Manaus, n. 2.373, 14 nov. 1910. Estado do Para. Belém,
n. 146, 2 set. 1911.

49 Edgard Carone. Idem, p. 266. Luciano Teles. Construindo redes sociais..., p. 71.

%0 O proéprio Bittencourt viria a prestar apoio a Hermes da Fonseca e se reconciliar com os Nery anos depois.
Orange Feitosa. Idem, p. 124.

51 Aldrin Castellucci e Felipe Avezedo e Souza concluem que os trabalhadores organizados nesse periodo
“mobilizavam-se eleitoralmente em torno de interesses proprios, eram cotejados por setores das oligarquias,
podiam ser decisivos para os resultados dos pleitos e conseguiam eleger representantes legislativos. Esses
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multiddo de militantes, o bombardeio de Manaus pode ser analisado a luz do movimento
operério e civilista.

Primeiro, ao apoiar o civilismo, os subalternos ameagaram a pretensdo politica de seus
superiores em um importante ano eleitoral. Segundo, o oficialato tentou demonstrar forga pelo
bombardeio para intimidar eventuais protestos a favor de Bittencourt ou Rui Barbosa, e contra
empresarios e politicos alinhados aos Nery. Terceiro, para suportar uma indudstria decadente, a
elite proprietaria aliou-se aos militares para depor um governo que dialogava minimamente
com o operariado local. Finalmente, minha hipétese sobre o esbo¢o de uma unidade
associativa pelos oficiais considera a instabilidade da hierarquia naval, parcialmente afetada
pelo fracasso do golpe, e 0 entusiasmo dos subalternos com a retomada do governo. Como a
imposicdo pela forca e a acgdo politica ndo favoreciam o projeto de marinha mercante
aventado pela oficialidade, essa foi obrigada a outro tipo de abordagem para imiscuir-se nas
associagdes. Mais adiante, veremos que atores do bombardeio transitavam pela Federagédo
Maritima do Amazonas. E a incapacidade da federacdo em lidar com associagdes de
subalternos resultava da dupla identidade imposta pelos militares aos mercantes, que sempre
reivindicavam a condicédo de trabalhadores e ndo forcas militares reservas.

Na capital federal, sete dias depois da posse de Hermes da Fonseca estourou a famosa
revolta dos marinheiros. Jodo Candido e seus companheiros exigiam uma série de direitos e
quase destruiram o mandato do novo presidente. Eles se apossaram dos navios de guerra mais
modernos do mundo, viraram seus canhdes contra a cidade e, obrigando a politica a sair dos
gabinetes para as ruas e dentro dos navios, tomaram a escolha de suas vidas das maos da
Marinha e dos poderes instituidos pela Repulblica.>® A revolta pode ser imaginada como uma
subversdo do bombardeio de Manaus, sendo bem recebida numa cidade recém-abatida pela
exibicdo do poder naval contra a populacéo.

Os oficiais da marinha mercante guardavam semelhancas com os alvos de Jodo
Candido e ndo desistiriam de sujeitar a marinhagem a critérios de disciplina diferentes dos
dela. Certamente Jodo Candido levava na memoria as crueldades praticadas contra os
marinheiros da Divisdo Naval do Norte, em 1904, quando servira no Amazonas. Agora, hum
movimento de retorno simbdlico, suas a¢cdes na baia de Guanabara ndo seriam esquecidas no

porto de Manaus. Elas inspirariam o associativismo maritimo que se reergueu ainda mais

aspectos devem ser compreendidos como parte de uma cultura politica que dinamizou a disputa eleitoral nos
centros urbanos durante a Primeira Republica [...]”. A margem dos grandes esquemas, p. 20.
52 Alvaro Pereira do Nascimento. Jodo Candido, p. 87.
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combativo, para alargar a luta por direitos e impor limites a quem julgava a marinhagem
inapta ao mundo da liberdade e da cidadania.

Para concluir, o bombardeio de 1910 marcou um ponto de inflexdo nas relagfes entre
as associacdes maritimas. A fuga do deputado Cardoso de Faria e a condenacao dos golpistas,
incluindo o capitdo do porto, levou os oficiais a idealizar outra forma de sujei¢do da categoria.
A exibicdo de forca e a brutalidade da ala nerysta da marinha poderia desencadear uma
mobilizacdo sem precedentes no porto, num momento em que a normalidade da navegacéo
era vital a combalida economia do Amazonas. Dai pilotos e préaticos, alinhados a Bittencourt,
aproveitarem da circunstancia para encampar o primeiro projeto de unidade associativa aos

maritimos do Amazonas.
A Liga Naval da Amazonia (1911)

A tentativa de golpe induziu em evasfes de maritimos a municipios do interior do Amazonas
e ao Para. Desde o inicio de seu associativismo 0s maritimos queriam se fixar em Manaus,
conquanto os salarios estivessem a altura disso. Possivelmente a reconducédo de Bittencourt
contribuiu para um retorno deles a Manaus. Acresce que para salvar a economia gomifera,
havia sido aprovada uma reducdo de impostos sobre a compra de navios, o que significava
mais opcdes de emprego embarcado.>® De qualquer forma, a categoria se deparou com
estragos causados pelas disputas oligarquicas.

Um dos espacos que ainda permanecia sob influéncia dos Nery era justamente a
Capitania do Porto. Em janeiro de 1911, a reparticdo se mudou para os altos da redacdo do
jornal nerysta Folha do Amazonas, na avenida Eduardo Ribeiro. A mudanca de endereco
sublinhou a posicdo da Capitania na politica estadual e reduziu, propositalmente, o0 acesso as
suas dependéncias: somente pequenos grupos conseguiam acessa-la de cada vez, os demais
aguardavam do lado de fora, vigiados por gazeteiros nerystas.>* Ja o reempossado Bittencourt
estimulava a criacdo de associacdes operarias. Dessa forma, oficiais mercantes que buscavam
desassociar sua imagem da Capitania para se aproximar dos subalternos idealizaram um
grémio pluriprofissional de orientacdo socialista, inédito entre eles. Enquanto os maritimos
faziam filas nas calcadas da Eduardo Ribeiro, possivelmente ouviam e espalhavam noticias

dessa nova aposta associativa.

%3 Roberto Santos. Histdria econdmica da Amazonia, p. 249.
54 Correio do Norte. Manaus, n. 596, 21 jan. 1911.
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Em reunibes na Associacdo dos Empregados do Comércio, na rua Barroso, 0s
proponentes da agremiacdo debateram sobre como driblar divergéncias para firmar a unidade
associativa entre os maritimos. Assim foi concebida a Liga Naval da Amazbnia (LNA),
“associacdo que tratara do progresso da classe maritima do Amazonas”, apelando “a todos os
embarcadicos em geral, com especialidade os praticos, pilotos, maquinistas, foguistas e
marinheiros”. O Correio do Norte, que fora 6rgdo de divulgacdo da campanha civilista e
mantinha-se porta-voz do governo Bittencourt, dizia que ela preencheria “uma grande lacuna”
do associativismo local, além de diluir o tom hierarquico presente nas organizacgdes de oficiais
e subalternos.*

Na reunido preparatéria da LNA compareceu mais de uma centena de pessoas. O
jornalista Dejard de Mendonga, que cobria 0 movimento operério para o Correio do Norte, foi
escolhido para presidir a sessdo. Em rapida exposicéo, o piloto Salvador Pires de Carvalho e
Aragdo defendeu “uma sociedade que congregasse todos os membros da classe maritima no
nosso Estado, trabalhando esta pelo bom nome e pelo verdadeiro conceito que até hoje se tem
querido negar aos maritimos do Amazonas” — sugeria a forca repressiva da Capitania do Porto
e suas relacbes politicas. Elegeu-se entdo a diretoria por “unanimidade de votos”: Salvador
Aragao, piloto (presidente); Alberto Serra Freire, piloto/pratico (1° secretario); e Sigfredo
Cicero Torres de Azevedo, piloto (2° secretario). Nao havia representacdo do convés ou do
fogo. Uma comissdo foi estabelecida para redigir os estatutos da entidade e compor a redacéo
do jornal O Maritimo.*®

Em curta existéncia de cinco meses, a LNA contou com suportes incomuns as
entidades maritimas anteriores e posteriores a ela. Recebeu apoio dos principais periodicos de
Manaus, como o Jornal do Comércio e o Correio do Norte. Alugou um prédio na Eduardo
Ribeiro para servir de sede, tornando-se vizinha da Capitania, onde montou uma farta
biblioteca e abrigou a tipografia e a redacdo d’O Maritimo. Contou com 304 membros e
dezenas de simpatizantes dentre armadores, politicos, jornalistas, funcionarios publicos etc.>’

Sobre O Maritimo, foram impressas duas edi¢des, de 27 de abril e de 16 de maio de
1911. A ideia era manter publicacdes semanais e um servigo de assinaturas que alcancasse
leitores de todo o pais. De modo que, apesar de efémero, trata-se da principal fonte sobre a
LNA. Possui quatro colunas textuais e quatro paginas bem diagramadas, onde constam avisos

de reunifes; noticias portuérias; estudos de tecnologias nduticas e navegacdo maritima; artigos

%5 JC. Manaus, n. 2.503, 6 abr. 1911. “Liga Naval”. Correio do Norte. Manaus, n. 659, 6 abr. 1911.
% “Liga Naval”. Correio do Norte. Manaus, n. 696, 7 abr. 1911.
57 JC. Manaus, n. 2.765, 31 dez. 1911, n. 2.510, 13 abr. 1911. Correio do Norte. Manaus, n. 854, 2 dez. 1911.
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sobre socialismo e associativismo em Manaus; duas poesias de Maranhdo Sobrinho; um
folhetim do maritimo catarinense Virgilio Varzea, membro da Congregacdo da Marinha Civil;
e anuncios publicitarios, na maioria de casas armadoras. A chefia da redagdo coube ao
presidente Salvador Aragdo. Pelo editorial do jornal acessamos o perfil da LNA: uma entidade
socialista, pluriprofissional, assistencialista e de resisténcia a perseguicdo profissional e
politica de autoridades militares e armadores.>® Segundo um articulista, o apelo fora bem
recebido. Na sessdo inaugural, viam-se “congregados, os maritimos sem distingdo, desde o
oficial até o ultimo grumete, notando em seus rostos a alegria que lhes ia no coracao”. Ele
justifica: “E que a classe maritima do Amazonas vivia em uma apatia criminosa, mas que
agora procura ressurgir com o esforco de um punhado de mocos, que prometem reabilita-la
cuidando exclusivamente do seu progresso e engrandecimento”.%

Nos dois fasciculos d’O Maritimo, todos os 28 nomes de liderancas e redatores eram
de pilotos e praticos que comandavam navios. Um dos membros da redacdo e secretario
substituto da LNA, o piloto Sansdo Ferreira Valle, foi um dos 13 candidatos a deputado
indicados pelos pilotos em 1909 que néo foi eleito. A unidade associativa presente na LNA era
uma tentativa de liderar a categoria e, quem sabe, compor currais eleitorais. Além da auséncia
do convés e do fogo em postos-chave, as publicagdes d’O Maritimo reforcam que ndo havia
um interesse pela categoria como um todo. Um artigo de Salvador Aragdo, dando dicas para
pilotos costeiros e de longo curso, nada dialogava com profissionais de pequenos cursos.
Demonstrava intencdo de projetar na marujada o que considerava conhecimento de ponta: o
do mundo oceénico, sem referéncia alguma a navegacéo fluvial.®® O texto ignorou os mestres,
velhos rivais de pilotos e praticos, muitos deles, homens de posses formados no litoral e
irmanados na LNA.

No restante de artigos e citacGes, temos mais pistas de que a LNA privilegiava e era
concebida por profissionais de longo curso. Sobre a Sociedade Beneficente de Praticos da
Amazonia (Belém), diziam que “as duas associagdes estdo no firme propodsito de
estabelecerem a unido e fraternidade entre os seus associados e entre todos aqueles que vivem
e trabalham na vida maritima, para defesa e o levantamento da classe, até hoje tdo esquecida e

guerreada por quem a devia proteger”. Os adversdrios seriam altos funcionarios da Capitania,

%8 “0 nosso dever”. O Maritimo. Manaus, n. 1, 27 abr. 1911.
59 “A marinha mercante ressurge”. O Maritimo. Manaus, n. 1, 27 abr. 1911.
60 Salvador Pires. “Para os nossos marinheiros”. O Maritimo. Manaus, n. 1, 27 abr. 1911.
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0s quais eram chamados “amigos ursos”.%! Era outro indicio de que se sentiam preteridos na
disputa por emprego com os mestres de pequena cabotagem.

Na segunda e tultima tiragem d’O Maritimo, alguns artigos revelam melhor tanto a
posicdo politica da LNA quanto sua opinido sobre valores e dimens6es raciais do trabalho. O
editorial discorre sobre o significado do 1° de Maio.% Inicia afirmando que “Nada realmente,
ha mais belo mais significativo e mais liberal do que seja a confraternizacdo do operariado
num impulso nobilissimo de solidariedade comum”. O articulista, talvez o pratico Salvador
Aragdo, expbe seu entendimento de socialismo, bem ao estilo da época, misturando
cristianismo, jacobinismo politico e positivismo.®® A historia é mostrada como uma
progressdo de eventos que levam a redencdo final, na qual a volta de Cristo serve de metéfora
a revolucéo social. Leiamos:

A Revolucdo Francesa, restituindo ao Terceiro Estado os direitos sociais,
estabeleceu [...] as bases do socialismo ideal alevantado e bom, a risonha
realidade de amanha, e quem sabe se ndo a religido triunfante pela sua base
de amor e de justica.

A luta contra o capital esmagador que preme num guante de ferro o brago
que trabalha [0 do negro?] e o cérebro gque pensa [0 do branco?], vem de ha
séculos atrds, e a medida que as classes populares se aperfeicoam pelo
cultivo moral, mais se avolumam os elementos da vitdria final e talvez ainda
seja para 0s nossos dias o hino consolador da liberdade do trabalho. [...].
Jesus — 0 maior dos sdbios que registra a Histdria — foi também um rebelde,
um socialista, amparava o fraco, encorajava o humilde, consolava o pequeno
e repudiava e anatematizava a Baruch, o sérdido argentério.

E o rebelado da Judéia, [que] fara a volta dos milénios como simbolo do
Bem e da Verdade.

Em outro trecho, argumenta que essa “marcha da humanidade”, de cunho milenarista,
“assinala-se pela ansia de perfeicdo”. Primeiro, no século XIX, pelo advento técnico das
maquinas e depois pela transicdo para o trabalho livre. Essa ideia de perfei¢do se consagraria
no século XX, com a “confraternizacao das ragas pela religiao do trabalho”. Trata-se aqui da
valorizacdo do trabalho morigerado e a supressdo, ndo da desigualdade racial, mas do
silenciamento sobre ela. Na sua leitura progressiva, o tempo da escraviddo é sublinhado como
um atraso historico e uma metéfora da desunido racial. O autor homogeneiza o trabalho livre
pela sublimacdo das diferencas raciais, certamente, articulando mecanismos de racializacdo
que faziam dele, lugar da branquitude. A “harmonia” desejada seria fruto da superagdo das
divergéncias raciais presentes na marinhagem, realizada “a medida que as classes populares se

aperfeicoam pelo cultivo moral”. De “cultivo moral”, entendamos: disciplina e obediéncia dos

61 “Amigos ursos”. O Maritimo. Manaus, n. 1, 27 abr. 1911.

62 «1° de Maio”. O Maritimo. Manaus, n. 2, 16 mai. 1911.

83 Michael Hall & Paulo Sérgio Pinheiro. A classe operaria no Brasil, 1889-1930. Documentos. Sao Paulo: Alfa-
Omega, 1979, p. 36, vol. 1: 0 movimento operario.
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trabalhadores bracais a seus superiores, e aperfeicoamento técnico para os profissionais mais
qualificados. Com essas duas vertentes o trabalho maritimo alcancaria uma espécie de
paraiso, no qual, bem aos moldes do pensamento da oficialidade, tudo estaria funcionando
com cada um devidamente no seu lugar. S6 entdo o 1° de Maio atingiria sua apoteose, com
“um reboar de aplausos por todo 0 universo, o proprio infinito [daria] a ilusdo de um cenario
novo”.

O préximo texto destacado € um apelo de unido entre 0os maritimos. A autoria é do
pseudbnimo V. Juca-Piramé, em alusdo aos versos de Gongalves Dias. Inspirado no poema do
guerreiro tupi aprisionado pelos Timbiras, que canta seus feitos perante a morte, o autor
discorre as dificuldades dos maritimos em se associarem sob apuros e perseguicoes.
Aconselha suprimir diferencas que atrapalhassem o sentimento de irmandade entre eles. “A
Marinha mercante do Amazonas, poderosa como € pode muito bem trabalhar por seu
progresso, olhando em cada maritimo um irméo e chamando-os a postos para defesa de seus
interesses tao confiados a sua guarda”. Nesse ponto é dificil ndo enxergar um resquicio de
cultura das corporagdes de oficio oitocentistas, quando o mutualismo era exercido entre
“irmaos” em associagoes leigas de carater religioso e laboral que abrigavam profissionais de
um mesmo ramo ou oficio.®* A lembranca faz sentido se lembrarmos que os préticos e pilotos
eram 0s maritimos mais antigos e conservadores, muitos haviam persistido a transicdo
tecnoldgica. Essa condi¢do azeitava a ideia de irmandade defendida pela LNA, repisando a
mesma posicdo valorativa de pilotos e praticos sobre a profissdo maritima: “As classes navais
tém seu justo orgulho, s@o elas realmente as precursoras da civilizacdo, atraves do intercambio
universal”.®® Novamente, o argumento de bastido de civilizagdo embasava o valor profissional
pelo prisma dos comandantes.

Segundo o autor, a modernidade ocidental, valores cristdos e civilidade deviam
orientar o associativismo do grupo. Significados que tinham pouco a ver com marinheiros e
foguistas que se viam mais como trabalhadores lutando por direitos e cidadania do que
representantes de civilizacdo e modernidade. Ndo havia entendimento (nico do que seria a
profissdo maritima. Isso dificultava a unidade associativa, desafiada por clivagens de raca,
hierarquia, cultura e valores. E, enquanto a oficialidade requeria obediéncia para reproduzir
nas associacdes a mesma subalternidade exigida a bordo, a vida ansiada em terra andava na

contramao disso.

64 Cf. Marcelo Mac Cord. Artifices da cidadania. Mutualismo, educagdo e trabalho no Recife oitocentista.
Campinas: Editora da Unicamp, 2012.
85 V. Juca-Pirama. “Como podemos progredir”. O Maritimo. Manaus, n. 2, 16 mai. 1911.
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O Correio do Norte comentou que, tdo logo criada, a LNA enfrentava problemas com
maritimos faltosos em disciplina necessaria ao associativismo.®® Por disciplina, leia-se:
reveréncia e sujeicdo irrestrita as liderangas de homens melhor qualificados. Um dos desafios
da LNA era arrefecer os impulsos radicais do convés e do fogo e sua orientagdo de luta, na
qual a desigualdade racial talvez consistisse num tema a ser debatido. A LNA durou cinco
meses e pode ter sucumbido pelas altas despesas e desfiliagdes, conforme aumentava a
suspeita de seus propositos. Talvez ela tenha sido entendida no fim como outra forma de
dominacéo do oficialato fora dos navios, sem interlocugdo alguma com o principal montante

lotado nos conveses e nos poroes.
O Centro Beneficente de Maquinistas no Amazonas (1911-19157?)

Os maquinistas ndo participaram da LNA e se concentraram em criar uma associagao propria.
Eles viviam um dilema com a Capitania, que ha algum tempo fazia vista grossa a circulacao
de cadernetas falsas de maquinistas. O capitdo do porto Carlos de Paiva estaria recebendo
propina para facilitar o acesso dos falsarios aos navios, que embarcavam com salarios abaixo
do tabelado desde a greve de 1906. Os maquinistas formados nas escolas navais do Para e do
Rio de Janeiro estavam se organizando para pressionar o oficial, com o respaldo do relatério
final da Comisséo de 1910.%"

No inicio de novembro de 1911, os maquinistas encaminharam ao governador
Bittencourt a proposta de uma nova agremiacao. No dia 15, publicaram os estatutos do Centro
Beneficente de Maquinistas no Amazonas (CBMA), uma associacao de auxilios pecuniarios e
de educacéo intelectual e profissional.®® O Centro empenhou-se em assegurar as conquistas da
Comisséo de 1910 relacionadas a independéncia de sua educacdo profissional e garantia de
que o documento de habilitacdo fosse o Unico critério na disputa por emprego. Para participar,
0 socio pagaria uma joia de 20$000 (vinte mil-réis) e mensalidade de 10$000 (dez mil-réis).
Possuia um corpo deliberativo (todos 0s sdcios) e um executivo (presidente, dois secretarios e
um tesoureiro).®® Seria admitido apenas quem apresentasse carta de maquinista emitida pela

Escola de Maquinistas e Pilotos do Para ou pela Escola Naval do Rio de Janeiro (art. 1-3).

% Correio do Norte. Manaus, n. 666, 14 abr. 1911.

67 JC. Manaus, n. 2.751, n. 2.757, n. 2.766, 16 dez. 20 dez. 21 dez. 1911.

6 JC. Manaus, n. 2.708, 4 nov. 1911. “Estatutos do Centro Beneficente de Maquinistas no Amazonas”. Diario
Oficial. Manaus, n. 5.218, 15 nov. 1911.

89 Assinam os estatutos: Francisco A. Fernandes (presidente); André Raimundo dos Santos (1° secretario); José
Maria dos Santos (2° secretario); Américo Salgado (tesoureiro). Fundadores: Eurico Bluhm Ferreira; Miguel
Henrique de Lemos; Custédio Antonio da Rocha; Prudéncio Jansen Pereira; Pedro Alves Ledo; Jodo Lisboa da
Cruz; Luiz Martins Gongalves; Antonio R. de Almeida e Silva.
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Convém ponderar a distdncia que 0s maquinistas buscavam do trabalho bragcal,
historicamente associado a escraviddo, e materializado nos postos de seus subordinados
foguistas e carvoeiros. A educacdo formal dos maquinistas assegurava patentes de oficiais, e 0
dominio pleno das teorias mecénicas provava sua insubstituicio por homens menos
qualificados.”® A qualificacdo incessante dos socios seria a salvaguarda da distingdo social e
do emprego nesse oficio. E 0 que vemos nas propostas do Centro: estimular “observagio
constante dos fendmenos mecéanicos e experi€éncias adquiridas no exercicio da profissdao”;
organizar conferéncias sobre “assuntos mecanicos” (ciéncia, arte, aparelhos etc.); fornecer
aulas de Desenho e Portugués; fornir uma biblioteca com livros de Ciéncias Fisicas e
Matematica, revistas mecanicas etc. (art. 11, 16). O arcaboucgo os afastaria do estigma do
trabalho bracal, aléem de reforcar autoridade sobre quem o executava. Para que a instrugédo
técnica se mantivesse atualizada, exigiu-se dos sécios o envio de relatérios ao fim das
viagens, que seriam publicados numa revista anual (art. 11-13). Eles deviam conter detalhes
sobre o funcionamento das maquinas que os socios andavam operando e, se fossem pouco
conhecidas, deveriam socializar uma explicacdo geral. Assim todos estariam sempre
nivelados no conhecimento e evitariam desemprego em vista de novas tecnologias.

O Centro se filiou a Federacdo Maritima do Amazonas em 1914, e ficou ativo até o
ano seguinte. Esse percurso associativo carece de maiores informac6es, mas vale destacar o
protagonismo dos maquinistas no projeto de unidade associativa da Federacéo.
Principalmente, por sua concepcdo de marinhagem, que separava 0S mais € 0S Menos
qualificados como sinénimo de quem era mais ou menos apto a civilidade e a cidadania.
Outro reforco veio das cabines dos pilotos, onde os timbes pareciam convencé-los de que

eram capazes de liderar e dirigir a categoria como a bordo.
A Associacao dos Pilotos da Marinha Mercante do Amazonas (1911-1922?)

A transferéncia de contratos a Amazon River (1911) encerrou a parceria entre pilotos e
armadores locais, mas ndo a pretensdo daqueles em consolidar influéncia sobre a categoria. E
com o fim da LNA, alguns de seus figurées lancaram mao de uma nova entidade em Manaus,
desta vez s6 para pilotos.”* Em novembro de 1911, igual fizera a LNA, os fundadores da

Associacdo dos Pilotos da Marinha Mercante do Amazonas (APMMA) reuniram-se na sede da

70 Para ver como esse processo ocorreu com os artifices pretos do Recife oitocentista, ¢f. Marcelo Mac Cord.
Artifices da cidadania, passim.

1 Em 1911, havia a Associagdo de Pilotos da Marinha Mercante de Belém, liderada pelo ex-deputado Cardoso
de Faria. E provavel que os amazonenses tenham criado outra entidade para se afastar de Cardoso e sua ligagdo
com os golpistas de 1910.
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Associacdo dos Empregados no Comércio, orientados por um veterano do movimento
operério amazonense, que ainda ndo havia estreado na diregdo de associagdes. Vamos
conhecer um pouco da sua trajetéria para entender os novos rumos do associativismo dos
pilotos.

O piloto e 1° tenente Thomaz de Medeiros Pontes reformou-se da Armada em 1878.
Em Manaus, tornou-se redator-chefe do jornal A Epocha (1889) ao lado de Bento Aranha,
intelectual abolicionista e famoso radical republicano.”> Anos depois, Pontes integrou a
redagdo do Operario (1892), 6rgdo dos gréficos de Manaus,”® com eles organizando o Partido
Operéario no Amazonas (1892-1893), cujo maior feito fora a eleicdo do intendente municipal
Joaquim Carvalho.” Apés o fim do partido, enquanto viajava a Bahia para visitar familiares,
estourou a segunda Revolta da Armada (1893-1894). Pontes enfileirou-se com os rebelados
no curso de sua viagem. Quando seu vapor encostou ao Rei de Portugal, ele embarcou e deu
voz de prisdo a oficialidade do navio. Ousadia reportada em diferentes jornais do pais que
exigiram a punigdo imediata do ex-tenente.”

A Revolta da Armada terminou com o asilo diplomatico de 518 brasileiros em duas
corvetas de guerra portuguesas. No Relatorio do Ministério das Rela¢Ges Exteriores, Pontes é
listado entre os 267 refugiados na corveta Mindello. Essa partiu do Rio de Janeiro para
Buenos Aires para trasladar os presos e dirigir-se a Portugal. A jornada dos asilados acarretou
problemas diplomaticos e, ao longo das paradas, houve fugas e dispersdes por Argentina e
Uruguai.”® Pontes permaneceu na Mindello e chegou em Portugal, em 1894.”” No ano
seguinte, o governo brasileiro concedeu anistia aos revoltosos e Pontes voltou para o

Amazonas, engajando-se de imediato nas eleicdes ao governo do Estado.”® Em 1899 foi

72 Existe uma Unica edigdo do titulo acessivel na BdN Digital: A Epocha. Manaus, n. 30, 5 dez. 1889. Sobre
Bento Aranha e sua trajetéria politica e intelectual, cf. Luis Balkar Pinheiro. “Abissinios, engrossadores e
cogumelos. Bento Aranha e o republicanismo radical no extremo Norte do Brasil, 1870-1910”. Oficina do
Historiador, vol. 14, n. 1, 2021.

3 Ele esta como redator no segundo e Ultimo ndmero do titulo. Seu conteido apresenta notas sobre a limpeza
publica de Manaus, analises das elei¢Bes municipais e estaduais, traducdes do periddico francés Le Parti Ouvrier
etc. Ndo ha qualquer mencdo ao trabalho maritimo. O Operario. Manaus, n. 1, n. 2, 12, 19 dez. 1892 (c6pias do
jornal cedidas gratuitamente pelo Governo do Estado do Amazonas. Secretaria de Cultura e Economia Criativa.
Geréncia de Acervos Digitais).

74 Luis Balkar Pinheiro & Maria Luiza Ugarte Pinheiro. Mundos do trabalho na cidade da borracha, pp. 105-
106.

5 Um suposto conhecido seu tragou-lhe uma espécie de perfil criminal a imprensa carioca: um rebelde, caloteiro,
bigamo e famoso criador de atritos onde trabalhava. O Tempo. Rio de Janeiro, n. 960, 24 out. 1893.

6 Alexandre do Nascimento. Relatério do ministro das RelagGes Exteriores. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional,
1894, p. 51. Este episodio rendeu uma crise diplomatica entre Brasil e Portugal até 1895, cf. Jodo dos Santos Jr.
“Entre barcos e telegramas. A crise do asilo diplomatico depois do fim da Revolta da Armada (1895)”. Antiteses,
n.7,2014.

" “Boletim do Dia”. A Noticia. Rio de Janeiro, n. 51, 6-7 nov. 1894.

78 Estava empenhado na campanha do Partido Republicano Federal para eleger Fileto Pires Ferreira governador e
José Cardoso Ramalho Junior vice-governador. A Federagdo. Manaus, n. 426, 25 mar. 1896.



218

nomeado piloto do vapor Bareés, propriedade do Estado do Amazonas. Era 0 mesmo ano de
criacdo do Clube Unido Maritima, o qual aparentemente ndo participou.” Esse emprego era
um prémio pelo apoio prestado ao governo da situacdo nas eleicdes e ao longo de sua
militancia republicana no Amazonas.

N&o ha indicios de Pontes como piloto na navegacdo comercial. Seu ingresso no
associativismo maritimo resultava muito mais das proezas da Revolta da Armada e da sua
fama na politica amazonense. Sua biografia podia ser util aos pilotos, naguele momento
associativo aberto pela volta de Bittencourt ao governo, e pela intengdo dos oficiais de se
reapresentarem como diferentes dos militares atrelados ao bombardeio. Em 1911, o piloto do
Barés foi escolhido para liderar a Associagdo dos Pilotos da Marinha Mercante do Amazonas
(APMMA). Na sessdo inaugural, no dia 25 de novembro de 1911, compareceu: o ajudante do
capitdo do porto; o imediato do navio de guerra Jutahy; e Carlos Falcé&o, decano dos pilotos da
regido norte e presidente da Associacdo dos Pilotos do Para. Ainda registrou-se grande
nimero de associados elegendo sua primeira diretoria.®°

Seus estatutos foram publicados a 31 de dezembro de 1911.8' Chama atencdo a
dedicada confeccdo de 101 artigos, divididos em 20 capitulos redigidos por Joaquim Miranda
de Lima Braga, Alberto Serra Freire e Sansdo Ferreira Valle. Os dois ultimos, ex-redatores
d’0 Maritimo e ex-secretarios da LNA, extinta havia poucos dias. A APMMA era uma
associacdao beneficente “composta de numero ilimitado de Pilotos, diplomados por qualquer
das escolas do pais”; abrigava “toda e qualquer religido e cor pessoal, todo e qualquer credo
politico”, mas proibia “discussdes sobre qualquer destes assuntos” (art. 1, 100). O aceite
independente de cor revela que a questdo racial era um tema presente no associativismo
maritimo. Esclarecer que ndo havia discriminacdo racial significava apreco por unidade,
apesar da segregacdo naquele meio, pois a proibicdo de assuntos raciais e politicos em
reunides operarias sugerem a sua regularidade, inclusive como causas disruptivas. Mais do
gue manter a coesdao do grupo, evitar tais temas naturalizaria submissdes a liderancas

presumidamente brancas,®? caso de boa parte da pilotagem.

9 “Vapor ‘Barés’”. A Federagdo. Manaus, n. 412, 3 mai. 1899.

8 Thomaz de Medeiros Pontes (presidente); Patricio da Gama Bentes (1° vice-presidente); Carlos Cardoso
Fernandes S& (2° vice-presidente); Virgilio Andrade (1° secretério); Theobaldo Ribeiro de Menezes (2°
secretério); Antonio de A. Mesquita Pacheco (tesoureiro). Conselho fiscal: Jodo Wilkens Lopes Braga, Joaquim
de Castro Alves e José Domingues da Silveira. Correio do Norte. Manaus, n. 849, 26 nov. 1911.

81 “Estatutos da Associacdo de Pilotos da Marinha Mercante no Amazonas”. Diario Oficial. Manaus, n. 5.255,
31 dez. 1911.

82 David R. Roediger. “E se o trabalho ndo fosse branco e masculino? Recentrando a histéria da classe
trabalhadora e estabelecendo novas bases para o debate sobre sindicatos e raga”. In: Alexandre Fortes et al.
(org.). Cruzando fronteiras. Novos olhares sobre historia do trabalho. Sdo Paulo: Perseu Abramo, 2013, p. 31.
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Os fins da APMMA, além de morais e instrutivos, visavam incitar entre os socios o
“gosto e o amor pelos trabalhos maritimos”, educando “para que eles gozem da posi¢ao social
a que tém direito, em virtude ndo s6 da sua ardua e arriscada profissdo, como dos servicos que
prestam ao pais e especialmente ao comércio nacional”; incentivar a educacao e a ilustracao
dos pilotos; oferecer apoio juridico e pecuniario aos enfermos e desempregados; defendé-los
de “abusos do governo ou particulares”. Enfim, os pilotos deviam se amparar “mutuamente
como irmaos, em todas as ocasides precisas e em quaisquer transes e calamidades da sua
vida” (art. 2). Vemos entdo, outra vez, a metafora de lagos familiares como supressdo de
diferencas e valorizacdo de uma pretensa unidade associativa, que revisitava jargdes e
experiéncias das irmandades e corporagdes de oficios do século XIX.

Tal unido entre os pilotos exigiu maior rigor na sua estrutura funcional e na
regularidade do caixa. Na sede social, havia um corpo de funcionarios que percorria casas e
navios, recolhendo ou exigindo as mensalidades (art. 85-6). Possivelmente, queria-se evitar
que a APMMA tivesse 0 mesmo fim da LNA. Outra diferenca entre as duas era que a primeira
enfocaria mais na qualificacdo prodifissional dos sdcios, valorizando a identidade maritima
acima das cisdes politicas e raciais, nocivas a ordem almejada por liderancas que usavam o
asociativismo para manter a unidade, mas preservando o respeito dos comandados. Essas
liderancas eram homens com perspectiva de carreira, apresentados como civilizadores e
responsaveis pelo transporte de riquezas dentro e fora do pais. Para preservar esse lugar, eles
apostaram na qualificacdo continua e atenta as tecnologias mais modernas da época. Sobre
isso, deduzo a participacdo de geracOes de pilotos anteriores aos vapores, buscando se
precaver contra qualguer nova mudanca. Nesse sentido, investiu-se em uma biblioteca e um
jornal préprio, na mesma linha da extinta LNA (810, art. 2).

Os poderes estatuidos pela APMMA dispunham de assembleia geral e diretoria
(presidente e dois vices, dois secretarios e um tesoureiro). As elei¢cdes seriam a cada dois anos
por voto secreto em urna e cédula Unica para os cargos (art. 27). Ha4 um capitulo inteiro sobre
o ritual de posse da diretoria, 0 que denota intencdo de estabilizar a agremiacdo por meio de
uma ritualizacdo de poder e tradicdo.®® Ocorria em sessio magna presidida pela mesa
eleitoral, que lia um relatorio “historiando os atos da administragdo finda”. Em seguida, o
novo presidente tomava assento na mesa e fazia o seguinte juramento: “Prometo por minha
honra, cumprir e fazer cumprir fielmente os presentes Estatutos e exercer com dedicacao, o

desempenho do cargo para o qual fui eleito, pugnando pelo engrandecimento e prosperidade

8 Como demonstra Claudio Batalha noutras associacdes da mesma época. Le syndicalisme “amarelo” a Rio de
Janeiro (1906-1930). Tese de doutorado. Paris, Universite de Paris I, 1986, p. 425.
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da associagao” [italico do original]. Entdo convidava o antecessor para se sentar a sua direita,
depois empossava 0s demais cargos eleitos. Ao fim, cedia-se a palavra aos convidados e
representantes de outras agremiacdes.

Ao fundo, encimava a bandeira da associacdo com o desenho de

duas ancoras amarelas cruzadas, com o emblema do comércio representado
por um caduceu também amarelo, sobre um salva-vidas encarnado, com 21
estrelas brancas, simbolizando os Estados da Republica brasileira, tendo no
centro o globo terraqueo, azul com os contornos brancos, sendo a cor da
bandeira, azul.2*

Ela podia ser hasteada pelos sécios nos navios de seu comando. Seus simbolos expressavam a
ambicdo da APMMA de exceder as fronteiras amazonicas pelos Estados brasileiros e, quem
sabe, pelo “globo terraqueo”. A principal diferenca da APMMA, em relacdo a todas as outras
entidades maritimas de Manaus, expressava-se por “estabelecer sucursais nos Estados do
Brasil, ou ai ter por nomeacdo, um delegado para fiel cumprimento destes Estatutos e das
deliberagoes da assembleia geral ou ordens da diretoria” (§9, art. 2). Pontes e seus
companheiros queriam irradiar sua proposta associativa Brasil afora, tornar Manaus um
epicentro de militdncia de pilotos ¢ estreitar “lagcos de solidariedade com as associagdes
congéneres nacionais e estrangeiras’ (§8, art. 2).

Além das passagens por paises da América do Sul e da Europa, Pontes realizou
viagens de instrucdo a Nova York pela corveta Nictheroy, em 1876,% capitaneada pelo futuro
ministro da Marinha Alexandrino de Alencar. Por sinal, era 0 ministro em exercicio no
periodo de criacdo da APMMA, responsavel pelo projeto de modernizacdo material e do
pessoal da Armada. Além de moldar visdes politicas ao observar cenarios do exterior, Pontes
e outros oficiais devem ter se convencido do suposto atraso técnico e profissional da marinha,
que embasava o projeto de modernizagdo naval do ministro Alencar.®® A associagdo dos
pilotos estava afinada aos ideias de congragcamento maritimo e qualificacdo profissional para
elevacdo da Marinha. Ja Pontes, partiria de Manaus para irradiar esse ideario e estabelecer
conexdes com marinhas ditas mais modernas e avancadas mundo afora.

Segundo o capitulo XV, as sucursais da APMMA seriam formadas “em capitais ou
cidades maritimas e fluviais de grande desenvolvimento de navegagdo mercante” e regidas
pelos estatutos da matriz manauara. A administracdo delas caberia a trés socios quites, dois

deles nomeados por uma assembleia geral em Manaus, a quem prestariam contas trimestrais.

8 Infelizmente n&o localizei imagem alguma do emblema da associagao.

8 «“Corveta Nictheroy”. O Monitor. Salvador, n. 111, 15 out. 1876.

8 Cf. Silvia Capanema Almeida. “A modernizagdo do material e do pessoal da Marinha nas vésperas da revolta
dos marujos de 1910: modelos e contradi¢des”. Estudos Histéricos, vol. 23, n. 45, 2010.
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A matriz manteria controle absoluto sobre as filiais, podendo nomear e demitir delegados
livremente, além de proibir fusGes com outras associagdes (art. 76). Havia um teor de
autoridade inquestiondvel na APMMA, que emulava a forma como seus membros
comandavam navios. Apesar desse forte traco conservador, a APMMA possuia uma
desenvoltura bem maior em aceitar ideias e visdes de mundo transnacionais, possivelmente
em razdo do espelhamento da modernizagdo naval em curso pelo pais. Mas nem tudo foram
ousadias e novidades.

Além da propaganda associativa e da irradiacdo de sucursais pelos portos, a APMMA
visava dominar o mercado de trabalho. A diretoria usaria de influéncia para empregar seus
socios “e estes, quando em comando, empregardao em seus navios, de preferéncia absoluta,
seus companheiros de associagdo” (art. 87). Dessa forma, combateriam as tripulagdes
combinadas entre Capitania e armadores, em especial a preferéncia por mestres e pilotos ndo
associados. Os problemas dos pilotos de longo curso persistiam desde que o rio Amazonas
passara a receber vapores de grande calado. Na segunda metade do século XIX, o setor
maritimo ao redor do mundo passara por uma substituicdo tecnoldgica que trouxe novas
relacBes de trabalho e novas propostas politicas.

Como resultado, vemos uma militdncia emaranhada por contradi¢cfes formadas pela
convivéncia de diferentes geracdes e tipos profissionais, que teciam suas proprias relacoes
politicas, ideoldgicas e de classe, sem eximir ou superar de imediato a co-existéncia de velhas
tradicGes associativas, desigualdades raciais silenciadas, diferencas culturais e de oficio etc.?’
Talvez por isso, a APMMA enfrentou dificuldades no seu ano inaugural, quando os mestres
também se organizaram para continuar disputando postos de pilotagem. A Associacdo dos
Mestres de Pequena Cabotagem (AMPC) foi criada em vista da APMMA e também buscou
melhor preparo no mercado de trabalho.®® N&o localizei seus estatutos e as poucas noticias
sobre ela ndo deixa saber qual foi o seu destino com os pilotos.

No ano de 1912, a marinhagem amazbnica passava por enormes dificuldades.
Conforme decaia a atividade gomifera, mais intensificada se tornava a exploracdo dos
maritimos. A chegada da Amazon River (1911) animou o mercado de trabalho e até reavivou

o folego associativo dos pilotos, mas em termos salariais e de condi¢des de trabalho o cenario

87 Encontrei paralelos na Argentina, com Gustavo Contreras. “La Confederacion General de Gremios Maritimos
y Afines y su proyeccion sindical en la coyuntura peronista (1947-1950)”. Prohistoria, n. 20, 2013, p. 91.
8 JC. Manaus, n. 2.788, 23 jan. 1912
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era pior.2® N&o sabemos se isso ajudou a definhar a APMMA, mas nesse mesmo ano Pontes
comegou a desaparecer dos jornais.

Suas ultimas apari¢cbes revelam envolvimento com o espiritismo kardecista. Na
Federagdo Espirita do Amazonas, palestrou acerca da “relacdo entre o mundo espiritual e o
mundo corporal”, sobre a existéncia de uma “perpétua relagdo entre as leis e os fatos, os
homens e as situagdes, a natureza e os seres; entre 0 passado e 0 presente e o futuro”. O plano
espiritual lhe parecia conectado como o mundo da navegagio e a irmandade dos pilotos?*
Tanto a entidade que ajudara a fundar quanto a AMPC ndo passaram dos anos 1920, quando o
declinio nautico e a decadéncia das casas armadores eram latentes. %

Desde o fim da LNA, o associativismo maritimo esteve marcado por comandantes
buscando liderar toda a categoria. Os demais oficios continuavam desarticulados, ao menos
formalmente. A Capitania do Porto, em oposicdo ao governo estadual, antagonizava as
organizagbes maritimas simpéticas de Bittencourt. Foguistas, marinheiros e mo¢os
comegaram a se reunir e aspirar suas proprias associacdes entre 1913 e 1914. Ja que entidades
pluriprofissionais como o Clube Unido Maritima e a LNA se mostraram inviaveis, 0S
comandantes criariam a Federacdo Maritima do Amazonas, em 1914, para coligar as
associagdes, sem (supostamente) imiscuir-se na direcdo delas. Sua lideranca contaria com a
participacdo de militares reformados e da ativa, novamente misturando as duas marinhas

numa sina de comando daquela vida associativa.
Um epilogo para Cardoso de Faria

O ano de 1912 fora o ultimo do governo Bittencourt. Numa eleicdo complicada e
questionavel, em 1° de janeiro de 1913 sucede-lne o médico baiano Jénatas Pedrosa,
iniciando administracdo marcada por perseguicdes e capangagem. Dentre as vitimas,
operarios e adversarios politicos, como o proprio Bittencourt, espancado pela policia em plena
rua a mando de Pedrosa. Até que, em junho de 1913, outra tragédia atingiria o ex-governador
e dessa vez também a sua familia.

Andava por Manaus o piloto Cardoso de Faria, ausente desde a fuga para Belém em
1910, onde se exilou apds encerrar a carreira politica. Numa manhd de domingo, Miguel

Bittencourt, filho cacula do ex-governador, conversava com amigos na avenida Eduardo

8 “Problemas transcendentes. A navegagdo maritima e fluvial na mensagem do presidente da Republica. A bacia
do Alto Amazonas”. JC. Manaus, n. 2.917, 3 jun. 1912.

% JC. Manaus, n. 2.814, n. 2.939, 18 fev. 25 jun. 1912.

%1 JC. Manaus, n. 11.290, 29 set. 1937.
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Ribeiro quando Cardoso apareceu. Depois de uma discussdo, ambos sacaram 0s revélveres
para um tiroteio sangrento. Um dos disparos fulminou a Miguel. Cardoso saiu cambaleando
com uma bala alojada no pulméo. O crime tinha ares de uma vingancga pessoal do piloto. A
morte do filho afastou Bittencourt da vida publica por um longo tempo. Cardoso também
desapareceu do associativismo e da cena politica de Manaus e Belém. Morreu no dia 20 de
janeiro de 1918 por complicacbes do ferimento de cinco anos atras. Teve um veldrio
esvaziado, com alguns membros da familia Nery e da Guarda Nacional e uma timida
repercussao na imprensa.®?

No governo Pedrosa, outros ressentidos iguais a ele buscariam acertar suas contas. O
préprio governador era partidario dos Nery, subserviente a Hermes da Fonseca e guardava
0dio de Bittencourt e seus apoiadores, dentre os quais incluia boa parcela de trabalhadores.
Assim, 0 que se seguiu a 1913 foi uma intensificacdo da violéncia policial promovida pelo
estado e acompanhada de dura crise econdmica.”® Nesse cenario desafiador, os foguistas
reconstruiram sua organizacdo e militancia. E quanto mais 0s maritimos se organizavam como
sujeitos de direito e ndo segundo a imagem que seus superiores tinham deles, mais agressivas

foram a represséo e a inferiorizaco dos lugares sociais que almejavam. %
A volta da Unido dos Foguistas em Manaus (1914)

Em setembro de 1913, o Jornal do Comércio noticiou que a SBUFM ia ser reativada. A
decisdo foi tomada em uma reunido domiciliar na rua Bandeira Branca, bairro dos Tocos
(atual Aparecida). O bairro abrigava muitos maritimos que cediam suas casas pela distancia
segura das delegacias de policia e da Capitania do Amazonas.® Segundo o Ministério da
Marinha, naquele ano a Capitania contara 454 matriculas. Conforme venho afirmando, houve
um expressivo éxodo maritimo ao Pard, que contava 14.094 matriculas. Numa das sessdes
preparatorias da SBUFM nos Tocos compareceram 70 socios, apesar de 0 Amazonas registrar

54 matriculas de foguistas. Possivelmente, foguistas de outras localidades atenderam ao

92 “Coronel Cardoso de Faria”. A Capital. Manaus, n. 187, 22 jan. 1918.

9 Ulysses Bittencourt. Raiz. Rio de Janeiro: Copy & Arte, 1985, p. 68. Jodo Chrysdstomo de Oliveira. “A voz do
passado através do JC: infausto homicidio”. JC. Manaus, n. 36.138, 22 ago. 1993. Agnello Bittencourt.
Dicionério amazonense de biografias, pp. 251-254.

% Em New Orleans, os portuarios negros passaram por repressdo policial similar, conforme lutavam por
autonomia sindical durante a recessdo dos anos 1880. Eric Arnesen. Waterfront Workers of New Orleans, p. 53.
% JC. Manaus, n. 3.381, 25 set. 1913. Mario Ypiranga Monteiro relembra a rica vida cotidiana de seus vizinhos
maritimos nos Tocos, onde a familia do autor morava. Histdrias facetas de Manaus. Anedotas envolvendo
figuras amazonenses. Manaus: Governo do Amazonas, 2012, pp. 100-104.
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convite do 2° secretario Benedito Teixeira Pinto, delegado da Unido dos Foguistas (RJ), que
ficou em Manaus até a reinstalacdo da filial, em 1914.%

Os novos estatutos da SBUFM foram publicados em 1° de outubro de 1913.%” Os
acréscimos feitos ao texto de 1906 mostram uma readequacgdo para evitar outra paralisia da
entidade. Embora os objetivos gerais permanecessem 0S mesmos, a nova diretoria nao
contava com nenhum dos membros de sua primeira fase (1905-1907).%8 Outra novidade estava
na disposi¢do de luta para “limitar as horas de trabalho e regularizar os seus ordenados”, em
vista da extensdo das jornadas e cortes salariais recorrentes desde 1910 (art. 2). Cobrava-se
mais frequéncia dos socios nas reunibes, devendo-se justificar faltas. Passou-se também a
exigir disciplina e moderagdo da militancia, vetando custas médicas as doencas venéreas,
motivadas por abuso de alcool e punicdo para desordens fora da sede (art. 8). O art. 10
sublinha as causas de expulsdes e uma maior agressividade nos enfrentamentos de classe:
seria banido quem difamasse a agremiacdo, confabulasse com armadores, maquinistas e
demais autoridades por ocasido de greves ou por qualquer outra razdo (84). Nesse novo
momento, a SBUFM exigia cautela, mas também energia para enfrentar cortes salariais, déficits
de equipagem, substituicbes por individuos alheios ao oficio e contra o aumento da velha
repressdo que sofriam da policia, dos superiores e da Capitania.

O retorno das atividades em 1913 foi satisfatorio. No ano seguinte, a boa adeséo
permitiu a mudanca da sede social nos Tocos para um sobrado de esquina, nas ruas Saldanha
Marinho e da Instalacdo, de frente a praca General Osorio, area central da cidade. Alocar a
associacdo numa encruzilhada conferia melhor visibilidade, evitava chegadas surpresas e,
quem sabe, ligava-se a ideia de protecdo espiritual.®® A instalacdo na area central atendia os
trabalhadores residentes nos bairros proximos do centro, impedindo que localizacdo
geografica da acdo e organizagdo maritima fosse restrita a zona portuéria.t®® Para ir do

Roadway a praca era um unico bonde de uma linha bastante conhecida, porque a nova sede

% Alexandrino de Alencar. Relatério do Ministro da Marinha. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1914. JC.
Manaus, n. 3.429, 13 nov. 1913, n. 3.676, 21 jul. 1914. Voz do Povo. Rio de Janeiro, n. 165, 23 jul. 1920.

97 “Estatutos da Sociedade Beneficente Unido dos Foguistas de Manaus” [1913]. Luis Balkar Pinheiro. Vozes
operarias. Fontes para a historia do proletariado amazonense (1890-1930). Rio de Janeiro: Gramma, 2017, pp.
316-332.

% Diretoria: Francisco Gongalves Rodrigues (presidente); Manoel Joaquim de Souza (vice-presidente);
Raimundo Nonato Ribeiro (1° secretério); Manuel Soares de Carvalho (2° secretario); José Severino do
Nascimento Gaya (orador). Conselho fiscal: Elpidio Dias; Raimundo Pery; José Calazans Sampaio; José Maria
dos Santos; Teréncio de Souza; Antdnio Bentes Correia.

% Sobre a importancia da escolha das encruzilhadas e seu valor espiritual para os trabalhadores, cf. Jodo José
Reis. Ganhadores. A greve negra de 1857 na Bahia. Sdo Paulo: Companhia das Letras, 2019.

100 A instalacdo da sede da Federagdo Operaria de Sdo Paulo, entre 1906 e 1907, atendia a requisitos similares,
sendo estratégica na ocupacdo da area central de S&o Paulo e para a greve de 1907. Luigi Biondi & Edilene
Toledo. Uma revolta urbana. A greve geral de 1917 em S&o Paulo. Sao Paulo: Perseu Abramo, 2018, p. 39.
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ficou vizinha de botequins e cafés frequentados por maritimos e portuarios. Nas mesas e
calcadas do 7 Bilhares e do Café Suisso, na rua da Instalacdo, eles se divertiam, conversavam
e ajustavam suas diferencas.’®® Na rua Saldanha Marinho, descansava-se em hotéis, pensdes,
hospedarias e prostibulos. Eram lugares onde os maritimos criaram espacos de convivéncia e
relacdes entre si e outras categorias, indispensaveis para firmar uma associacdo ou organizar
uma greve, agdes que exigiam um minimo de entrosamento e vida social.%2

Quanto mais estavel a moradia ou a estada na cidade, maior a regularidade das
reunides. Apesar da evasdo a Belém, o ressurgimento e adesdo a SBUFM denotam um
estreitamento dos lagos sociais dos foguistas em terra. A boa situacdo do associativismo nédo
se resumia & quantidade de membros, mas ligava-se a conjuntura que permitisse forjar
identificacbes com seus representantes. Com a diminuicdo do fluxo fluvial, a espera
caracteristica da profissdo aumentou a permanéncia nos arredores da SBUFM. Os navios que
iam e vinham continuavam alimentando a &nsia de noticias sobre o mercado de trabalho e o
movimento operario. E o baixo numero de matriculados, ao contrario de esmorecer a
organizacdo, facilitou uma convivéncia mais proxima e corriqueira, necessaria para uma vida
associativa mais longeva e dotada de forca para entabular uma greve portuaria.

A eficacia da greve exigia saber dos acontecidos e circula-los entre a comunidade. A
nova sede da SBUFM favorecia isso, podendo-se panfletar ou emitir avisos na calcada, na
praca, alcancar foguistas indo se divertir ou repousar. De portas abertas as duas vias, era
adentrada de domingo a domingo, das 9h as 11h e das 13h as 20h. Todo dia havia alguém no
térreo para receber o publico. No andar superior ficava a biblioteca e a escola noturna. Pela
noite, atendia aos boémios e possibilitava acompanha-los nos botequins (sem exageros, como
regia os estatutos) apds as aulas e reunides, geralmente das 19h as 20h.1% Além da conversa
em dia, uma ida coletiva aos bares permitia dividir contas e aliviar um pouco a fome que
assolava a cidade.

Em Manaus, a carestia de vida foi implacavel por causa do bloqueio maritimo no
inicio da guerra. Havia crise de abastecimento nos mercados e escassez de alimentos,

agravado com atrasos e diminuicédo de salarios, desemprego, luta por moradia etc.*®* Diversas

101 Em setembro de 1913 foi noticiada a valentia de um maquinista no Café Suisso, coisa inaceitavel para quem
procurava distancia das ordens e submissdes dos locais de trabalho. Depois de uma confusdo, foi morto a tiros
por um homem acoitado pela multiddo. JC. Manaus, n. 3.378, 17 set. 1913.

102 Manuel Morales Mufioz aduz o papel de ruas e bairros no estabelecimento de lagos de solidariedade, que
ganhavam conotagdes de classe no processo associativo de pescadores e maritimos de Malaga. “Mutualismo y
prevision social entre los pescadores y marineros malaguefios (1912-1940)”. Baética, n. 19, vol. 2, 1997, p. 260.
103 JC. Manaus, n. 3.539, 4 mar. 1914,

104 Moisés Aradjo. O grito dos trabalhadores. Movimento operério, reivindicactes e greves na Manaus da
Grande Guerra (1914-1918). Dissertagcdo de mestrado. Manaus, UFAM, 2018, p. 34.
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categorias recorreram ao associativismo para combater essas mazelas, estendendo as horas de
vida coletiva por circunstancia e estratégia. Dessa convivéncia, foram organizadas novas
entidades e retomadas outras.

E importante dizer que tais aglomeragBes incidiram no alargamento do repertorio
policial de criminalizacdo da vida coletiva da marinhagem. Cada vez mais 0s maritimos
passaram a ser ridicularizados nas colunas policiais dos jornais, detidos em condicdes de
degradacédo fisica e sujeitos a violéncia racializada. Como na dendncia dos tripulantes da
lancha Amazonas que, sem trabalho, importunavam os arredores do igarapé de Séo Vicente.
“Dizem que dentre todos se salienta um preto, que vive sempre em trajes menores a fazer
momices”.1%® Certamente, 0 maritimo ndo gozava de recursos para se vestir segundo a moral
da vizinhanga.

A bebida também levava a brigas mais sangrentas. Os motivos variavam entre desafios
de masculinidade, valentias e disputas por vagas nos navios. Conflitos envolvendo romances,
mais do que tema sexual, também podiam enunciar concorréncia por teto e divisdo de
despesas.'® Os oficiais temiam que tais disturbios afetassem o desempenho das equipes e
adentrassem 0s navios, transmutando-se em motins e greves. Arrefecer rebeldias do conveés e
do fogo estava na ordem do dia. No entanto, até aquele momento, nenhuma lideranca
mostrara-se com carisma ou influéncia suficiente para “pacificar” esses maritimos.

Outros grupos de trabalhadores passavam por diferentes processos de formacéo de
liderancas e exibiam avangos com boa acolhida no movimento operario. Os graficos, por
exemplo, fundaram o jornal A Lucta Social, em 29 de marco de 1914, de perfil sindicalista-
revolucionario. Eles mantinham conexfes com o movimento operario de outras regides e
paises ibéricos.!%” Naturalmente, o protagonismo operario que galgaram na cidade ndo era
desprezado pelo oficialato mercante, que encarava “anarquia” de forma difusa e viam nela
gatilhos de indisciplina acionados por elementos estrangeiros. Para anarquistas e sindicalista-
revolucionarios, os maritimos se destacavam pela posicdo estratégica a circulacdo de
informacdo e pela importancia numérica. Desde janeiro de 1914, as reunides preparatérias da

Federacdo Maritima do Amazonas estavam atentas a isso. Nessas reunifes, dois lideres se

105 JC. Manaus, n. 3.609, 14 mai. 1914.

106 O foguista Jodo Cassiana confrontou dois vizinhos de estdncia que assediavam sua companheira Maria
Rodrigues. Aqueles homens solteiros e desempregados viram nela oportunidade para saciar desejos carnais €
caréncia financeira, porque Maria trabalhava na rua. JC. Manaus, n. 4.406, 2 ago. 1916.

107 Luciano Teles. A imprensa operaria no Amazonas (1891-1920). Algumas dimensdes. Manaus: Editora da
UEA, 2020, pp. 56-57. Sobre os tipografos e seus jornais, cf. Claudia Barros. Vozes operdrias. Os tipografos e a
construcdo da identidade operaria amazonense (1891-1914). Dissertacdo de mestrado. Manaus, UFAM, 2015.
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destacavam na disputa pelo controle do associativismo maritimo: o tenente-maquinista Luis

Tirelli e o agitador anarquista Jodo Gongalves Demoniz.
De Monica a Demoniz

Jodo Gongalves Monica tinha ascendéncia ou herdou o sobrenome de algum portugués. Em
1903, morava na avenida Central, no Rio de Janeiro, onde mantinha amizade com outros
trabalhadores da vizinhancal® — algo fundamental & sua participacdo em diferentes
associacOes, mesmo sem exercer os oficios correlatos a elas. Ele era servente de 12 classe da
Central dos Correios. Trabalhava na 32 secdo de Malas Maritimas, em meio a toneladas de
cartas, jornais e publicacdes. % Uma tima posicdo para absorver e propagar ideias libertarias.
N&o sabemos exatamente em que momento passou a professar 0 anarquismo, mas sim quando
iniciou seu itinerario associativo. Em maio de 1903, foi eleito presidente da Sociedade
Protetora dos Empregados Domésticos e nunca mais parou de militar.'*° Mas permanecia
pouco tempo nas agremiacdes, preferia auxilid-las nos estagios iniciais, podendo ser
caracterizado mais como um agitador e propagandista de cultura militante.**!

Monica participou da greve da industria téxtil, em agosto/setembro de 1903, que
contou com adeséo de diferentes categorias e se tornou uma greve geral. Ela foi duramente
reprimida e suas reivindica¢des ndo foram alcancadas, porém, o0 movimento lancou bases de
um sindicalismo mais calcado na agdo direta.!*? E Monica foi um dos mais empenhados em
promover acdes diretas, como a que liderou em maio de 1905, ao sequestrar um bonde no
bairro do Catete. Foi preso por isso, mas solto em junho com ajuda do advogado da Federacao
das AssociacOes de Classe, Irineu Machado. No més seguinte, foi detido outra vez pelo crime
de greve, alegando ser estivador e depois canteiro para despistar a policia.'*® Além das ac¢Ges
diretas, seu transito associativo e as trocas de identidade fizeram-no conhecido, de norte a sul,
como um velhaco do movimento operério, apesar de uma real contribuicdo as lutas dos

trabalhadores.

198 Tinha por compadres um motorneiro gaicho e uma moga sergipana. Brasil. Registro Civil, n® 491: Francelina
Maria Da Conceicao, 1829-2012. Rio de Janeiro, Corregedoria Geral da Justica, 26 mai. 1903.

109 Anuario Administrativo, Agricola, Profissional, Mercantil e Industrial para o Distrito Federal e indicador
para 0 ano de 1910. Rio de Janeiro: Typ. do Almanak Laemmert, 1910, p. 620.

110 Jornal do Brasil. Rio de Janeiro, n. 127, 7 mai. 1903.

11 Por “cultura militante” entendo, conforme Claudio Batalha, todas as ideias e préticas culturais do mundo
associativo, independente do perfil politico: modos de vida propostos em discursos, préaticas, rituais etc. de
associagdes e militantes do movimento operario. Le syndicalisme “amarelo” a Rio de Janeiro, p. 424.

112 Claudio Batalha. O movimento operario na Primeira Republica. Rio de Janeiro: Zahar, 2000, p. 40.

113 Jornal do Brasil. Rio de Janeiro, n. 150, 30 mai. 1905. Correio da Manha. Rio de Janeiro, n. 1.465, 16 jul.
1905.
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No perimetro das ruas do Hospicio (atual Buenos Aires), dos Andradas e Uruguaiana
Monica fizera a sua fama.l** Apds as prisdes, o funcionario dos Correios reapareceu, em
1907, como cobrador da Liga dos Maquinistas, Eletricistas e Metalurgicos, que ficava na rua
do Hospicio.'® Em outubro de 1909, nessa mesma regido da cidade, num comicio ao martirio
do pedagogo e anarquista espanhol Francisco Ferrer, Monica foi convidado a se manifestar,
pois era um divulgador de sua Escola Moderna. Fora economico e direto nas palavras: “O
meu protesto € vivo e solene, contra o atentado a liberdade humana, como este que todo o
mundo condena”. Ouviram-se Vivas e aplausos.'® Dias depois, na Federagio Operaria, exigiu
maior radicalismo contra os algozes de Ferrer e sugeriu boicote as mercadorias vindas da
Espanha, a ser executado pelos maritimos.*'” No decorrer disso ele parece ter se aproximado
dos portuarios em geral. Sua fama ja vinha ultrapassando os circulos operarios.

Durante a campanha a presidéncia da Republica de 1910, Monica foi exonerado dos
Correios, acusado de orquestrar um atentado a dinamites em favor dos civilistas. Tal demisséo
foi espetacularizada pela policia. A Gazeta de Noticias preparou um dossié expondo a agédo
policial pro-Hermes da Fonseca. Os chefes de Monica atestaram sua idoneidade profissional e
bom comportamento, corroborando a mera perseguicdo politica.'® Sem trabalho, Monica
mergulhou no movimento operéario, do qual tirava sua renda e passou a sobreviver.

Em 1° de maio de 1910, Monica integrou a direcdo da segunda fase do jornal
anarquista Novo Rumo.'*® Era responsavel pelo setor financeiro e pedia doacdes dos leitores
para custeio da oficina tipografica encomendada da Europa. Diziam que o jornal seria “eco
poderoso das aspiracGes da nova época que se aproxima e o 6rgdo da Escola Moderna de
Barcelona e de todas as obras de Sociologia que possam contribuir para a inauguracdo do
ensino racional e integral entre ndés”. Também intencionava a criagdo da Casa do Povo, um
centro operario recreativo e instrutivo para afastar os operarios das cervejarias e botequins.'?
A imprensa anarquista era uma estratégia muito importante para instrucdo da classe

trabalhadora e de propaganda dos preceitos da Escola Moderna, que devia aliar diversao e

114 Tratava-se de um reduto de entidades e redagdes de jornais operarios, como A Voz do Trabalhador, érgdo da
Confederagdo Operaria Brasileira, que ficava na rua do Hospicio. Laura Antunes Maciel. “Imprensa, esfera
publica e memoria operéria — Rio de Janeiro (1880-1920)”. Revista de Histdria, n. 175, 2016, p. 438.

115 Essa também sediada na rua do Hospicio. Jornal do Brasil. Rio de Janeiro, n. 225, 13 ago. 1907.

116 José Romero. “A memoria de Ferrer: recordando o protesto feito pelos homens livres do Rio de Janeiro,
contra o nefando fuzilamento”. A¢&o Direta. Rio de Janeiro, n. 106, ano 11, mai. 1956.

117 Gazeta de Noticias. Rio de Janeiro, n. 291, 18 out. 1909.

18 «A perseguigdo. Demitido por ser... civilista!”. Gazeta de Noticias. Rio de Janeiro, n. 35, 5 fev. 1910.

118 A primeira fase corresponde a diregdo de Alfredo Vasques em 1906.

120 Jodo Gongalves Monica; Pedro Ribeiro Rangel & Ulysses Martins. “Uma tentativa arrojada. Apelo aos
trabalhadores”. Novo Rumo, Rio de Janeiro, n. 1, 1° mai. 1910. Jodo Gongalves Monica. “A classe operaria”.
Novo Rumo, Rio de Janeiro, n. 1, 1° de maio de 1910.
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instrucdo como instrumentos mobilizatérios.!? Mas, apesar da riqueza das publicacdes,
tradugBes e bom projeto gréafico, 0 Novo Rumo ndo passou de duas edicoes.

Em 1911, Monica se engajou no jornal operario A Vanguarda e no Comité de
Propaganda Socialista, no qual fora um dos signatarios do pedido de anistia aos prisioneiros
da revolta dos marinheiros de 1910.122 Nessa condicdo de ganhos improvisados em 6rgaos e
entidades operarias, Monica virou sinbnimo de confusdo e esperteza. A primeira acusacao de
beneficiar-se de cofres alheios é de quando fora cobrador no A Vanguarda.'?® Ao repercutir
esse tipo de noticia, os jornais buscavam mitigar sua influéncia entre os trabalhadores, uma
influéncia sabidamente radical. Outro exemplo de ataque a reputacéo € a transcricdo de um
discurso atribuido a Monica, entdo recém-exonerado dos Correios, momento em que teria
sugerido aos operarios eliminar adversarios usando punhais escondidos em embrulhos ou
panos. O articulista deixava implicita uma antipatia de Monica a grande imprensa,
supostamente um alvo potencial para um atentado desses.'?

Foi entre portuarios e maritimos que Monica encontrou solidariedade. Ainda sobre a
morte de Ferrer, foi secretario de uma sessdo solene da Associacdo Resisténcia dos
Trabalhadores em Trapiches e Café, que também reuniu maquinistas, estivadores, vendedores
ambulantes e outros.!? A despeito das perseguicdes, Monica ja era razoavelmente conhecido
para presidir sua propria sociedade mutualista e estabilizar sua vida financeira com alguma
independéncia.

Em 19 de maio de 1912, associado com o sapateiro alagoano Cédio de Brito, Monica
fundou a Muatua Modelar, sociedade pecuniaria e de ensino racionalista, sediada na rua da
Candelaria, n. 62. A inauguracdo teve presenca do deputado Mario Hermes, filho do
presidente da Republica, que vinha se aproximando do movimento operario.*?® O fim dessa
entidade foi decisivo para a mudanca de rumos na sua vida. Em agosto daquele ano, os dois
socios foram acusados, num inquérito questionavel, de incendiar a Modelar para fraudar o
seguro. A Epoca cobriu o caso com sensacionalismo, explorou a ma fama de Monica para

atingir a organizacdo dos trabalhadores, sugerindo interesses mesquinhos na criacdo de

121 Francisco Foot Hardman. Nem patria, nem patrdo! Memdria operaria, cultura e literatura no Brasil. S&o
Paulo: Unesp, 2002, p. 90.

122 “Pela anistia aos prisioneiros da revolta de 1910. O ‘Comité de Propaganda Socialista’ dirige nesse sentido
um apelo aos membros do Congresso Nacional”. Correio da Manha. Rio de Janeiro, n. 3.980, 11 jun. 1912.
Antoniete Oliveira. Despontar, (des)fazer-se, (re)viver... a (des)continuidade das organizagdes anarquistas na
Primeira Republica. Dissertacdo de mestrado. Uberlandia: UFU, 2001, p. 102.

123 «“Abuso de confianga”. A Imprensa. Rio de Janeiro, n. 1.313, 27 jul. 1911.

124« 1° de Maio. As comemoracdes no Rio. Festas e comicios”. Gazeta de Noticias. Rio de Janeiro, n. 122, 2
mai. 1910.

125 A Epoca. Rio de Janeiro, n. 77, 15 out. 1912,

126 “Mutua Modelar”. Jornal do Brasil. Rio de Janeiro, n. 141, 20 mai. 1912.
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sociedades afins.'?” Sob risco de prisdo por causa do incéndio, Jodo Gongalves Monica fugiu
para Belém, passando a se apresentar como Jodo Gongalves Demoniz. Desconhe¢o como teria
chegado a tal sobrenome, que parece abreviar 0 verbo intransitivo ‘“demonizar”
(compreensivel se considerarmos as condi¢cdes em que saia do Rio de Janeiro).?®

No final de 1912, “Monica” desaparece do Rio de Janeiro, legando a “Demoniz” o
anarquismo, a acéo direta, a pedagogia racional e a criacdo de associagdes que ensejaram sua
acolhida no norte. Mal chegado a capital paraense, Demoniz organizou uma Federagdo
Operaria em julho de 1913.1%° J4 seria possivel, com base no exposto até agora, afirmar que o
associativismo servia como um ganho financeiro frente a perseguicao politica sofrida no seu
ambiente de trabalho e por sua extensa ficha criminal. Monica até podia justificar seu meio de
vida, enquanto patrocinaria ac@es diretas contra os inimigos da causa operaria.

“Demoniz” fez-se um desdobramento dos planos mais ousados de Monica em talvez
incendiar o operariado, um pouco por vinganga a repressdo incessante que sofria e/ou por
acreditar numa agitacdo tal que levasse a tento seus ideais. Alias, a reunido de ideias
socialistas e anarquista, a promoc¢édo de acOes diretas e a divulgacdo de doutrinas politicas
dentro das associa¢Bes tornavam-no mais afim ao sindicalismo revolucionario do que ao
anarquismo propriamente dito.**° De qualquer modo, as fronteiras geogréaficas ndo limitaram
suas pretensdes libertarias e, como tantos outros, Monica viu no norte um terreno interessante
pela conveniéncia das rotas atlanticas e pela fecundidade de associacbes operarias.’®' E
possivel que em reunibes com maritimos e portudrios cariocas tomara ciéncia das condicées
favoraveis a recepcdo de militantes capazes de mobilizar ensino e aprendizado as incipientes
organizacgdes operarias no extremo norte.

E assim fizera. Tdo logo arribou no Pard, Demoniz procurou a Federacdo Operaria de
Belém e apresentou suas credenciais. Ndo demorou e ja tinha articulado a Unido Operaria dos

Sapateiros do Para, em agosto de 1913.1%2 A convivéncia com os belenenses foi exitosa e ele

127 «“Dojs incendiarios”. A Epoca. Rio de Janeiro, n. 28, 27 ago. 1912.

128 E sob esta identidade que o conheci, primeiro na historiografia amazonense, como um larapio de associagdes
operérias, abordado por: Maria Luiza Ugarte Pinheiro. A cidade sobre os ombros. Trabalho e conflito no porto
de Manaus (1899-1925). Manaus: Edua, 2015. Deusa Costa. Quando viver ameaga a ordem urbana.
Trabalhadores urbanos em Manaus — 1890-1915. Manaus: Valer, 2014. Luciano Teles. Construindo redes
sociais, projetos de identidade e espacos politicos. Ap6s pesquisa com jornais de diferentes estados, é possivel
argumentar, com certa cautela, que Monica/Demoniz trouxera algumas contribui¢des ao movimento operario do
Amazonas e do Pard, sem precisar discordar dos trabalhos supracitados.

129 «“Federagdo Operdria”. O Estado do Para. Belém, n. 818, 8 jul. 1913.

130 Cf. Edilene Toledo. Travessias revoluciondrias. Ideias e militantes sindicalistas em S&o Paulo e na Italia
(1890-1945). Campinas: Editora da Unicamp, 2004.

131 Cf. Luis Balkar Pinheiro. “Liderangas estrangeiras entre os trabalhadores manauaras (1910-1930)”. Revista
Mundos do Trabalho, vol. 9, 2017.

132 “Unido dos Operarios Sapateiros”. Estado do Para. Belém, n. 849, 8 ago. 1913.
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ganhou espaco no movimento operario com carisma e boas palestras. Como a ministrada aos
alfaiates sobre “A propaganda associativa”, no Centro Galaico da rua Padre Prudéncio, reduto
de operarios e portuarios espanhois. Defendeu um programa de acbes para a Federacdo
Operéria, como o jornal A Voz do Operério, criado e dirigido por ele. Ajudou a fundar o
Partido Operéario Socialista e a Muatua Paraense, tudo em menos de um ano. Ele parecia
animado em congregar trabalhadores que desconheciam sua vida pregressa, para assim por em
prética suas ideias politicas e, claro, beneficiar seus bolsos.!3

Os trambiques de Demoniz comecaram a aparecer na ligeira escalada no operariado
belenense: teria dado calotes na tipografia do A Voz do Operéario e outras impressdes de
propaganda, além de embolsado a contribuicdo dos sapateiros para 0 2° Congresso Operario
Brasileiro.’3* Demoniz se achegou aos maritimos, essenciais para recrutar militantes através
dos rios e facilitar deslocamento pelo interior do pais. Ele sabia também que aquele era o
maior grupo operario do extremo norte e era estratégico manté-los como aliados. Foi uma
aproximacao certeira, pois 0s praticos sairam em sua defesa. Em outubro de 1913, a Unido
dos Préaticos da Amazbnia endossou a “agdo esfor¢ada ¢ infatigavel do Sr. Jodo Gongalves
Demoniz em prol daquela agremiagdo”, cuja postura era de um “devotado e inteligente
organizador da classe e nunca a de um explorador”. Mas 0 misterioso Demoniz ndo parava de
levantar suspeitas sobre sua real identidade e fama pregressa.’®® Antes das suspeitas se
espalharem de vez, ele acionou seus amigos maritimos e migrou para Manaus.

Conforme venho expondo, em 1913, os maritimos do Amazonas estavam empenhados
em criar e reorganizar associacdes. A proximidade com a categoria pode ter facilitado a
migracdo de Demoniz para Belém e depois Manaus. Na capital amazonense, ele contou boas
historias para os maritimos, que incluia contatos de respeitaveis grupos cariocas como a
Resisténcia e a Unido dos Foguistas. Mas foi entre os marinheiros e mogos, a maior parcela
maritima, que Demoniz conquistou papel de lideranca. E possivel cogitar que tenha sido o
proprio Demoniz o fomentador da inédita organizacdo desses rapazes. Era uma oportunidade
de ouro para o militante anarquista, tanto pelo expressivo nimero quanto pela juventude desse

grupo, condicdes ideiais para algumas licbes de ensino racional.

133 “Unido dos Artistas Alfaiates”. Estado do Para. Belém, n. 850, 9 ago. 1913, n. 878, 6 set. 1913. A
proximidade com a rede de migrantes espanhdis pode ter facilitado sua estada em Belém. Cf. Aline Lima.
“Belém dos imigrantes: espanhdis na capital paraense (1890-1920)”. Oficios de Clio, vol. 5, n. 8, 2020.

134 Luciano Teles. Construindo redes sociais, projetos de identidade e espacos politicos, p. 171.

135 «“Unido dos Praticos da Amazonia”. Estado do Para. Belém, n. 928, 26 out. 1913.



232

A Unido dos Marinheiros e Mogos (1914)

N&o consegui localizar os estatutos dessa sociedade, que presumo alguma similaridade com os
da Unido dos Foguistas (1913). InformagOes suas obtive por meio dos jornais. A primeira
noticia da Unido dos Marinheiros e Mogos (UMM) € o convite de inauguragdo de sua bandeira,
marcado para 19 de abril de 1914, em sua sede. Importante atentar a especificagdo dos bem-
vindos: marinheiros, mocos, arrais, taifeiros e catraieiros com suas respectivas familias.!%®
N&o se queria a presenga de oficiais, sublinhando a autonomia associativa do convés contra a
unidade associativa prezada pelos superiores. O aceno aos arrais (ou mestres) reforga isso,
rivais historicos dos pilotos que insistiam em impor lideranca a toda a categoria. Ja o convite
aos catraieiros era estratégico, pois se tratavam de fura-greves em potencial a serem utilizados
em eventuais paralisacdes. Também eram pioneiros no quesito greve, bem respeitados por
fecharem o porto de Manaus ao desembarque de escravizados, em 9 de maio de 1884.

O convite divulgado nos jornais era assinado por Demoniz, entdo procurador da UMM
e, naquele momento, seu principal articulador. Vimos no capitulo 5 que, tdo logo criada, a
UMM foi vitoriosa no combate aos castigos fisicos, expondo nos jornais as vitimas e 0s
carrascos. Demoniz deve ter levado ao grupo um testemunho ocular da revolta dos
marinheiros de 1910 e seu engajamento pela anistia dos prisioneiros para conquistar a
confianca daqueles rapazes. O que também pode ter resultado na boa imagem da UMM perante
a imprensa, especialmente o Jornal do Comércio.**’

Além de Demoniz, a primeira diretoria da UMM foi composta por: Manoel Martins da
Silva Graca, presidente; Bernardino de S. Rodrigues, vice-presidente; Paulo Campos Colares,
1° secretario; Afonso Tito de AraUjo, 2° secretario; Manoel Ignacio dos Santos, tesoureiro.**
Pouco descobri a respeito deles, exceto que eram bastante jovens. O presidente Silva Graca
era portugués, casado e tinha 22 anos. Tito de Aradjo era pernambucano, solteiro e tinha por
volta de 18 anos quando assumiu seu cargo.'®® Talvez a mocidade da diretoria explique a
influéncia exercida por um individuo mais experiente. O respeito aos mais velhos era uma

constante entre os jovens marinheiros, um costume trazido dos conveses para dentro das

136 “Unifio dos marinheiros e mogos”. JC. Manaus, n. 3.569, 4 abr. 1914,

137 Monica fez questdo de enviar uma copia dos estatutos da UMM a redagéo, convidando-a para os festejos do
1° de Maio. JC. Manaus, n. 3.586, 21 abr. 1914.

138 JC. Manaus, n. 3.662, 7 jul. 1914,

139 A poucos meses de inaugurar a UMM, Silva Graca foi detido por agressdo no Manauense. Jonatas Pedrosa.
Mensagem do Governador. Manaus: Secdo de Obras da Imprensa Publica, 1914, p. 129. Os dados sobre Tito de
Aratijo estdo em seu obituario: “Os mortos”. JC. Manaus, n. 5.134, 11 de agosto de 1918.
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associacfes.!® Essa cultura de aprendizado maritimo tornava-se aprendizado politico na
convivéncia com homens como Demoniz, que podia tragar a semelhanga de suas lutas com
outros iguais a eles mundo afora. Sem contar os preceitos da pedagogia racionalista,
certamente trazidos a eles por Demoniz.

Outro provavel elemento aglutinador da UMM era o tradicional elo identitario dos
portudrios brasileiros: a forte continuidade entre os escravizados e libertos do Impeério e os
proletarios da Primeira Republica. Demoniz tinha amizade com membros da Sociedade de
Resisténcia dos Trabalhadores em Trapiche e Café, no Rio de Janeiro, um verdadeiro reduto
negro, segundo Velasco e Cruz.*** A Resisténcia era um dos melhores exemplos de como se
podiam assegurar postos de trabalho e direitos na Republica desde os tempos da escraviddo, e
0 seu exemplo podia servir para a marinhagem enfrentar as desigualdades raciais vividas
também em Manaus. Tais contatos abriram as portas das associagdes de maritimos e
portuérios a Demoniz.

Possivelmente, marinheiros e mogos do Amazonas ndo se viam separados de outros
movimentos pelo pais, justamente por terem na cor da pele um elemento agregador
tradicional. Ja apontei que o mesmo verifica-se entre foguistas e carvoeiros. 1sso esclarece,
em parte, o fato de os dois grupos coadunarem antagonismo a Federacdo Maritima, coligacao
aventada em resposta a (re)organizacdo deles. Essa iniciativa partiu de membros e ex-
membros da Marinha de Guerra, a qual abrigava praticas disciplinares remanescentes da
escraviddo e combatidas por filhos e netos de indigenas e africanos, nos conveses e nos
pordes dos vapores.

A Federacdo Maritima ndo obteve longevidade em seu intento de unidade associativa,
justamente por conta dos limites impostos pelo associativismo de convés e de fogo. Um
articulista do Jornal do Comeércio chegou a afirmar, em 1914, que a UMM disputava com a
Federagdo o poder de representagcdo da categoria.**? Algo notavel, pois enquanto a UMM
abrigava somente marinheiros € mogos, a Federacdo visava aglutinar todos os oficios. Em

3

Salvador, trabalhadores “desqualificados” ou “semi-qualificados” resistiam a submissdo
associativa liderada pelos mais qualificados e vinculados a politicos e governos. Esses
dissidentes conformavam largo nimero de homens negros que mais sentiam o peso do

racismo e da exclusdo. Isso os impelia a buscar formas proprias de organizacdo, tal como

140 Em Lord Jim (1900), o escritor e marujo Joseph Conrad comenta que os marinheiros mais jovens
costumavam guardar por muito tempo a deferéncia aos mais velhos que Ihes ensinavam li¢des do mar e da vida.
Lord Jim. Trad. Mario Quintana. Sdo Paulo: Abril Cultural, 1982, p. 44.

141 Maria Cecilia Velasco e Cruz. “Tradi¢des negras na formacio de um sindicato. A Sociedade de Resisténcia
dos Trabalhadores em Trapiche e Café, Rio de Janeiro, 1905-1930”. Afro-Asia, n. 24, 2000, pp. 270-274.

142 JC. Manaus, n. 3624, 29 mai. 1914.
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fizeram os ganhadores de Salvador, em seus “cantos” no seculo XIX, e o pessoal da
Resisténcia na capital federal.}*® Tais experiéncias devem ter circulado por Manaus conforme
migrantes destas regides empregavam-se nos navios.#*

E preciso recuar um pouco antes de abordar propriamente a Federagido Maritima do
Amazonas. No caso, tratarei das aliangas entre pilotos, praticos e maquinistas para o que ela
viria a ser: uma coligacdo de sociedades que buscava uma unidade associativa liderada por
oficiais mercantes. Seu principal objetivo era subordinar questbes da categoria aos temas
debatidos em 1910: a nacionalizagdo da marinha mercante, a determinacdo de obediéncia a
lugares circunscritos de subalternidade e a condugdo conciliatoria dos conflitos, além da
promocao de um modelo de maritimo ideal. E hora de conhecermos uma das liderancas desse

projeto, o tenente-maquinista Luis Tirelli.

A Federacdo Maritima | (1914-1915)

Luis Tirelli nasceu no Rio de Janeiro, em 15 de agosto de 1883, filho de Rafael Tirelli e Maria
Ferreira Tirelli. Em 1898, aos 15 anos, ingressou na Escola de Maquinistas Navais. Nessa
época viveu sua primeira experiéncia associativa ao presidir o Boliche Infantil, clube
destinado a popularizar o esporte. Como aluno da Escola Naval, navegou pelo Atlantico no
navio-escola Benjamin Constant. Apds progressdo de carreira no maquinismo, tornou-se sub-
maquinista, em 1910. Dois anos depois, com 29 anos recém-completados, aparece como
tenente-maquinista realizando reparos navais em Manaus, onde montou uma oficina
mecénica.*

Maquinistas como Tirelli tendiam a valorizar o caminho da qualificacdo profissional
como forma de ascensdo social. Eram maritimos que podiam sobreviver sem necessariamente
sujeitar-se a outros, podendo desenvolver visdes de mundo bastante individualistas. Nesse

caso, a pregacdo de morigeracao e moralidade mistificava uma passagem da condicdo de

143 Aldrin Castellucci. “Classe e cor na formagio do Centro Operério da Bahia (1890-1930)”. Afro-Asia, n. 41,
2010, p. 113. Jodo José Reis. Ganhadores. Maria Cecilia Velasco e Cruz. Tradi¢des negras na formago de um
sindicato.

144 Em 1940, a UMM se auto-declarava “Sindicato dos Marinheiros € Mocos”, € mantinha como zelador, o
“preto velho” baiano Antonio Vieira dos Santos, que morava na sede do sindicato desde que se aposentara apos
amputar uma perna. A noticia em que Antonio aparece, conta que ele impedira a hospedagem de um marinheiro
na sede sindicato, porque ndo havia permissdo para tal. O velho lutou de navalha em punho para expulsa-lo,
provando coragem. Quando jovem Antonio pode muito bem ter sido um dos primeiros membros da UMM.
“Coisas policiais”. JC. Manaus, n. 12.119, 6 jun. 1940.

145 Cf. verbete do CPDOC. Disponivel em: <CPDOC - Centro de Pesquisa e Documentacdo de Histdria
Contemporanea do Brasil (fgv.br)>. Acesso em: 8/9/2022. JC. Rio de Janeiro, n. 326, 23 nov. 1899. “Atletismo”.
O Paiz, n. 5.267, 8 mar. 1899. Almanak Laemmert: Administrativo, Mercantil e Industrial. Rio de Janeiro, n. 59,
1902, n. 67, 1910. JC. Manaus, n. 3.014, 8 ago. 1912.
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assalariado para a de dono do proprio negdcio. Isso implicava em hierarquias rigidas e
racializadas no trato com foguistas e carvoeiros, muitas vezes vistos como homens sem
futuro.146

Desde a adolescéncia, Tirelli aprendeu o valor da morigeracdo, da disciplina fisica e
do bom comportamento, além de ter presidido um clube. Como homem branco de
ascendéncia italiana, 0 maquinista possivelmente ndo se via menor em nenhuma esfera da
vida, pelo contrério, obtinha incentivos e respaldo social para liderar os outros, quem sabe
visando as urnas num futuro préximo.'*” Sentia-se superior por mérito e esforco préprio.
Talvez fosse esse o homem ideal para “infiltrar doutrinas” no “cérebro” da marinhagem
“desenfreada” em se associar e protestar.

Em 31 de janeiro de 1914, ja como capitdo-tenente, Tirelli presidiu uma reunido de
maritimos no Teatro Alcazar, quando Demoniz palestrou sobre tema desconhecido.*® O
anarquista havia sido nomeado presidente da Unido de Marinheiros e Mogos. O teor do
encontro era a preparacdo de uma federacdo de associacdes maritimas. A ideia corria paralela
a uma serie de sublevacbes, motins e greves que preocupavam autoridades maritimas e
terrestres. E possivel que, naquele momento, homens como Demoniz fossem considerados
danosos a hierarquia naval por ndo possuir formacdo maritima e nada dever a disciplina de
bordo.

Numa segunda reunido, na sede da Unido dos Foguistas, em 11 de fevereiro de 1914,
Demoniz e Tirelli entraram em conflito. O tenente acusava o outro de irregularidades na
criacdo de associacdes no Pard, e sugeriu que sua identidade era falsa. Presumo que, para o
projeto de federacdo, seria indispensavel afasta-lo da maior parcela maritima do Amazonas.
Tirelli recorreu ao método usado no Rio de Janeiro pelos adversarios de Monica: exposicao na
imprensa de atos atribuidos a ele contra a ordem pudblica, mais as vigarices feitas nas
associagdes operarias. A divergéncia politica e de militancia fizeram Demoniz ser excluido da
comissdo de propaganda da Federacdo Maritima. Sua vaga foi negociada com os foguistas,

como um pedido de desculpas pela briga em sua sede.*

146 Guardadas as diferencas de tempo e lugar, norteio minha leitura pela interpretacdo pelo comportamento dos
mecéanicos e maquinistas do porto de New Orleans, em finais do oitocentos. O viés de raga e classe transparece
nos valores partilhados por esses trabalhadores, em maioria brancos, pelo que Arnesen denomina self-culture:
um conjunto de ideias presentes no associativismo deles, que se antepunha a pautas coletivas para focar em
aperfeicoamentos individuais. Dessa maneira, a aten¢do a uma jornada individual de qualificacdo esmaeceria a
identificacdo coletiva em termos de classe, e criaria segregacdes raciais sob pretexto de maior ou menor
qualificacdo profissional. Eric Arnesen. Waterfront Workers of New Orleans, pp. 51-52.

147 Na conclusdo da tese veremos a ascensdo de Tirelli a deputado federal nos anos 1930.

148 JC. Manaus, n. 3.508, 31 jan. 1914.

149 “A comissdo de propaganda”. JC. Manaus, n. 3.524, 16 fev. 1914.
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A Unido dos Foguistas ndo se convenceu e pediu informacgdes de Demoniz por um
telegrama enviado a filial paraense. A resposta do secretario Homero Monteiro da Fonseca
alegava que ele, “quer em carater particular, quer social, sempre se portou dignamente para
conosco”. Que jamais havia se imiscuido nos negdcios da sociedade porque ndo era foguista,
muito menos prejudicou interesses ou as “boas intengdes no avango de nossa solidariedade”.
Nunca questionaram sua identidade, pois o julgavam honesto ¢ camarada: “Quando mesmo
em conversacao particular, sempre nos aconselhava para que continuassemos a conservar a
nossa grande solidariedade, entre os da classe”.® O anarquista parecia bem quisto entre a
parcela maritima de pele escura. N&o € dificil imaginar o perigo que isso representava aqueles
que buscavam conté-los através da lideranca de brancos bem instruidos, como Luiz Tirelli.

Demoniz ndo ficou parado e distribuiu pelas ruas um pasquim atacando seus
detratores. Um deles era outro anarquista, o tipografo José Fernandez Varella, que retrucou
com insultos e desafios no Jornal do Comércio.**! Demoniz parecia isolado no meio operario,
enquanto a Federacdo formalizava-se e ganhava adeptos, ndo sem enfrentar resisténcias.

Naquela época os oficiais estavam agrupados nas seguintes entidades: Associacdo dos
Pilotos da Marinha Mercante do Amazonas; Associacdo dos Mestres de Pequena Cabotagem
do Amazonas; Sociedade Beneficente dos Praticos no Amazonas; e Centro Beneficente dos
Maquinistas do Amazonas. Os embarcadicos mais rasos tinham a Unido dos Foguistas e a
Unido dos Marinheiros e Mocos. O apelo da Federacdo era bastante amplo e tinha de lidar
com diferentes perfis de associacbes e membros. A primeira a cogitar possivel controle
politico e disciplinar da Federacdo foi a Associacdo dos Pilotos da Marinha Mercante do
Amazonas (APMMA).

Um articulista favoravel a Federacdo, de pseuddnimo Pimenta, ridicularizou um
relatorio produzido pela APMMA que definia se ela devia ou ndo coligar-se. Segundo os
pilotos, a coligacdo colocava em pé de igualdade diferentes oficios, trazendo quebras de
hierarquia no ambiente de trabalho. Pimenta rebateu dizendo que o Clube Naval também
abrigava variados postos e ndo havia “anarquia” por causa disso. Claro, ndo contara que os
membros do Clube eram militares reformados, detentores de cddigos disciplinares e elevadas
condic@es sociais. O relatorio aponta ainda, que ndo estava claro como seriam protegidas as

autonomias das sociedades, pois a Federagdo parecia fecunda para o “jogo da politicagem”.

150 «“Sociedade Beneficente Unidio dos Foguistas no Amazonas”. JC. Manaus, n. 3.524, 16 fev. 1914.
151 «“Jodo Gongalves Demoniz”. JC. Manaus, n. 3.538, 3 mar. 1914.
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Pimenta contentou-se em atacar 0s erros gramaticais do texto. A conclusdo do relatério foi
negar a coligagdo para proteger a autoridade dos pilotos no comando dos navios. 1>

No geral, a comisséo de propaganda chefiada por Tirelli foi bem vista por jornalistas,
politicos e liderancas operérias. As criticas dos pilotos e os atritos com Demoniz ndo
dificultaram a festejada fundacdo da Federacdo Maritima do Amazonas. Sua sessdo de
instalacdo foi marcada para as celebragdes do 1° de Maio, distando de tudo o que se viu ou se
veria num evento do tipo, pela ocupacdo do maior simbolo de recreacdo burguesa de Manaus:
0 Teatro Amazonas.

A solenidade do 1° de Maio de 1914 teve cobertura da grande imprensa e de jornais
operéarios. Como o carioca A Voz do Trabalhador, da Confederacdo Operéria Brasileira, que
enviou o reporter Cabesil como correspondente. O roteiro era o seguinte: por volta das 16
horas, um cortejo sairia do Largo de Sdo Sebastido, com descida pela avenida Eduardo
Ribeiro, dobrando na rua Henrique Martins, com passagens pela Fabrica Amazonense de
Roupas, Casa Havaneza e término no Teatro Alcazar, em frente a atual praga da Policia, lugar
de memoria da luta contra a escraviddo. No percurso haveria paradas para discursos em frente
de fabricas e sedes de associacfes. Os membros da Federacdo Maritima aguardavam na sede
do Tiro Naval do Amazonas, na rua José Clemente, um clube de exercicios militares para
reservas da Armada.'®® O Tiro tinha por lideranga Paulo Emilio Pereira da Silva, um dos
comandantes do bombardeio de 1910, desligado da Flotilha do Amazonas desde 1913.1%

Diante do Tiro Naval, o rival de Demoniz, José Fernandez Varella, saudou a criacao
da Federacdo Maritima. Segundo Cabesil, Varella sugeriu “a agdo direta para lutar em favor
dos marinheiros e demais maritimos, que tdo burlescamente eram vitimas dos armadores
infrenes”. Pela Federagdo, o piloto Angelo Cruz prometeu meios para que se “procurasse
minorar o mal que a classe maritima vinha observando através de alguns anos”.'®® Por volta
das 18 horas, o0 preéstito se dispersou em frente ao Teatro Alcazar, com grupos seguindo para o
Teatro Amazonas. O governador Jonatas Pedrosa cedera o espaco para a sessdo de instalacao
da Federacdo Maritima. O gesto dirigia-se a liderancas ditas capazes de frear marinheiros,
moc¢os e foguistas em sua nova onda associativa, perigosa para quem ja enfrentava as

consequéncias do colapso econémico. Ndo era a toa que militares como Paulo Emilio

152 Pimenta. “Parecer sobre parecer”. JC. Manaus, n. 3.581, 16 abr. 14. “Parecer sobre parecer II”. JC. Manaus,
n. 3.582, 16 abr. 14. “Parecer sobre parecer I1I”. JC. Manaus, n. 3.583, 18 abr. 1914.

153 JC. Manaus, n. 3.597, 3 mai. 1914. A revista O Malho publicou em 1913, uma foto de 34 sécios do Tiro
Naval do Amazonas, uniformizados e em diferentes poses apds praticarem exercicios nos arredores de Manaus.
A legenda aduz uma “disciplinada e correta sociedade”. O Malho. Rio de Janeiro, n. 557, 17 mai. 1913.

15 O Imparcial. Rio de Janeiro, n. 169, 22 mai. 1913.

155 Cabesil. “Do norte. O 1° de Maio em Manaus. Imponente comicio”. A Voz do Trabalhador. Rio de Janeiro, n.
55, 15 mai. 1914.
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reapareciam na vida publica, dessa vez dentro das associagfes, quem sabe vigiando antigos
partidarios de Bittencourt, da campanha civilista e entusiastas da revolta dos marinheiros de
1910.

A solenidade da Federacdo Maritima iniciou-se as 20 horas, com a presenca de
homens do governo, empresarios, jornalistas, politicos, dirigentes operarios e o capitdo do
porto.!*® A sessdo foi presidida pelo prefeito de Manaus, Dorval Porto, o primeiro a discursar.
Em seguida, pronunciaram-se jornalistas, politicos e presidentes de associa¢fes. Enquanto
iSs0, 0 correspondente Cabesil espantava-se com o ambiente “burgués” ¢ nada “operario” do
evento:

[...] pensdvamos assistir a uma reunido de operarios, porém atonitos ficamos
ante o aspecto deslumbrante da festa. Ali sO viam-se autoridades
representadas — a burguesia em sintese — e ndo uma reunido de trabalhadores,
onde se respirasse 0 ambiente limpido exalado nas camadas do trabalho, pelo
proletario. Era o verdugo ao lado da vitima — um representado no Estado — a
outra — alguns operarios que, ao igual que nés, pensavam presenciar algo que
se relacionasse com as modernas aspiracdes operarias, porém, com pesar 0
dizemos, aquilo era a nega¢do nitida da acdo reivindicadora que deve
caracterizar todo e qualquer ato de trabalhadores propriamente dito.

Uma festa burguesa, sim, e ndo de operarios, foi a que assistimos nesse
teatro, o qual, apesar de ter sido construido por operarios — nossos irmaos —
poucas vezes ali se véem, devido talvez ao monopdlio que das proprias
forcas fisicas fez o terrivel flagelo da liberdade humana — o capital.*>’

A Liga Maritima Brasileira usou o Teatro Amazonas em 1907 para comunicar 0 seu
programa, como vimos no capitulo anterior. Desempenho bem recepcionado pela categoria,
ela encenou aproximacéo dos trabalhadores com a politica palaciana e seus representantes. A
apropriacdo do espaco pela Federacdo Maritima cumpria outro sentido: mostrar as autoridades
poder de mobilizacdo sobre a categoria, tanto por parte de sua lideranca, que buscava alinhar
interesse com estado e patrbes quanto pelos subalternos que se exibiam diante deles em
associacdes melhor estruturadas que antes. Inclusive isso justificava a propria criacdo da
Federacdo. Cabesil ndo captou o clima de tensdo que pairava acima da pompa e dos figurdes
ali presentes.

O tipografo e lider anarquista Tércio Miranda compareceu ao Teatro, sendo mais
ponderado que o colega carioca em editorial do A Lucta Social. Critico do sentido festivo
atribuido ao 1° de Maio, ele parabenizou os maritimos pela Federacdo, que seria um sucesso

caso ndo se desviasse das lutas sociais e sucumbisse ao esvaziamento do sentido politico

156 «“A data operaria. O que foram as comemoragdes ao Primeiro de Maio”. JC. Manaus, n. 3.597, 3 mai. 1914.
157 Cabesil. Do norte.
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daquela data.’®® Miranda apreciava as camadas mais aguerridas da marinhagem e ndo
acreditava que seriam facilmente cooptadas ou transformadas em curral eleitoral.*®® Mas
assinalava o arduo trabalho de coordenacédo associativa que a Federacdo havia de enfrentar. A
previséo de Miranda se provou correta, como veremos adiante.

No quadro 2, visualizamos quais associa¢des aderiram a unidade associativa e 0s seus

devidos representantes, em tese, detentores de poder legislativo nas tomadas de decises.

Quadro 2: Componentes coligados da Federagdo Maritima (1914-1915)

Associages Representantes
Raymundo Cabral
Centro Beneficente dos Maquinistas do Amazonas David de Queiroz

Heliodoro Cavalcante

Manoel Pinto Bandeira
Associacdo Beneficente de Praticos no Amazonas Alberto Rubens de Serra Freire
Antonio Malcher Pereira de Souza
Francisco Lemos

Associacdo de Mestres de Pequena Cabotagem no Amazonas | Pedro Aleixo Fournier

Manoel D. dos Passos Gomes
José do Nascimento Gaya

Sociedade Beneficente Unido dos Foguistas Firmo Assuncao
F. da Costa e Silva
Mario Ramos
Sociedade Unido dos Taifeiros do Amazonas®? Serafim de Andrade

José Gomes Aparicio
Fonte: Estado do Para. Belém, n. 1.184, 10 jul. 1914.

A filiacdo da Unido dos Foguistas pode corresponder ao seu longo empenho por
respeitabilidade publica e mostra de comportamento ordeiro e disciplinado, a despeito da sua
posicdo desqualificada, como se seu trabalho bracal equivalasse a pouca adaptacdo a
sociedade dita civilizada. A alianca com os foguistas permaneceu instavel, culminando em
cisdo definitiva quando o representante José Gaya liderou a greve de foguistas e carvoeiros,
em 1916, a revelia da Federacdo Maritima (ver capitulo 8).

A Unido dos Marinheiros e Mocos e a Associacdo dos Pilotos da Marinha Mercante do
Amazonas sdo as Unicas que ficaram de fora da Federacdo. A primeira, engajada na recente
luta contra os castigos fisicos, dificilmente se submeteria a um grupo liderado pelos mesmos
algozes que enfrentavam a bordo. Ademais, a influéncia anarquista de Demoniz incomodava a

Luis Tirelli. Sobre a segunda, ja sabemos algumas de suas objec@es, podendo presumir outras,

158 Para uma analise detida aos significados do 1° de Maio em Manaus, cf. Richard Candido. “Salve Aurora do
dia 1° de Maio”. Associativismo operario, género e cor na cidade de Manaus durante a Primeira Republica
(1890-1930). Dissertacdo de mestrado. Seropédica, UFRRJ, 2019.

159 Tércio Miranda. “Maritimos em festa”. A Lucta Social. Manaus, n. 2, 1° mai. 1914.

180 Infelizmente ha pouquissimas informagdes dessa associacdo, além de que fora inaugurada um més antes da
Federacdo Maritima, na sede do Tiro Naval. JC. Manaus, n. 3.569, 4 abr. 1914. Ela parece ter ficado inativa
depois de 1915, voltando com maior regularidade nos anos 1920.
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como a oposicdo aos mestres de pequena cabotagem, a quem julgavam trapacear com a
Capitania para tomar suas vagas; ou suas concepcoes de liberdade associativa, que visava
criar filiais pelo Brasil e quicé outros paises.

Sem saber da localizagdo dos estatutos da Federagédo, informei-me pelos jornais acerca
da diretoria empossada naquela noite: Luiz Tirelli, maquinista (presidente); Raymundo
Eleuthério Cabral, maquinista (vice-presidente); Angelo Cruz, piloto (1° secretério); e André
Raymundo dos Santos, maquinista (tesoureiro).'®* E possivel que, igual & Liga Naval da
Amazonia, maquinistas e pilotos encabecassem a organizacéo e as atividades da Federacéo.
Como, por exemplo, na criacdo de escolas noturnas e no jornal Folha Maritima.

Das escolas, soube que os militares reformados Antonio Godinho (piloto) e Antonio
Malcher Pereira de Souza (prético) eram, respectivamente, secretario e tesoureiro.’®? Elas
funcionariam na sede da Federacdo, na avenida Sete de Setembro, n. 48. Temos noticia de
uma aula ministrada pelo citado Paulo Emilio, entdo comandante da Escola de Aprendizes-
Marinheiros, por tema “O propulsor hélice”, aplaudida por maquinistas do Centro Beneficente
dos Maquinistas do Amazonas. Esse grupo prezava pelo ensino técnico atualizado e a
Federac&o os agraciava de varias formas. O proprio Tirelli era um deles.*%?

Alias, Paulo Emilio foi nomeado redator-chefe da Folha Maritima, cujo secretario era
o0 prético Serra Freire, ex-redator de O Maritimo (1911).1%* O semanario da Federagio n&o
também pode ser localizado, mas notas de outros jornais informam suas caracteristicas e
objetivos. O Jornal do Comércio publicou o programa da folha, dito impassivel a “paixdes
politicas partidarias” para se entregar a “ideias de congragamento da classe a que esté ligada™.
Publicou noticias ¢ “assuntos cientificos para a marinha em geral”, herdando propodsitos do
extinto O Maritimo, inclusive o lema “um por todos e todos por um”. A diferenca entre a
Federacdo e a Liga Naval da Amazonia consistia na implacabilidade “com aqueles que
cometem faltas dentro do exercicio de suas fungdes”, uma postura punitiva nitidamente
pensada pelo oficialato, tal como o gesto paternalista de “galardoar os atos justos e nobres,
apontando-os como exemplo de conduta”.!®® A Federacdo seria um projeto de unidade
associativa que visava conter impulsos rebeldes e premiar os mais ordeiros, ao mesmo tempo,

mantendo um clima de repressao e intimidacdo, resguardado pela policia estadual. Nao se

161 JC. Manaus, n. 3.652, 27 jun. 1914. Estado do Para. Belém, n. 1.184, 10 jul. 1914.

162 JC. Manaus, n. 4.000, 15 jun. 1915.

163 “Marinha Mercante: O que foi a sessdo tltima da Federagiio Maritima”. JC. Manaus, n. 3.652, 27 jun. 1914,
164 Qutros membros eram: Antonio Malcher, piloto (diretor-tesoureiro); André Santos, maquinista (diretor-
gerente). Redatores: Ignéacio Azevedo, pratico; Francisco Fernandes, maquinista; Patricio Bentes, piloto; Aroldo
Santos, piloto; Manoel D. Passos Gomes, mestre. “Folha Maritima”. JC. Manaus, n. 4.034, 19 jul. 1915.

165 JC. Manaus, n. 4.034, 19 jul. 1915.
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tratava de coordenar lutas em comum, mas de reproduzir lugares de subalternidade regidos
pela racializagdo das relagbes de mando e obediéncia nos navios e nas associagoes.

Por varias razdes, a Folha Maritima foi um sucesso de vendas e de publico. Para os
encarregados de anuncios e assinaturas, o jornal foi “bem recebido ndo s6 por todos os
membros da classe maritima, como também de parte do comércio desta cidade”.'®® Os
redatores levavam exemplares em suas viagens para distribuir em redagdes de municipios
longinquos.'®” Além das boas vendas do jornal, a Federagdo celebrou um contrato com a
Santa Casa de Misericordia de Manaus para tratamento gratuito de maritimos sem recursos.
Também organizou um festival beneficente de cinema e teatro no Polytheama.'®® Convém néo
ignorar que agOes beneficentes promovidas por entidades lideradas por trabalhadores mais
qualificados, ou melhores posicionados socialmente, serviam para angariar lealdade dos
membros e fazer cumprir propostas de submissdo associativa.'®® Outras informacoes a
respeito das politicas assistencialistas da Federacdo ainda sdo desconhecidas.

Apos instalar a Federacdo Maritima, Luis Tirelli iniciou uma peregrinacdo de
propaganda. Viajou pelo Para, Maranhdo, Ceard, Pernambuco e o sul do pais. O tenente-
maquinista entregava cartdes que o apresentava como presidente da Federagdo Maritima.'™
Mas enquanto estava fora, uma série insubordinacGes estavam em ebulicdo, e elas vinham se
radicalizando com o desemprego crescente. Até a primeira interrupgéo de suas atividades, em
1916, a Federacdo Maritima foi acionada pela Capitania e pela policia para persuadir e
intimidar foguistas, carvoeiros, marinheiros e mogos. Concluindo, vejamos o desfecho de
Demoniz em Manaus, que também exprimia a busca dos oficiais por contencdo de ideias

rebeldes perante sua incapacidade de controlar maritimos dentro e fora dos navios.
O “retorno” de Monica e a “despedida” de Demoniz

No final de maio de 1914, revelacGes acerca de quem seria Demoniz chegaram a Unido dos
Marinheiros e Mocos, que decidiu apurar sua atuacdo como presidente e tesoureiro,
confirmando o uso indevido de dinheiro. A expulsdo de Demoniz forcou nomeacdo de nova
diretoria, que emitiu boletim alertando outras sociedades. O grupo passou a chamé-lo pelo
verdadeiro nome, Jodo Goncalves Monica, 0 mesmo tratante do Rio de Janeiro e do Para. Para

evitar que seu nome afetasse a respeitabilidade publica do movimento operario, a marujada

166 JC. Manaus, n. 4.002, 17 jun. 1915.

187 “Imprensa”. O Municipio. Seabra/AC, n. 235, 5 set. 1915.

168 JC. Manaus, n. 4.034, 19 jul. 1915. “Polytheama”. JC. Manaus, n. 4.492, 27 out. 1914.
189 Eric Arnesen. Waterfront Workers of New Orleans, p. 40.

170 pacotilha. Sdo Luis, n. 133, 8 jun. 1914. Jornal Pequeno. Recife, n. 132, 15 jun. 1914.
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alertou aos confrades: “Se tendes consciéncia, se tendes amor a causa de vossa liberdade,
botai as trancas nas portas para que os mistificadores e ladrdes nelas ndo penetrem. Avante,
pois!”. 17
Dias depois, a Unido dos Trabalhadores na Estiva foi ao Jornal do Comércio relatar
suas experiéncias com Monica. Contaram que ele havia emprestado certa quantia dos cofres
da sociedade, dizendo que lhes pagaria quando recebesse um dinheiro trazido pelo Lloyd
Brasileiro.!’? Estava revelada uma das estratégias de Monica, de fomentar dissidéncias entre
as associacOes para gerencia-las diretamente, como ocorreu com os estivadores. As denuncias
resultaram no completo banimento de Monica das associacOes operarias de Manaus.1”® N&o
havia mais espaco para ele na cidade. Indispbs-se até com o pacato Tércio Miranda, a quem
ameacou mobilizar 12 mil maritimos para perturbar-lhe o sossego. Miranda ironizou, dizendo
que Monica ndo tinha mais tanta moral com a categoria.'’* Se isso for verdade, ¢ interessante
notar que em algum momento ele sentiu-se dominar o maior contingente operario do
Amazonas. Sua ameaca desdenhava inclusive do projeto da Federacdo Maritima: Monica
declarava, ele sim, ser capaz de articular uma unidade de maritimos em torno de um
propdsito. Talvez isso corresponda ao entendimento de que a solidariedade da categoria néo
estava assentada em termos simples de obediéncia e meritocracia.
E possivel que Monica tenha vivido em Manaus o apice de sua vida libertaria. Partiu
dali com o saldo positivo de ter solidificado a uMM, combatido casos de castigos fisicos e
obtido amigos sinceros, como os foguistas amazonenses e paraenses que duvidaram das
acusacdes atribuidas a ele. Seria perigoso reduzir sua participacdo a desonestidades sob risco
de nublar reais contribuicbes ao movimento operario, especialmente para marinheiros e
moc¢os do Amazonas. O comportamento criminoso e as fraudes também nédo se explicam sem
considerarmos a perseguicdo politica que sofrera e as estratégias de sobrevivéncia na
condicao de foragido e notério agitador radical. Destarte, a aventura de Monica chegava ao
fim na capital amazonense. O dinheiro que ele afanara dos estivadores custeou uma passagem
clandestina no Rio Jamary para Porto Velho, talvez facilitado por algum tripulante. Levaria
nos bolsos o Livro de TalGes e mais 1:524$500 reis retirados dos cofres da UMM. E entéo
perdemos 0 seu rastro. Quem sabe visava a organizacdo dos trabalhadores da ferrovia

Madeira-Mamoré, destino partilhado por outras liderancas maritimas, como o préximo

171 «“Uma sociedade lograda. As ‘inesperadas’ de um tesoureiro-presidente”. JC. Manaus, n. 3.662, 7 jul. 1914,
172 «“Ainda o Monica. A Unifio dos Trabalhadores na Estiva também foi no embrulho. Demoniz azulou, ontem,
defraudando-a em regular quantia”. JC. Manaus, n. 3.666, 11 jul. 1914,

173 Luis Balkar Pinheiro. Liderancas estrangeiras entre os trabalhadores manauaras, p. 83.

174 Tércio Miranda. “Preocupaciio”. A Lucta Social. Manaus, n. 6, 1° nov. 1914,
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capitulo hd de mostrar. Por fim, a Gltima noticia envolvendo Monica € a prescricdo da
acusacao de incéndio da Mutual Modelar, em junho de 1930, motivo da sua fuga do Rio de
Janeiro.™ Teria retornado a cidade natal?

Sem Monica, Manaus ficou com um agitador a menos, 0 que ndo afetou muito a
radicalidade maritima, ainda mais acentuada durante a Grande Guerra. A unidade associativa
estava ameagada por aquele “pessoal desenfreado”, ciente de quais “doutrinas” eram Uteis ou
ndo as suas aspiracdes politicas e sociais. Mas motins e greves continuavam sendo 0s
movimentos mais associados a esses trabalhadores, desde que a primeira caldeira fora acesa
nas aguas do Amazonas. Nas paginas seguintes, analiso as insurrei¢cées que impuseram limites

a subalternizacdo pessoal, profissional e associativa dos trabalhadores.

175 0 Jornal. Rio de Janeiro, n. 3.555, 17 jun. 1930.
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8 - DOS MOTINS AS GREVES

Em 1911, o desenrolar da revolta de Jodo Candido e seus companheiros ganhou as ruas de
Manaus. Os maritimos, em especial, acompanhavam tudo pelos jornais e ansiavam por
atualizac@es trazidas do Rio de Janeiro. Nos arredores do Roadway, da praca do Comércio e
do Mercado Publico, nas mesas dos botequins e cafés, gente muito parecida com aqueles
amotinados debatia, opinava, conjecturava e vibrava com feitos que certamente gostariam de
ter participado. Afinal, a revolta foi vitoriosa na extingdo dos castigos fisicos, com seus
lideres ganhando fama e prestigio entre a marinhagem.! Além disso, eles arruinaram a
falaciosa unificacdo maritima sob identidade nacional, ao denunciarem a desigualdade racial
presente em nogdes de disciplina e obediéncia. Na cidade de Manaus, ainda abalada pelo
bombardeio executado por oficiais da Armada, a rebeldia dos marinheiros militares foi muito
bem acolhida entre os mercantes. Armadores e oficiais estavam cientes do risco de repeticdes
dentro de seus navios.
Em 12 de janeiro de 1911, o cabecalho de uma noticia dizia o seguinte:

Essa tristemente célebre sublevacdo da marinhagem da Armada nacional
veio trazer um mau gérmen para 0s que sempre foram uns pacatos servidores
da marinha, da guerra ou mercante. Ontem foram os marinheiros nacionais.
Hoje, sdo os da marinha mercante. Queira Deus, porém, que o fato se ndo
reproduza mais.

No caso, 0 “mau gérmen” penetrara o vapor Cruzeiro do Sul, que atendia o rio Macaua no
Acre. Segundo o articulista, 0 navio gozava de ordem até o dia 28 de dezembro, proximo a
Sena Madureira, quando “a guarni¢do amanheceu sublevada”. O motim foi liderado pelo
marinheiro Vicente Pereira de Souza que, frisa o jornal, “j4 serviu na Armada nacional”. Apos
a revolta de 1910, os vasos de guerra passaram a ser encarados como Viveiros de homens
perigosos, principalmente os de pele escura. Por alguma razéo, a tripulacdo do Cruzeiro do
Sul insurgira-se contra o comandante Aprigio Cabral e o imediato Antenor Leite. “Dispostos
para a luta, armados, investiram contra essas duas autoridades de bordo, alguns com alavanca
de bolinete”. Cabral perdeu o controle sobre os comandados e valeu-se de brutalidade para
reavé-lo. O imediato, seguindo suas ordens, disparou trés tiros de pistola contra Vicente, “que

caiu gravemente ferido, no convés de bordo”. O fuzilamento obrigou os tripulantes a se

1 Seus feitos eram divulgados na imprensa nacional e estrangeira. Alvaro Pereira do Nascimento. Do convés ao
porto. A experiéncia dos marinheiros e a revolta de 1910. Tese de doutorado. Campinas, Unicamp, 2002, p. 39.
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renderem e entdo “voltou ao Cruzeiro do Sul, a calma e a ordem necesséria para 0
prosseguimento de sua viagem”.?

Pela reportagem, parecia justo que a eliminagcdo de rebeldes intimidasse outros
inspirados pelo novembro de 1910. Na marinha mercante, o receio de patrdes e autoridades de
Manaus era que a insurgéncia a bordo fosse estendida a terra firme, aonde os maritimos
vinham estreitando lacos sociais e estabelecendo moradia. Havia riscos reais de paralisacdes
no porto de Manaus, 0 que nos motiva a caracterizar e diferenciar levantes maritimos dentro e
fora dos navios.

Ao longo do tempo, motim fora o termo mais usual para definir uma sublevacdo a
bordo. Conforme Jaime Rodrigues, no final do século XVIII a palavra era sindbnimo de
“alvoroco” e “gente amotinada”, isto €, “acdo e sujeito se confundiam no mesmo vocébulo,
diluindo as identidades de género, classe e cor dos sujeitos em um comportamento de
multidao ou de turba”. Seu uso informa movimentos destinados a impor limites ao poder dos
oficiais e resguardar condi¢des acordadas antes das partidas ou costumes reconhecidos como
direitos basicos da marinhagem. Dessa forma, esclarece Rodrigues, “o motim nao era
necessariamente um movimento rapido e efémero, concluido apés a vitoria ou a derrota dos
amotinados em sua tentativa de se assenhorear de uma embarcacio”.

Um motim como o do Cruzeiro do Sul podia vir de longa maturacdo ao invés de uma
acdo imediata e decisiva para depor oficiais e tomar o navio. Como destaca Vinicius
Oliveira, muitas ac¢des rotuladas como insubordinacdo ou turbuléncia guardavam relacdo
profunda com leituras divergentes que os maritimos teciam frente as relacdes de poder e de
trabalho a bordo.®> Acrescento que, apesar de nem sempre depender de articulagdes prévias, a
insatisfacdo e a organizacdo dos maritimos em terra também eram importantes catalisadores
de rebeldias a bordo.

Fora de seu elemento natural (a agua), os maritimos eram conhecidos por costumes e
comportamentos descritos como inapropriados a suposta rotina ponderada do trabalho em

terra.® Com olhar critico a tais esteredtipos, reiterados na documentagdo e por certa

2 JC. Manaus, n. 2.430, 12 jan. 1911.

% Jaime Rodrigues. ““Na maior confusio e desamparo’. Um motim a bordo na marinha mercante portuguesa do
século XVIII e suas motivagdes”. Revista Mundos do Trabalho, vol. 14, 2022, p. 2, p. 14.

4 Alvaro Pereira do Nascimento considera que os participantes da revolta de 1910 tinham conhecimento e
experiéncia de levantes populares recentes no Rio de Janeiro, como a greve geral (1903), a Revolta da Vacina
(1904) e demais manifestacbes do movimento operario. Do convés ao porto, pp. 35-37.

® Vinicius Oliveira. Sobre &guas revoltas. Cultura politica maruja na cidade portudria de Rio Grande/RS (1835 a

1864). Tese de doutorado. Porto Alegre, UFRGS, 2013, p. 205.

® Eis um tema de outro artigo de Jaime Rodrigues. “Uma gentalha derramada pelas cidades. Distirbios em terra e
deser¢Bes na marinha mercante luso-brasileira (segunda metade do século XVIII)”. Tempo, vol. 27, 2021, p. 631.
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historiografia, este capitulo se debruca sobre a capacidade dos maritimos de canalizar energias
de revolta em movimentos organizados, dotados de reflexdes sobre as condigcdes de vida e
trabalho, da tirania e racismo dos superiores, dos baixos salarios e déficits de equipagem,
durante a crise nautica ocasionada pela queda da borracha e agravada com a Grande Guerra.
Veremos um escalonamento de tensdes, desde a interiorizacdo da revolta dos marinheiros de
1910 — como parte de uma meméria coletiva de insurgéncia — até a eclosdo de piquetes e
greves, entre 1914 e 1919. Nesse passo, sublinho as l6gicas dos motins a bordo para visualizar
culturas de protesto praticadas também em terra firme.

Para abordar uma ideia de cultura, convém atentar aos modos de ver e de ser dos
trabalhadores, isto é, além de suas acdes e habitos, compreender o que representam e
significam “no curso de engajamentos ativos entre estruturas e praticas culturais e sociais”.’
Quanto a associar uma ideia de cultura a experiéncia de protesto dos maritimos, é preciso
considerar niveis de solidariedade e valores partilhados em longas distancias, que
reinterpretavam subjetividades individuais e coletivas, desenvolvidas e vividas em espagos
fluidos (&guas) e restritivos (navios) ao mesmo tempo. Estudando o caso indiano, Gopalan
Balachandran é uma importante referéncia.

Segundo o autor, os maritimos indianos preferiam aguardar a deflagracdo dos
protestos no momento em que 0 navio aportasse, quando havia uma dispersdo da autoridade
concentrada na oficialidade de bordo. Em terra, o comandante era apenas mais uma
autoridade dentre tantas outras, de forma que os maritimos recorriam a diferentes canais
institucionais para encampar suas reivindicacdes. Tal peculiaridade distinguia os indianos dos
europeus, que possuiam uma tradicdo mais enraizada de motins em alto mar.® Inspirado no
autor, considero que na Amazoénia a possibilidade de estender protestos a bordo para terra
firme e vice-versa esteve sempre no horizonte dos maritimos.

As margens dos rios nunca deixaram de ser consideradas como via de acesso para
deserc@es, pedidos de ajuda ou dendncias as autoridades terrestres. Assim, a autoridade dos
oficiais na navegacdo fluvial ndo tardava a debelar rebeldias com violéncia, facilmente
recorrendo ao assassinato. Ndo havia muita margem de negocia¢do para 0s comandantes
fluviais que, diferente do alto mar, ndo viviam totalmente imersos na coletividade de bordo

por conta das constantes paradas.

" Neville Kirk. “Cultura. Costume, comercializacio e classe”. In: Claudio Batalha; Alexandre Fortes & Fernando
Teixeira da Silva (org.). Culturas de Classe. Identidade e diversidade na formagdo do operariado. Campinas:
Editora da Unicamp, 2004, pp. 51-52.

8 Gopalan Balachandran. “Cultures of Protest in Transnational Contexts. Indian Seamen Abroad, 1886-1945”.
Transforming Cultures eJournal, vol. 3, n. 2, 2008, pp. 49-50.
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Na longa cabotagem oceénica, o confinamento duradouro das travessias era usado
pelos tripulantes para formar maioria contra a autoridade do navio. Nos altos rios, também
havia sensacdo de confinamento, mas a possibilidade de atracar e desembarcar insubmissos a
qualgquer momento tornava a organizagdo de levantes mais complexa: era preciso escolher o
momento ideal para inocular a oficialidade antes que ela fizesse uso de armas de fogo, sempre
ao alcance. Também era importante escolher o local certo para isso, com chances para
desertar do navio e denunciar &s autoridades os motivos da desercdo. Essa marinhagem
manuseava com maestria os regulamentos das Capitanias, muitas vezes interpretando-os
melhor que os capitdes dos portos. Dessa forma, proponho a interpretacdo de uma cultura de
protesto que unia a tradicdo dos motins a bordo aos levantes terrestres, visualizando outros
canais institucionais.

Neste capitulo, destaco as relagdes entre motins sobre as dguas e greves organizadas
em terra firme. Afinal, as associa¢fes de oficio sdo outro elemento importante a se considerar
na organizagdo de protestos e greves. Veremos como 0S maritimos orientaram sua
insubordinacdo dentro e fora dos navios para alcancar lugares de direito e cidadania,
invertendo o ordenamento institucional da Capitania e lugares racializados de subalternidade,
defendidos por oficiais mercantes e militares.

Nédo foi a toa que a oficialidade do Amazonas idealizou projetos de unidade
associativa logo apds a revolta dos marinheiros da capital federal, em novembro de 1910. A
seguir, veremos a repercussdo dela no porto de Manaus e como desencadeou uma escalada de
rebeldia maritima por quase uma década. O “mau gérmen” no Cruzeiro do Sul era apenas uma

expressao da reviravolta sem precedentes que se veria na orla do rio Negro.
“Altos feitos de coragem barulhenta”

O dia 13 de janeiro de 1911 amanheceu de forma incomum no porto de Manaus. Uma
multiddo de trabalhadores estava em polvorosa com o navio que acabava de aportar. Todos
queriam pelo menos um vislumbre dos que vinham aboletados no Satélite, vapor que trazia,
segundo o Jornal do Comércio, ‘“295 vagabundos, gatunos, caftens e assassinos, 44
meretrizes” e os mais notorios “105 ex-marinheiros nacionais que tomaram parte na recente
revolta na baia do Rio de Janeiro”. Eram 441 indesejaveis enviados para o desterro na

Amazonia, “ruim gente, colhida nas malhas da policia” carioca.®

% “Gente perigosa. Vai para o Acre”. JC. Manaus, n. 2.432, 14 jan. 1911. O lider mais célebre da revolta, Jodo
Candido, ndo estava no Satélite. Era prisioneiro numa masmorra da llha das Cobras, desde 22 de dezembro de
1910, onde tentaram assassina-lo por asfixia a cal. Dos 18 detentos, apenas ele e mais outro sobreviveram. Em
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A maioria dessas pessoas seguia para o trabalho forgado na construgdo da Estrada de
Ferro Madeira-Mamoré e da Comissdo de Linhas Telegréficas Estratégicas de Mato Grosso
ao Amazonas. A viagem por si sO era excruciante: ma alimentacdo, péssima acomodacdo e
levantes forjados para justificar execugfes.’® O Satélite ndo era o primeiro navio-prisdo
aportado em Manaus apds a revolta dos marinheiros de 1910,* mas era 0 mais temido pela
radicalidade de seus prisioneiros, cuja influéncia havia se provado dois dias atrds no motim do
Cruzeiro do Sul. O navio trazia verdadeiros herdis da marinhagem. A elite amazonense
horrorizou-se com a estadia de dez dias no Roadway como se fosse um foco de contaminagéo
a ordem do trabalho.?

A preocupacdo ndo cessou nem a chegada do Satélite em Santo Antonio, onde
atualmente € Porto Velho. O potencial subversivo daquela gente continuava na imprensa de
Manaus, alimentada por boatos e preconceitos. Em 10 de fevereiro de 1911, o Correio do
Norte noticiou “que os marinheiros revoltosos e os vagabundos que foram deportados do Rio
de Janeiro e levados a bordo do Satélite até Santo Antonio do rio Madeira, revoltaram-se
nesse lugar, praticando toda sorte de distarbios”. Teriam saqueado uma firma e sequestrado
um navio para retornar & Manaus. O boato ganhou tintas de um ataque pirata.’® Parte da
imprensa queria formar opinido negativa dos desterrados e indispor a populacdo com a
reproducdo de seus feitos na orla do rio Negro. Mas a boa recep¢do dessas rebeldias ja era
irreversivel.

No dia 30 de maio de 1911, a lancha Comendador Eduardo estava sendo preparada
para zarpar de Manaus rumo ao Solimdes, quando chegou um dos seus marinheiros
supostamente “bastante embriagado”.* O comandante tentou repreendé-lo, mas ele o desafiou
“dizendo-se assaz destemido para afrontar qual de seus companheiros se lhes aproximasse”.
Ninguem parecia disposto a conté-lo. O comandante ordenou entdo que amarrassem o rebelde

no mastro de proa, “ordem que foi executada ndo sem surdos rumores do resto da

abril de 1911, Jodo Céndido foi transferido para o Hospital dos Alienados, depois retornou para a llha das
Cobras e foi solto em 1912. Alvaro Pereira do Nascimento. Jo&o Candido. O mestre sala dos mares. Niteroi:
Eduff, 2020, pp. 114-117.

10 Francisco Bento da Silva. Acre, a “pdtria dos proscritos”. Prisdes e desterros para as regides do Acre em
1904 e 1910. Tese de doutorado. Curitiba, UFPR, 2010, p. 177.

11O Correio do Norte denunciou a falta de humanidade dessas viagens e publicou uma carta do advogado Assis
Braga, passageiro do Manaos, um navio-prisdo que também trazia ex-marinheiros. Braga narrou o fuzilamento a
céu aberto de dois deles para conter um motim visivelmente forjado. “Indigno e selvagem”. Correio do Norte.
Manaus, n. 592, 11 jan. 1911.

12O destino final foi Santo Antonio e ndo o Acre como previsto. Pormenores dessa mudanca e o desembarque
dos prisioneiros sdo analisados por Francisco Bento da Silva, no capitulo 4 de Acre, a “pdtria dos proscritos”.

13 «“Serd verdade?”. Correio do Norte. Manaus, n. 613, 10 fev. 1911.

14 As informagdes seguintes foram recolhidas da noticia “Revolta de marujos, reclamagdes inéditas, o Bahia age,
a ac¢do da policia, coragem e xadrez”. JC. Manaus, n. 2.551, 31 mai. 1911.
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marinhagem”. Era conhecimento geral que a marujada andava “sempre revoltada contra essa
natureza de castigo, e que julgam ignominiosa”. Sem demora, os tripulantes José dos Santos e
José Soares de Almeida, vulgo Bahia, pediram ao comandante que dissuadisse daquela ordem.
Mas esse se mostrou inflexivel, obrigando a guarnicdo a lancar mdo de outros meios:
“passaram as ameagas”. A tripula¢do se reuniu em uma conferéncia e votou por uma revolta
geral caso o colega continuasse amarrado como um animal. Santos e Bahia foram eleitos
lideres do levante por unanimidade.

Ocorre que o apelido “Bahia” tinha duplo sentido: referia-se ao Estado de origem do
marinheiro e ao navio que tripulara até novembro de 1910, no Rio de Janeiro. Bahia era
solteiro, contava 21 anos de idade e “se tornou célebre na rebelido [dos marinheiros], tempo
em que se achava engajado no scout Bahia”. Pela pouca idade, presumo que fosse grumete
quando presenciou, na baia de Guanabara, as manobras espetaculares dos encouragados
tomados pelos amotinados (Minas Gerais, Sdo Paulo e Bahia) sob comando de Jo&o
Céandido.Durante a sublevagédo do Bahia, o jovem grumete estava sob as ordens do marinheiro
Francisco Dias Martins.

Apos as prisdes pela revolta, Bahia foi enviado a Amazonia pelo Satélite. Lemos o seu
nome na lista de passageiros do vapor feita pelo comandante Carlos Storry. O documento
aponta Santo Antonio como o destino final de Bahia.'® E dificil precisar quando ele engajara-
se na marinha mercante, sendo possivel que tenha evadido de Santo Antonio pouco depois da
chegada do Satélite, em 3 de fevereiro de 1911. Com a chegada dos prisioneiros, as
autoridades afrouxavam a vigilancia como se a permanéncia na regido fosse punitiva o
bastante. Em maio desse mesmo ano, os jornais ja o tomavam por ‘“famosissimo” nas
“cronicas policiais manauenses”, visto continuamente “a cometer desordens” na cidade,
apesar de nao ter encontrado nenhuma evidéncia disso na documentacdo. Mas, aos olhos de
seus pares, suas acdes evocavam virtudes: “os seus companheiros temem-no € 0 respeitam,
emprestando-lhe altos feitos de coragem barulhenta”. As faganhas de 1910 propiciaram-lhe
um aprendizado de luta organizada, muito valorizada entre os marinheiros. Era, portanto, o
lider ideal para um levante contra maus tratos a bordo.

Representanto 0s sublevados, Bahia e Santos foram a cabine do comandante
comunicar a decisdo coletiva: o colega “seria solto por bem ou por mal, pois estavam

dispostos a tudo e se achavam armados para o fim que visavam”. Muito a contragosto, o

15 Consultei a transcricdo do manuscrito nos apéndices de Francisco Bento da Silva. Acre, a “pdtria dos
proscritos”, p. 360. O documento original (“Relatorio de viagem do navio Satélite”) possui 22 folhas
manuscritas, foi salvo de um incéndio nos arquivos do Lloyd Brasileiro e depois obtido por Edmar Morel, que
doou & Fundacéo Casa de Rui Barbosa, seu abrigo atual.
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comandante acedeu e libertou o marinheiro. Mas logo em seguida, acionou a policia para se
vingar daquela humilhacéo.

O subdelegado Cabral enviou cinco pragas, um inspetor e dois agentes ao Roadway
para prender os lideres do motim. A dupla reagiu com energia e a muito custo se prendeu
Bahia, que deu mais trabalho aos policiais, conseguindo escapar deles e subir na lancha
Montenegro, ancorada préximo. Por algumas horas, os policiais perderam o0 seu rastro.
Acredito que Bahia contasse com alguém para acoita-lo na lancha, pois se escondeu no
deposito de carvao. Mas o maquinista da Montenegro, “que nao se incorporava ao sedicioso
movimento”, trancou a casa de maquinas € acuou o fugitivo. Minutos depois, a policia
invadiu a lancha e “foi encontrar o chefe da insubordina¢do”, “nu da cintura para cima e
deitado naquele departamento, muito sujo e muito a gosto, como se nada houvesse praticado
que merecesse recriminacao”. Bahia era ciente do que estava em jogo naquele momento: nao
havia motivos para demonstrar medo perante homens cuja autoridade ele aprendera a
confrontar de forma aberta, sem hesitar e recusando a naturalizacdo de sua subalternidade.

Na iminéncia da prisdo de Bahia, seus companheiros protestaram com veeméncia e s
ndo entraram em choque com a policia porque passageiros e funcionario das companhias
intervieram. Os policiais ficaram intimidados com o nivel da revolta e foram encurralados na
Montenegro com Bahia sob custddia. Quando o chefe de policia chegou acompanhado de
mais agentes, ordenou que amarrassem as maos e os pés de Bahia para descé-lo ao Roadway e
levarem-no escoltado até a Primeira Delegacia, na rua Marechal Deodoro. O ex-companheiro
de Jodo Céandido e Francisco Dias Martins foi exibido como um troféu perante os colegas
forcados a voltar ao servico sob ameacas. Apds a prisdo de Bahia, ndo localizei nenhuma
outra pista de seu paradeiro.

Um evento desse tipo ndo passava impune na percep¢do dos maritimos de que 0s
oficiais fariam de tudo para assegurar o lugar da sua autoridade e restringir a autonomia de
seus comandados. Mas o sufocamento daquela revolta nao interditou que outras “coragens
barulhentas” se fizessem ouvir pela Amazonia.

No final de 1912, o vapor Vitéria foi fretado para viagens ao rio Madeira. Em
dezembro, estava em Santo Antonio sendo carregado de borracha por empregados da ferrovia
Madeira-Mamoré, quando o cozinheiro avisou ao comandante Eliziario Barbosa que parte da
tripulagdo “declarara-se em revolta, tomando atitude hostil”. Noticias e boatos vindos dali
estavam em alta na imprensa manauara por conta da influéncia que os desterrados exerciam
sobre os mercantes. Segundo o Jornal do Comércio, os amotinados estavam em cinco: Jodo

Ferreira Lima (mogo); Pedro Antonio Mendes (moc¢o); Luiz Cardoso (foguista); Manoel
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Correia (marinheiro) e Theodorico Cruz (oficio ndo especificado). Um navio como o Vitoria
equipava 0 minimo de quatro mocos e quatro marinheiros, 0 que permitia a cinco sublevados
tomar pelo menos o convés.*®

O jornalismo amazonense ja mostrava até desenvoltura na forma de dar esse tipo de
noticia. “Esses movimentos de bordo desenrolados no palco estreito de um tombadilho de
navio, quase sempre chefiados por desordeiros perigosos, requerem uma energia e coragem
privilegiadas, para que ndo tenham consequéncias funestas”. Para o jornalista, “essa energia
teve-a o comandante Barbosa”. Sem qualquer mengdo aos motivos da revolta, abordada como
irracionalidade de “desordeiros perigosos”, a noticia resumiu-se a descrever o pulso firme dos
oficiais e a expor os rebeldes para que os armadores 0s evitassem. O motim do Vitéria podia
resultar de méas condicdes de trabalho e alimentagcdo, maus tratos, obrigacdo de exercer
funcbes externas a equipagem, como carregamento de mercadorias etc. Mas € o nivel de
agressividade desses movimentos que informa a escalada das injusticas sentidas pela
tripulacdo, que s6 abria conflito quando o didlogo fosse infrutifero. A maioria das
reivindicacOes acertadas por outras vias com o comando ndo alimentava o noticiario nem
produzia registros. Para optar pelo confronto com o comando, a tripulacdo do Vitdria devia
passar por algum desconforto duradouro e sem sinal de melhora por vias pacificas.

O comandante Barbosa encontrou os cinco no convés de proa “em disposicoes
belicosas, armados de faca e revolveres, parecendo dispostos a reagir corajosamente a
qualquer medida de ordem que fosse posta em pratica”. Eram liderados pelo moco Jodo
Ferreira Lima, “ex-marinheiro da Armada, de onde fora expulso apos a revolta de 1910 e,
semelhante a Bahia, “temivel arruaceiro, do que a bordo ja por vezes dera prova”. A
abordagem de Lima evidencia o quanto a imprensa estava obcecada com a rebeldia maruja do
Rio de Janeiro. N&o localizei outras fontes que corroborem a origem militar ou a participacédo
de Lima em novembro de 1910, contudo, tal afirmativa pode revelar uma livre apropriacdo do
movimento pela marinhagem. A possibilidade de alguns marinheiros reivindicarem
participacdo para obter prestigio e respeito entre os colegas € muito plausivel. E o teor
sensacionalista dos jornais também podia retratar maritimos rebeldes como vestigios
exclusivos do ocorrido na capital federal como se a radicalidade de bordo fosse algo estranho
as aguas amazonicas.

Barbosa chegou ao convés acompanhado de passageiros e tripulantes fieis a ele, e

intimou os revoltosos a se renderem, ao que teria sido respondido com “insultos e ameagas”.

16 “Vapor Vitéria”. JC. Manaus, n. 2.550, 27 mai. 1911. “Insubordinagdo a bordo do vapor ‘Vitéria’. O
comandante, exautorado, mata um marinheiro”. JC. Manaus, n. 3.131, 15 jan. 1913.
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Ele parecia bem preocupado com a influéncia de Lima sobre os amotinados, considerado um
sujeito perigoso dentro e fora do navio, o que justificou os disparos efetuados contra o
assoalho para “atemorizar” o grupo. Ao contrario do esperado, Lima teria reagido com uma
punhalada no ventre de um dos homens de Barbosa. Entdo o comandante apontou o “revélver
ao peito do insubordinado, gesto a que este se furtou, segurando-lhe o braco armado ao
mesmo tempo, vibrando-lhe uma facada, que o alcangou de raspdo, triscando as calgas”.
Barbosa deu dois tiros a queima roupa no peito de Lima, que morreu no dia seguinte.

No inquérito policial, o comandante alegou legitima defesa e foi salvo de
indiciamento. Ndo € possivel descartar a hipdtese da simples execucdo de um moco dotado de
perigosas credenciais para o trabalho de bordo e, ainda mais, para o associativismo maritimo,
que vinha sendo reorganizado no Amazonas.

A experiéncia do desterro na Amazonia revela uma das formas como o estado
republicano enxergava a regido: um lugar distante dos grandes centros econdémicos e politicos
do pais, para onde podiam ser enviados os excluidos da ideia de nagdo em voga nos anos
seguintes ao fim da escraviddo. Termos como “inferno verde” sinalizam a percep¢ao de
instabilidade institucional nas relagcdes de trabalho no extremo norte que concedia uma quase
ilimitada autoridade a elite proprietaria. Para os exilados, a sensacdo de deslocamento deveria
brecar impulsos rebeldes e influéncias sobre outros grupos populares.

No caso dos marinheiros, a Amazoénia podia ser transformada num espacgo para ideias
de liberdade e reconstrucdo de vida. Havia um entendimento sobre o lugar no mundo que o
oficio maritimo preconizava pelo deslocamento. Dessa forma, entendemos como Bahia e
Lima ndo interditaram suas lutas por dignidade no trabalho e, pelo contrario, o transito deles
dinamizou um aprendizado politico que germinou onde devia ser relegado ao esquecimento.
Eles transformaram a si mesmos em agentes de seu préprio movimento, adaptando-se as
circunstancias para reafirmar identidades coletivas, forjadas na luta por melhores condictes
de trabalho.’

Os episodios acima coincidem com a unidade associativa aventada pela oficialidade,
justamente apds o bombardeio de Manaus (outubro de 1910) e a revolta dos marinheiros no
Rio de Janeiro (novembro de 1910). A extensdo dos motins de bordo a organizacdo dos

subalternos em terra reafirma o espaco politico almejado por trabalhadores indispostos a

17 Na Era das RevolugGes, no Atlantico, importantes grupos de africanos e seus descendentes desempenharam
papeis fundamentais na disseminacdo de movimentos politicos e revolucionarios. Ndo podemos negligenciar o
peso do trabalho maritimo como dinamizador de identidades coletivas partilhadas em diferentes contextos de
tempo e espago, como mostra Jane Landers. Atlantic Creoles in the Age of Revolutions. Cambridge: Harvard
University Press, 2010, passim.
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serem tutelados por superiores no trabalho e na vida associativa. Os anos seguintes a 1910
demonstram tentativas do oficialato de restringir a propagacao de radicalidade no convés e no
fogo, controlando suas associagdes em um sistema federativo. Vamos discutir a incessante
rebeldia a esse projeto que definia a autoridade plena dos oficiais sobre a navegacdo, 0s

navios e as equipagens.
Contra os déficits de equipagem (1914)

No inicio de 1914, a Federacdo Maritima ja era cogitada diante da reorganizacdo da Unido
dos Foguistas no ano anterior. Mais do que impulsionar o associativismo, o projeto federativo
visava manter a segregacdo entre as entidades para reforcar a subalternizacdo e pautar sua
militancia, pois, com 0 reaparecimento da entidade foguista surgiam rumores de greves e
outras rebeldias. Os motins a bordo geralmente eram deflagrados contra mas condi¢cfes de
trabalho e maus tratos; em terra, a organizagdo maritima estava focada em problemas sentidos
antes das partidas. Em meados de 1913, a crise gomifera servia de pretexto para que 0S
armadores diminuissem a quantidade de tripulantes por navio, mesmo sob risco de naufragios
e acidentes. Os déficits de equipagem devem ter incentivado a volta da Unido dos Foguistas,
em 1913, e seu enfrentamento de classe mais duro que antes.

O vapor Alto Acre estava atracado no Roadway, em 24 de janeiro de 1914, quando
eclodiu um principio de greve a bordo. Os foguistas e carvoeiros acusavam o comandante
José Floréncio da Costa de equipar abaixo do estabelecido para aquela classe de vapor: quatro
foguistas e dois carvoeiros. O grupo acionou a Unido dos Foguistas, representada por Anibal
Augusto Dias, que se dirigiu ao capitdo do porto. O comandante foi intimado na Capitania
para esclarecimentos, defendendo-se que ia partir com oito homens ao invés dos quatro com
que vinha equipando. O capitdo deu razdo ao oficial, encerrou a discussdo, mas nao
convenceu “os foguistas que se encontram desembarcados, em nimero bastante elevado” e
que passaram a suspeitar das permissividades da Capitania naquelas infracdes.

Entdo os foguistas tentaram sublevar os poucos ocupantes do fogo no Alto Acre, mas
foram repelidos com violéncia pelo comandante. A policia estadual foi acionada para retirar
os revoltados do navio, em operacdo recorrente no governo Jonatas Pedrosa, que aparelhou a
forca policial com equipamentos de ponta para reprimir a classe trabalhadora.*® O articulista

dessa noticia foi convencido pelo capitdo do porto de que tudo estava nos conformes e 0s

18 Basta observar uma licitagdo de seu governo, que incluia mais de 1.000 sabres, 1.000 carabinas e 59 pistolas
semi-automaticas Mauser. Didrio Oficial. Manaus, n. 5.557, 12 jan. 1913.
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foguistas ndo tinham razdo, mesmo depois de Anibal Dias ter ido a redacdo desmentir essa
histdria.®

Pouco tempo depois, a Unido dos Foguistas retornou ao jornal para acusar a
conivéncia da Capitania em despachar navios com equipes para trés dias de viagem, em
cursos que excediam oito dias, “assim sé levando a bordo um maquinista ¢ dois foguistas,
com verdadeiro prejuizo da classe e grave ofensa ao respectivo Regulamento”.?® Naquele
mesmo ano de 1914, o deputado federal Eloy de Souza, do Rio Grande do Norte, discursou na
Cémara Federal sobre os problemas das equipagens brasileiras. Seu argumento principal era
que a cabotagem no interior do pais era prejudicada por empregar uma “tripulacdo excessiva’.
Os maritimos gozariam de direitos demais e oneravam o negdcio nautico brasileiro.?! Falas
como essa disseminavam e robusteciam a imagem dos armadores como vitimas de seus
empregados. Nesse passo, a Grande Guerra tornous-se o pretexto ideal para que eles
lucrassem ainda mais com a paralisacdo da longa cabotagem, e 0 consequente aumento das
navegacoes internas, e usar disso para alegar dificuldades econémicas para manter tripulacées
completas. Eles tentariam solapar os lugares de trabalho conquistados a duras penas pela
marinhagem. O episddio a seguir revela até onde os armadores iam para fazer valer suas

ambicdes e vontades.
O assassinato de Joaquim Thompson de Castro

Joaquim Thompson de Castro nasceu no Amazonas em 1888, branco de cor, residia em
Manaus, no Boulevard Amazonas, n. 43. Aparece como pratico/piloto por volta de 1913,
quando possuia 25 anos de idade. Naquele momento, igual a outros maritimos, ele andava
sem dinheiro. Por isso brigou com o embarcadico paraense Euclydes Monard, quando esse lhe
cobrou uma divida. Thompson ndo aceitou os termos do colega e ambos se atracaram na rua
Teodoreto Souto, ficando detidos por algumas horas numa delegacia.?? Portanto néo se tratava
de um pratico de boa cepa, como tantos outros. Thompson tinha mais a ver com a maioria da
marinhagem de origem pobre. Ele e sua familia habitavam as imedia¢6es do cemitério Séo
Jodo Batista, no limite extremo da malha urbana de Manaus. Nao devia ser desconhecido na
vizinhanca nem nos arredores do Roadway, parecendo bem quisto entre os colegas, dentre

outras raz@es, por ndo baixar a cabeca aos poderosos com facilidade.

19 JC. Manaus, n. 3.502, 25 jan. 1914.

20 JC. Manaus, n. 3558, 23 mar. 1914.

21 “Imprensa (Cabotagem)”. O Municipio. Tarauac, n. 232, 15 ago. 1915.

22 TJAM. PPC. Inquérito criminal. Manaus, 20 mai. 1913. Cx. Criminal (1913). Em virtude de terem se ferido
mutuamente e depois pagarem fianca, o inquérito foi arquivado em 7 de agosto de 1913.
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Em 14 de dezembro de 1913, Thompson zarpou de Manaus rumo a Bolivia,
comandando a lancha Campinas, de Demétrio Padilha, um empresario possivelmente
boliviano que seguia para vigiar de perto o seu negécio. O empresario ia acompanhado de
seus amigos Eduardo Fuller e Miguel Joseph Scot — esse ultimo, francés, negociava
aviamentos e borracha com a Suarez Hermanos. Com alguns dias de viagem, Padilha e
Thompson travavam discussdes que variavam na intensidade das ofensas. O armador ja ndo
escondia a antipatia nutrida pelo empregado pouco deferente. Até que, as 11 horas de 12 de
janeiro, proximos ao porto boliviano de Cobija, Padilha e Thompson tiveram uma briga
violenta.

Aparentemente, o conflito era uma desculpa para justificar uma execucdo. No meio da
confusdo, Thompson ndo teve chances para rea¢do quando Scot sacou a pistola Mauser e
atirou trés vezes no seu abdomen. O cozinheiro Jodo de tal saiu em socorro do comandante,
mas foi impedido por Fuller que, com outra Mauser, alvejou-lhe a perna. A tripulacdo da
Campinas se amotinou, mas viu-se em desvantagem perante trés homens com pistolas
capazes de uma rajada de mais de 30 disparos sobre o grupo. A Campinas estava em aguas
bolivianas e 0s assassinos estavam noutra jurisdi¢do, o que teria encorajado o crime.

Os tripulantes entdo pediram socorro ao vapor Andird que passava proximo. Seu
comandante, Jodo Paulo Bandeira, saltou para o tombadilho da Campinas e viu o cadaver do
colega. Bandeira execrou os empresarios, ordenando que a lancha voltasse para a margem
brasileira, ao que Padilha retrucou possuir 200 contos para subornar a policia e a Justica. Dai
foi a vez da tripulacdo da Andira ensejar uma sublevacao para justica-los ali mesmo. Bandeira
conseguiu conter os animos, garantindo que a prisdo dos criminosos era menos danosa a
marinhagem, que poderia sofrer retaliacGes futuras se linchassem os empresarios.

Bandeira prosseguiu a prisdo de Scot no municipio acreano de Brasilia (atual
Brasiléia), mas tal como alegou Padilha, nada conseguiu fazer contra ele e Fuller. Padilha
despediu a tripulacdo da Campinas e pagou-lhe os ordenados. A lancha fez a viagem de
retorno com outra equipagem e comandante, levando Padilha e Fuller inclumes. Entre a
marinhagem, a sensacdo de impoténcia alimentou uma revolta tornou o enterro de Thompson,
as margens do igarapé da Bahia, um ato politico.

Em 3 de fevereiro de 1914, os demitidos da Campinas chegaram a Manaus e foram
direto a Capitania protestar. Quando o crime ganhou as ruas e a imprensa da capital ja era

considerado uma expressdo da prepoténcia dos armadores, que faziam o que queriam e agiam
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como bem entendiam, segundo seus bolsos e influéncias sociais.? Em terra, os maritimos
buscariam impor limites ao controle desses homens sobre a marinha mercante e as Capitanias,
evidenciando urgéncia numa mobilizacdo autbnoma que considerasse a agéncia politica das
vitimas da violéncia promovida contra a categoria. No dia 11 de fevereiro de 1914, os
maritimos passaram o dia panfletando e conclamando a um protesto em frente ao Teatro
Amazonas, marcado para as 20 horas. O boletim convocava 0s maritimos para denunciar o
assassinato do comandante Thompson.

Na hora combinada, o largo de Sdo Sebastido foi tomado de maritimos que pediam
“justica aos poderes competentes”.?* Diversos oradores se pronunciaram antes da passeata
dirigida as redagbes dos jornais, onde mais discursos foram proferidos. A porta do Jornal do
Comeércio, falou o tenente-coronel José Augusto da Silva em discurso contraditorio, sendo ele
considerado um her6i pelo morticinio em Canudos, onde chefiou um destacamento de
policiais de Manaus. Ele estava lotado numa delegacia e se aproveitou da manifestacdo, pois
vinha pleiteando uma candidatura a intendéncia municipal. O militar exigiu maior rigor na
apuracéo do crime, pensando nos votos inesperados que poderia obter dos maritimos. E dificil
crer nessa consternacéo caso a vitima dividisse a mesma cor de pele com os canudenses.

A marinhagem ndo branca vivia situagdes piores que a de Thompson, com execuc¢des
quase que diarias e sem qualquer tipo de protecdo ou investigacdes. Quando a violéncia
acometeu um oficial branco, embora possivelmente pobre, a categoria aproveitou-se para
chamar atencdo da opinido publica e de drgdos competentes sobre as arbitrariedades
cometidas a bordo por patrdes e oficiais. S6 assim a participacdo de gente como Silva podia
ser tolerada. Por causa desse tipo de presenca, o Jornal do Comércio fez questdo de enfatizar
que “na manifestacdo de ontem presidiu a maxima ordem”.?®

Outro ponto de destague na repercussdo desse assassinato € a possivel origem
estrangeira dos criminosos. Ja vimos que, desde 1911, os armadores nacionais implicavam
com os beneficios concedidos aos concorrentes estrangeiros, buscando apoio entre as
tripulacdes para antagonizéa-los. E possivel que a Federacdo Maritima, criada poucos meses
ap0s essa manifestacdo, ainda capitalizasse com o ocorrido. Sabemos que quando suas
liderancas frisavam “exploragdo” de armadores e Capitania, a Federacdo referia-se aos

favorecimentos federais as companhias estrangeiras. Em contrapartida, a marinhagem

23 “Os crimes no interior. Novos informes sobre o assassinato do comandante da lancha ‘Campinas™. JC.
Manaus, n. 3512, 4 fev. 1914.

24 JC. Manaus, n. 3.520, 12 fev. 1914.

%5 “A classe maritima fez ontem um comicio de protesto contra o assassinato do piloto Joaquim Thompson”. JC.
Manaus, n. 3.521, 13 fev. 1914. Sobre José Augusto Silva, consultei seu obituario em: JC. Manaus, n. 4.511, 15
nov. 1916.
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nacional preocupava-se com as desigualdades no lugar de trabalho e evitavam seus reflexos
no associativismo. O maior indicio encontra-se na interiorizacdo da revolta dos marinheiros
do Rio de Janeiro (1910) e a aclamacdo de seus participantes no porto de Manaus. Nesse
sentido, o assassinato de Thompson podia remeter a violéncia recorrente nos navios e nao a
xenofobia estimulada por armadores, oficiais e seus aliados na imprensa, que reivindicavam
unidade associativa em torno de uma suposta identidade nacional.

A Unido dos Marinheiros e Mocos foi criada concomitante a Federacdo Maritima, mas
negou sua coligacdo. Poucos dias ap6s a pomposa instalacdo da Federacdo, em 1° de maio de
1914, no Teatro Amazonas, marinheiros e mocos ja mostravam suas divergéncias com 0s
presentes no evento e organizaram um piquete no Roadway. Eles manifestavam seu
descontentamento na vespera das partidas, quando oficiais e subalternos definiam condicGes
para permanecer juntos no navio por dias e até meses. O tragico fim de Thompson provava o

quanto isso podia ser perigoso.
Os piquetes dos marinheiros e mogos (1914)

Nove dias se passaram desde a instalacdo da Federacdo Maritima, e o primeiro desafio dela
foi imposto pela Unido dos Marinheiros e Mocos (UMM). Vimos no capitulo anterior que a
UMM fora uma das duas associa¢des que negaram filiacdo a entidade. Naquele momento, Jodo
Goncalves Monica, ainda chamado Demoniz, ocupava cargo de procurador na UMM e foi
apontado como lider de um movimento de certa relevancia no Roadway.

Na manhd do dia 9 de maio de 1914, a UMM patrocinou um alvoroco para fazer
cumprir um artigo de seus estatutos, que estabelecia uma base minima de ordenados para
marinheiros (100 mil-réis) e mocos (80 mil-réis). Tal objetivo integrava o conjunto de
reivindicacdes maritimas na Manaus dos anos 1910, que incluia também: o combate aos maus
tratos a bordo; a luta contra o déficit de equipagem; e, em 1919, a insercdo da categoria na
chamada questdo social. Na véspera da manifestacdo no Roadway, a UMM via-se as voltas
com alguns ndo-associados que, por causa do desemprego, aceitavam trabalhar por salarios
menores, prejudicando um tabelamento mais digno a todos.

Segundo o Jornal do Comércio, 0s marinheiros e mocos fizeram piquetes no Roadway
para impedir o embarque desses ndo-associados. Estavam atracados os vapores Rio Curuca,
Acarahu, Manaos e as lanchas Melita e S. Martin com suas equipagens, supostamente, de
acordo com os soldos oferecidos pelos armadores. As 10 horas, 0s s6cios da UMM decidiram

subir nesses barcos para convencer 0s colegas a abandona-los. Quando a paralisia portuaria
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avancou pela tarde, o capitdo do porto José Martini pediu providéncias a policia para,
cinicamente, impedir que 0s ndo-associados fossem “vitimas de qualquer violéncia” dos
membros da UMM (chamo atengdo para esse personagem visto no capitulo 2 e que serd mais
recorrente de agora em diante). AplOs esse pedido, um verdadeiro destacamento foi
mobilizado para o Roadway, com policiais civis e pracas do Batalhdo Militar. Mas o piquete
dos marinheiros e mocos resistiu bem e atrapalhou a busca por substitutos aos paredistas. Ao
fim do dia, apenas a lancha Melita e o vapor Acarahl partiram de Manaus. O restante dos
navios ficou parado e vigiado por policiais e militares, sem sabermos até quando.?®

No dia seguinte, Demoniz enviou a imprensa uma nota sobre rumores do capitdo
Martini ter sugerido ao comandante do Rio Curuca a substituicdo dos paredistas com
catraieiros, funileiros e sapateiros. No mesmo dia, Martini respondeu que se tivesse dito coisa
similar “foi talvez como recurso de eloquéncia para dominar o auditorio”. Quanto as
demandas dos marinheiros e mocos, recomendou prudéncia e confianga no mercado auto-
regulador: “se os fatos sociais, que se pressentem, tém origens normais e legitimas, eles terao
igualmente o seu desfecho légico, e as soldadas se elevardo ou ndo, conforme as condicdes
naturais da oferta e procura, procedendo o comércio e trabalhadores de conformidade com os
seus respectivos interesses”. Em seguida, reafirmou sua imparcialidade nas decisbes para
garantir a ordem e a seguranca da navegacio.?’ Mas Demoniz e seus camaradas da UMM
conheciam muito bem o feitio e o clientelismo das relacfes de Martini.

Né&o descobri o desfecho do piquete dos marinheiros e mocos por tabelamento salarial,
mas € possivel presumir a reacdo de autoridades, oficiais e membros da Federacdo Maritima.
A associacdo passou a ser encarada como elemento de instabilidade a unidade associativa
proposta pela Federagdo Maritima para “pacificar” a categoria naquele tempo de incertezas e
faléncias de empresas. Possivelmente, a UMM tornara-se a materializacdo organizada da
propagacao de rebeldias marujas, temidas desde novembro de 1910.

No fim do més de maio, a UMM voltaria a agir. Dessa vez, um articulista do Jornal do
Comércio pondera a forca da associacdo diante da Federacdo Maritima e arrisca explicacdo
por julgamento de valor: “hd em Manaus duas sociedades que se disputam a primazia na
benemeréncia de atos prodigalizados a classe que defendem”. Uma era a Federagdo Maritima,
a outra era a UMM: “aquela talvez porque possua na sua diregdo vultos de maior

responsabilidade e de maior representacdo no seio da classe, é a de mais valor, a que maior

% “Uma encrenca. A ‘Unido de Marinheiros e Mogos’ quer, a todo o transe, que sejam respeitados os seus
estatutos”. JC. Manaus, n. 3.606, 10 mai. 1914.
27 José Martini. “Oficio n® 399”. JC. Manaus, n. 3.607, 11 mai. 1914.
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namero de associados possui e a que mais seguro prestigio desfruta”. O jornalista tomava a
UMM por solo fértil a radicalidade de agitadores forasteiros como Demoniz.

Certamente o racismo calcava opinides sobre a associacdo dos marinheiros e mocos,
vista como reunido de gente suscetivel a estimulos irracionais, comportamento criminoso e
influéncia de homens brancos inteligentes (de boas ou mas inten¢Ges), como por vezes lemos
nesta tese. Por outro lado, a Federacdo Maritima era tida como respeitavel por possuir
“vyultos” que ofuscariam homens e rapazes parecidos com os prisioneiros do Satélite. Apds o
piquete do inicio de maio, os oficiais da Federacdo estavam alerta aos movimentos da UMM.
A cisdo entre as duas ficou mais clara ainda quando marinheiros e moc¢os do vapor Chandless
organizaram um motim contra o embarque de um pratico membro da Federacdo. A noticia
ndo informa as motivagdes da revolta, mas o alvo do protesto sugere receios de represalias
vindas da Federacdo por aquele pratico, em funcdo dos recentes motins e piquetes. A
confusdo comecou pouco antes da partida, tdo logo a equipagem do pratico fora anunciada. O
levante tinha um lider em particular, membro da umMm, que foi detido apos a chegada da
policia acionada pelo comandante do vapor.?®

A tensdo entre a UMM e a Federacdo perdurou por algumas semanas. Em junho, a
UMM organizou um boicote a partida do Jonathas Pedrosa, vapor que homenageava o entdo
governador. Na redacdo do Jornal do Comércio se conjecturou participagdo da Unido dos
Foguistas, mas a Federa¢do Maritima corrigiu o equivoco dizendo que seu conflito era com a
UMM e ndo com os foguistas.?® Até entdo, a Unido dos Foguistas era filiada a Federagdo que
visava manter relacdes cordiais com ela e evitar atritos similares aos havidos com a turma do
convés. Os piquetes e a luta contra os castigos corporais, ambos de 1914, fizeram da UMM
uma herdeira simbdlica da rebeldia “trazida” a Manaus pelos ex-marinheiros desterrados na
Amazonia. Com razdo, o oficialato via-se como alvo primordial dos membros da UMM. 1ss0
preocupava tanto autoridades civis quanto militares, que temiam a forma organizada conferida
pela UMM a acOes de rebeldia antes esporadicas e isoladas. Também era impossivel ignorar
certa conotacdo antirracista dessas acdes dirigidas contra oficiais brancos formados no mundo
escravocrata.

Dessa forma, os ataques de Luis Tirelli contra Jodo Gongalves Demoniz podem ter
servido para deslegitimar a militdncia da UMM nos anos seguintes. Depois de 1914, a entidade

parecia mal vista entre os préprios trabalhadores pela influéncia de um trapaceiro. Apo6s a

28 “Entre maritimos. A sociedade de ‘Marinheiros € Mogos’ quis sublevar, ontem, a guarni¢io do ‘Chandless’,
porém ndo o conseguiu”. JC. Manaus, n. 3.624, 29 mai. 1914.
29 “As queixas do povo”. JC. Manaus, n. 3.636, 10 jun. 1914.
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partida do desmascarado Monica, a militancia da UMM possivelmente empenhou-se em
imprimir respeitabilidade e uma postura menos radical no enfrentamento de classe. Também
ndo é de se desprezar que quase todos os disturbios ocorridos no Roadway, no primeiro
semestre de 1914, deram-se na auséncia do presidente da Federagdo Maritima Luis Tirelli,
que fazia uma longa viagem para divulgar o grupo.

Mesmo ap0s a partida de Demoniz/Monica de Manaus, a unidade associativa
continuou na abstracdo da oficialidade, que reivindicava sua execucdo reprimindo qualquer
divergéncia com brutal violéncia. J4& a Capitania, que procurava veicular imagem de
imparcialidade, passaria a ser encarada como uma antagonista da mobilizagdo dos
subalternos, tendo em José Martini, sua personificacdo mais completa. Essas conclusdes
partem das tensGes acirradas apos a deflagracdo da Grande Guerra, em julho de 1914. A partir
de entdo, a fome e o desemprego preponderaram nas pautas dos trabalhadores e,
aproveitando-se disso, a Federacdo Maritima tentaria desviar o foco do autoritarismo dos
oficiais para fortalecer a militarizacdo das relacbes entre suas coligadas, usando a

conflagracdo mundial como pretexto.
A Grande Guerra para 0s maritimos de Manaus

Durante a Grande Guerra, Manaus ficou isolada do mundo. Por conta dos blogueios
maritimos a cabotagem internacional, a cidade passou a sofrer escassez de alimentos, pois boa
parte do seu comércio dependia de produtos importados transportados por navios ingleses e
alemdes. Além do blogueio, os ataques aos navios mercantes no Atlantico geravam
inseguranca. Buscando uma solucdo, a Associagdo Comercial do Amazonas aventou ao
governo Federal, em agosto de 1914, a utilizacdo de navios do Lloyd Brasileiro no servico de
navegacdo entre Manaus, Belem, Europa e Estados Unidos. Essa e outras propostas, que
incluiam até apropriacdo nacional de navios estrangeiros ndo progrediram e a cidade padeceu
até o fim do conflito. O fracasso serviu para robustecer a ideia, fértil entre empresarios locais,
de que o governo Federal pouco se importava com o extremo norte. Ndo havia um navio
sequer para escoar os principais produtos da Amazonia: a borracha e a castanha.*

A navegacdo que continuava atendendo Manaus era de pequena cabotagem. Para se
beneficiar disso, os armadores aumentaram os valores de fretes e passagens, negando

qualquer reajuste de salarios a seus empregados, vitimas da carestia de vida e de alugueis

%0 Moisés Aralijo. O grito dos trabalhadores. Movimento operério, reivindicagdes e greves na Manaus da
Grande Guerra (1914-1918). Dissertacdo de mestrado. Manaus, UFAM, 2018, pp. 35-37.
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extorsivos cobrados em Manaus. Houve uma forte propaganda de discurso xenofobico nos
jornais da capital, acusando os paises beligerantes como os verdadeiros responsaveis por essa
calamidade. Novamente, 0s estrangeiros eram apontados como elementos de instabilidade
social. Em contrapartida, jornais operarios de Manaus, como A Lucta Social, associavam
ideias de “patria” e “nagdo” cOmo origens e causas de guerras como aquela, empreendidas
pelos patrdes para fraturar a classe trabalhadora e arrancar-lhes direitos.3! A tese do jornal se
mostrava correta, pois 0s pequenos e médios armadores ja estavam se aproveitando do
contexto beligerante para atacar conquistas da marinhagem no tabelamento salarial e por
melhores condi¢des de trabalho.

O momento dava condi¢Oes materiais para a eclosdo de protestos. Assim como no
resto do mundo, a crise estava ligada ao crescimento econdmico e aos problemas de
abastecimento, sem que os salarios acompanhassem o aumento dos pregos e dos lucros e,
finalmente, sem intervencdo por parte do estado para amenizar a situacdo. Esse contexto
permitia que uma greve tivesse margem de negociacdo porque havia emprego, ainda que
precario e de exploragdo intensiva.®> Mas uma greve maritima diferia um tanto dos motins
praticados desde antes da guerra.

Uma greve por melhores condi¢cfes de vida e trabalho tendia a extrapolar o ambiente
de bordo e necessitava de uma rede de apoio terrestre. E importante considerar que a escassez
de armacdes levou os maritimos a permanecer mais tempo em Manaus, onde teciam lacos
sociais e afetivos cruciais para a fecundidade do associativismo e da mobilizagcdo operaria. A
despeito disso, o oficialato recrudescia cddigos disciplinares para ndo perder o controle sobre
a marinhagem. A tensdo vivida no front europeu chegou a influenciar as autoridades no trato
de revoltas fora da zona de guerra, como se o conflito endossasse conten¢des mais violentas
contra quem néo estivesse defendendo a “patria”.®® A parcela de origem militar da marinha
mercante criava uma atmosfera de combate interno a quem considerava pouco leal a ordem
naval ou a agitadores do movimento operario.

Em julho de 1915, a Federacdo Maritima tomou uma medida polémica ao aprovar um
projeto que alterava o perfil da entidade e suas relagdes com as coligadas. O projeto autorizou
a filiacdo de militares da ativa “de todas as classes da Armada”; obrigou que todos os

representantes das filiadas fossem oficiais maritimos, excluindo qualquer participacdo

31 Moisés Aradjo. O grito dos trabalhadores, p. 45.

%2 Luigi Biondi & Edilene Toledo. Uma revolta urbana. A greve geral de 1917 em Séo Paulo. Sdo Paulo: Perseu
Abramo, 2018, p. 87.

33 Luciano Canfora. 1914. So Paulo: Edusp, 2014, p. 64.
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legislativa da marinhagem rasa nas decisdes da Federagdo Maritima.®* A mudanca operou
uma cisdo definitiva no associativismo maritimo e escancarou o objetivo dos oficiais em
dominar a vida associativa de seus comandados. Os inconformados também estavam sendo
“convidados™ a se retirarem da coligacdo, abrindo as comportas de revoltas maritimas sem
precedentes no porto de Manaus.

A Federacdo Maritima oficializava a subordinagdo associativa a lideres militares
inspirados pela guerra. Em caso de greves no convés e no fogo, a tensdo social ao redor do
mundo era o pretexto ideal para rechacar o dialogo e enquadrar como indisciplina qualquer
tipo de insatisfacdo. Outro ponto considerado era a possibilidade de uso da marinhagem
mercante como forca militar reserva em eventual conflito, que também embasava maior
policiamento a organizacgdo dos trabalhadores. Por fim, a proposta de maior militarizagdo da
Federagdo Maritima acompanhou o retorno de Luis Tirelli a Manaus, que reassumiu o cargo
de presidente da coligagdo, em 4 de novembro de 1915.3 A partir de entfo, as tensdes com as
associagdes de convés e de fogo alcangariam um patamar inédito nas aguas do Amazonas,

aproveitando o clima militarizado da guerra.
A greve do fogo I. Alimentando as chamas

Em 26 de janeiro de 1916, a lancha Branquita era preparada para viajar a regido do Purus. Por
volta do meio dia, trés foguistas procuravam o seu comandante Antonio Couto, solicitando a
equipagem de trés carvoeiros para os auxiliarem na longa jornada ao sudoeste do Amazonas.
O superior afirmou que a Branquita “era de muito pequenas dimensfes para que fossem
necessarios carvoeiros” e que “havia a bordo mogos de convés que fariam perfeitamente o
servico”. Os foguistas acharam aquilo inadmissivel e cruzaram os bragos, atrasando a partida
por um dia inteiro e sendo por fim demitidos pelo comandante. No dia seguinte, a lancha
partiu com foguistas substitutos, sem carvoeiros e com mogos de convés sobrecarregados.®
Os demitidos tomaram entdo o rumo da Unido dos Foguistas e foram espalhar os disparates de
algo que se repetiria ao longo do ano.

De janeiro a dezembro desse ano de 1916 é possivel ler nos jornais, quase que
diariamente, as insatisfacdes de foguistas e carvoeiros e sua consequente perseguicdo em terra
e a bordo. Partindo disso, veremos uma paulatina escalada de tens@es até o ponto culminante

de uma greve do fogo, a principal greve maritima do Amazonas, que ganhou repercussao

34 JC. Manaus, n. 4.018, 8 jul. 1915.
% JC. Manaus, n. 4.142, 5 nov. 1915.
3 «A bordo da lancha ‘Branquita’ trés tripulantes insurgiram-se, ontem”. JC. Manaus, n. 4.224, 27 jan. 1916.
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nacional. A razdo do pedido dos foguistas da Branquita ao comandante Couto é a melhor
maneira de explicar o conteido da greve ocorrida meses apos essas demissdes. Atentemos a
forma cuidadosa com que o trabalho nos fornos era executado.

Os carvoeiros e foguistas trabalhavam em harmonia para operar o sistema de
combustdo dos motores. Cada foguista era responsavel por uma fornalha, sendo substituido
durante os quartos. A maioria dos barcos vistos aqui possuia fornos Unicos que demandavam
apenas alternancia no suprimento da fornalha e no carrego de lenha ou carvao. Enquanto o
foguista alimentava a caldeira, os carvoeiros abasteciam conforme a necessidade. Esses
utilizavam uma logistica nos depésitos de combustivel para atender os foguistas da forma agil
e eficiente. Apos alimentar o fogo, o foguista dedicava algum tempo observando as chamas,
controlando-as e sem tirar o olho do bardmetro. Por isso, 0 numero de carvoeiros devia
equivaler um tempo suficiente para uma observac¢do segura da combustdo. Isso evitava que o
foguista se ocupasse de outras fungdes e prejudicasse a vigilancia. Sucede que, para
“economizar” durante a guerra, os armadores diminuiram a quantidade de carvoeiros e
desequilibraram o servico no fogo. Além de relegar carvoeiros ao desemprego, isso elevava os
riscos das viagens com tripulantes estressados e exaustos, mais propensos a equivocos que
geravam incéndios e explosdes. Os riscos eram assumidos pelos armadores, garantidos na
cobertura dos seguros que podia ser mais lucrativo até do que as viagens.®’

Vale dizer que ndo estamos tratando somente de uma questdo econdmica. Os
armadores viam o servico no fogo como um trabalho bracal facilmente substituivel e
associavam sua execucao a incapacidade intelectual de seus ocupantes: homens e rapazes de
ascendéncia indigena e africana. Por conta disso, os foguistas lutavam por formas mais
humanizadas de exercer seus oficios, ser reconhecidos como operarios capazes de determinar
suas proprias vidas e ndo corpos a disposi¢ao da “nag¢do” ou de sua economia de exportacéo.
Associa¢fes como a Unido dos Foguistas evidenciam em seus estatutos a vontade incessante
de atestar a qualidade dos oficios de fogo para combater a ideia de inferioridade atribuidas a
eles. Dai o estimulo a leitura e ao comportamento regrado fora do local de trabalho.

O cuidado com as equipagens consistia também em evitar sobrecargas de trabalho
prejudiciais a qualificacdo intelectual dos trabalhadores fora dos navios. A luta de foguistas e
carvoeiros pelo lugar de trabalho dizia respeito a defesa das garantias que o trabalho livre

propiciava no pés-abolicdo, ainda que de forma precéria. Outro tipo de chama vinha sendo

%7 Na Gra-Bretanha desse mesmo periodo, os armadores executavam procedimento idéntico, assim como a
mobilizacdo e a intensa acusacao de foguistas e carvoeiros a tais métodos desumanos de ganhar dinheiro. Alston
Kennerley. “The Seamen’s Union, the National Maritime Board and Firemen. Labour Management in the British
Mercantile Marine”. The Northern Mariner/Le Marin du Nord, n. 4, vol. 16, 1997, p. 23.
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alimentada naqueles porfes e ninguém seria capaz de conté-la diminuindo o ndmero de
carvoeiros e foguistas nos navios.

Dias apds as demissdes na Branquita, os foguistas espalhavam que a Capitania era
cumplice na autorizacdo irregular daqueles desfalques. O caso mais recente era do vapor Rio
Jamary que partiu de Manaus com déficit de foguistas. Em nome da Capitania, uma nota foi
enviada ao Jornal do Comércio em réplica a essa acusacdo. Apos denunciar o que chamou de
infamias, o autor defende que o vapor saira com tripulacdo até maior do que viera de Belém,
embora sem esclarecer se o setor de fogo ia devidamente equipado ou ndo. Na concluséo, o
texto conclama ao “publico que avalie o critério de certa gente”,*® no caso, os militantes da
Unido dos Foguistas que andavam caluniando a Capitania e insuflando quebras na hierarquia
naval. Textos como esse se tornaram recorrentes ao longo de 1916 e refletiam o cinismo do
capitdo do porto José Martini. Abramos um paréntese para 0 maior antagonista dos foguistas e
carvoeiros de Manaus.

Em 1913, José Martini ganhou notoriedade na imprensa carioca por um episodio de
autoritarismo. Entdo capitdo de fragata do vapor de guerra Carlos Gomes, Martini teria
obrigado o desembarque do seu imediato Alexandre Messeder por antipatia a ele. A
justificativa de Martini a Inspetoria de Portos e Costas era indisciplina, mas era conhecimento
geral na Marinha que “os dois oficiais ndo se olhavam muito bem”.®® Os jornais deram
atencdo especial ao caso, trazendo duas leituras distintas que tinham a revolta dos marinheiros
(1910) por eixo central. Para A Epoca, por exemplo, o oficial agiu bem porque a Marinha de
Guerra andava ““ja tao abatida pelos constantes revezes que tem sofrido de dois anos a esta
parte”. Nessa versdo, o imediato merecia a reprimenda, pois a Marinha precisava reaver a
autoridade do oficialato para podar novas insurreicbes de convés. Apesar disso, A Epoca
lamentava reportar incidentes tais por parte de uma Marinha que devia merecer louros e ndo
diatribes.*® A segunda versdo jornalistica, do Correio da Manh4, foi mais repercutida e ajuda
a tracejar o perfil do futuro capitdo do porto do Amazonas.

Para o jornal, “o caso ocorrido no vapor de guerra Carlos Gomes é o mais vergonhoso
possivel”. O articulista tentou expor o qudo absurdo era um comandante encolerizado
desembarcar outro oficial, “mandando que o pusessem em um escaler e o0 jogassem na praia”
aos gritos. Isso causara “o maior escandalo em rodas navais”, enquanto a Marinha lutava para

se levantar “das peias que aprendeu desde 1910” com Jodo Candido e seus companheiros.

3% JC. Manaus, n. 4229, 1° fev. 1916. Grifos meus.
39 “Ainda o curioso caso do ‘Carlos Gomes’”. Cprreio da Manha. Rio de Janeiro, n. 5.130, 15 fev. 1913.
40 “Um caso lamentavel em nossa Marinha”. A Epoca. Rio de Janeiro, n. 199, 14 fev. 1913.
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Martini era exposto como um elemento do mundo violento e racista denunciado pela
revolta de 1910. Seria um “mau exemplo que pode frutificar”, isto é, representava um risco de
retrocesso autoritario da Marinha. Martini é ainda repisado como um “oficial
reconhecidamente rispido”, “arbitrario” e “déspota”.** Em vista disso, Martini reagiu como
viria a fazer rotineiramente em Manaus: fazendo dos jornais um palco para se vangloriar e
debochar dos inimigos. Enviou uma resposta ao Correio da Manhd para “declarar aos vossos
leitores, sob a garantia do meu nome, que é absolutamente falso aquilo quanto narraram a
imprensa a respeito do desembarque do capitdo de corveta Messeder”. Dizia ter cumprido
algum protocolo disciplinar para substituir Messeder por outro. Em seguida, alegando-se
vitima, ele se auto-elogia: “Nao sei se a Marinha esta desorganizada. No meu navio, porém,
impera a lei. E tanta confianca tenho que o meu proceder s6 merece louvores, embora ndo 0s
alcance”.*? Martini utilizaria qualquer poder incumbido para prevalecer sua vontade pessoal
sobre os demais, resguardando o mundo vestigial da escraviddo presente na Marinha e
saudado por oficiais brancos iguais a ele.

N&o é errbneo cogitar que o Ministério da Marinha tenha encontrado nele a figura
ideal para lidar com os motins no Amazonas, elevados a sombra dos ex-marinheiros
desterrados na regido, em 1911. Martini aglutinava predicados de oficial ressentido com a
marinhagem negra e mestica, de forma que fazia questdo de afirmar que seu comportamento
ignorava o estado em que a Marinha se encontrava desde 1910, para prevalecer a “lei” da
(sua) forca. Isso explicaria porque a sua posse como capitdo do porto do Amazonas, em 1916,
foi tdo bem festejada em Manaus.

Desde 1914, ao que parece, Martini ocupava interinamente a Capitania do Porto do
Amazonas. Em 18 de fevereiro de 1916, o oficial tomou posse do cargo em definitivo. Foi
recebido com pompas em um evento que contava com representantes da Associacdo dos
Empregados do Comércio, Clube Naval, Associacdo dos Pilotos da Marinha Mercante e da
Federagdo Maritima.*® O apoio prestado pelas entidades de oficiais maritimos evidencia que
Martini ndo estaria sozinho no freio das a¢6es radicais da Unido dos Marinheiros e Mocos e
da Unido dos Foguistas. Enfim, cabe lembrar que os comandantes agiam como intermediarios
dos armadores e teciam elos entre seus patroes e a Capitania para pleitear vantagens a seus
negocios. A presenca de um déspota na autoridade maxima da marinha mercante no

Amazonas, além de rancoroso a revolta de 1910, deve ter animado os promotores da unidade

41 “Escandalo naval. O comandante do vapor de guerra ‘Carlos Gomes’ expulsa de bordo o respectivo imediato”.
Correio da Manhd. Rio de Janeiro, n. 5.129, 14 fev. 1913.

%2 José Martini. “Escandalo Naval”. Correio da Manha. Rio de Janeiro, n. 5.132, 17 fev. 1913.

3 JC. Manaus, n. 4.247, 19 fev. 1916.
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associativa e 0s sedentos por punigdes mais severas aos maritimos. Dito isso, retomemos 0s
levantes do pessoal do fogo.

Algumas semanas ap0s a posse de Martini, no dia 20 de mar¢o de 1916, o vapor
Comendador Eduardo foi interditado por membros da Unido dos Foguistas. Perceba-se o
mesmo padrdo de tempo e espago desses protestos: um vapor ancorado no Roadway, com rol
de equipagem pronto e na véspera da partida. Aquele era um lugar propicio para piquetes: um
porto flutuante facilmente tomado pelos trabalhadores, mas em contrapartida, também pela
policia. Ndo havia rotas de fuga para além das &guas do rio Negro. Ali o Comendador
Eduardo recebia mercadorias quando diversos membros da Unido dos Foguistas subiram no
vapor procurando o carvoeiro Francisco Luiz da Silva, que havia equipado por 60 mil-réis
mensais, valor bem abaixo das tabelas aprovadas na greve de 1906, que definia salario de 120
mil-réis para cada carvoeiro.** Francisco ndo sabia dos seus direitos e foi com o pessoal da
Unido dos Foguistas solicitar o aumento ao comandante Joaquim José da Matta, que nédo
concordou e demitiu Francisco e mais outro carvoeiro. Matta também havia equipado
foguistas com salérios inferiores a 200 mil-réis. Pouco antes da partida, o presidente da Unido
dos Foguistas José Severino do Nascimento Gaya tentou novamente adentrar o navio, mas foi
barrado pelo comandante Matta. Naquele momento Gaya perdera voz na Federacdo Maritima
por ndo possuir patente de oficial, requisito tornado obrigatério aos representantes das
coligadas.

José Gaya era possivelmente natural do Rio de Janeiro. Ndo é possivel definir com
precisdo a cor de sua pele, mas a certiddo de 6bito de sua filha a registra como parda.*® Se
formou como foguista na Marinha de Guerra em meio a colegas majoritariamente negros e
mesticos. Na época da revolta dos marinheiros de 1910, ele era foguista no aviso Tefé.*
Como outras liderancas vistas por aqui, Gaya foi uma testemunha, e quem sabe, agente dessa
revolta. Em 1914, Monica/Demoniz e Gaya eram as principais liderancas dos subalternos da
marinha mercante do Amazonas e tinham muito em comum: ambos vinham do Rio de
Janeiro, viram de perto o movimento de Jodo Céandido e seus companheiros e passaram a
liderar associacGes maritimas, cujas pautas eram visivelmente inspiradas pela mobilizacao
antirracista dos marinheiros da Armada. Gaya, em particular, pode ter sido designado pela

matriz da Unido dos Foguistas para auxiliar a militancia no extremo norte. Em 1916, Gaya era

R\ Corporacao de Foguistas e Carvoeiros”. JC. Manaus, n. 802, 22 set. 1906.

4 Brasil. Certiddo de obito n° 8.386: Hildete da Silva Gaya. Registro Civil, 1829-2021. Rio de Janeiro,
Corregedor Geral de Justi¢a, 24 jul. 1982.

46 A Imprensa. Rio de Janeiro, n. 1.004, 21 set. 1910.
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um lider foguista com fama de agitador e de cabeca por tras das sublevac¢des apds rompimento
com a Federagdo Maritima. A maioria da turma do fogo Ihe rendia alguma lealdade e respeito.

De volta ao caso do Comendador Eduardo, o foguista mais antigo do navio, Afonso
Coelho, convenceu outros dois colegas a cruzarem os bracos contra o destrato feito a Gaya
pelo comandante e a favor da tabela salarial. O vapor teve seu setor de fogo esvaziado e nao
conseguiu partir de Manaus. Enfurecido, o comandante levou tudo aos ouvidos do capitéo
Martini, no mesmo dia.*’

O Jornal do Comércio classificou o episédio como um “movimento de solidariedade
de classe” entre foguistas e carvoeiros, sem condena-los de imediato, como se fazia com
rebeldias individuais. José Martini, claro, pensou o contrério e ndo tardou em chamar a forga
policial e ordenar que recrutasse foguistas e carvoeiros substitutos. Os policiais usaram de
ameacas e chantagens para buscar uma equipagem, algo ndo muito incomum na cidade. O
historiador Rocha Pombo visitou Manaus no ano seguinte, quando se assustou com uma
marcha da forca policial pelas ruas e foi prevenido de que “aquilo por ali era assim mesmo:
quando menos a gente se apercebia, estava o batalhdo na rua... e quase sempre também na rua
o Governo...”. As marcas de tiros pelos muros também chamavam atencdo, a policia era um
Exército em guerra com a propria populacéo.*® Mas um dos foguistas coagidos pelos policiais
zombou desse autoritarismo com astlcia: furou a greve, embarcou, recebeu a quantia abaixo
da tabela e logo desertou para se juntar aos paredistas no Roadway. A policia ndo sabia que
recrutara Victorino Cruz, foguista da lancha Cézar e conhecido militante da Unido dos
Foguistas. Para amenizar a falha, os policiais o jogaram no xadrez da Primeira Delegacia de
Manaus. E o Comendador Eduardo seguiu seu rumo com algumas substituicoes.*®

No dia seguinte, 21 de marco de 1916, José Martini continuou perturbado por
maritimos revoltados. Os foguistas Antonio Amaxin, Manoel Rocha Lima e Aprigio Jansen, e
os marinheiros Antonio Joaquim Pereira, Alberto Gato e Leovegildo Costa, tripulantes da
lancha Maracaru, estavam com soldadas atrasadas e bem abaixo do tabelamento acordado
com a Unido dos Foguistas e a Unido dos Marinheiros e Mogos. Em retaliacdo ao dono da
lancha Jodo Bezerra de Vasconcellos, eles decidiram denunciar uma grave infracdo do patrdo.
Ele mandava a lancha carregar e descarregar borracha pouco antes do porto de Manaus, na
Ponta do Ismael, para evitar o pagamento de impostos. Feito isso, seguia para o alto rio

Negro, burlando a fiscalizagdo da Capitania e da Alfandega e sem pagar a tripulacéo.

47 «QOs foguistas e os carvoeiros do ‘Comendador Eduardo’ abandonaram, ontem, o seu navio”. JC. Manaus, n.
4.277, 21 mar. 1916.

48 Rocha Pombo. Notas de viagem (Norte do Brasil). Rio de Janeiro: Benjamin de Aguila, 1918, p. 199.

49 “Ainda o caso do Comendador Eduardo. Indisciplinada atitude”. JC. Manaus, n. 4.279, 23 mar. 1916.



268

Como ja afirmei, uma tética de resisténcia maritima consistia em manusear o
regulamento das Capitanias para enquadrar quem estivesse fora da lei, invertendo regras
utilizadas contra eles proprios para reivindicar direitos ou punir seus antagonistas. O pessoal
ndo obteve as soldadas de direito, mas prejudicaram e muito as transacdes de Vasconcellos
que teve a lancha apreendida. Ao capitdo do porto restou assentir a dentncia bem fornida de
provas e argumentos.’® Mas aqueles considerados mais radicais ou influenciados por
agitadores, o estimulo a puni¢cdes mais severas vinha diretamente de José Martini.

N&o é dificil imaginar tensdes vividas no Roadway afetando as relagdes de hierarquia
durante as viagens. Um dia depois do pessoal da Maracar( denunciar o seu patrao, a lancha
Patavina partiu de Manaus rumo ao baixo Amazonas. Tarde da noite, quando ela alcangou
Amatari, entre Manaus ¢ Itacoatiara, “o foguista Gabriel Luiz da Silva tentou enxovalhar a
moralidade e o respeito que deviam reinar a bordo”. A noticia do Jornal do Comércio se cala
sobre as razdes de Gabriel. Restando-nos deduzir alguma das motivages ja lidas aqui: baixos
salarios, maus tratos ou perseguicdo por levantes anteriores. O comandante Alipio Maciel
mandou prender Gabriel e 0 entregou ao vapor Rio Jamary que o trouxe de volta a Manaus.
José Martini remeteu Gabriel a policia, sendo recolhido no xadrez da Primeira Delegacia.>!
Gabriel pode ter dividido cela com Victorino Cruz, detido ali ha mais de quatro dias pelo
boicote ao Comendador Eduardo.

Enguanto os tipégrafos do Jornal do Comércio preparavam as pranchas da noticia
acima, José Gaya adentrou a redagdo. O presidente da Unido dos Foguistas trazia uma nota
contra a prisdo do confrade Victorino Cruz, que estava sendo constrangido por capricho de
José Martini. Gaya sugeria que o colega era vitima de uma prisdo politica, pois ndo havia sido
instaurado inquérito algum.® No Arquivo Plblico do Amazonas, consultei o Livro de
Ocorréncias da Primeira Delegacia de Manaus e, de fato, ndo ha registro da entrada de
Victorino Cruz em 1916.%% Naquele tempo, a Capitania ficava na avenida Eduardo Ribeiro,
paralela a rua Marechal Deodoro, onde ficava a Primeira Delegacia de Manaus. Em largos
passos entre uma e outra, as duas eram alcancadas facilmente. Estava em curso uma acéao
conjunta entre policia e Capitania para reprimir individuos e dispersar aglomeracbes de

maritimos, que se tornaram alvos de uma intensa e violenta repressao. Vamos a mais um caso.

50 “Um espertalhdo de marca. Pelo rio Negro andava uma lancha a fazer cabotagem ilegalmente”. JC. Manaus, n.
4.278, 22 mar. 1916.

51 “Indisciplina. Um foguista da ‘Patavina’ ndo procedeu direito a bordo”. JC. Manaus, n. 4.280, 24 mar. 1916.

52 “Queixas do povo”. JC. Manaus, n. 4.280, 24 mar. 1916.

%3 Livro de Ocorréncias da Primeira Delegacia de Manaus (1916). Manuscrito. Arquivo Pdblico do Amazonas.
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O maritimo Rufino Virgolino da Costa estava no botequim Sereia, na rua Municipal
(atual avenida Sete de Setembro), as 16h:30m do dia 27 de marco de 1916. N&o sabemos que
tipo de conversa travava ou que aviso emitia no recinto, mas “um guarda civil a paisana deu
voz de prisdo a Rufino, que ndo se opds e se deixou revistar”. Rufino foi algemado e
conduzido por um guarda que 0 seguia atrds. lam os dois pela calcada do Ginasio
Amazonense, quando o guarda atacou Rufino pelas costas com uma bengala. Batia com tanta
forgca na cabeca do maritimo que espatifou a arma. O assassinato s ndo se consumou em
pleno dia porque “populares intervieram, levando o embarcadigo para a farmacia Galeno,
enquanto o guarda civil criminoso seguia pela rua Dr. Jorge de Moraes, calmamente, com 0s
pedacos da bengala na mio”.** O Jornal do Comércio deixou implicito uma onda de violéncia
orquestrada contra esses trabalhadores. A tentativa de homicidio soava encomendada e podia
ser um aviso de outras. Os foguistas, em especial, estavam cientes da perseguicdo do capitdo
do porto que todo dia encontrava alguém para prender ou alguma reunido para dispersar.

Poucos dias depois, por alguma razdo, quatro foguistas atrasaram seus embarques no
Antonio Bittencourt. Martini acusou-os de desercdo e mandou recolhé-los por 15 dias na
Primeira Delegacia que virou uma masmorra de maritimos. Esse tipo de atuagéo era noticiado
como ameaca e refor¢o de poder do capitao, na coluna “O que houve na Capitania” do Jornal
do Comércio. E provavel que os presos fossem membros da Uni&o dos Foguistas, atuantes em
favor do embarque de carvoeiros.>® No dia seguinte a essa publicacdo, o comandante da
lancha Herman consultou o capitdo do porto se era obrigatorio levar a quantidade de
carvoeiros exigida pelos foguistas, sendo respondido na mesma coluna que ndo era.>® Martini
estava incomodado com essa mobilizacdo e por isso buscou atingir José Gaya, a principal
lideranca da luta contra os desfalques no fogo.

O episodio a seguir ndo deixou pista alguma na documentacdo produzida no
Amazonas, mas foi abordado pela imprensa carioca. Poucos dias ap0s 0S eventos
supracitados, José Martini abriu um inquérito administrativo contra Gaya. Possivelmente deve
ter arrolado o foguista como um difusor de desordem ou de quebra de hierarquia que
comprometia a seguranca da navegacao comercial. O presidente da Unido dos Foguistas,
contudo, ndo atendeu a intimacdo do capitdo do porto e foi preso sem demora. Gaya impetrou
entdo um habeas-corpus a um juiz federal do Amazonas, concedido em 12 de abril de 1916 e

autorizado pelo Supremo Tribunal Federal. O ministro Sebastido de Lacerda foi o relator que

5 “Um embarcadigo foi, ontem, espancado”. JC. Manaus, n. 4.284, 28 mar. 1916.
% “0 que houve na Capitania”. JC. Manaus, n. 4.293, 6 abr. 1916.
% “O que houve na Capitania”. JC. Manaus, n. 4.294, 7 abr. 1916.
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considerou a prisdo ilegal porque o foguista estava fora da jurisdi¢cdo do capitdo do porto do
Amazonas. Presumo que Gaya fosse matriculado na Capitania do Para, uma manobra astuta
para restringir o poder de Martini. Por fim, o Correio da Manh& sublinhou certo “aspecto
politico” no procedimento do capitio do porto contra Gaya.®’ Perante os colegas, o lider
foguista saiu da cadeia com moral bastante elevada. Ndo sem raz&o, nesse mesmo més de
abril, a tensdo entre foguistas e Capitania atingiria o apice com aquilo que a marinhagem mais

abominava: o uso do castigo fisico a bordo.

Estopim. O caso Walter

No dia 17 de abril de 1916, um homem bastante debilitado adentrou a redacdo do Jornal do
Comeércio. Desde 1914, os jornalistas ndo publicavam algo similar ao que foi narrado pelo
visitante. Chamava-se Alfredo Alves Maia, foguista do vapor Walter, comandado por José de
Macedo Vianna. Acomodado pelos redatores, Maia contou que foi “perseguido atrozmente
pelo comandante dessa embarcacéo, quando em viagem”. A coisa se deu ap0s um principio de
motim no qual Maia fora apontado como lider e, por ordem de Vianna, “amarrado ao mastro,
tendo uma ligeira refei¢do de 24 em 24 horas”. Nessas condi¢cdes ainda sofreu “pancadas
inimeras” do proprio comandante. Depois foi jogado do navio e preso em algum lugar no
Acre. Mas ele fugiu da prisdo e embarcou num vapor para Manaus. “E, aqui mesmo, nio
cessaram as perseguicoes”. O comandante Vianna saiu com a policia para cacar Maia e seus
colegas que, ao chegarem a Manaus, desertaram do Walter quando foram obrigados a viajar
para Belém com o mesmo salario pago para irem ao Acre.>® Havia um conluio entre policia e
Capitania para permitir que os oficiais usassem a crise como pretexto para massacrar
trabalhadores e minar direitos costumeiros, como o prévio aviso da alteracdo de rotas. O caso
de tortura e tirania tocou o0s redatores que elaboraram um editorial criticando o
comportamento do oficial, tal como fizera durante a campanha da Unido dos Marinheiros e
Mocos contra maus tratos, em 1914,

Na manhd seguinte, Maia e seus companheiros informaram a Unido dos Foguistas
sobre 0 uso do castigo fisico e o desrespeito a viagem acertada com eles. Por volta das 17
horas, proximo a entrada do Roadway, o comandante Vianna seguia para o Walter depois de

aprovar na Capitania a mudanca de rota para Belém, quando trés foguistas avangaram contra

57 O Imparcial. Rio de Janeiro, n. 1.197, 13 abr. 1916. Correio da Manha. Rio de Janeiro, n. 6.258, 13 abr. 1916.
N&o localizei outra documentacéo referente ao caso e nenhum indicio no fundo do STF no Arquivo Nacional do
Rio de Janeiro.

%8 “Tratamento barbaro. Persegui¢io de foguistas”. JC. Manaus, n. 4.303B, 18 abr. 1916.
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ele “armados de cacete, vibrando-lhe um deles fortes pancadas na cabeca, inutilizando-Ihe
completamente o chapéu de palha que trazia”. O grupo ainda teria disparado trés tiros de
revolver e evadido pela avenida Eduardo Ribeiro. Nenhum dos supostos tiros acertou Vianna.

Com as pernas bambas e uma dor de cabega, o oficial voltou a Capitania para relatar o
atentado. José Martini tomou nota e pediu uma escolta policial para que o comandante
embarcasse no Walter. Quanto ao uso de castigo fisico, Martini recebeu dois foguistas do
mesmo vapor que exigiram uma posicdo sua. A dupla era matriculada no Para e podia
denunciar sem temer represalias de Martini. Ja os agressores de Vianna fugiram e ninguém
soube dizer quem eram eles. Mas, para o Jornal do Comércio, “nossa reportagem conseguiu
saber que sdo todos eles membros da Unido dos Foguistas”. As fontes eram conjecturas do
capitéo do porto.

A noite, a redagdo do Jornal do Comércio recebeu uma circular da Unido dos
Foguistas sobre a aprovacao de uma “parede pacifica” contra a tortura a bordo. Algum
empregado do jornal deve ter descido a avenida Eduardo Ribeiro até o Roadway para avisar
Vianna, pois o0 navio partiu rapidamente antes que os tripulantes soubessem da greve. Quando
o0s tipografos estavam quase encerrando o servico, chegou outra circular dos foguistas,
comunicando a suspensdo da greve em razdo da saida precipitada do Walter.>® Mas o rumor
de uma paralisacdo ganhou as ruas e se alastraria na manhé seguinte.

O fasciculo do Jornal do Comércio sobre o episddio do Walter circulava de méo em
méao nas primeiras horas do dia 21 de abril de 1916. O atentado a Vianna era o assunto do
momento e ndo se sabia ao certo se a greve estava em curso ou suspensa. O pratico do Walter
Manoel Pinto Bandeira, que ndo tinha seguido para Belém, andava pela avenida Eduardo
Ribeiro “a arrotar valentias” e “ameagava quantos encontrava”. Estava com um revélver
dizendo que responderia a bala se os foguistas fizessem com ele 0 mesmo que com Vianna.
Quando o préatico contava vantagens na Casa Ramos, um foguista denunciou a policia o seu
porte de arma e ele foi conduzido a Segunda Delegacia. Bandeira contou ao delegado que ele
seria alvo de uma agressdo promovida por foguistas. Logo em seguida, foi posto em liberdade
porque possuia patente da Guarda Nacional.®® Os oficiais estavam tendo um dia dificil
colhendo o que plantaram com o castigo fisico.

José Gaya pediu ao Jornal do Comércio uma retificacdo acerca do caso Walter.

Segundo ele, todos os foguistas desse navio eram matriculados no Para, mas sempre saiam de

%9 “0 caso do ‘Walter’. O comandante desse vapor foi agredido a cacetadas e a tiros. A Unido dos Foguistas
declarou-se em parede pacifica”. JC. Manaus, n. 4.304B, 19 abr. 1916.
60 JC. Manaus, n. 4.305, 20 abr. 1916. JC. Manaus, n. 4.306, 21 abr. 1916.
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Manaus porque ali residiam.®* O comandante Vianna, portanto, ndo cumpriu com a palavra
sobre a mudanga da rota para Belém e valeu-se da matricula dos tripulantes para obrigé-los a
servirem noutra empreitada, diferente do combinado. O presidente da Unido dos Foguistas
evidenciou a tética usada para burlar a jurisdicdo de Martini e evitar aces de vinganca e
abertura de inquérito no Amazonas: ele e sua militncia transferiam matriculas conforme o
ambiente politico e associativo das cidades.®?

Na verdade, a Capitania do Amazonas ndo detinha controle algum sobre o0 movimento
de maritimos, pois a quantidade de residentes ndo correspondia ao nimero de matriculas. Um
maritimo podia muito bem trabalhar em rotas de leste a oeste do rio Amazonas, manter
matricula no Pard e morar em Manaus. Essa Gltima condicdo é que era determinante as
filiacbes e ndo a subordinacdo a essa ou aquela Capitania. Assim, frequentemente o Orgdo
federal apelava ao direito da forca para fazer valer autoridade sobre maritimos que agiam nas
fimbrias do seu dominio.

Os foguistas e carvoeiros de Manaus estavam cientes de que qualquer acdo contraria
ao funcionamento da Capitania seria enquadrada como indisciplina grave, principalmente
articulacdes coletivas que afetassem a navegacdo comercial. Mas, com certo apoio de figurdes
da politica local, bons advogados e manuseio astuto dos regulamentos, as 20 horas do dia 25

de abril, a Unifo dos Foguistas deu sinal positivo para a greve.%
A greve do fogo Il. A Capitania dos maritimos na “costa marroquina”

A Unido dos Foguistas declarou-se em greve “pacifica” apos a assembleia do dia 25 de abril.
Dentre os objetivos do movimento, estavam: puni¢do da Capitania ao comandante do Walter
pelos castigos fisicos e maior rigor para que issO nunca mais se repetisse na marinha
mercante; cumprimento do tabelamento salarial de 1906 e da lotagdo minima dos navios; e
proteger os foguistas dos cortes no setor. O lider Gaya ndo se indispds diretamente com 0s
armadores, mas através de pressdo exercida contra a Capitania para fazer valer o regulamento
e evitar a interferéncia de interesses privados. Os grevistas exigiam que a reparticdo atuasse
como um 6rgao receptor de demandas da categoria, que atuasse conforme o interesse publico,

como uma espécie de corte trabalhista. Como a Capitania estava subordinada ao Ministério da

61 JC. Manaus, n. 4.306, 21 abr. 1916.

62 Por isso, 0 Ministério da Marinha reportava nimeros insignificantes de matriculas, mas discrepantes a
presenca da categoria em Manaus e sua importancia associativa. Por exemplo, nesse ano de 1916, havia pouco
mais de 200 matriculados no Amazonas. Cf. Alexandrino de Alencar. Relatorio do ministro da Marinha. Rio de
Janeiro: Imprensa Naval, 1916 e 1918.

83 «“Associagdes. Convite”. JC. Manaus, n. 4.308, 23 abr. 1916.
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Marinha e ndo aos governos locais, os foguistas obtiveram atencdo nacional as suas
exigéncias. Uma tética usada pelos grevistas para circular informacdo foi comunicar a
imprensa sobre o envio e o contetdo de telegramas dirigidos a Capitania e ao Ministério da
Marinha.

As 14 horas de 15 de maio de 1916, o correio entregou na Capitania dois oficios
anénimos enderegados a José Martini e a seu secretario Souza Cruz. A carta dirigida a Martini
“aconselha[va] o capitdo do porto a tomar providéncias na questdao dos foguistas, pois, ndo o
fazendo, teria o dissabor de ver perturbada a ordem em sua reparticdo”. Dizia ainda “que a
causa preponderante em tal questdo” era o “comandante do vapor Walter ndo ter recebido a
necessaria punicao”. Aquele castigo fisico ofendia as conquistas galgadas pela categoria em
1910, no Rio de Janeiro, e em 1914, em Manaus.

Ocorre que Martini era um inimigo dos companheiros de Jodo Candido e vibrava com
demonstracdes de crueldade dos oficiais. Naquela altura, os foguistas tinham ciéncia da sua
ma fama, sendo pelos jornais cariocas por meio da matriz da Unido dos Foguistas. A carta
enviada ao secretario avisava para ele parar de autorizar os desfalques no fogo, posto que os
grevistas zelassem pelas lotagdes minimas.® A greve ndo visava impedir todo o movimento
naval enquanto ndo fossem atendidas suas reivindicacdes, mas sim ocupar as funcbes da
Capitania: no curso da greve, 0os navios s6 partiriam cumprindo obrigacdes previstas no
regulamento do o6rgdo sob vigilancia da Unido dos Foguistas. Martini considerou que a
mobilizacdo ameacava sua vida, entdo requereu ao chefe de policia Jodo Lopes Pereira que
cercassem o prédio da Capitania. Isolado na reparticdo, Martini passou a dissertar sobre a
greve em cartas enviadas ao Jornal do Comeércio, nas quais conferia desatino e irracionalidade
a rebeldia maruja, imagens bem recepcionadas pela imprensa desde 1911. Eivados de racismo
e cinismo, seus textos consistem na principal fonte sobre essa greve do fogo. Na primeira
pagina do Jornal do Comércio, de 17 de maio de 1916, José Martini assinava o texto “A
greve dos foguistas”. O capitdo do porto recuperou parte da cronologia da greve, levando-nos
a alguns dias antes do recebimento dos oficios dos foguistas.

Desde o dia 10 de maio, os foguistas faziam piquetes no Roadway. Segundo Martini,
0s grevistas retiravam a forca os tripulantes embarcados que eram ameacados e intimidados
por um numero expressivo de paredistas. O movimento era orquestrado por “capangas” da
Unido dos Foguistas que portavam armas de fogo e cacetes. Martini desenhou esse cenario em

um telegrama cifrado, enviado ao inspetor de portos e costas Adelino Martins, no dia 13 de

84 “Graves ameagas. A Capitania do Porto acha-se protegida pela policia”. JC. Manaus, n. 4.331, 16 mai. 1916.
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maio, pedindo autorizag¢do para “completar o pessoal de fogo com gente de convés, no intuito
de evitar a interrupgdo do trafego comercial”. O uso de fura-greves foi concedido. Além de
tentar enfraquecer a greve, equipar marinheiros e mogos no fogo era uma forma de semear
discordia entre a marinhagem. Entretanto, a medida ndo surtiu efeito e os piquetes
continuaram de pé. Martini ndo controlava o porto e tampouco a Capitania. Dessa vez, a
normalidade teimava em retornar com ameacas e coagao policial. O préprio Martini reclamou
que o conflito mundial impedia que o governo federal enviasse um vaso de guerra até Manaus
para abrir fogo contra aquela gente.®® Certamente foguistas e carvoeiros também sabiam que
1SS0 Ndo ocorreria.

O capitdo do porto chegou a revelar uma interessante constatacdo: José Gaya, lider da
greve, havia tomado a Capitania pelos foguistas e carvoeiros, passando a proceder com a
fiscalizacdo de lotacdo e despachos de navios com plena autonomia. Nao existem, até o
momento, evidéncias de algo parecido nas greves maritimas do Brasil. Pela primeira vez, o
Orgéo federal era gerido pelos trabalhadores em prol deles mesmos. Eles estavam assegurando
viagens mais seguras para 0s navios, com equipagens completas, remuneradas conforme a
duracdo das rotas e melhor do que antes. Tratava-se de uma espécie de autogestdo de uma
corte trabalhista. Foi nesse contexto que Martini e seu secretario receberam as cartas dos
grevistas: estavam presos no prédio da Capitania cercado de policiais, enquanto foguistas e
carvoeiros fiscalizavam e protegiam a navegacao comercial do lado de fora. A audécia de
Gaya em “tornar-se efetivamente [...], a primeira autoridade naval do Porto” durou dois ou
trés dias. Com porto e Capitania nas mdos dos ocupantes mais rasos da marinha mercante, a
orla do rio Negro converteu-se, nas palavras de Martini, numa “costa marroquina”.®®

O capitdo do porto possivelmente referia-se a “crise de Agadir”. Agadir é um porto do
Marrocos meridional. Em 1910, um cruzador francés aportou ali, afirmando a soberania
francesa sobre o lugar. Em seguida a Alemanha reagiu e enviou, por ordem de Guilheme I,
um contratorpedeiro como aviso e protesto a ocupacao francesa do interior do Marrocos. A
Franca ndo controlava o interior do pais por uma série de levantes endémicos naquela zona.
Tais rebelides eram o pretexto para que os franceses levassem adiante uma intervencdo. Os
alemades consideravam que as rebelides eram produzidas pelos franceses a fim de criarem uma
desculpa para alargar influéncia no interior marroquino. Ja a Franca acusava a Alemanha de
insuflar as revoltas e provocar a revisdo dos acordos, favorecendo os interesses alemées de

penetrar na Africa. As tensbes se estenderam até 1912, e pensava-se que uma guerra entre

8 José Martini. “A greve dos foguistas”. JC. Manaus, n. 4.332, 17 mai. 1916.
56 1dem.
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Franca e Alemanha estouraria a qualquer momento. O acordo final foi o seguinte: Marrocos
tornou-se um protetorado francés, enquanto colénias na Africa equatorial seriam concedidas a
Alemanha.®’

Né&o sabemos ao certo quem Martini via como franceses ou alemées na disputa entre
ele e o pessoal do fogo, mas podemos aferir sua interpretacdo de que o porto estava sendo
disputado por duas forcas: oficiais e subalternos. E as reivindicacdes desses Ultimos seriam
um pretexto para a tomada de poder daquele “territorio”. Baseado no que sabemos de Martini,
dificilmente ele veria habilidades diplomaticas em foguistas e carvoeiros, quando 0s acusava
justamente de agir por impulsos e estimulos externos. Contudo, é sintomatico que o capitdo
do porto tenha buscado paralelos no continente africano para o que vivia em Manaus. Embora
0 norte da Africa tenha suas proprias experiéncias de exploracdo e colonizagdo, um tanto
distante do trafico de escravos que vitimou os antepassados de boa parte daqueles grevistas, a
associacdo entre esses dois portos sugere um processo de racializacdo da subversdao de
foguistas e carvoeiros ao tomarem e controlarem a Capitania e 0 porto de Manaus.

José Martini lamuriava que, se os foguistas e carvoeiros nao tivessem transformado “o
litoral do rio Negro na costa marroquina”, a Capitania teria dado mais atengdo a lota¢do dos
navios. Em caso de déficits de equipagens, ele encorajaria os armadores a negociarem com
seus empregados. Martini repetia que cada armador seguia um protocolo préprio,
independente dele, e que “tudo se resolveria suavemente” pelas “condi¢des sociais da oferta e
da procura”. Mas tanto ele quanto os grevistas sabia que ndo havia paridade de forcas nessas
negociacdes e que as exigéncias podiam desaguar em castigos corporais por indisciplina.
Martini mostrava-se aos leitores do Jornal do Comércio como uma vitima de homens
incapazes de ponderar seus proprios atos. E quanto a isso, o capitdo se contradizia ao elencar
0 que considerou um absurdo dos grevistas.

A Unido dos Foguistas telegrafou ao ministro da Marinha Alexandrino Faria de
Alencar, noticiando que estavam “proclamando a sua independéncia para com a Capitania e
substituindo-se a esta”. Em nome dos grevistas, a entidade exigiu do ministro a demissdo de
José Martini. O capitdo do porto viu-se encurralado na reparticdo enguanto um grupo de
subalternos assumia suas funcdes com mais afinco e responsabilidade que ele préprio.

Martini ainda rechacou parte da opinido publica que o via como pivd daquilo tudo,
como um oficial obcecado com a propria imagem que s6 pensava numa candidatura politica

no futuro. Em resposta, dizia ndo ter interesse em “politicagem” e que s6 mantinha “relagdes

57 Luciano Canfora. 1914, pp. 63-64.
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de cortesia ou afetuosas com todas as pessoas dignas que o consideram, independentemente
das opinides politicas destas”. Nem s6 de cortesia era a proximidade entre Martini e Jonatas
Pedrosa, pois a Capitania dispunha da policia estadual como em nenhuma outra gestao.
Martini também afirmava que recebera a “heranga da greve em formagao” quando assumiu o
cargo, referindo-se aos conflitos de hierarquia ocorridos desde 1911.

Por trés dias os grevistas impediram que o0s navios saissem desfalcados do Roadway.
Membros da Unido dos Foguistas faziam as vezes de fiscais. Cada navio chegado a Manaus
era interpelado por escaleres tripulados por foguistas, que embarcavam e verificavam as
condicdes de trabalho das tripulagdes. Durante as partidas, 0 mesmo procedimento era
efetuado, vigiando os grevistas acordos de salérios e rol de equipagem.

No dia 16 de maio, Martini cantava vitorias porque ainda ndo tinha sido demitido e
porque passaria ao ministro Alencar documentos provando sua inocéncia. Em seguida, partia
para a ironia, convencendo a si mesmo de que estava por cima: “folgo com a greve porque me
diverte. Nada ha tdo encantador como o boato, principalmente o boato terrorista”. Dizia que
as cartas anonimas e a abordagem que os grevistas faziam aos navios eram “sempre fonte de
riso: enfim, sdo fatos novos a cortar a monotonia do trabalho habitual”.

Destituido de sua autoridade, Martini escrevia isolado no prédio, onde se negava a
receber emissarios da Unido dos Foguistas. N&do buscava dialogo, queria que a greve se
estendesse a0 maximo, para que a repressdo fosse a mais cruel possivel, “o que ndo sera
dificil com o apoio incessante da policia estadual, as quais estdo [sic] acrescidas as forcas
federais de terra e mar, se porventura se tornarem insuficientes”.

O capitdo do porto suspeitava que foguistas e carvoeiros, sozinhos, ndo teriam
chegado a um movimento tdo sofisticado. Ele reescreve a maxima de que alguém, mais astuto,
estaria “enchendo o cérebro” desses homens com “supostos direitos” que eles nao tinham
condicdes de compreender. Tal entendimento embasava a necessidade da tutela associativa da
marinhagem e, quando possivel, do uso do castigo fisico como medida disciplinar. Para ele, a
marinhagem estava sendo

arrastada a isso por uma individualidade mais astuta (realizando o proléquio:
em terra de cegos o caolho é rei) esta hoje bem como o chefe [Gaya],
sugestionados por advogados inescrupulosos, que lhe enchem o cérebro de
supostos direitos, omitindo os seus deveres e fascinados por politicos que a
desviam do caminho reto: aqueles [...] absorvendo-lhe o dinheiro, estes
cobicando-lhe os votos. Assim, os homens hoje ndo sabem ao certo porque
se meteram em greve, nem porque ainda continuam nela [...].%

8 José Martini. A greve dos foguistas.
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Martini destilou ainda mais veneno ao torcer para que a quantidade de fura-greves,
trazidos de Belém, criasse um exército de reserva tal que afetasse o salério do pessoal do
fogo. O desfecho ideal para Martini seria os foguistas e carvoeiros terminarem em condi¢fes
piores que antes da greve, com a “lei da oferta e da procura” gerando uma competigdo
violenta entre eles. Isso solaparia a solidariedade entre pessoas tidas por inaptas ao trabalho
livre, incapazes de entender nocBes basicas de economia e de politica, e que por isso eram
manipulaveis por espertalhes e cagadores de votos.

Nas eleicdes estaduais de 1918, descobrimos alguns dos politicos aliados dos grevistas
de 1916. A Unido dos Foguistas indicou a quem apoiaria para deputado estadual, dentre eles,
0 ex-governador Antonio Bittencourt, inimigo do governo Pedrosa e de seus simpatizantes.
Outros candidatos eram figuras estratégicas para 0s interesses associa¢do, como o redator-
chefe do Jornal do Comércio Vicente Reis, e 0 advogado da associa¢do Francisco da Rocha e
Silva, acusado por Martini de “encher o cérebro” dos foguistas com “supostos direitos”. A
lista da Unido dos Foguistas para a eleicdo de 1918 decerto era tributaria de aliancas
compostas em 1916.5°

A greve, portanto, € outra evidéncia da luta dos trabalhadores por legitimar sua
condicdo de sujeito politico. Porque, embora imersos nas disputas oligarquicas, eles
conseguiram se aproveitar de suas brechas para valer seus proprios interesses, enguanto
sabiam ser decisivos nas eleicdes estaduais. Os foguistas e carvoeiros estavam provando,
diante de vérias interdicdes sociais, que buscar seu apoio importava tanto pelos votos quanto
por sua capacidade de mobilizagdo.”® A greve de 1916 demonstrou o poder coletivo de
foguistas e carvoeiros por aquilo que consideravam justo e uma capacidade de gerir de forma
autbnoma seus lugares de trabalho. A greve mostrava como que um retorno simbdlico a
autonomia das equipagens antes dos vapores, quando os tripulantes detinham relativo controle

sobre pagamentos, jornadas de trabalho, papel dos contratadores etc.

89 Unido dos Foguistas. “Ao eleitorado amazonense”. A Capital. Manaus, n. 472, 10 nov. 1918. Os indicados a
deputado estadual eram, na grande maioria, de estratos sociais mais elevados que dos membros da Unido dos
Foguistas, mas denotam a teia de relagdes que ela vinha tecendo para sobreviver & dura repressdo de 1916. Séo
eles: Antonio Bittencourt (funcionério publico aposentado); Manoel Miranda Simdes (advogado); Vicente Reis
(jornalista); Vivaldo Lima (médico); José Cardoso Ramalho Junior (proprietario); Epaminondas de Albuguerque
(jornalista); Caio de Campos Valadares (advogado); Aggeo da Costa Ramos (oficial do Exército); Joaquim Vidal
Pessoa (oficial do Exército); Hidelbrando Luiz Antony (proprietario); Francisco Laurentino do Bonfim
(advogado); Virgilio Xavier de Souza (empregado do comércio); Joaquim de Barros Alencar (advogado); Elviro
Dantas (advogado); José Alves de Souza Brazil (advogado); Olavo Machado (oficial da Armada); Francisco da
Rocha e Silva (advogado); Joaquim Gondim de Albuquerque Lins (jornalista); Perminio Damasceno
(comandante da marinha mercante).

7 Aldrin Castellucci & Felipe Azevedo e Souza. “A margem dos grandes esquemas. O associativismo politico-
eleitoral dos trabalhadores de Pernambuco e da Bahia na Primeira Republica”. Estudos Historicos, vol. 35, n. 75,
2022, p. 20.



278

Por fim, a greve perdeu forca aos poucos, conforme os armadores se negavam a
atender as exigéncias na medida em que a policia estadual avancava para desmobiliza-la. No
dia 17 de maio, a Unido dos Foguistas solicitou a Delegacia Fiscal a entrega da importancia
de 500 mil-réis depositada na sua caderneta. Presumo que o valor seria utilizado como espécie
de fundo de greve, mas que ndo foi suficiente para estender o movimento.”* Os grevistas
recuaram quando a policia de Pedrosa armou uma operacdo que rendeu prisdes arbitrarias,
violéncia fisica e muita intimidacdo armada.

Se levarmos em consideragdo a reunido do dia 25 de abril, que possivelmente
deliberou sobre a greve, e sua dispersdo pela for¢a policial entre os dias 22 e 23 de maio,
somam-se por volta de 29 dias de mobilizacéo, sendo trés deles de tomada da Capitania e do
porto de Manaus. E digno de nota que foguistas e carvoeiros tenham obtido o feito de
assenhorearem-se da navegacdo por quase um més. O grupo pode ndo ter alcancado
plenamente seus objetivos, mas fizeram ouvir sua “coragem barulhenta” para além das dguas
do rio Negro. Foguistas e carvoeiros provaram a homens como José Martini, que a seguranca
da navegacéo era interesse de quem nela trabalhava, além do qudo desumano era despachar
navios com maritimos sobrecarregados e incertos de que voltariam com vida. O movimento
sugere ainda que a Unido dos Foguistas tenha atuado na regulacdo do transito naval. A greve
ndo se resumiu a exigir demandas, mas expressou a capacidade de um exercicio de autoridade
humanizado, que valorizasse os lugares de trabalho da marinhagem e ndo apenas como corpos

subalternizados e obedientes.
A vinganca de José Martini

No dia 20 de maio de 1916, uma operacdo policial normalizou parcialmente o trafego naval.
“Os foguistas, por sua vez, mantiveram-se na atitude hostil que haviam tomado e o seu
presidente [José do Nascimento Gaya], dizendo-se perseguido, requereu habeas-corpus” ao
juiz Francisco Tavares da Cunha Mello. O advogado da Unido dos Foguistas Francisco da
Rocha e Silva apelou por Gaya, em vista dele “estar ameagado de ser preso e deportado por
ato de violéncia da policia, que assim cumpre ordens do capitdo do porto, em cujo desagrado
se afirma ter incorrido o paciente, pelo motivo de vir prestando solicita assisténcia a seus
companheiros de classe, membros daquela sociedade”. Talvez Martini ameagasse Gaya com o
mesmo destino dos ex-marinheiros: o desterro no sudoeste amazdnico. Em juizo, José Martini

e o chefe de policia Jodo Lopes Pereira negaram a acusagdo de que trabalhavam juntos para

1 JC. Manaus, n. 4.333, 18 mai. 1916.
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constranger a liberdade de Gaya. O juiz foi favoravel aos dois, negou o habeas-corpus
baseado na falta de provas da acusacdo e na parcialidade dos testemunhos dos membros da
Unido dos Foguistas.”> Gaya tornara-se o maior desafeto do capitdo do porto e o principal
alvo da policia do Amazonas.

O Jornal do Comércio, de 23 de maio de 1916, noticiava que José Martini havia
baixado uma portaria, afirmando que “a situa¢do atual dos foguistas ¢ mais grave que
anteriormente, pois que 0s seus vencimentos agora serdo menores”. Apds essa provocacao,
decidira “considerar desertores ndao s6 os que foram violentamente privados de embarque,
como 0s que, sugestionados, abandonaram os navios, sem ameaca pessoal, multando a todos
na quantia de 36 mil-réis”. Segundo Martini, a multa deveria ser mais elevada, ndo fosse sua
“compaix&0” com a reducéo dos soldos dos foguistas.”® Suas ironias provavam que a ameaga
dos foguistas a sua autoridade o abalara profundamente. Armadores, comandantes e politicos
passaram a pressiona-lo para que o feito dos grevistas nunca mais se repetisse.

Martini incumbiu-se de recuperar sua imagem de chefe viril e impoluto, ao procurar
uma maneira de evitar que rebeldias, muitas vezes gestadas dentro dos navios e, portanto, fora
do dominio das Capitanias, desencadeassem greves e outras mobilizacdes. No Rio de Janeiro,
um grupo de comandantes acusava certas “dificuldades para agir nos casos de graves faltas
disciplinares ou mesmo de crimes [...], praticados a bordo dos navios dos seus respectivos
comandos”. Reclamava que “os delinquentes conseguem facilmente ‘habeas-corpus’, ou
escapam-se imediatamente, pela falta de diligéncias essenciais ao pedido de priséo
preventiva”. A reacdo de José Martini na experiéncia da recente greve de foguistas foi referida
como exemplar: o capitdo solicitou a um advogado de Manaus, Ricardo Amorim, a producédo
de um formulério de procedimento em caso de crimes praticados a bordo dos navios
mercantes e enviou ao Ministério da Marinha.”* No dia 25 de julho de 1916, o ministro
Alexandrino de Alencar mandou adotar o formulario em toda a marinha mercante.

Anexado no relatério do ministro Alencar, lemos o formulério de Martini. Primeiro, a
versdo provisoria apresenta o procedimento a ser tomado por comandantes para executar uma
prisdo em flagrante. Segundo, a formagdo de culpa desses “autos crimes” segue o rito de
registro das delegacias de policia: consta uma autuacdo com arrolamento do(s) acusado(s),

assinada por quem servisse de escrivado; a descricdo de tempo e lugar da ocorréncia, com

2 JC. Manaus, n. 4.337, 22 mai. 1916.

3 JC. Manaus, n. 4.338, 23 mai. 1916.

4 “Qs delitos de bordo serdo doravante devidamente punidos. Foi aprovado um formulario para o flagrante”. A
Rua. Rio de Janeiro, n. 199, 22 jul. 1916.
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descricdo detalhada do delito. O acusado seria trazido perante o comandante e trés
testemunhas “que assistirdo a execugdo do delito e ao ato de prisdo do delinquente”.

Todos os arrolados deviam informar naturalidade, idade, profissdo, estado civil, lugar
de residéncia e grau de alfabetizagdo. Em caso de ferimentos, era aconselhado exame de
corpo de delito feito por médico a bordo, se houvesse. O exame se baseava nos realizados em
terra, valendo destaque o modelo do registro fisico do paciente: “casado, solteiro ou vitvo,
alto, branco, robusto” — verdadeira descri¢cdo do tipo exemplar de marujo para oficiais como
Martini. Em seguida, sugere-se como realizar termos de apreenséo de armas etc. Preenchido o
formulario, o comandante prenderia o acusado até entrega-lo a proxima autoridade terrestre.”
A proposta de Martini buscava padronizar o modelo de comando que ele proprio valorizava
desde o tempo que comandara o Carlos Gomes: uma irrestrita autoridade sobre as aguas que,
quando n&o fosse conquistada por forga, seria por temor das suas consequéncias.

Lido a contrapelo, o documento revela a estratégia de Martini para coibir o
alastramento de revoltas em terra firme, adiantando o sumario de culpa e uma senten¢a com o
navio em movimento. Queria brecar acdes individuais ou coletivas quando o0 navio estivesse
completamente sob jurisdicdo do comandante. O acusado desembarcava com a culpa
formalizada e ia direto para a prisdo, sem direito a defesa e didlogo com advogados e
associagdes maritimas. O isolamento de individuos ou grupos impediria que a sublevacdo a
bordo ganhasse contornos de greve e engrossasse fileiras de descontentes nas associacdes. Era
a resposta do capitdo a humilhacdo que passou com o sitio da Capitania: debelar o motim
antes que ele virasse greve.

A adocédo do formulario de Martini em toda a marinha mercante nacional demonstra
como a greve dos foguistas alterou a repressdo as insurgéncias maritimas do pais. O capitdo
do porto do Amazonas obteve projecdo nacional e foi promovido a capitdo de mar e guerra,
em 11 de agosto de 1916. Um evento foi organizado na Capitania do Amazonas para colocar
as platinas nos ombros de Martini, estando presentes membros da Federacdo Maritima,
imprensa e autoridades.’”® Mas em outubro de 1916 o rescaldo da greve bateria novamente a
porta da reparticdo. Para evitar uma nova sublevacdo, Martini reuniu-se com magquinistas
“para estudar e organizar um mapa, determinando o niimero de foguistas e carvoeiros para
cada vapor e lancha, de acordo com o0 regulamento, armadores e classe”. O Jornal do

Comercio louvou a atitude que poria “termo as interminaveis questdes, que a limitagdo do

5 Alexandrino de Alencar. Relatério do ministro da Marinha. Rio de Janeiro: Imprensa Naval, 1917, pp. 123-
131, anexo: “Formulério provisorio para registro de contravencdes e delitos ocorridos a bordo dos navios

mercantes”.
76 JC. Manaus, n. 4.417, 13 ago. 1916.
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numero de tripulantes dos nossos gaiolas diariamente suscita”. Ocorre que tal estudo foi
realizado as portas fechadas entre oficiais, armadores e o capitdo do porto, sem a participacdo
dos maritimos que decidiram reclamar no jornal. Pequenos barcos que antes seguiam com 18
tripulantes passaram a ser equipados, por forga dos maritimos, com 20 e até mais.’’

Antes que uma nova greve eclodisse na cidade, Martini avisou ao Ministério da
Marinha a eliminacdo das matriculas dos seguintes nomes, por falta de “disciplina necessaria
a bordo dos navios”: Antonio Barroso das Neves (foguista), Raymundo de Oliveira
(carvoeiro), Luiz Jodo da Costa (aprendiz de maquinista) e, 0 mais importante, José Severino
do Nascimento Gaya (foguista).”® A extingdo das matriculas cassou a profissio maritima
desses trabalhadores, decerto para tolher alguma influéncia entre os demais. Estava completa

a vinganca pessoal do capitdo José Martini.
Uma udltima greve em 1916

A Unica evidéncia desse movimento € uma pequena nota no Jornal do Comeércio, em 25 de
dezembro de 1916, chamada de “greve parcial”. Os marinheiros € mogos da Amazon River
haviam decidido cruzar os bracos para obrigar os agentes da companhia a aceitarem um
tabelamento de salarios. Os valores seriam alterados da seguinte forma: marinheiros
passariam de 80 para 100 mil-réis mensais; e 0s mocos de 60 para 80 mil-réis mensais.
Tratava-se da mesma tabela proposta em 1914. Dessa vez, exigiam 500 réis a mais para cada
hora carregando achas ao longo das viagens, a serem pagas pelos vendedores de lenha. Ja que
a turma do convés estava sendo usada em funcGes alheias, que fosse pelo menos paga por
isso. Mas “nada conseguiram os reclamantes, que voltaram ao trabalho por intervengao do
capitio do porto”.”® Os usos da forca e da ameaga tornaram-se hegemdnicos no trato das
divergéncias entre capital e trabalho. No final de 1916, estava mais que provado o fracasso do
projeto de subordinacdo da unidade associativa, aventado desde 1911.

Tal como os foguistas e carvoeiros, marinheiros e mog¢os ndo participavam da
Federacdo Maritima. A tdo aclamada coligacdo de associa¢fes passava por uma séria crise
interna, motivada pela militarizacdo da entidade, que enfraqueceu sua influéncia entre a

categoria. Vamos a uma Ultima abordagem da Federacdo Maritima em seu momento

" JC. Manaus, n. 4.469, 4 out. 1916.

8“0 que houve na Capitania”. JC. Manaus, n. 4.522, 26 nov. 1916. José¢ Gaya se mudou para o rio Madeira,
escolhendo o mesmo destino de Jodo Gongalves Monica, onde formou familia. Gaya tornou-se foguista da
ferrovia Madeira-Mamoré e continuou ativo no movimento operério, como diretor do Sindicato e Artistas de
Porto Velho, em 1922. Alto Madeira. Porto Velho, n. 35, 16 set. 1917. A Capital. Manaus, n. 84, 8 out. 1917. JC.
Manaus, n. 5.598, 2 dez. 1919. JC. Manaus, n. 6.374, 23 jan. 1922. JC. Manaus, n. 6.526, 6 jul. 1922,

9 JC. Manaus, n. 4.551, 25 dez. 1916.
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derradeiro para verificar como as greves de fogo e de convés também ajudaram a minar o

poder da coligacao.
A Federacdo Maritima 11 (1916-1918)

Durante a desorganizacdo da Federacdo Maritima Brasileira (entre 1912 e 1913), a Federacédo
Maritima do Amazonas (1914) foi tida como um caso de sucesso nesse tipo de organizacdo
sindical por setor. E possivel que 0 Amazonas servisse de referéncia para o associativismo
maritimo nacional. Quando a Federacdo Maritima Brasileira foi reorganizada em 1916, no
Rio de Janeiro, seu presidente era Miller dos Reis, antigo delegado da Congregacdo da
Marinha Civil em Manaus (1910). Mas a Grande Guerra afetou a dinamica das associagdes
maritimas compostas por oficiais. A pioneira federagdo amazonense e a brasileira foram alvos
de pressdes, por um lado de armadores e oficiais que visavam lucros a despeito da crise e do
blogueio alemao; e por outro, pela parcela subalterna que deixou de se ver representada nesse
sistema de coligacdo, que mais servia para coagir a militancia do que formar bases comuns.®
Isso deteriorou a Federacdo Maritima do Amazonas que dava sinais de esgotamento em 1916.

Em agosto de 1917, a sociedade se reuniu por uma reorganizacdo e por novos
estatutos. Foi concedida associacdo de velhas figuras como Luiz Tirelli e Paulo Emilio; Mario
Nery, representando sua familia; e do prdprio José Martini.8* A segunda fase da Federagio
Maritima foi marcada por sua oficializacdo como espécie de braco da Capitania do Porto no
associativismo, possivelmente como desdobramento das recentes greves e motins.

A posse da nova diretoria, no dia 13 de setembro de 1917, foi presidida pelo sucessor
de Martini na Capitania, o capitdo de corveta Carlos Alves de Souza. De tradicional familia de
oficiais da Marinha, 0 novo capitdo do porto foi auxiliar de Martini no Carlos Gomes.® Seria
supostamente menos colérico que Martini, mas isso pouco influiu na posicdo de
subalternidade sempre exigida dos maritimos. O novo presidente da Federacdo era o
engenheiro Mario Nery, filho do ex-governador Silvério Nery. A Federacdo Maritima buscou
apoio nas forcas oligarquicas, visando formar um curral eleitoral. Além do nome, ndo havia

nada para a categoria maritima se identificar com a coligacéo.

8 A Federacdo Maritima Brasileira foi desmembrada entre 1916 e 1920, dando lugar a Federagdo de
Trabalhadores Maritimos e Anexos (1920-19217) que, por iniciativa dos subalternos, excluiu os oficiais dos seus
quadros. Claudio Batalha (coord.). Dicionario do movimento operario. Rio de Janeiro do século XI1X aos anos
1920, militantes e organizacdes. Sdo Paulo: Perseu Abramo, 2009, p. 135 e pp. 222-223.

81 “Federagdo Maritima”. A Capital. Manaus, n. 43, 27 ago. 1917.

82 “Federagdo Maritima”. A Capital. Manaus, n. 61, 14 set. 1917.
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Os marinheiros e mogos continuavam sem se filiar & Federagdo, mas a Unido dos
Foguistas buscou uma reaproximacgao durante a presidéncia de Raimundo Nonato Ribeiro, um
lider completamente oposto ao perfil de Gaya. Como forma de marcar essa distin¢éo, Ribeiro
enderecou um verdadeiro pedido de desculpas pela greve de 1916. Na despedida de Martini
de Manaus desejou-lhe “feliz viagem e felicidades pessoais, bem como publicamente salientar
a retiddo e justica com que sempre decidia as divergéncias levadas ao seu julgamento e, se,
contrariamos vossa incontestada modéstia, pedimos [que] releve este nosso ato, por ser
expressio sincera da verdade”.8® Por uma reincidéncia de castigo fisico a um foguista, essa
reaproximacdo voltaria a estaca zero em questdo de meses, conforme se vera adiante.

Nesse mesmo ano de 1917, os paraenses criaram sua prépria Federacdo Maritima.
Diferente da congénere do Amazonas, essa era mais orientada para o enfrentamento de classe.
O presidente Areolino Santos ainda procurou a entidade amazonense para “estreitamento das
relagdes entre as classes maritimas da Amazdnia”, mas sua visita ndo passou de protocolo.
Quando a Federacdo Maritima do Para liderou uma grande greve por tabelamento salarial e
buscou apoio vizinho, a Federagdo amazonense foi a publico declarar-se contraria aquela
parede e desaconselhou os animos com essa possibilidade.®®

Por fim, a Federacdo Maritima do Amazonas teve uma efémera passagem na sua
segunda fase. Entre 1917 e 1918, a entidade ndo tinha grande relevancia e mais parecia um
clube de oficiais do que uma coligacdo. Suas inser¢des na imprensa ndo passavam de avisos
esporadicos de reunides em constantes mudancas de endereco. N&o dispunha de caixa para
manter o aluguel de uma sede e passou a se reunir no pavilhdo do Mercado Publico.®® Antes
da dissolucdo definitiva, os ualtimos temas debatidos nela foram: a nacionalizacdo da
marinhagem para asseverar a infiltracdo de estrangeiros subversivos; o apoio prestado a uma
“comissdo da borracha”, a fim de preservar o negdcio amazonico; e a sugestdo de uma Liga
Maritima da Amazonia que néo foi levada adiante.?’

O presidente Mario Nery atraia pouca atracdo dos maritimos, aliados histéricos dos
rivais politicos da sua familia. E subsumiu a entidade as suas préprias querelas oligarquicas,

como, por exemplo, vetando publicagdes no Jornal do Comércio, o qual considerava um

8 JC. Manaus, n. 4.693, 19 mai. 1917.

8 JC. Manaus, n. 4.877, 24 nov. 1917.

8 “A greve dos maritimos”. A Capital. Manaus, n. 138, 3 dez. 1917. A greve dos paraenses rendeu longas
reportagens nos jornais, necessitando de maior aten¢éo da historiografia. Por conta de sua densidade documental,
uma abordagem mais atenta excederia os limites desta tese.

8 “Federagdo Maritima”. A Capital. Manaus, n. 185, 20 jan. 1918. “Federagdo Maritima”. A Capital. Manaus, n.
320, 7 jun. 1918.

87 “Federagdo Maritima”. A Capital. Manaus, n. 215, 20 fev. 1918. “Federagdo Maritima”. A Federagdo.
Manaus, n. 322, 9 jun. 1918.
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6rgédo da oposigdo. Enquanto a Federagdo Maritima do Paréa enfrentava uma dura disputa com
0s armadores por aumentos salariais, que devem ter absorvido a atencdo dos maritimos de
Manaus, a amazonense minguava em importancia e carisma. Ndo € errdneo considerar
também a forca exibida pela Unido dos Marinheiros e Mogos e a Unido dos Foguistas como
grupos mais afins as questfes da categoria minando a Federacgdo entre as bases militantes. No
final de 1918, a Federacdo Maritima foi dissolvida, cedendo a marinhagem maior autonomia
na conducdo de seu associativismo.

O caso analisado a seguir da pistas de que as autoridades portuarias e policiais
exerceriam outro tipo de controle sobre a marinhagem em vista da influéncia praticamente
nula da Federacdo Maritima para dissuadir movimentos radicais. Vemos que essa repressao
visava punigdes exemplares e individuais, antes de qualquer sinal de alguma mobilizacéo para

intimidar a categoria como um todo.

Mais uma vez o castigo fisico. O caso Guerreiro (1917)

A lancha Georgina chegou de Janauacd em Manaus, no dia 15 de junho de 1917. Quando o
passageiro Manoel Lyra se arrumava para desembarcar, teria notado que sua mala estava
violada e que roubaram-lhe um conto e cinquenta mil-réis. Lyra foi até a Primeira Delegacia
de Manaus prestar queixa. O delegado Jodo Cavalcante Silva apontou como autores do roubo
os foguistas Antonio Felix Guerreiro e Antonio Vieira da Silva, que foram recolhidos ao
xadrez. A noite, a policia levou Guerreiro a bordo da Georgina, “para confessar onde havia
escondido o dinheiro”. Ao se aproximar do Roadway, Guerreiro langou-se no rio Negro e
tentou escapar ‘“nadando como peixe”, mas foi agarrado novamente. “Chegando a bordo,
conservou-se calado, motivo por que foi conduzido outra vez a Primeira Delegacia”. Aquela
era a tradicional masmorra de maritimos e continuava utilizada quando conveniente a
comandantes e policiais. Antes da meia noite, trés guardas ‘“‘surraram barbaramente a
Guerreiro, para que confessasse 0 delito”. E possivel aferir que o formulario de culpa criado
por Martini elevou a violéncia policial, que passou a tolher qualquer irradiacdo de rebeldia
maruja no porto de Manaus. Naguela noite, Guerreiro foi torturado na delegacia, de modo que
“0 homem gritou com tanto desespero ao ser suplicado pelos lategos da policia civil, que toda
a vizinhanga da Chefatura despertou horrorizada”.%®

A sevicia durou mais de uma hora. Durante a madrugada, um automével saiu da

Primeira Delegacia até o Hotel da Madama, na rua da Matriz, levando Guerreiro e outros

8 «“Suplicio barbaro”. JC. Manaus, n. 4.722A, 17 jun. 1917.
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policiais. Nesse hotel morava uma conterranea do foguista, que guardava uma mala e outros
objetos seus. Chegando I4, a policia ndo localizou o produto do crime e mandou Guerreiro
trocar a roupa empapada de sangue. Depois o levaram de volta a delegacia e ao xadrez.

“Ao alvorecer da manha, os mencionados agentes aplicaram-lhe outra surra, desta vez
com mais perversidade ainda. O desgracado ndo resistiu de pé as chibatadas e caiu
desfalecido”. O grau de violéncia nos leva a suspeitar de que o motivo fosse retirar a
confissdo de um suposto roubo. O foguista foi levado desfalecido para uma solitaria nos
fundos da delegacia até o fim do dia seguinte. Moradores dos arredores da rua Marechal
Deodoro conseguiram bisbilhotar e viram o estado de Guerreiro: “apresenta 0 rosto
completamente transfigurado pelos acoites, 0 peito e as costas apresentam duas enormes
chagas e a vitima vomita sangue de quando em quando”. Um reporter do Jornal do Comércio
tentou adentrar a delegacia, mas foi duramente repelido pelos policiais. Havia “ordens de ndo
fazer transpirar o menor detalhe”. A reportagem comparou 0s intramuros da Primeira
Delegacia a um Tribunal do Santo Oficio, com Cavalcante Silva no papel de Tomas de
Torquemada. Apelava-se para que o sucessor de Pedrosa, 0 governador Alcéantara Bacelar,
tomasse uma providéncia contra aquele “estado de cousas, incompativel com a civilizagdo e
com as leis de humanidade”.®°

No dia seguinte, o escandalo era o principal assunto de Manaus. “A impressao
produzida no espirito publico foi espantosa, ficando a populacdo desta cidade plenamente
convencidas de que as autoridades policiais ndo oferecem de modo algum a menor seguranca
a vida de quem quer que seja”. O Jornal do Comércio continuou a denunciar a truculéncia da
Primeira Delegacia e pedir providéncias do governo. Por causa disso, o redator-chefe Vicente
Reis entrou na mira de Cavalcante Silva que passou a ameaca-lo, “declarando em altas vozes,
por toda a parte, que possui um revolver, que ndao tem nada a perder e que ha de tomar uma
desforra!”.%°
A Unido dos Foguistas delegou uma comissdo composta pela diretoria e encabecada
pelo presidente Raimundo Nonato Ribeiro para visitar Guerreiro na prisdo e confrontar
Cavalcante Silva. A imprensa ndo obteve informacdes sobre o contetdo da visita nem sobre o
parecer da comissdo. A nova presidéncia adoutou uma postura menos que ndo lembrava em

nada a mesma sociedade que entrou em greve apo6s denlncias de torturas como essa.®!

89 “Suplicio barbaro”. JC. Manaus, n. 4.722A, 17 jun. 1917.
9 “Suplicio barbaro”. JC. Manaus, n. 4.723, 19 jun. 1917.
1 JC. Manaus, n. 4.724, 19 jun. 1917.
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N&o obtive mais informagdes sobre Guerreiro nem do desdobramento do seu suplicio.
O que nos cabe examinar é a repercussao do episodio e as reaces da opinido publica e de
parte da imprensa, essa frequentemente comovida com lances de crueldade, embora nem
sempre atenta as desigualdades de raca e classe ali presentes. Muito menos compreendiam
aquilo a luz da perseguicdo politica da classe trabalhadora naquele ano de 1917. O pais vivia
0s primeiros impactos da revolugdo bolchevique que transformou grupos politicos e
associacOes operarias, e inspirou greves em Séo Paulo, Recife, Rio de Janeiro, Porto Alegre e
outras cidades.%

Sobre o caso, 0 Jornal do Comércio realizou uma ardua investigacdo e apresentou
algumas hipdteses, apesar de nebulosas e inconclusas. Primeiro, o objeto inicial da prisdo, o
tal roubo, perdera-se em meio a depoimentos e informac6es recolhidas pelo jornal. Segundo,
apurou que a tortura havia sido premeditada pelo delegado Cavalcante Silva. Alguns
depoimentos se contradiziam, como o do comandante da policia militar Luiz Marinho de
Araljo, amigo do delegado, que confessava a premeditacdo da tortura, mas relegava sua
autoria aos guardas. Esses disseram ao jornal que tinham ordens do delegado para levarem o
foguista preso “para intimida-lo”.

O repérter do Jornal do Comércio ainda se esgueirou na delegaria e escutou uma
conversa irdnica entre Cavalcante Silva e um dos guardas sobre a reportagem investigativa: “—
Entdo Jodo [Cavalcante Silva], ja leste o jornal de hoje? Que € do teu cacete? A essas palavras
respondeu-lhe Cavalcante: — Tu sabes que ndo cacete, apenas ando com esta insignificante
bengala que me custou cento e cinquenta mil-réis”.%® “Bengalinhas” era a forma como a
populacdo se referia aos policiais de Manaus, que usavam o0 objeto como instrumento de
tortura. Ndo sabemos o desenrolar desse caso na imprensa e no arquivo histdrico do Judiciario
do Amazonas. Contudo, antes de concluir, avaliemos um elemento da trama que escapou ao
Jornal do Comércio: as medidas de prevencdo a greves em 1917, em vista dos rumores do
que se tornaria, logo depois, a greve maritima de Belém.

Poucos dias ap0s a repercussao do caso Guerreiro, o capitdo do porto Alves de Souza
recomendou aos comandantes que ndo equipasse nenhum tripulante antes das cadernetas
serem vistoriadas pela policia, numa espécie de avalista moral dos maritimos.®* Capitania e
policia estavam numa opera¢do conjunta para debelar qualquer tipo de mobilizacdo coletiva.

Isso explicaria porque a Unido dos Foguistas agiu de forma timida na prisdo de Guerreiro. A

92 Cf. Edilene Toledo. “Um ano extraordinario. Greves, revoltas e circulagio de ideias no Brasil em 1917”.
Estudos Histaéricos, vol. 30, n. 61, 2017.

93 “Suplicio barbaro”. JC. Manaus, n. 4.726, 21 jun. 1917.

% JC. Manaus, n. 4.736, 6 jul. 1917.
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nova presidéncia procurava distancia do enfrentamento de classe. E, desde a criacédo do
formulério de Martini, o oficialato reprimia duramente qualquer indicio de rebeldia individual
ou coletiva que fizesse mais barulho. Em novembro de 1917, o ministro Alexandrino de
Alencar enviou um telegrama a Capitania do Porto do Para, avisando que o “capitdo do porto
proceda com toda energia diante de casos que visem perturbar a navegacdo, agindo com
exemplar severidade em tais emergéncias”.®® O conselho era prender, punir e constranger
antes que paredes e piquetes eclodissem dentro e fora dos navios, mas foguistas e carvoeiros
ndo dependiam de greves e associa¢des de oficio para se fazerem ouvir. Os eventos a seguir
revelam outras taticas de protesto contra armadores e oficiais resguardados por torturadores

como Cavalcante Silva.
Os déficits de equipagem (1918)

Possivelmente, a repercussdo da tortura do foguista Guerreiro e a falta de punicdo aos seus
algozes elevaram o grau de radicalidade de carvoeiros e foguistas. E o principal gatilho era o
déficit de lotacdo no fogo, persistente desde o inicio da Grande Guerra. Dessa vez, a acdo
direta foi incorporada no repertério dos foguistas nos navios, talvez para evitar atritos com a
policia em terra.

O foguista Rodolpho de Souza e o carvoeiro Laudelino Victorino da Costa foram
presos em meio de 1918, acusados de sabotar as caldeiras do Joazeiro. Em protesto a um
conflito de hierarquia a bordo, eles teriam acendido bastante fogo nos fornos e fechado as
valvulas para gerar uma explosdo no navio ou pelo menos causar algum panico. Quando o 3°
maquinista se recusou a participar da acéo, alegou que o ameacaram de queima-lo vivo na
caldeira. O foguista Manoel Deocleciano Costa também teria declinado do motim e foi
intimidado pelo carvoeiro Laudelino armado de revolver. Enquanto isso, outros dois foguistas
tentavam agredir o 2° maquinista, e 0 marinheiro Octaviano Marques Adriano partiu para
cima do comandante. O saldo do motim foram trés foguistas, um carvoeiro e um marinheiro
indiciados por insubordinag&o.%

Presumo que foguistas e carvoeiros ndo contassem mais com suporte da Unido dos
Foguistas nos casos de injusticas, castigos fisicos e demais infracdes de superiores que se

valiam da seguranca policial e da Capitania para praticar seus abusos de poder. Assim, 0

% “Ordem do ministro da Marinha”. A Capital. Manaus, n. 133, 28 nov. 1917.
9 JC. Manaus, n. 5.046, 13 mai. 1918.
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pessoal do fogo langou méo de outras vias para protestar, denunciar e até ajustar por conta
prépria suas diferencas com armadores e oficiais.

Em 11 de julho de 1918, sabemos que foguistas e carvoeiros permaneciam em
confronto com armadores, especialmente de pequenas lanchas, que o0s demitiam com
assentimento da Capitania e zarpavam com déficits nas caldeiras. Segundo o Imparcial, “as
ameacas eram feitas aos comandantes quase diariamente”. Nesse mesmo dia, quando a
Rivalisa estava de saida para Jutai, um grupo de foguistas e carvoeiros “tentou assaltar a
lancha, [...] querendo obrigar o comandante a admitir alguns de seus companheiros”.®” O
comandante Adolpho Pires desatracou a lancha e os manifestantes foram obrigados a retornar
para o Roadway com duras ameagas.

Mais tarde, Pires precisou retornar a terra para resolver pendéncias da viagem. Ele e
mais dois praticos da Rivalisa caminhavam pela rua Marechal Deodoro, quando pararam no
Café Marques. “Mal se sentaram a mesa do botequim, eis que ali surgiram cerca de 15
homens” perguntando de Pires por que ndo aceitava carvoeiros na Rivalisa.?® Respondeu-lhes
que procurassem a Mendes & Cia, dona da lancha, mas que seria inGtil porque o regulamento
das Capitanias estava ao seu favor.®® Segundo o Jornal do Comércio, apds ouvir a esnobe
resposta do oficial, o grupo comegou a gritar “lincha!... lincha!...”. Entdo o comandante e o
pratico viraram alvo de inimeras bengaladas e pedradas. Encurralado no botequim, Pires
sacou seu Smith and Wesson .22 e atirou para matar: dois dos quatro tiros acertaram dois
maritimos. O dono do botequim e alguns clientes chamaram a policia e 0 comandante foi
preso em flagrante, conduzido até o capitdo do porto e finalmente a Primeira Delegacia. %

Segundo exames de corpo de delito, os feridos eram: Jodo Sant’Anna, foguista,
paraibano, 36 anos, vilvo, levou um tiro na parte interna da coxa; Anastacio Mendes Santos,
foguista, maranhense, 24 anos, solteiro, foi alvejado pelas costas, teve o pulméo perfurado e
morreu poucas horas depois; os ferimentos de Adolpho Pires e de um dos praticos foram

considerados leves.1%t

97 “Agressdo. O comandante da lancha ‘Rivalisa’ foi hoje, a tarde, agredido por um grande grupo de carvoeiros e
foguistas”. Imparcial. Manaus, n. 193, 11 jul. 1918.

9 “Cena de sangue”. A Capital. Manaus, n. 355, 12 jul. 1918.

9 Ele se referia ao art. 406 do dito regulamento de 1915, que facultava aos proprietarios decidirem o tamanho
das equipagens em barcos de baixa tonelagem, uma vantagem e tanto para os armadores amazonicos, cujas frotas
compunham-se basicamente de lanchas e pequenos vapores que vinham carreando altos lucros durante a Grande
Guerra e a restricdo da navegacdo ao interior apenas. Alexandrino de Alencar. “Decreto n® 11.505, de 4 de
marco de 1915. Regulamento das Capitanias dos Portos”. Diario Oficial da Unido. Rio de Janeiro, se¢do 1, 8
abr. 1915.

100 “Tarde rubra”. JC. Manaus, n. 5.104, 12 jul. 1918.

101 “Cena de sangue”. A Capital. Manaus, n. 355, 12 jul. 1918. “Agressdo. O comandante da lancha ‘Rivalisa’ foi
hoje, a tarde, agredido por um grande grupo de carvoeiros e foguistas”. Imparcial. Manaus, n. 193, 11 jul. 1918.
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Em solidariedade ao comandante Pires, o capitdo do porto Alberto Moutinho “mandou
também abrir inquérito para averiguar a responsabilidade dos culpados”, a fim de puni-los
“severamente, cassando as cadernetas dos mesmos”. Ele tentava se precaver de outra
insurreicdo no porto, aterrorizando quem porventura arremedasse aquelas a¢es. No fim do
dia, o Jornal do Comércio apurou que a abordagem ao comandante ndo se devia apenas ao
déficit de equipagem, mas porque na ocasido em que 0s maritimos protestavam na Rivalisa,
Pires “ofendeu os brios dos tripulantes, ameagando-os até¢ de morte”, o que cumpriu horas
depois no Café Marques.’®? J4 A Capital confirmou que o capitdo do porto solicitou naquele
mesmo dia “providéncias ao dr. chefe de policia, no sentido de serem garantidas as
tripulacdes das embarcagdes que estiver de saida de nosso porto”.1%® Novamente os foguistas
e carvoeiros entraram no radar da repressao policial e portuaria de Manaus. Os comandantes
sabiam que esses episodios de autoritarismo encadeados em curto espaco de tempo tinham
potencial para insuflar outra onda de mobilizacdes.

Na noite do dia 14 de julho de 1918, cerca de 50 comandantes se reuniram no salao
nobre da Associacdo Comercial do Amazonas para discutir um meio “de garantia de suas
vidas e seguranca de suas propriedades, devido a atitude censuravel que tomaram os foguistas
e carvoeiros”. O comandante Domingos Souza sugeriu a criacdo de um livro “que pertencera
ao comandante da embarcacdo, no qual serdo registradas todas as mas acbes que eles
pratiquem, sendo essas notas lancadas nas cadernetas e comunicadas aos demais
comandantes”. Tratava-se de um sistema de informacgdo sobre trabalhadores considerados
subversivos.

O presidente da sessdo Trajano Costa propds a abolicdo dos elogios anotados em
cadernetas, mesmo se tratando de bons trabalhadores, pois todo maritimo virou um suspeito.
Por fim, uma comissdo foi nomeada para levar ao capitdo do porto as seguintes propostas:
abolir a emissdo de segundas vias de cadernetas (evitando que maritimos cassados
retornassem aos navios); inscrever os nomes dos foguistas que agrediram Adolpho Pires em
panfletos e distribuir entre os oficiais para que fossem evitados; e solicitar que comandantes
andassem armados em servi¢o. O documento ndo deixa davidas da funcdo destinada ao mais
alto 6rgdo portuario da Republica: atender interesses particulares de comandantes e armadores

a despeito da representagdo da marinhagem mercante e da protecéo da navegagéo. %

102 “Tarde rubra”. JC. Manaus, n. 5.104, 12 jul. 1918.
103 “Cena de sangue”. A Capital. Manaus, n. 355, 12 jul. 1918.
104 “A reunido dos comandantes de embarcagdes fluviais”. Imparcial. Manaus, n. 196, 14 jul. 1918.



290

Na manha do dia seguinte, a comissao de comandantes conseguiu uma audiéncia com
0 capitdo do porto que acatou todas as propostas elencadas acima. Ele ainda incrementou a
sugestdo sobre segunda via de cadernetas, comprometendo a Capitania de fornecé-la apds
obter “do comandante do ultimo navio onde tenha servido 0 maritimo, as informacdes
imprescindiveis a respeito de sua conduta”. O capitdo entregava aoS comandantes a decisao
sobre a vida profissional dos maritimos, que poderiam ser julgados por suas escolhas politicas
e (por que ndo?) pela cor de sua pele. Outras providéncias tomadas pela Capitania, em
conjunto com os comandantes, foram discutidas a portas fechadas, “visto serem de carater
reservado”.1%® Domingos Souza afirmou ao Imparcial que o chefe de policia também se
prontificou a auxilid-los no que fosse preciso.l®® Os comandantes fecharam o cerco da
mobilizacdo de foguistas e carvoeiros. A Unido dos Foguistas ndo podia mais ficar a parte
daquilo e foi pressionada a tomar uma posicéo.

Em meados de agosto de 1918, a Unido dos Foguistas enviou um oficio ao jornal
carioca Correio da Manha, para informar ao ministro da Marinha Alexandrino de Alencar
sobre “o ato, que a mesma [associagdo] qualifica de arbitrario, do capitdo do porto de Manaus,
referente a lotacdao do pessoal de fogo nas embarcacdes”. O texto apresenta “a classe de
foguistas e carvoeiros [como] a mais sacrificada” pelos cortes de empregos em lanchas e
pequenos vapores. O presidente Raimundo Nonato Ribeiro, que havia “reconciliado” a
entidade com José Martini, atribuiu a esse a normalizacdo dos engajamentos apos a greve de
1916. Tal afirmagdo parecia oportuna para veicular a conquista dos grevistas como uma
concessao que eles queriam apenas resguardar. Isso podia convencer a opinido publica de que
a exigéncia era feita de forma ordeira e merecia a atengéo do ministro.%

O gesto da Unido dos Foguistas soou como insoléncia ao capitdo Alberto Moutinho
que se viu desmoralizado com aquilo. O capitdo vociferou contra a “classe dos foguistas em
carater de sublevagcdo e a mao armada” que, mais uma vez, desafiou a autoridade da
Capitania. Moutinho aconselhou aos comandantes que ndo acatassem as intimidacdes de
foguistas e carvoeiros porque era ele “a primeira autoridade naval militar com jurisdi¢@o nas
aguas deste Estado” e estava “disposto a manter em todas as circunstancias, como mantera, a
autonomia dos encargos da Capitania do Porto”. Declarou ainda pouca tolerancia as

“sociedades de maritimos, porquanto as mesmas, em vez de cuidarem do congragamento dos

105 «Q sr. capitdo do porto e os comandantes da marinha mercante”. A Capital. Manaus, n. 359, 16 jul. 1918.

106 “Marinha mercante”. Imparcial. Manaus, n. 198, 16 jul. 1918.

107 «“Um protesto da S.B. Unido dos Foguistas no Amazonas”. Correio da Manha. Rio de Janeiro, n. 7.117, 22
ago. 1918.
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matriculados no servico da marinha mercante para trazé-los sob uma sélida harmonia, procura
a discordia e a rebeldia, provocando o desrespeito a Lei e as autoridades constituidas [...]”.1%®

O capitdo reforca a hipOtese aqui levantada de que os oficiais até incentivavam o
associativismo maritimo, desde que servisse para apaziguar diferencas por uma unidade que
sO interessava ao negocio mercante e que incutia o costume da subordinacdo entre 0s
matriculados. O fato das associagbes serem usadas para lutar por direitos e pressionar a
Capitania a exercer sua competéncia era intoleravel. Moutinho afirmou que o pessoal do fogo
estava organizando outra greve. Ndo consegui apurar essa informagdo, mas caso seja
procedente, presumo que tenha sido uma parede mais curta que a de 1916. Mas pode nao ter
sido menos impactante ao transito maritimo do Amazonas, pois o jornal A Epoca noticiou
uma “deficiéncia de locomog¢do, motivada pela greve” que afetou a peregrinacdo dos fieis de
Itacoatiara ao Cirio de Nazaré, na capital paraense.%®

Posso concluir que uma cultura de protesto cultivada pelos maritimos do Amazonas
levou-os a questionar o papel das Capitanias no seu mundo de trabalho, pressionar os patrdes
por melhores condicbes laborais, combater o racismo entranhado no ordenamento naval e
impor a recepcao dessas demandas em canais institucionais ndo circunscritos aos limites da
federacdo. Foram os embates travados pelos maritimos do Amazonas que os levaram a se
identificar como representantes de toda uma categoria e jamais como periféricos, pois sabiam
como lidar diretamente com os gabinetes da capital federal. Em longas distancias, levantes
como o de Jodo Candido incentivaram uma cultura de protesto que entrevia possibilidade de
trazer a politica para as ruas e para dentro dos navios. A maior expressao disso aparece no
desfecho da Grande Guerra, quando os maritimos do Amazonas passaram a pleitear a insercao
da categoria na legislacdo social discutida em 1919. Acredito que essa acao politica ndo pode
ser desvinculada das mobilizacdes em curso desde 1911 que, de diferentes formas, aventavam
0 interesse dos mercantes em se dissociar da influéncia militar, serem reconhecidos como
sujeitos de direitos e legitimados pelo estado no seu lugar de trabalhadores e ndo de reservas

da Armada.
A legislacéo social e a jornada de oito horas (1919)

Com o fim da Grande Guerra, em 1919, a Liga das Nacdes foi criada por meio de um tratado

de paz conhecido como Pacto de Versalhes. Uma secdo dela determinou a criagdo da

198 “Editais. Capitania do Porto do Estado do Amazonas”. A Capital. Manaus, n. 364, 22 jul. 1918.
109 “Festa de Nazaré”. A Epoca. Itacoatiara, n. 67, 26 nov. 1918.
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Organizacao Internacional do Trabalho (OIT), cujo ponto de partida resultava do tratamento
dispensado aos conflitos trabalhistas antes e durante a conflagracdo mundial. Tais conflitos
eram perpassados por relagdes de competicdo e colaboracdo entre diferentes paises, que
lidavam com a ascensdo dos fascismos e a expansdo do comunismo. Segundo Norberto
Ferreras, nesse periodo o Brasil vivia sob influxo das migracfes de massa e havia uma
tendéncia no pensamento social e politico nacional a ver o Brasil como “parte” de um “todo”,
que no caso seria a Europa. As preocupagdes europeias passaram a ser incorporadas como
preocupacdes nacionais. Ndo ha de se ignorar que o Brasil compés o primeiro corpo executivo
da Liga das NacOes e atuou como agente de pacificacdo e superagdo dos conflitos armados.
Dessa maneira, era mister que o pais atendesse as questdes recepcionadas e discutidas pelas
instituices criadas nesse rearranjo do mundo.**

Apesar de a industria maritima haver sido, desde as grandes navegacdes, considerada
como a primeira industria verdadeiramente global, até o final da Grande Guerra ela néo
gozava de regulagdes de trabalho “globais”. Por conta de rotinas de trabalho estafantes,
remuneracGes miseraveis e a natureza cosmopolita do trabalho maritimo, a identificacdo
dessas questbes a nivel transnacional gerou um tema de discussdo que tornou a categoria
maritima participante proativa da OIT nos anos 1920. Para Leon Fink, 0 momento ressalta nas
lutas dos maritimos uma passagem simbolica de um radicalismo no enfrentamento de classe
para uma postura mais reformista, preponderante no sindicalismo maritimo nas décadas
seguintes. Isso também refletia as expectativas do pos-guerra quando, dependendo de quem
observava, concebia-se um futuro apocaliptico ou milenarista no que tange ao movimento
operario. 1!

Né&o irei me aprofundar nas insercdes dos maritimos nas convengdes da OIT, mas sim
ambientar a conjuntura de uma legislacdo trabalhista discutida pela propria categoria, que
soube se aproveitar do momento para pautar a antiga luta para ser reconhecida como parte da
classe trabalhadora e ndo um apéndice da forca naval. Nesse sentido, interpreto que o final da
guerra foi ressignificado pelos maritimos para esmaecer o argumento de sua necessidade na
defesa do territério. Apropriando-se do Pacto de Versalhes, a categoria pdde aplainar seus
objetivos aos de outros maritimos pelo mundo, naquele clima de congragcamento mundial. 1sso

permite compreender como demandas operarias do século X1X, como a jornada por oito horas

110 Norberto Ferreras. “As partes € o todo. A criagdo da Organizagio Internacional do Trabalho em 1919”. Anais
do XXV Simp6sio Nacional de Historia. Fortaleza: ANPUH, 2009, pp. 1-2.

111 | eon Fink. Sweatshops at Sea. Merchant Seamen in the World’s First Globalized Industry, from 1812 to the
Present. Chapel Hill: University of North Carolina Press, 2011, p. 149.
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de trabalho, somente ao final da década de 1910 foram reivindicadas por maritimos ao redor
do globo.*?

Alids, considero que a classificacdo “reformista” dessa agdo politica ndo abarque
propriamente o que as mudancas significavam para trabalhadores ndo brancos no pés-aboli¢do
— refiro-me & importéncia de fazer o estado reconhecer sua condicdo de trabalhadores livres e
sujeito politico, sem que oficiais e homens ilustres tutelassem ou dirigissem o destino de suas
vidas, isto €, o termo “reformismo” ndo expressaria o quao “radical” isso podia ser na vida de
homens de pele escura. A parte final deste capitulo procura explicar, brevemente, por que 0s
amazonenses tomaram a frente disso em nivel nacional.

Na sessdo da Camara Federal, do dia 15 de maio de 1919, dentre as requisicdes lidas
no expediente havia uma “representa¢ao de foguistas do Amazonas, pedindo ao Congresso a
codificagdo do trabalho da marinha mercante”.!*® Consta que a Camara enviou “a Comissio
Especial de Legislacdo Social uma representacdo em que os foguistas do Amazonas pedem
ser o trabalho da Marinha Mercante incluido na Lei que o Congresso tenha de elaborar sobre a
questao social”. A Comissdo se reuniu ¢ deliberou sobre a legislagdo social orientada pelas
definicdes do Cddigo Internacional do Trabalho estabelecido pela OIT. Os pareceres
dissertaram sobre higiene e seguranca no trabalho; trabalho infantil e das mulheres; trabalho
rural; trabalho noturno; salario minimo e seguro social; descansos semanais e féerias; jornada
de oito horas, dentre outros temas. Além dos maritimos, muitas categorias enviaram textos e
referendos a Comissdo, varios deles lidos e discutidos, especialmente pelo deputado Mauricio
de Lacerda. E inegavel a agéncia do operariado nos trabalhos da Comissdo, mesmo sobre a
nuvem de questBes trazidas pelos deputados, como de “perigosas revolugdes”, incentivo a
“anarquia” etc. Contudo, muito pouco se pode sublinhar sobre o conteido do
encaminhamento dos foguistas do Amazonas.

Uma pista pode ser apreendida na tribuna, quando Mauricio de Lacerda comentou
sobre uma greve de foguistas do Lloyd meses antes, no Rio Grande do Sul. O deputado
esmiugou uma ameaga feita por um comandante de “prender como desertores 0s grevistas
maritimos [...] por entender que, estando a marinha civil classificada, como reserva da
marinha militar, aqueles que abandonassem as fornalhas dos navios mercantes eram
desertores militares”. Ele alertou para o risco da concepg¢éo juridica dos militares invadirem a

esfera civil, na qual habitam todos os cidaddos até serem convocados para o0 servigo militar.

112 Ronan Viaud. Le syndicalisme maritime francais. Les organisations, les hommes, les luttes (1890-1950).
Rennes: Presses Universitaries de Rennes, 2005, p. 90.
13 «“Camara”. O Paiz. Rio de Janeiro, n. 12.636, 16 mai. 1919. JC. Rio de Janeiro, n. 134, 16 mai. 1919.
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De outra forma, “ndo ha desergdo entre os que ndo exercem uma atividade militar; dai para o
reservista da Armada n3o haver desercdo”.''* Sua leitura referia-se a liberdade de trabalho
garantida pela Constituicdo, que deveria abarcar a marinha mercante. Cabe dizer que esse
deputado era filho do ministro Sebastido Lacerda que concedeu o habeas corpus a José Gaya.
Todavia, ainda sdo dados insuficientes para discutir a contribui¢do dos foguistas do Amazonas
aquela Comissao.

Entretanto, é possivel perceber que a legislacdo social brasileira ndo avangou muito
sobre a marinha mercante em particular, justamente em razdo dos conflitos com a jurisdicéo
militar que a mantinha subordinada por questdo de seguranca nacional. A pressdo de
maritimos para serem contemplados por leis de trabalho foi uma tendéncia geral em diferentes
paises nesse periodo como Estados Unidos, Canada, Franca e Inglaterra, quando as condicdes
de trabalho maritimo se deterioraram no pés-guerra. Acredito que o recente historico,
relativamente vitorioso, das greves dos foguistas amazonenses conferiu-lhes alguma
significancia para chamar atencdo do Legislativo. O grupo havia tomado uma Capitania,
afinal. Em nivel internacional, suas lutas contra o deficit de equipagem, tabelamento salarial e
melhores condicdes de trabalho alinhavam-se ao movimento dos “Direitos Maritimos”.*1°
Mas uma causa especifica sintonizava a categoria aos trabalhadores terrestres de forma
inédita: a jornada de oito horas de trabalho.

A greve referida pelo deputado Mauricio de Lacerda era uma greve geral de
maritimos, promovida por empregados do Lloyd, em favor da jornada de oito horas de
trabalho e contra decisbes da companhia, eclodida no mesmo més em que os foguistas
amazonenses escreviam para os deputados. Os foguistas dirigiram suas demandas a Comissao
em meio a outra greve vivida no porto de Manaus.

A greve nacional dos maritimos iniciou-se em 7 de maio de 1919 e irradiou-se do Rio
de Janeiro para outros Estados, como Rio Grande do Sul, Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro,
Alagoas e Amazonas. Conforme Aldrin Castellucci, as filiais de associagdes cariocas como a
Associacdo dos Marinheiros e Remadores e a Unido dos Foguistas desempenharam um papel
de orientacdo na greve. Na raiz do movimento estava a luta contra um novo regulamento

baixado pelo Lloyd, que retirava pagamento de horas extras, alterava o horario das refeicdes

114 Brasil. Camara dos Deputados. Legislacdo Social. Rio de Janeiro: Typ. do Jornal do Comércio, 1920, p. 752,
vol. 2.

115 Cf. Ernest R. Forbes. The Maritime Rights Movement, 1919-1927. A Study in Canadian Regionalism.
Montreal: McGill University Press, 1987.
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(o almoco passaria das 10 para as 12 horas; e o jantar das 16 para as 19 horas) e criava uma
associacdo patronal para fazer frente as associagdes maritimas. 18

Estavam ja paralisados 46 navios do Lloyd pelo litoral, quando os maritimos em
Manaus aderiram a greve, no dia 15 de maio de 1919. Nesse mesmo dia, a diretoria do Lloyd
recebeu o seguinte telegrama de seu agente em Manaus: “Rebentou hoje a greve geral.
Operarios exigem somente 8 horas de trabalho. Servigco das docas paralisado”.*’ Além dos
maritimos, a parede foi estendida a operarios de outros setores de capital estrangeiro, como a
Mandos Harbour; a empresa de bondes Manaos Tramways; a companhia elétrica Amazon
Engenering; e os maritimos da Amazon River e da Booth Line. Segundo o governador do
Amazonas Alcantara Bacelar, era um movimento pacifico e todos se irmanaram em torno da
jornada de oito horas.'8

Maria Luiza Ugarte Pinheiro destaca que essa atitude demonstra que o processo de
conscientizagdo dos trabalhadores de Manaus ia caminhando, embora lento, para formular
interesses proprios, passando por uma percepcdo mais clara da dominagdo de classe.'® Os
grevistas criaram o Comité dos Operarios Amazonenses para organizar o repertorio de acdo
do movimento. Os manauaras estavam conscientes de que a melhor forma de pressionar o
projeto de lei em tramitacdo no Congresso era por meio da greve. Atendo-se aos maritimos,
notemos que a maior parcela dos paredistas era empregada em companhias estrangeiras. 1sso
implicava que suas demandas, além de passarem pelas instituicGes brasileiras, eram
reverberadas nos escritorios das empresas no norte-atlantico. Mas o que significava adotar
uma jornada de oito horas a bordo dos navios?

Em estudo sobre os maritimos franceses, Ronan Viaud afirma que a jornada de oito
horas nos navios ia de encontro ao modelo em voga das divisGes de quartos exercidas em dois
turnos pelas tripulagdes.'?® Durante a guerra, tanto os maritimos do Amazonas quanto de
outros paises sofreram com os cortes de equipagens. Sem o pretexto da guerra, eles
encamparam um movimento que visava além da obrigatoriedade das equipes completas por
viagem, trés horas de descanso e alimentacdo. Aparentemente, essa proposicdo deve ter sido

feita pelos foguistas do Amazonas ao Congresso Nacional naquele contexto de paralisacao

118 Aldrin Castellucci. Salvador dos Operarios. Uma historia da greve geral de 1919 na Bahia. Dissertacdo de
mestrado. Salvador, UFBA, 2001, pp. 93-94.

117 “Fstalou a greve em Manaus”. A Razdo. Rio de Janeiro, n. 880, 15 mai. 1919.

118 Alcantara Bacelar. “A greve em Manaus”. A Epoca. Rio de Janeiro, n. 2.495, 17 mai. 1919.

118 Maria Luiza Ugarte Pinheiro. A cidade sobre os ombros. Trabalho e conflito no porto de Manaus (1899-
1925). 32 ed. Manaus: Edua, 2015, p. 189.

120 Ronan Viaud. Le syndicalisme maritime francais, p. 90.
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geral. Como ja conhecemos a forma violenta da policia amazonense lidar com greves, o pleito
ndo seria uma tarefa facil para os maritimos.

Uma tropa da Primeira Regido foi destacada para Manaus a pedido de Bacelar. As
forcas da repressdo conseguiram sufocar a greve e debelar o seu Comité. Os patrdes
estrangeiros responderam que acatariam a jornada de oito horas, desde que ela correspondesse
a uma reducéo de salarios equivalente as horas abolidas.?! No dia 17 de maio, ap6s dois dias
de parede, a Manaos Harbour entrou em acordo com os estivadores e o Lloyd com seus
marinheiros. Mas outras greves localizadas em navios ainda eclodiriam ao longo do ano.!?2
Ainda é necessario mais estudos sobre a simultaneidade das greves maritimas no Brasil e no
mundo naquele ano — 1919 — para avaliar o contetdo dos debates na OIT sobre os direitos da
categoria na década seguinte.

Por fim, ndo seria correto afirmar que os maritimos do Amazonas tenham sido
fragorosamente derrotados, pois os foguistas, em especial, aparecem com a terceira melhor
média salarial do ramo (6$709 réis), segundo o recenseamento de 1920, atrds do Distrito
Federal (7$656 réis) e Goias (8$000 réis).’?® Claro, o nimero também abarca os foguistas
terrestres, mas é razoavel ponderar as reivindicacdes do grupo e sua projecdo nacional como
fatores desse resultado.

Por fim, é possivel concluir que os maritimos do Amazonas, entre 1911 a 1919,
passaram a se identificar como sujeitos politicos, aquém das interdigdes sociais ou da
subalternizacdo de seus oficios. Nesse periodo, a culminancia das mobiliza¢Ges legou-lhes um
aprendizado critico da definicdo de seus lugares de trabalho, levado a cabo por homens que se
julgavam racialmente superiores aos ocupantes de convés e de fogo. E apesar de carecer de
pesquisa mais atenta, a pressdo de foguistas pela legislacdo social, como representantes dos
trabalhadores da marinha mercante nacional, sustenta a hipétese de que a categoria visava
conquistar um lugar de direito e exercitar sua cidadania ao invés de ser tutelada ou forcada a

sujeitar-se a quem a via como incapaz de fazer politica.

121 Maria Luiza Ugarte Pinheiro. A cidade sobre os ombros, p. 195.

122 3C. Manaus, n. 5.456, 12 jul. 1919.

123 Brasil. Ministério da Agricultura, Inddstria e Comércio. Recenseamento do Brasil. Rio de Janeiro: Typ. da
Estatistica, 1927, f. XVII, vol. V, parte 1.
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CONCLUSAO - O LUGAR ALCANCADO

No dia 23 de dezembro de 1930, o ministro do Trabalho Lindolfo Collor recebeu no saldo de
audiéncias do Catete uma comissdo das classes maritimas do Brasil. Superadas as
divergéncias iniciais, a categoria prestava seu apoio ao Governo Provisorio de Getdlio
Vargas. Estavam presentes 0s representantes das seguintes associacdes maritimas do
Amazonas: Associacdo Beneficente de Praticos do Amazonas, Associagdo dos Mestres de
Pequena Cabotagem do Amazonas, Unido dos Marinheiros e Mogos, Unido Beneficente dos
Magquinistas do Amazonas. Eram as Unicas entidades sediadas fora da capital federal com
parte na comissdo de maritimos. Os foguistas e carvoeiros estavam representados pela matriz
da Unido dos Foguistas. Os amazonenses ndo se viam apartados do restante da categoria e
muito menos da classe trabalhadora, da qual buscavam ser reconhecidos como sujeitos de
direitos.!

O grupo apresentou ao ministro a “esperanga pela pronta regulamentacao da lei n°
5.109, de 20 de dezembro de 1926, que tornou extensivos a marinha mercante os favores das
pensoes e aposentadorias”. O porta-voz da comissdo dizia que o Conselho Nacional concluiu
a regulamentacdo dos ferroviarios e portuarios, mas nada fizera pelos maritimos. Collor os
confortou, dizendo que manteria um constante “contato com a laboriosa classe dos maritimos,
lembrou que o fim principal de seu Ministério, era o de harmonizar as relacdes entre 0s que
déo e os que recebem trabalho”. O ministro prometeu estudar a inser¢cdo dos maritimos na
legislagdo social e fixou um canal de dialogo entre ele e o porta-voz da comissio.>

N&o se tratava ali de assentir a uma relacdo paternalista com o estado, mas de levar a
termo uma luta de longa data por reconhecimento da profissdo maritima e sua independéncia
do jugo militar, que representava também a limitacdo da branquitude sobre o destino de uma
multiddo de homens de pele escura. A insercdo dos maritimos no conjunto de leis sociais
assentia ao histdrico da sua luta como categoria, em afastar-se das logicas de racializacdo
insistentes na marinha mercante.

No Amazonas, os reflexos de 1930 sobre os maritimos foram bastante difusos. Por

exemplo, Luis Tirelli, fundador da extinta Federacdo Maritima, tornou-se uma lideranca

! Berenice Abreu demonstra como uma jornada maritima em busca de direitos, fez com que jangadeiros
partissem como “cearenses” e aportassem no Rio de Janeiro, diante de Getulio Vargas, como representantes da
classe trabalhadora. Jangadeiros. Uma corajosa jornada em busca de direitos no Estado Novo. Rio de Janeiro:
Civilizagao Brasileira, 2012.

2 “Uma comissdo das classes maritimas no Ministério do Trabalho”. A Noite. Rio de Janeiro, n. 685, 23 dez.
1930.
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politica importante e criou o Partido Trabalhista Amazonense, em 1933. Ele pretendia
construir uma plataforma politica visando as eleicdes legislativas de 1933. E passou a atuar
como um agente da politica varguista junto as associacGes operarias, especialmente as
maritimas, reunindo posi¢cdes antagbnicas para veicular a propaganda trabalhista pelo jornal
Tribuna Popular.

Em maio de 1933, Tirelli foi eleito deputado na Assembleia Nacional Constituinte
pela Alianca Trabalhista Liberal do Amazonas. Participou dos trabalhos, destacando-se na
apresentacdo de emenda sobre a nacionalizagcdo da cabotagem. Foi ainda deputado federal
pelo Amazonas (1934-1937), até o Estado Novo dissolver o Legislativo.> O principal
expoente da unidade associativa construiu seu capital politico promovendo a sindicalizacdo
dos maritimos na esteira do corporativismo varguista — a partir de 1934, todas as associacoes
passaram a se autodenominarem sindicatos e aderiram ao governo. Tirelli poderia encarnar o
esteredtipo do “coronel maritimo”, caso nossa leitura desconsiderasse o significado da
recep¢do das demandas maritimas naquele periodo e por aquele governo. Um longo caminho
foi percorrido no tempo e no espacgo pela marinhagem do Amazonas.

O processo de identificacdo de oficio maritimo na Amaz6nia coincidiu com a transicao
tecnoldgica para o vapor, na segunda metade do século XIX. Momento em que armadores e
oficiais buscaram tornar indigenas, mesticos e negros menos imprescindiveis no trabalho
embarcado. Ocupacdes nas maquinas e nas caldeiras foram a grande novidade num mundo
regido pela navegacdo artesanal de mulheres e homens de diferentes etnias e condicGes
juridicas.

Foi importante destacar como a hegemonia masculina do trabalho a bordo, promovida
pela Marinha, serviu ao proposito de alijar a presenca feminina na navegacdo. Com a
propagacdo do marujo ideal (branco, robusto e viril) o oficialato cerceou as navegadoras e
ignorou suas qualificacbes ndauticas. Os promotores da modernizacdo concebiam-na
indissocidvel do branqueamento e da masculinidade hegemdnica da forca de trabalho
maritima. Assim, verificamos a interseccdo de género e raca na construcdo do espaco de
trabalho nos vapores.

Também a difusa transicdo da escraviddo para o trabalho livre, a partir de 1884 no
Amazonas e 1888 no pais, mobilizou para dentro dos navios diferentes fronteiras de liberdade,
precarizadas por outras formas de coercédo ao trabalho. Importa dizer que a ado¢do do modelo

a vapor, que aos poucos solapou outras experiéncias tradicionais de navegagdo, introduziu na

¥ Amaury Pio Jr. O trabalho no Amazonas. O periddico Tribuna Popular como instrumento de “orientagdo das
hostes trabalhistas”. Dissertacdo de mestrado. Manaus, UFAM, 2016, p. 55.
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Amazonia navios idealizados no contexto norte-americano, onde a secgéo dos setores impedia
uma maior convivéncia entre os tripulantes. Quando o fim da escraviddo impés as elites
proprietéarias idealizar novas formas de subordinacdo a populacdo egressa do cativeiro, o
navio a vapor foi tido como um espaco antissocial que reproduzia segregacdo racial na
disposicdo verticalizada dos seus setores. Uma das medidas de interdigdo da mobilidade social
e politica dos negros atribuia-lhes a incapacidade de adaptacdo ao mundo da liberdade, que se
refletia numa baixa qualificagdo profissional, como se estivessem fadados ao trabalho bracal
associado a escraviddo. Dessa forma, tais particularidades do pos-abolicdo dos Estados
Unidos se cruzaram com o brasileiro, quando armadores da AmazOnia se tornaram 0s
principais compradores de navios norte-americanos durante a expansdo da economia
gomifera, na segunda metade do século XIX.

Acredito que esta pesquisa contribuiu para uma reflexdo acerca dos lugares
imaginados para a marinhagem, examinando como ela criava suas experiéncias de
espacialidade dentro e fora dos navios, de duas formas: subvertendo a inferiorizacdo de
oficios de convés e de fogo, construindo-os como uma via de participacao politica e de luta
por cidadania no regime republicano. A escolha por um recorte fluvial, 0 maior do continente
sul-americano, serviu para apreender como os temas do mundo pés-abolicdo se desdobraram
no interior do territério. O grupo estudado revelou como a natureza do oficio maritimo
ultrapassou distancias, surpreendentes para a época, mobilizando ideias e projetos de
organizagdo operaria que traziam consigo experiéncias abolicionistas, antirracistas e correntes
libertarias de diferentes lugares do Brasil e do mundo.

O alto fluxo de importacdo e exportacdo de produtos extrativos; a abolicdo da
escraviddo em 1884; a constru¢do de um moderno porto em Manaus; a menor incidéncia
comparada a outras provincias, embora ndo menos importante e impactante, do trafico
escravo e da escraviddo negra da Amazbnia foram avaliados na hipdtese de que Manaus
tornou-se um centro de maritimos que absorveu um rico repertorio de resisténcia, rebeldia e
projetos de associacGes operdrias. Foi possivel entender como a efetivacdo dos vapores, na
virada do século XIX, acompanhou uma onda de reivindicacdes e associacdes desconhecida
na era das velas e dos remos. E como a propria sec¢do dos vapores sedimentou identidades de
oficio que subverteram a deferéncia requerida pelos oficiais aos profissionais de convés e de
fogo.

Minha abordagem do associativismo maritimo levou em conta a dimensdo dos
conflitos hierarquicos e horizontais dentro dos navios. Concluo que as fronteiras raciais e

regionais, no interior da categoria, eram moveis e respondiam as condicdes de trabalho, ao
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autoritarismo e ao racismo de superiores e colegas, as estafantes jornadas de trabalho, as
disputas de virilidade, as prolongadas estadias nos navios aportados etc. Contudo, eram
através delas que os maritimos ajustavam suas diferencas e refletiam sobre o préprio oficio.
Os limites da obediéncia, por exemplo, eram delimitados pelo respaldo das ordens e
dificilmente eram tolhidos pela simples imposicdo da autoridade. O contexto da marinha
mercante, no qual os cddigos disciplinares pareciam mais frouxos que na Armada, na verdade
abrigava uma disciplina orientada pelos costumes dos maritimos, que prezavam por sua
autonomia e direito a mobilidade acima de qualquer deferéncia. E eram nas disputas verbais e
fisicas, entre oficiais e subalternos, que as reivindica¢gdes ganhavam forma, de modo que a
vida em terra ndo fosse contaminada pelo mando ou pelo regramento das condutas. Por isso 0
associativismo maritimo apresentou, desde 1905, uma inclinacdo a sociedades de resisténcia
com nuances de socialismo e anarquismo, combativas a conducédo da militancia pela unidade
associativa defendida pelos oficiais.

Apreendemos que o bombardeio de Manaus contra 0 governo Bittencourt, em outubro
de 1910, obrigou os oficiais a repensarem suas condutas. Eles passaram a incentivar o
associativismo operario, desde que as entidades se submetessem a lideranca dos mesmos
homens que exigiam respeito dentro dos navios: pilotos, praticos e maquinistas. A unidade
associativa era um pretexto para frear impulsos mais radicais da marujada, que passou a ter
suas organizacgdes e reunides mais vigiadas ap6s a boa recepcao da revolta de Jodo Candido e
seus camaradas, em novembro de 1910. Abordamos duas entidades incumbidas desse papel,
muitas vezes estimuladas pela Capitania do Porto do Amazonas e, por conseguinte, pelo
Ministério da Marinha: Liga Naval da Amazonia (1911) e Federacdo Maritima do Amazonas
(1914-1915; 1916-1918).

O discurso defendido pelos oficiais expressava a necessidade da superacdo das
divisdes raciais e sociais em prol de uma identidade nacional da marinhagem, que s6 deveria
ser dividida em termos de qualificacdo, em competicdo saudavel por empregos. Porém,
marinheiros, mogos, foguistas e carvoeiros estavam menos empenhados em ascender para o
oficialato do que humanizar suas relacdes e condi¢cdes de trabalho, bem como a forma como
eram tratados pelos superiores. Pudemos aferir o alinhamento de suas associa¢cbes com outras
de perfil similar, mas cuidando das suas pautas especificas como: o combate ao déficit de
equipagem e ao embarque combinado, preferencialmente, de brancos; o tabelamento salarial;
o fim dos castigos fisicos; maior rigor na punicdo de oficiais autoritarios; aperfeicoamento e
imparcialidade da fiscalizacdo da Capitania; a jornada de oito horas; insercdo da categoria

maritima na legislacdo social de 1919. Perceber causas em comum com outros trabalhadores
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brasileiros e estrangeiros também evidenciou a luta pelo reconhecimento da profissdo
maritima como acdo politica de seus sujeitos e ndo uma abstracdo do estado ou das Forcas
Armadas, que a viam como estratégica no setor de exportacéo e na defesa do territério.

Por fim, busquei enfocar sujeitos historicos pouco nitidos, embora atuantes em
periodo ricamente estudado, como o chamado “ciclo da borracha”. Apesar da navegacdo a
vapor ser considerada fundamental aquela economia, certa historiografia apologética do
periodo os manteve ofuscados por seringueiros, seringalistas e demais trabalhadores
transportados pelos rios da regido. Os navios pareciam operados como se a navegagao nao
fosse uma atividade humana e as viagens fossem caminhos de passagem para o que de fato
importava: lucro, modernizacdo urbana, influéncia cultural e social da Europa, exploragéo dos
seringais etc. Assim, procurei entender como a navegacgado a vapor era governada por homens,
rapazes e criancas gque, além de dotarem-na de sentidos, apropriaram-se dela para conquistar
um lugar mais digno naquela sociedade. Um dos menos aparentes, defendido pelo grupo, era
o direito a mobilidade.

A mobilidade dos maritimos era concebida de forma ampla, como uma verdadeira
antitese ao controle de suas vidas. Nesse sentido, 0 rio Amazonas péde ser tomado como um
caminho em construgdo, que levaria esse contingente para longe de lugares traumaticos ou
perigosos aqueles que fugiam do passado escravista, da perseguicdo policial e outras
desigualdades sociais e politicas. O direito a mobilidade conferia um sentido politico a recusa
de permanecer como corpos disponiveis as esferas publicas e privadas. Tal caracteristica foi
expressa em seu associativismo, frequentemente negociando a autonomia das sociedades
diante das entidades de seus superiores.

A dimensdo da mobilidade dos maritimos redirecionou olhares dos mundos do
trabalho para espacos flutuantes que revelam aspectos importantes sobre a fuga do dominio
terrestre. E movimenta temas da Historia Maritima e da Historia Portuaria para longe do
litoral e das aguas salgadas, para observar como a navegacdo e o trabalho maritimo foram
moldados no interior do continente, durante a transicdo tecnoldgica para os vapores, sem
descuidar de continuidades e rupturas de modelos nauticos anteriores, inclusive do tréafico
atlantico. As possibilidades de analise continuam se expandindo ao ritmo dos deslocamentos
aquaticos e das lutas, esperancas e sonhos neles depositados. Dito isso, dimensionamos
melhor o significado dos maritimos pressionarem o ministro Collor, tdo longe do Amazonas,
para gque toda a categoria tivesse seu lugar reconhecido entre a classe trabalhadora, um lugar

alcangado como sujeitos de direitos e da sua propria historia.
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