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Para além das chaminés

Memoria, trabalho e cidade — a navegacao a vapor no Amazonas
(1850-1900)

Resumo

Através de variado corpo documental, que corresponde aos anos de 1850-1900, procura-se
realizar o encontro de experiéncias humanas vivenciadas no processo historico de implemento
da navegacdo a vapor no Amazonas. Planejamento que envolveu uma série de setores sociais
empenhados para sua formag&o e execucdo, se utilizou de diferentes meios de construgdo das
formas de ver e dizer a navegacao a vapor. Defendendo que esse planejamento foi contribuinte
a imposic¢des de disciplina, normas e racionalidade ao trabalho nautico, a pesquisa também
busca discutir 0 momento em que encontraram-se sob tensdo modos de vida, culturas de
trabalho e tradicGes nativas. Analisando a memdria produzida do projeto, as vivéncias de
trabalhadores relacionados e as dimens@es de transformacéo, também experimentadas no esteio
urbanizador e modernizador para a Amazonia, objetiva-se, portanto, a problematizacdo do
vapor, para além do que se apresenta de imediato, defendendo aqui a nogdo de histéria em
construcao.

Palavras-chave: Navegacdo, Vapor, Amazonas, Memoria, Trabalho, Cidade.

Abstract

Through varied body documentary, which corresponds to the years 1850-1900, seeks to hold
the meeting of experienced human experiences in the historical process of steam navigation
implement the Amazon. Planning which involved a number of social sectors committed to their
training and performance, we used different means of construction of ways of seeing and tell
steamships. Arguing that this planning was contributing to the discipline, norms and rationality
the nautical work, the research seeks to also discuss the time found themselves under stress
lifestyles, work cultures and native traditions. Analyzing the produced memory of the project,
the experiences related workers and the dimensions of transformation, also experienced in
urbanizing and modernizing mainstay for the Amazon, the objective is therefore the questioning
of steam, beyond what appears instantly defending the notion of history in the making.

Keywords: Navigation, Steamboat, Amazonas, Memory, Work, City.
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INTRODUCAO

Foi entre um café e outro que meu avé me contava acerca de sua chegada a Manaus em meados
dos anos 40, vindo do municipio de Autazes ainda menino, com quatorze anos de idade. A
familia ribeirinha esperava por dias melhores ao se deslocar a cidade, quando os trabalhos na
roca ndo estavam mais dando conta do sustento da casa. Mais do que a pobreza, a qualidade de
vida esperada também incluia o direito a escola. Uma esperanga que motivou muitas outras
vindas de familias e criangas do interior em direcdo a cidade. Segundo meu av0, sua familia se
deslocou a Manaus viajando a “reboque” de um barco a vapor, que consiste em amarrar a canoa
a embarcacdo, arcando com o pagamento do “frete” no término do transporte, menos custoso
do que se viajassem embarcados.! Isso foi possivel porque os vapores ainda circulariam pela
regido amazoénica até os anos 70, quando perderiam gradativamente seu espaco para 0s barcos
de motor a diesel. Longe de lembrar uma aventura, sua narrativa trabalhou a memaria no sentido
de problematizar uma agrura vivida. Diferindo do famoso naturalista que se ufanou da fumaca
de uma chaminé em 1859, exaltando-a como emblema da modernidade na Amaz6nia,? meu avo
embarcado na canoa, do lado de fora do vapor, relembrou de forma destacada a figura alta da
chaminé do navio, ndo por deslumbre, mas pela atencdo que eram obrigados a ter. O motivo
eram as fagulhas, que vez ou outra eram expelidas junto da fumaca, machucando os passageiros
rebocados, e deixando até queimaduras pequenas nos toldos das canoas cobertas. Essa
experiéncia teria obrigado 0 menino a permanecer de cabeca virada para o alto, atento aquela
coluna de ferro, contribuinte de mais um desconforto daquela trajetoria.

Quando sabemos que uma das caracteristicas histéricas do Brasil é a continuidade da

violéncia contra os mais pobres e seu brutal esquecimento,® esse testemunho justifica a

! Do inicio dos anos 1920 as décadas de 60, as viagens a reboque comegaram a se tornar cada vez mais frequentes,
em razdo do aumento do valor das passagens de vapores com o declinio econdmico da atividade fluvial. Alguns
cartdes postais retratam a viagem de reboque sugerindo o paralelo de um trem sob as aguas (o vapor como uma
espécie de locomotiva).

2 O médico alemdo romantizou o avistar da chaminé, acercando ideologias de “atraso regional” dizendo ver pela
sua fumaca em plena Amaz6nia, uma espécie de “oasis da modernidade”, com “um dedo escrevendo nela: aqui
ha progresso! Aqui ha Europa!”. In: AVE-LALLEMANT, Robert. No rio Amazonas. Belo Horizonte: Ed. Itatiaia,
1980, p. 206. Robert Christian Barthold Avé-Lallemant (1812-1884) foi um médico alemédo de origem familiar
ostentosa que viveu no Rio de Janeiro durante a primeira metade do XIX. Em 1859, incentivado pelo proprio D.
Pedro 11, o médico decidiu percorrer as provincias do norte do império. Suas impressdes de viagem renderam
famosa publicagdo, repleta ndo so6 de registros naturais, como também dedicada a minuciosos relatos de cotidiano,
festas, moda e outros pormenores que lhe causaram interesse, quando 0 mesmo conseguia na maioria das vezes
imprimir suas opiniBes sobre quase tudo.

3 Cf.: LEONARDI, Victor. Entre arvores e esquecimentos: histdria social dos sertdes do Brasil. Brasilia: Paralelo
15 Editores, 1996.



11

inquietacdo da pesquisa, ao se buscar o “para além” dessas chaminés, encontrando ai seres
humanos em ag&o no tempo, que viviam sempre um “algo a mais” do que somente embarcar e
viajar nesses vapores. Ora, demais vivéncias que ultrapassaram a associacdo imediata da
“chaminé” e do “progresso”, reiteram experiéncias dispostas na contramdo das vozes
dominantes, que por sua vez, empenham-se no silenciamento sistematico dessas memorias
conflitantes. Foi por uma tentativa de produzir outras memdrias sobre o processo historico do
advento da navegacao a vapor no Amazonas, que dediquei meu posicionamento de luta como
pesquisador.

Essa pesquisa resulta da continuidade do que vinha sendo feito desde a graduagéo: o
trabalho em arquivos, acervos e bibliotecas, oportunizando contatos diretos com as fontes.® Do
trabalho proximo com esse material, ao entendimento das for¢as sociais que o produzia, vieram
as primeiras indagac@es. Lidando com variados documentos do periodo, em visitas regulares a
instituicOes arquivistas, fui amadurecendo meu interesse sobre a questao da navegagéo, ao passo
que encontrava certas tendéncias de fala, que passavam a narrar o implemento desse projeto
para a regido, delimitando imagens de um suposto “avango” vitorioso sobre o passado. Na
medida em gue ia encontrando verdadeiros esfor¢cos na tentativa empenhada de desacreditar as
dificuldades na aplicacdo do vapor a regido, também conseguia localizar outros relatos, que em
nada condiziam com a imagem ufanista de vapores singrando os rios, vencendo a natureza
amazonica, e conquistando por si s6, 0 apoio popular. O que estava percebendo era que uma
certa imagem entusiasmada, do “progresso” e da “modernidade” associados aquela navegagao,
na verdade, sustentava-se justamente na pratica de silenciar e negligenciar seus problemas. Dai
a colaboracdo mutua da classe dominante local ao veicular sem cessar, sua memoria oficial
como a versao a ser contada dessa histéria, se reforcando no tempo através de diferentes meios
e linguagens.

Valeria entdo procurar outros pesquisadores do tema, levar em conta o que ja teria sido
dito de maneira interpretativa, para localizar-me dentro das possibilidades em que me langaria,
e assim, propor alguma contribuicdo a discusséo.

No mais breve levantamento que se faca sobre o que se diz da navegagédo a vapor na
regido amazoénica, pode-se logo de inicio encontrar leituras demonstrando: a problematica dos

projetos politicos que mediaram discussdes em torno dos vapores, envolvendo a abertura do

4 FENELON, Déa Ribeiro; MACIEL, Laura A.; ALMEIDA, Paulo R. de e KHOURY, Yara A. (org.). Muitas
memorias, outras historias. 1 ed. Sdo Paulo: Olho d’Agua, 2004, p. 03.

> Documentos oficiais de administragdes provinciais e estaduais do Amazonas e imprensa. Mais adiante comento
das tipologias e métodos de analise dessas fontes.
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Amazonas a livre-navegacao e comércio; a insercdo desse projeto as demandas de formacéo
nacional durante o império; as disputas empresariais pelas concessfes publicas de linhas de
navegacdo; as problematizacbes acerca do monopodlio empresarial de companhias de
navegacdo; os estudos das politicas de fronteira etc. Esses e outros aspectos vém sendo
revisitados ao longo do tempo, desde anélises realizadas por contemporaneos da discussao,
como os classicos textos de Tavares Bastos® e Torquato Tapajos,’ até a chegada de alguns
estudos mais recentes, de diferentes problematizacfes, mas sobre questdes préximas, dos
amazonenses Antonio Loureiro, Arthur Reis e Agnello Bittencourt.®

O tema ainda continua em voga, tendo sido rediscutido em diversos outros trabalhos,
alguns com foco central, outros de maneira parcial. No &mbito de teses e dissertagcOes, as
abordagens sdo multidisciplinares, podendo-se apontar os trabalhos de Vitor Marcos Gregério,
sobre a abertura da navegacdo do Amazonas e a formagao do Estado brasileiro;° Paulo Roberto
Palm, com a discussdo politica da abertura do rio Amazonas no parlamento imperial;%° o de
Siméia Lopes, sobre o comércio interno no Para, com énfase nas politicas de abastecimento
interno e o comércio via rios;'! o de Rinaldo Moraes, propiciando um olhar sobre as motivagGes
econdmicas da questdo;*? e David Pennington, sobre a atuacdo das companhias de navegac&o
inglesas no Amazonas, em especial, a Booth Line de Liverpool.'® Esses trabalhos comprovam
a vivacidade e o interesse dos pesquisadores nas questdes histdricas da navegacao a vapor na

Amazobnia, demarcando escolhas proprias tanto nos caminhos como nos métodos de

6 BASTOS, Aureliano Candido Tavares. Cartas do solitario. Rio de Janeiro, 1863 e O valle do Amazonas: a livre
navegacdo do Amazonas, estatistica, produces, commércio, questdes fiscais do valle do Amazonas. S&o Paulo:
Ed. Nacional; Brasilia: INL, 1976.

"TAPAJOS, Torquato. Provincia do Amazonas, navegagéo directa. Rio de Janeiro: Typ, da Escola de S. J. Alves,
1886.

8 Arthur Reis debateu a navegacdo a vapor em vérias comunicacdes e apresentacdes de trabalho, contudo, convém
referendar o capitulo exclusivo ao tema, incluso em A Amazénia e a cobiga internacional. Rio de Janeiro: Gréfica
Record Editora, 1968. Antonio Loureiro discutiu a navegacao em: Histdria da navegacdo no Amazonas. Manaus:
Graéfica Lorena, 2007. E Agnello Bittencourt em Bacia Amazonica: vias de comunicagdo e meios de transporte.
Rio de Janeiro: INPA, 1957. Vale afirmar que essas sdo apenas algumas das abordagens pioneiras da questao.

9 GREGORIO, Vitor Marcos. Uma face de Jano: a navegacao do rio Amazonas e a formagao do Estado Brasileiro
(1838-1867). Sdo Paulo: Annablume, 2012,

10 PALM, Paulo Roberto. A abertura do rio Amazonas a navegacao internacional e o Parlamento Brasileiro.
Brasilia: Fundagdo Alexandre de Gusmao, 2009.

1 LOPES, Siméia de Nazaré. O comércio interno no Paré oitocentista: atos, sujeitos sociais e controle entre 1840-
1855. Dissertagdo (mestrado em Planejamento do desenvolvimento). Belém: Nucleo de Altos Estudos
Amazénicos, UFPA, 2002.

12 MORAES, Rinaldo Ribeiro. A navegacéo regional como mecanismo de transformacdo da economia da
borracha. Tese de doutorado (Desenvolvimento Sustentavel do Tropico Umido) Belém: Ndcleo de Altos Estudos
Amazénicos, UFPA, 2007.

13 PENNINGTON, David. Manaus e Liverpool: uma ponte maritima centenaria — anos finais do Império / meados
do XX. Manaus: EDUA, 20009.
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abordagem.* Isso também demonstra as problematizacbes que o tema ainda propicia a
historiografia, gerando uma quantidade significativa de mencGes, mesmo em pesquisas que ndo
se concentram exclusivamente na navegacdo. O que ressalta o fato da escolha aqui nédo ser
inédita, buscando contribuir para o debate a partir de outros enfoques.

Quando parti para a seara documental dos acervos de Manaus, esforcei-me para que o
entendimento histdrico da pesquisa se fizesse no decorrer do trabalho, dialogando bibliografia
e fontes, sempre com o cuidado de ndo tomar informacdes (de pesquisas e de documentos)
como dadas gratuitamente no tempo, partindo da premissa de que “entender cada periodo
historico como histdria em construcdo é forma de ultrapassar esses vinculos entre andncio e
cristalizag&o de fatos-sintese”.’® Portanto, o tema ndo jazia “adormecido” nos documentos, a
espera de alguém que os “despertasse” de um sono, ou no aguardo de se acrescentar “o que
faltava™ a discussao, e sim, sO resultou aqui em trabalho de reflexdo, pela perspectiva de que
ndo se encontrava pronto.

Tomando o tema como algo ainda em construcdo, passei a questionar o material
documental, atento as perspectivas de uma leitura a contrapelo, a maneira do que prop6s Walter
Benjamim,® sabendo que enquanto a maioria do que fica documentado para posteridade se
refere as classes dominantes, essas reiteram visdes de vitoria sob outras alternativas e
experiéncias de vida, o que demanda ao pesquisador o trabalho de caminhar no sentido inverso
dessa produc&o.t’ Percebi que por ser o planejamento da navegac&o a vapor um projeto ensejado
por setores dominantes, era portanto, eivado de interesses de classe. Desses interesses legou-se
um registro que seguiu tendéncias bem claras de se deixar cristalizar como a verséo oficial de
uma histdria sem personagens comuns, para dar lugar a primazia de atos de homens célebres,
pioneirismo industrial e disputas empresariais. Entretanto, observando as contradi¢fes dessa
historia, foi possivel encontrar outras memorias, silenciadas com a forca com que se buscava
construir a versio dos vencedores.*® Essas memarias eram resultado de experiéncias humanas

que ultrapassavam a navegacao a vapor como simples melhoramento naval, implementado de

14 vale também mencionar a ainda inédita dissertacdo de mestrado de Roberta Kelly Lima de Brito sobre a atuagio
da Companhia de Navegac¢do e Comércio do Amazonas, em desenvolvimento no programa de pds-graduacéo em
Histéria da UFAM.

15 SILVA, Marcos A. da. Historia: o prazer em ensino e pesquisa. Sdo Paulo: Brasiliense, 2003, p. 38.

16 BENJAMIN, Walter. Sobre o conceito da Histéria. In: Magia e técnica, arte e politica: ensaios sobre literatura
e historia da cultura. S&o Paulo: Brasiliense, 2012, p. 244-45.

17 Cf.. CHAUI, Marilena. Historia a contrapelo. In: Conformismo e resisténcia / org. Homero Santiago.
(Originalmente publicado como prefacio a;: DECCA, Edgar Salvatori de. O siléncio dos vencidos. Sdo Paulo:
Brasiliense, 1982.). S&o Paulo: Editora Fundacdo Perseu Abramo, 2014; CANDIDO, Antonio. Os parceiros do
rio Bonito. Rio de Janeiro: Ouro sobre azul, 2010, p. 22.

18 Cf.. DECCA, Edgar Salvatori de. 1930 — O siléncio dos vencidos. Sdo Paulo: Brasiliense, 1981; VESENTINI,
Carlos Alberto. A teia do fato. S&o Paulo: Editora Hucitec, 1997.
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“cima para baixo”, supostamente sem conflitos sociais, ocultando a participagdao de homens,
mulheres e criangas que, através de seu trabalho, fizeram tudo isso viavel.

Assim, como ja apontei, o primeiro embate foi visto no que se apresentava pela
documentacao oficial como a vitoria da navegacdo a vapor na Amazonia. Estando fortemente
marcada pelos projetos politicos e econdmicos que a ensejaram, a histdria oficial dessa
navegacao difundiria o louvor da méquina, sacralizada nesses relatos como condigdo para o
desenvolvimento da regido, estando ai os indicios de um problema fundamental: a contribuigéo
das ideias de intelectuais do periodo, marcadas por determinismos e regionalismos, portanto,
articuladas as ideologias histéricas da passividade e do atraso regional. Ora, essa narrativa
procurava invisibilizar a presencga das classes populares, as quais, pelo que vinha observando
na documentacdo, ndo foram, nem de longe, passivas diante dos interesses contraditérios
daqueles que empreendiam o0 negdcio nautico.

O que se podia entdo perceber era que 0s vapores, assim como as estradas de ferro,
apareciam justificados nesses discursos como parte de projetos de infraestrutura supostamente
necessaria, quando a abertura dos rios amazonicos para a livre-navegacao comercial atenderia
ao desejo de unificacdo nacional. A navegacdo a vapor contribuiria, assim, para a insercdo
definitiva do territério amazénico no conjunto social idealizado como na¢do ao longo do
império, sobretudo, buscando formar de vez a identidade geogréafica do Estado nacional, como
ja observou Vitor Marcos Gregorio.®

Buscando trabalhar o tema a partir das disputas sociais do periodo, revalorizando a
experiéncia de sujeitos ocultados nesse processo, ndo seria o caso de tomar o Estado como
ponto de partida ou protagonista desses embates. Aproximei-me de linhas interpretativas que
analisam o Estado nacional como uma producédo de discurso ideoldgico, desenvolvido como
instrumento poderoso da ideia de unificacdo social. Tal como observado sobre concepcfes da
época, esse enfoque na ideia de nagdo buscava ocultar dimensdes da divisdo da sociedade em
classes, pela ideologia de um suposto “adversario externo”, a ser combatido no campo da
economia internacional, num pensamento proprio do liberalismo do periodo; do que se defendia
que a execucdo vitoriosa dessa perspectiva (o lucro), seria a garantia do “progresso nacional”.
Surge nesses discursos, a ideologia de uma unidade social, ocultando a diviséo interna (e

desigual) da sociedade, a luta de classes.?’ Seria um problema assumir esse discurso ideoldgico

19 Cf.: Op. Cit.

20 Essa interpretacéo se alinha ao pensamento de Marilena Chaui acerca das dindmicas de ocultamento ideoldgico
no campo das contradi¢des sociais, oportunizadas pelo exercicio da dominagdo politica por meio das ideias. A
autora analisa o Estado Nacional como uma necessidade do discurso ideolégico do poder, que o torna instrumento
poderoso na construgdo da imagem de uma sociedade indivisa (a nagdo). Cf.: Critica e Ideologia. In: Manifestac6es
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como a Unica possibilidade historica, pois obscurece desigualdades e contradi¢fes sociais.
Assim, procurei realizar uma leitura a contrapelo dessa narrativa do Estado, ao questionar o que
entdo se apresentava autolegitimado por forcas sociais dominantes, pretendendo assim superar
a linearidade de um olhar preso apenas as dindmicas da posicdo da regido no quadro da
economia internacional.

Definidas as minhas preocupacodes, percebi que, na pesquisa, o foco estaria mesmo para
as experiéncias dos sujeitos historicos, nao confirmando a ideologia da inser¢do da maquina na
regido como determinante e necessaria, mas buscando problematizar a presenca de projetos
alternativos evidenciados em resisténcias e lutas politicas daquele momento. Busquei refletir
com critica as disputas sociais negligenciadas pelos olhares focados em grandes sinteses de
discussbes econémicas, diplomaticas, ou protagonizadas pelo Estado, encontrando nesse meio
experiéncias e resisténcias que contradizem o discurso laudatorio do progresso pela maquina,
num processo supostamente sem violéncias ou uso da forga. Evidenciam-se nesse campo de
lutas variadas experiéncias populares resistentes que dificultaram a implementacdo do que
defendiam os arautos da modernidade na regido.

Ja em problematizac6es preliminares da documentagio, se observa que a “vitoria” da
técnica a vapor sobre modos de vida desvalorizados e inferiorizados buscava legitimar
racionalidades, como expectativas de lucro e superacdo da “natureza” (humana e geografica).
Esse posicionamento politico valia-se ideologicamente da tecnologia como suporte para efeitos
sensiveis impostos aquela sociedade,? fazendo-se representar por barcos que garantiam
velocidade, eficacia e poténcia. Todavia, olhares receosos como o de meu avl, que via
insegurangas nesse processo, Se escreviam eventualmente a margem das narrativas
consagradas, revelando, contudo, protagonismos na disputa por seus valores e modos de vida.??

Nesse sentido, me empenhei em entender os impactos sociais que a inser¢do da maquina a vapor

ideoldgicas do autoritarismo brasileiro / org. André Rocha. Belo Horizonte: Auténtica Editora; Sdo Paulo: Editora
Fundacao Perseu Abramo, 2013, p. 126. Ainda sobre esse tema, cf. da autora: CHAUI, Marilena. O nacional e 0
popular na cultura brasileira. Sdo Paulo: Brasiliense, 1983. J4 Jean Chesneaux afirma que a ideia de nag&o surge
também para reforcar a reprodugdo ampliada do capital: “(...) apoiada numa comunidade, mesmo que incompleta,
de lingua, cultura, tradigdes histéricas e psicologia coletiva, a burguesia pode assim estabelecer as estruturas
politicas e territoriais, 0s recursos humanos em comum que a realizacao de seus projetos e ambicGes econdmicas
exige: a reproducdo ampliada do capital”. In: Devemos fazer tabula rasa do passado? sobre a historia e 0s
historiadores. Traduc&o de Marcos A. da Silva. S&o Paulo: Editora Atica, 1995, p. 121.

21 Cf.. HARDMAN, Francisco Foot. Trem-fantasma: a ferrovia Madeira-Mamoré e a modernidade na selva. Sdo
Paulo: Companhia das Letras, 2005.

22 Michel de Certeau afirma que resisténcias e sobrevivéncias podem ser encontradas nas falhas e brechas dos
discursos dominantes que tomamos como fontes, e assim se torna possivel, a viabilidade de reencontrar os sujeitos
na sua agdo historica de vivéncia. In: A escrita da Historia. Rio de Janeiro: Forense Universitaria, 2010, p. 16.
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propiciaria a sociedade amazonense, levando em conta as experiéncias humanas vivenciadas
nesse projeto.

Analisando parte de escritos dos defensores do vapor, percebe-se que as falas
entusiasmadas dessa empreitada reforcavam ideologias de classe, passando pelas visdes
liberais-capitalistas que construiam a maquina como infraestrutura de mercado, propondo tipos
eficazes de deslocamento e abastecimento, sendo tratada a sua inser¢do como medida urgente
para avancos comerciais almejados na época. Partindo das expectativas que mediavam o
planejamento da navegacao por aqui, esses interlocutores propunham a escrita de uma memoria
daquele presente, autolegitimada por instituicdes e marcos histdricos, que endossam a plena
superacdo de modos de vida e de navegar tradicionais, entdo considerados “anacrénicos”. Como
se vera ao longo do trabalho, experiéncias nauticas, nativas e populares foram consideradas
improprias ao pretenso momento de modernidade e de “avango” a um futuro imaginado.
Portanto, propondo perspectivas historicas que favorecessem a memaria de um projeto politico
determinado por setores sociais dominantes, estariam lancados os trabalhos de formacéo da
navegacao a vapor, passando pela construcao de sua identidade social articulada por interesses
de classe.?® Nesse sentido, me aproximei da proposta de Marcos Silva, salientando que

insistir sobre a distincdo (ou, mesmo, oposicdo) entre memoria e histéria prejudica
significativa potencialidade nesse debate: a dimensdo de producdo, tdo patente na
constituicdo da memoria, que pode contribuir para a reflexdo sobre relagbes entre o
conhecimento historico e tal viés.

No caso da memoria, sua face de elaboracéo significa, também, uma exposicdo de
virtualidades em disputa, que constituem ou silenciam determinados temas com os quais
o conhecimento histérico se relaciona muito intimamente.?

Passei a perceber que seria necessario questionar a formacdo pretendida de uma
memoria sobre o tema, que reiterava versdes oficiais inspiradas pelos pensamentos de certos
letrados do periodo, quem realmente as moldava. Coube também observar perspectivas de
analise propostas por Yara Aun Khoury, quando, ao entender a memaoria como producéo social,
como campo de disputas e instrumento de poder, é crucial que a discussdo demande a reflexéo
acerca da propria escrita dessa historia, que em mutuas relagdes com a memoria, demanda a

analise dessa como pratica politica.?®

23 Para Marcos Silva, “a memdria dominante, para se afirmar, precisa sufocar ou submeter memarias auténomas,
provando que sua existéncia se d& num espaco de lutas, configurando poderes menos visiveis e muito eficazes na
construgdo de identidades sociais”. In: Histéria: o prazer em ensino e pesquisa. Sdo Paulo: Brasiliense, 2003, p.
67.

24 |dem, p. 69.

% KHOURY, Yara Aun. Muitas memdrias, outras histdrias: cultura e o sujeito na histéria. In: FENELON, Déa
Ribeiro; MACIEL, Laura A.; ALMEIDA, Paulo R. de e KHOURY, Yara A. (orgs.). Muitas memorias, outras
histdrias. 1 ed. Sdo Paulo: Olho d’Agua, 2004, p. 118.
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Nesse caminho, tomei como importante encarar o0 mundo dos trabalhadores fluviais
como o lugar dessa diferenca, o que podia desestabilizar a memaria oficial, reconciliando a
experiéncia vivida desses personagens como participantes ativos do processo historico, sendo,
enfim, incorporadas as suas praticas sociais a essa dinamica, ndo somente como preenchimento
de linhas interpretativas em temas proximos, mas como reconhecidos sujeitos de sua propria
histdria.?® Para exemplo disso, procurei dar destaque as experiéncias de praticos, marinheiros e
maritimos, os quais foram cruciais ao tornar possivel a efetivacdo do vapor na regido; quando
mesmo que observada pelas fontes oficiais a relevancia da sua presenca, ainda podiam ser
registrados sob critérios de desqualificagdo, insubmissdo e outras estereotipias, 0 que
evidenciou disputas entre esses trabalhadores e o patronato naval, também no campo da
memoria. Essas disputas eram encobertas diversas vezes nas fontes, reiterando-se o carater
selecionador e intencional dessas narrativas.

Também empenhei analisar o movimento humano embarcado e desembarcado, por isso
foi necesséria a atencdo aos trabalhadores em seus momentos fora dos barcos, em suas atuagdes
pelas cidades, ndo somente em Manaus, mas onde quer que aportassem. Nessa medida, me
inspiro nos estudos de historia do cotidiano, sabendo que essa atengdo poderia ser “tdo ou mais
elucidativo das relagBes sociais de um sistema do que a anélise dos grandes projetos
econdmicos, politicos e sociais propostos para uma nag&o”,?’ como foi a navegacéo a vapor.
Tal postura analitica péde aventar a reconstrucdo de sobrevivéncias sociais, que ndo se
extinguiram perante o planejamento da vida fluvial e portuéria.?®

Buscando viabilizar os objetivos da pesquisa, convém aqui destacar a contribuicéo vital
das discussoes realizadas nas disciplinas dos programas de pds-graduacdo em Historia Social
da Universidade Federal do Amazonas e também na PUC/SP, onde cursei um semestre como
bolsista do Programa Nacional de Cooperacdo Académica (PROCAD/CAPES).?® Os debates
em sala de aula (e fora dela) com professores e colegas, de diferentes universidades, foram
cruciais para o amadurecimento das reflexdes aqui expostas. E incitado por novas questfes e
novos olhares, cuidei da minha abordagem, partindo da concepcdo da histéria em movimento,

sem perder de vista suas dimensdes inseparaveis da memoria.

2% 1dem, Ibidem.

2T VIEIRA, Maria do Pilar de Aradjo; PEIXOTO, Maria do Rosario da Cunha; KHOURY, Yara Maria Aun. A
pesquisa em Historia. S&o Paulo: Editora Atica, 2003, p. 19.

28 1dem, Ibidem.

2 PROCAD/CAPES (PUC-SP/UFAM/UFCG) - Trabalho, Cultura e Cidade - (Edital n° 071/2013 - Projeto
52/HISTORIA).
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Levando em conta os apontamentos para uma discussdo comprometida com essa
reflexdo historica, procurei analisar os momentos, processos e lugares da experiéncia social
contida na insercio da navegacdo a vapor no Amazonas.>® Foi necessario trabalhar a
compreensdo de um campo de atuacdo dinamico, que ensejado por multiplas culturas,
linguagens e tradi¢Oes, guardava suas tipicidades de trabalho e trajetorias de vida. Afinal,
homens, mulheres e criangas que experimentaram aquela navegagdo como momento de
transformacéo ou alteracdo de suas vidas, ndo foram, como muitas vezes se quis fazer crer,
incapazes de elaborar possibilidades alternativas diante das disputas impostas por aquelas
mudancas. Pelo contrario, entendidos dessas circunstancias, aquelas pessoas, tendo suas
“diferencas como qualidades alternativas” poderiam mesmo encontrar maneiras de questionar,
alterar e até subverter a ordem pretendida pela modernizacio da navegagio.®

Dessa forma, fui me sensibilizando as indagacGes das especificidades historicas das
experiéncias de trabalho fluvial ao longo do processo de consolidagéo do vapor. Principalmente
qguando nos damos conta, de que o vapor ndo somente era circunscrito a um meio de transporte,
mas correspondia a uma nova maquina de trabalho que estaria sendo imposta aquela populacao,
ndo muito disposta a aceita-la gratuitamente.

Dos estudos especializados no tema dos trabalhadores navais, um dos especialistas de
guem me aproximei foi Peter Linebaugh. O autor oportunizou reflexdo sobre as experiéncias
aqui analisadas, com seus estudos do trabalho transatlantico e a internacionalizacdo das
experiéncias de marinheiros em movimento.®? Linebaugh apresenta dentre algumas propostas
analiticas, o entendimento do navio como espaco de trabalho conflituoso, ndo sem perceber as
solidariedades e relacionamentos entre os marinheiros, mas que podia ser apropriado como
espaco postulante de normas, disciplinas, vigilancias e controle, que se intensificam conforme
o0s avangos do capitalismo nos séculos XVI1I e XVIII, e ainda mais durante a industrializacéo.
Tomando cuidado com as homogeneizacGes de espaco e tempo estudados, segui inspiracdo na
analise de Linebaugh, buscando problematizar o processo de transformacdo do trabalho
embarcado ao problematizar a inser¢do da maquina nautica como nova instrumentalizacao de

posturas de controle, dentro e fora dos barcos. De onde se destaca também a importancia das

%0 KHOURY, Yara Aun. Op. Cit., p. 116.

3L SARLO, Beatriz. Paisagens imaginarias: intelectuais, arte e meios de comunicagdo. Sdo Paulo: Edusp, 1997, p.
55-63.

32 Com os trabalhos: Crime e industrializacdo: a Gra-Bretanha no século XVIII. In: PINHEIRO, Paulo Sérgio
(org.). Crime, violéncia e poder. S8o Paulo: Brasiliense, 1983; Todas as montanhas atlanticas estremeceram. In:
Revista Brasileira de Historia (nimero especial “A Lucta, trabalhadores!”). Sao Paulo: Marco Zero, pp. 07-46,
1984. E em parceria com Marcus Rediker: A hidra de muitas cabegas: marinheiros, escravos, plebeus e a historia
oculta do Atlantico revolucionario. Sdo Paulo: Companhia das letras, 2008.
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observagdes de Madeleine Rébérioux, ao problematizar a memoria do operariado francés
abarcando ndo somente espagos de trabalho, mas inspirando a analise de sua ocupagdo e
sociabilidade em varios momentos (e lugares) fora da fabrica.>® Foi importante compreender a
formacdo da forca de trabalho maritima na regido amazoénica, passando pelas vivéncias de
homens e mulheres em multiplas territorialidades por suas praticas proprias, influenciando
aquela dindmica histdrica, e assim, superando normas e restricbes da vida embarcada e
desembarcada.

Acostumados ao oficio nautico e formados na vida e na pratica diaria do uso de suas
embarcacOes, a populagdo nativa e suas respectivas culturas tornaram-se um empecilho para
aqueles modelos de trabalho. Tratei desse enfoque, observando assim, uma luta em torno da
cultura, mas cultura como todo um modo de vida, a quem os dominantes buscavam
“desorganizar e reorganizar” através de tipos ideais de meios de transporte, ¢, claramente, de
posturas de trabalho.3* Assim, a imposicéo de trabalho que se deu em meio a luta social de
variadas resisténcias, vividas como processo e movimento, ndo poderia ser analisada ignorando
experiéncias que passam por praticas sociais de dinamicas proprias, e até tradicionais:
entendimento defendido por José Carlos Barreiro, ao analisar a formacéo da forca de trabalho
maritima, diante de amplas questdes historicas da marinhagem brasileira.®

Nessa dimensdo, foram construidas as indagacfes no decorrer do trabalho e
amadurecidas em dialogos incessantes com colegas, professores e textos. Partindo da
problematizacdo das fontes, pude refletir sobre a temética e a bibliografia, e assim, apresento a
tipologia da documentacdo consultada.

Essa documentacgdo corresponde as primeiras décadas da insercao da navegacao a vapor
na regido, indo dos anos de 1850 até 1900. O recorte se justifica no processo de implemento da
atividade, que encontrou nesse periodo, experiéncia de maior efervescéncia no que se refere a
movimentacdo fluvial. Busquei-me concentrar ao momento em que 0 vapor € introduzido na

regido, indo até os anos em que sua atividade ja estaria definitivamente consolidada no

8 Cf.. REBERIOUX, Madeleine. Os lugares da memoria operéaria. In: O direito & meméria. Sdo Paulo:
Departamento de Patriménio Histérico, 1992.

3 KHOURY, Yara Aun. Op. Cit., p. 120. Aqui compreende-se Cultura seguindo a interpretagdo de Raymond
Williams. Debatendo a visdo classica de cultura, o autor demonstra que a experiéncia cultural esta presente em
todas sociedades como formas materiais de significagdo, conjunto de praticas, expectativas, e sentidos que
organizam a vida comum e 0 nosso mundo, mas nao sem passar por disputas sociais e constituirem-se pela poténcia
humana no tempo, como formas proprias de luta politica. Cf.: Cultura e Materialismo. S&o Paulo: Editora Unesp,
2011; Marxismo e Literatura. Rio de Janeiro: Jorge Zahar Editores, 1979.

3 Problemas discutidos pelo autor em: A formagdo da forca de trabalho maritima no Brasil: cultura e cotidiano,
tradicdo e resisténcia (1808-1850). In: Tempo. Revista do Departamento de Histéria da UFF, v. 15, p. 189-2009,
2010; e Os relatérios do Ministério da Marinha como fontes para a analise da formacéo da disciplina de trabalho
na Marinha do Brasil (1780-1850). UNESP-FCLAs-CEDAP, v.1, n. 2, 2005.



20

cotidiano local. Mas o inicio do século XX guardou suas préprias tipicidades de andlise, e no
que se refere a questdo portudria e nautica, é possivel verificar um novo processo de alteragdo
e transformacéo, que pela sua amplitude e especialidade, uma analise mais profunda ndo caberia
aqui.*® Contudo, ainda que o recorte defina um campo de atuago interpretativa, ndo inibiu que
0 objeto de pesquisa pudesse ser elucidado como continuo processo historico.

Parte do conjunto documental analisado foi produzido pelas autoridades provinciais do
Amazonas, contando material provincial e uma pequena parcela do estadual, quando adentra o
periodo republicano. Foram eles os relatorios de presidéncia, falas, leis, decretos, relatos e
exposicoes de expedicdes, estudos de viagens etc. No referente ao Estado, trabalhei com alguns
relatdrios da secretaria de seguranca publica, apurando conflitos, acidentes e crimes imputados
a classe maritima e fluvial. Grande parte desse material foi consultado nos acervos do Instituto
Histdrico e Geografico do Amazonas (IHGA), no Arquivo Plblico do Amazonas (APAM),% e
no acervo digital da Center for Research Libraries (CRL) da Universidade de Chicago (EUA).*®

Foi pela analise de dados referentes a navegacdo a vapor, que pude observar a maneira
pela qual a oficialidade construia narrativas sobre o tema, propondo formas de ver e de dizer
esse projeto politico.®® Além de nesse meio documental, encontrar-se ricas exposicdes de
exploradores autorizados legalmente e, subvencionados pelos cofres publicos, realizaram
expedicOes a vapor pela regido. Interessados em compor relatos que abarcassem as
possibilidades dessa navegacdo, a analise desses documentos evidencia muitas reacoes
populares frente a chegada desses veiculos de transporte no Amazonas. Essas reacdes
contradizem, em inGmeros casos, a ideia de que o vapor era inevitavelmente requisitado a
regido, com supostos aplausos e “deslumbramentos” coletivos, como varias vezes reportam as

gestbes administrativas contemporaneas ao processo de insercao do vapor.

% Mais do que somente uma reestruturacdo dos espagos de trabalho portudrios ou embarcadicos, o0 mundo da
navegacdo no século XX vivencia alteracdes significativas de ordem politica, econdmica, social, trabalhista,
administrativa etc. Cabe apontar que é nesse momento que as companhias inglesas assumem o controle das linhas
de navegacéo e os maritimos passam a se organizar formalmente em sindicatos, associagdes e sociedades.

37 Muitas vezes essas instituicGes se fecharam para reformas, comumente incertas das datas de reaberturas. 1sso
prejudicou o andamento do trabalho, levando-me a recorrer aos acervos digitais, de sitios eletrdnicos e resultados
de pesquisas de colegas, amigos e amigas. Cabe aqui a critica de que ja ndo é estranho aos pesquisadores que lutam
naqueles espacos, os relatos assombrosos das politicas de arquivamento dos documentos histéricos, o que rende
inimeros testemunhos de materiais que se perdem dia ap6s dia nessas institui¢des, pela ma conservagéo, descuidos
e leviandades. Fora a precariedade condicional das cole¢cBes documentais, assustam algumas administracfes e
chefias que continuam tolhendo e dificultando avancos de pesquisa pelos entraves postos no acesso aos
documentos.

38 Endereco do sitio eletronico: http://www.crl.edu/

% Cf.: ALBUQUERQUE JUNIOR, Durval Muniz de. A invengdo do nordeste e outras artes. Sio Paulo: Cortez,
2011.
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Outro conjunto de fontes que analisei veio dos relatos de viajantes e exploradores
estrangeiros.*® Dos quais pode-se apreender evidéncias da maneira pela qual esses autores
observavam a experiéncia de navegacdo, principalmente sendo esses, contemporaneos e
usuarios desses barcos, portanto, interessados na questdo — levando-se em conta, que o principal
deslocamento que esses viajantes fizeram pela Amazonia foi por intermédio dos rios. Por isso,
percebe-se que muitos deles opinaram incisivamente na navegacgao a vapor, em muitos casos,
na defesa da empreitada, outras vezes, criticando-a. Portanto, se fez importante o apoio de
trabalhos especializados no tema dos viajantes na Amazonia, como o de Hideraldo Costa, que
muito auxiliou na compreensdo historica de que esses expedicionarios exerciam olhar politico
sobre o que viam e escreviam.*! As observagdes do autor defendem que suas falas comumente
assumiam cumplicidade com os segmentos sociais dominantes. Do que procurei ficar atento
para a problematizacdo da aproximagao que os viajantes estabeleciam com a “elite” local, para
construir e enaltecer a navegacdo a vapor, exercendo ideologicamente papel de difusores das
ideias e projetos que se queria para aquela sociedade. Também por intermédio da literatura de
viagem foi possivel estudar as relacdes de trabalho estabelecidas entre tripulacdes e viajantes,
evidenciando conflitos e negociacdes que nada se equiparavam as idealizacdes idilicas do
espaco amazonico, ideologias tdo comuns nos relatos daqueles estrangeiros. Por meio dessas
narrativas tornou-se viavel a discussdo de um processo histérico de formacdo de culturas de
trabalho, que marcaria especificidades nas trajetorias de vida, de trabalhadores “do remo” aos
marinheiros de vapor.

Com base nesses dados pude perceber que a navegacao a vapor no Amazonas, tal como
é apresentada na documentacdo da época, seria resultado de uma formacdo discursiva, que
contou com a colaboracdo de determinados setores sociais articulados por interesses em
comum, que veiculavam suas ideias através de diferentes meios narrativos. Um desses meios

que recebeu atencio cuidadosa na presente pesquisa, foi a participacdo proativa da imprensa.*?

40 Foram trabalhos de viajantes de diferentes origens e formagdes, contando médicos, missionarios, militares,
engenheiros, politicos, naturalistas, cientistas, artistas e professores que passaram pela Amaz6nia durante a
segunda metade do XIX até os anos iniciais do XX. As edi¢Oes desses relatos puderam ser encontradas em traducéo
portuguesa, a maioria publicadas pela cléassica colecdo da Editora Itatiaia. Outras mais raras, esgotadas ou ndo-
traduzidas, tive acesso por intermédio de variados acervos digitais, disponiveis para download ou consulta de
forma gratuita na web. Esses enderecos eletrénicos se encontram referendados na bibliografia, ao final do trabalho.
41 COSTA, Hideraldo Lima da. Cultura, trabalho e luta social na Amazénia: discurso dos viajantes — século XIX.
Manaus: Editora Valer e Fapeam, 2013.

42 A imprensa estudada corresponde a producéo do recorte temporal estando devidamente listada nas referéncias
da dissertacdo. Alguns titulos abrangeram alguns avangos temporais, como, por exemplo, edi¢des dos jornais
manauenses A Capital, de 1917, e Jornal do Commercio, partindo do ano de 1904. Sdo titulos de grande circulacao
e volumes de noticias, que ndo puderam deixar de ser incluidos. Trabalhei com jornais produzidos no Amazonas,
na capital e municipios do interior, também com alguns titulos do Para, esses de Belém e Santarém, no Baixo
Amazonas. Uma parte dos titulos estudados foram consultados no IHGA, no Laboratério de Histdria da Imprensa
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Pelo qual foi possivel apontar a hipotese, de que boa parte da experiéncia dessa navegacdo
registrada para a posteridade, resultou também de intensas disputas sociais, ao que certos
setores jornalisticos tomavam posicionamentos bem claros, favorecendo ou criticando quando
Ihes convinha. Dessa maneira, 0s jornais contribuiram incisivamente na elaboracéo imagética-
discursiva do vapor, veiculando ideologias prdprias & modernidade, em associagdo a imagem
de poténcia, velocidade, técnica, eficiéncia, comodidade etc. Resguardando-se, certamente, as
vozes dissonantes no meio jornalistico, que varias vezes se posicionaram a revelia das opinides
mais comuns a navegacao.

O periodo estudado englobava um momento de transformacgdes por todo o pais, que
seguia inspirando efeitos sensiveis na sociedade, como a introducdo definitiva da eletricidade
em algumas capitais; a potencializacdo da industrializacao; os avangcos de meios tecnolégicos
em varios setores de producdo; as remodelacdes de espacos urbanos etc. Pela Amazonia, 0s
vapores seriam apenas uma das mudancas observadas (e desejadas), mas que também se incluia
nos planejamentos sociais que visualizavam novas praticas e condutas para toda sociedade, em
especial, as capitais. Logo, a experiéncia do “fazer imprensa” demandava novas
experimentacdes as cidades, veiculando através do maior nimero que se tivesse de folhas de
noticias, diversificados olhares e formas de dizer a realidade.** S0 momentos em que se
observa uma diversificacao de titulos noticiosos no Amazonas, a propdésito, e ndo por acaso, ao
mesmo tempo que se incrementava a regularidade dos vapores. Boa parte do corpo jornalistico
se animava com a melhoria nautica, pois garantia vantagens para as redacGes de noticias,
contando até mesmo com legislacdo que amparava o direito da imprensa sob essa navegacao,
normatizada como responsavel oficial na circulagcdo de material jornalistico (malas de noticias,
fasciculos, impressdes etc.).

Alinhava-se entdo, parte da imprensa amazonense a participar com afinco das decisdes
e rumos tomados para a questdo da navegacdo. Varias vezes reivindicando para si a missao de
construir ideologicamente o0 navio a vapor para o publico letrado, foi imprescindivel
problematizar essa experiéncia jornalistica de dentro de onde se constitui, e atua constituindo:
0 meio social em disputa.** Nesse sentido, foi possivel em grande medida, ter acesso a

experiéncias historicas das vivéncias de cotidiano, em que, sendo muitas as noticias que

do Amazonas (LHIA/UFAM), e também no acervo eletrdnico da Hemeroteca Digital da Biblioteca Nacional,
instrumento de pesquisa que marcou verdadeira revolugdo no que toca a democratizagdo do acesso de direito a
documentacéo histdrica no Brasil.

4 CRUZ, Heloisa de Faria. Sdo Paulo em papel e tinta: periodismo e vida urbana — 1890-1915. S&o Paulo: EDUC:
FAPESP: Arquivo Publico do Estado de S&o Paulo; Imprensa Oficial SP, 2000, p. 82.

4 CRUZ, Heloisa de Faria e PEIXOTO, Maria do Rosario da Cunha. Na oficina do historiador: conversas sobre
Historia e imprensa. In: Projeto Histdria, Sdo Paulo, n. 35, pp. 253-270, dez., 2007.
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apresentam de varias maneiras a movimentagdo dos vapores, pdde-se discutir elementos do dia-
a-dia, evidenciando uma navegacdo que era reconstruida o tempo todo por vozes e usos
diversos. E na ambiguidade propria da historia, ndo deixei de registrar a atuacao de populares,
apropriando-se daquele servico e contribuindo para a construgéo de outros significados sociais
nesse meio.

Vale ainda mencionar sobre as possibilidades de anélise que se abriram ao encontrar em
um folhetim de autoria local, publicado por um jornal de Manaus, tendo o tema da navegacao
a vapor como escolha do literato para o desenvolvimento de uma historia de ficgdo, como se
vera no capitulo trés. Essa informacao serve para exemplificar a dimensdo que o tema tomava
para a sociedade letrada, e as multiplas linguagens/narrativas empregadas na formacdo da
identidade que se queria para aquela experiéncia.

E bom enfatizar que o trabalho com a imprensa amazonense no campo da Histéria vem
sendo desenvolvido j& ha certo tempo, figurando entdo importantes trabalhos que langaram
novas perspectivas para a pesquisa a partir dessas fontes, no estudo histérico da regido. Estudos
como os de Maria Luiza Ugarte*® e Luis Balkar Pinheiro,*® ensejam a discussdo local no
panorama da histéria da imprensa brasileira, esclarecendo que também no Amazonas, as
especificidades de questdes locais revelaram intrinsecas participacdes de segmentos patronais
na formacdo jornalistica, ndo sem perceber a importancia das intervencdes populares nesse
meio heterogéneo — muitos jornais inclusive, produzidos pelos proprios trabalhadores, alguns
outros, até manuais. Assim, foi possivel observar que a navegacgédo a vapor ndo fora somente
uma medida parlamentar para a economia do Estado, quando se vé em certos momentos
reclamacdes, criticas e sugestdes construidas pelas classes trabalhadoras por intermédio dessas
folhas, garantindo em situac@es especificas, alteracdes no servico fluvial, ou configurando lutas
pelo vapor como sendo um direito social.

A primeira leitura de jornais que realizei se resumia aos titulos produzidos em Manaus,
até passar a perceber que, se iria investigar a experiéncia de navegacao, era importante observar

0 que se vivia em outras localiza¢cdes por onde esses vapores passavam. Foi ai que ampliei o

4 Como sua tese de doutorado Folhas do norte: letramento e periodismo no Amazonas (1880-1920). Tese
(doutorado em Historia). Sdo Paulo: PPGH — PUC/SP, 2001. Além de outros estudos, como os artigos publicados:
Do jornal a academia: elites letradas e periodismo no Amazonas (1880-1920). In: Amazdnia em cadernos, vol.
7/8. Manaus: Editora da Universidade Federal do Amazonas, pp. 145-197, 2007; Nos meandros da cidade:
cotidiano e trabalho na Manaus da borracha, 1880-1920. In: Canoa do Tempo: Revista do Programa de Pds-
graduagdo em Histéria da Universidade Federal do Amazonas, vol.1, n.1. Manaus: Editora da Universidade
Federal do Amazonas, pp. 53-81, 2007.

4 Artigos como: Imprensa e sociedade nos confins da Amazonia (1880-1920). In: Dialogos — Revista do
Departamento de Historia e Programa de P6s-Graduagdo em Histdria, vol. 18, nim. 1, janeiro-abril. Maringa:
Universidade Estadual de Maringd, pp. 297-323, 2014 e Imigracao, trabalho e imprensa em Manaus, 1890-1928.
In: Revista Litteris, v. 14, pp. 01-21, 2014.
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conjunto de jornais para abarcar também a imprensa do interior do Amazonas, além de também
incluir alguns titulos paraenses, de Belém e Santarém, importantes escalas de linhas de
navegacdo a vapor.*’ Esse salto possibilitou uma maior compreensio da vivéncia do
deslocamento e da recepcao, tanto por parte de quem navegava, como pelos que recebiam esses
vapores em espagos de convivéncia; tendo, contudo, criado novos desafios e dificuldades de
andlise, eventualmente ndo vencidas inteiramente no espaco desta dissertacdo, sobre a
problematizacdo desses jornais, em cada momento e lugar da sua producéo e articulagdo como
forca social constitutiva. Como um alerta para esse ponto, foi importante a leitura do artigo de
Luis Balkar sobre a imprensa do periodo no interior, reforcando que ndo somente na capital se
poderia encontrar folhas proativas, opinando de forma incisiva na politica e economia local,*®
incluindo ai discussdes ferrenhas acerca do — muitas vezes irregular — servico de navegacdo a
vapor naquelas localidades. O autor aponta ainda, a aproximacdo desses jornais com as
oligarquias regionais, guardando interesses na atuagdo do teatro politico, também muito forte
nos municipios amazoénicos. Desse modo, a inclusdo desses fasciculos na discussdo da
navegacdo ampliou as perspectivas de disputas sociais, onde as opressées dominantes se faziam
ver pelos mandonismos locais, de comerciantes, politicos, empresarios, comandantes de navios,
militares, seringalistas, fazendeiros e donos de terras inescrupulosos; enfim, personagens que
influenciaram de maneira significativa a disposi¢do do servico fluvial prestado por companhias
de navegacao e vapores particulares.

Um dos titulos mais participativos da discussdo da navegacdo, também apresentando
namero significativo de noticias nauticas, foi O Correio do Purus, folha que se identificava
como “propriedade de uma associacio” e “Orgao do Comércio e IndUstria”. Ao longo da
pesquisa a analise dessa fonte foi de suma importancia para percebermos a construcdo da
dizibilidade e visibilidade da navegacdo a vapor, frente setores da imprensa que se
desenvolviam conforme as alteracGes dos meios de transporte fluvial. O Correio do Purus foi
um jornal que participou ativamente da constru¢do da navegacdo a vapor, valorizando as

oligarquias regionais, opinando, noticiando e narrando a experiéncia do “moderno” servigo de

47 Sendo mais especifico, os jornais pesquisados correspondem a lugares de certo movimento fluvial, e de imprensa
mais presente na dindmica social. No Amazonas, foram os jornais das cidades de Léabrea, no rio Purus, Manicoré
e Humaita no rio Madeira e Barcelos no rio Negro. Ressaltando os rios Madeira e regido do rio Purus, rios que
foram sendo mais povoados, ocupados (e invadidos) conforme sua abertura para linhas de vapores, o que justifica
a atencdo de seus respectivos jornais. Entretanto, tanto os jornais de Manaus como os dessas cidades, ndo se
restringiam a noticias locais, podendo dar conta de entornos e lugares proximos da redacdo de origem, o que
possibilitou & pesquisa 0 acesso a multiplas vivéncias dessa navegagdo.

48 Cf.: Imprensa e sociedade nos confins da Amazdnia (1880-1920). In: Didlogos — Revista do Departamento de
Historia e Programa de Pds-Graduagao em Histdria, vol. 18, nim. 1, janeiro-abril. Maringa: Universidade Estadual
de Maringd, pp. 297-323, 2014.
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transporte; estando associado a chegada de imigrantes e formacdo de campos de trabalho na
regido, ndo somente na calha do Purus, ou de sua cidade, Labrea, mas também para a Amazonia
como um todo, pois guardava interesses de classe naquela atividade. Lembrando que a imprensa
do Purus foi relevante no periodo, contando sé em Labrea oito titulos de jornais entre 1851-
1908. Dentre eles, possivelmente o mais longevo, mesmo com interrupgdes e hiatos, foi O
Correio do Purus, que iniciou suas publicacdes em 1898, e se estendeu até 1916, conforme
sabemos pelo estudo de Luis Balkar Pinheiro.*°

Por intermédio da imprensa (de capitais e interiores) foi possivel resgatar variadas
trajetérias de tripulantes de navios, evidenciando um contradiscurso ao proposto pela
racionalidade produtiva de uma navegacdo apoiada sob perspectivas da industrializacdo. A
forma pela qual a linguagem jornalistica construia esses trabalhadores a partir de definicdes
politicas constitutivas daquela realidade, demonstrava ambiguidades na imagem que queriam
legitimar: os preconceitos e estereotipos tdo veiculados, que quase sempre eram associados aos
marinheiros (insubmissos, rebeldes, bébados, vandalos, briguentos, promiscuos etc.).
Apresentar essa dimensdo colabora no objetivo de fragmentacédo de discursos autoexplicativos
da sociedade e elaborados pelos produtores das formas de dizer. Essas praticas de escrita foram,
em parte, grandes responsaveis pela descaracterizacdo do marinheiro como agente de sua
prépria historia, relegando-os a homogeneizagdes descritivas e desqualificacdes profissionais e
sociais.

Foi com o cuidado de ndo buscar supostos retratos ou testemunhos fieis de uma realidade
aparente, que apostei também na problematizacao da literatura ficcional como fonte. Sabendo
que tais narrativas propdem formas de agir e pensar, procurei mais do que um testemunho de
verdade, 0s momentos de tensdo ou possiveis ndo-realizados, pois o literato ou o cronista, como
agente criador da possibilidade, reitera opinides a sua maneira, se rebelando ou se submetendo
a diversificadas forcas sociais, empenhadas na formacdo narrativa da realidade; bem como o
livro cria didlogos proprios como um campo social mais amplo do que aquela biografia
individual.>® Analisei elementos do romance A Selva (1929) de Ferreira de Castro, Uma viagem
ao Amazonas (1883) de David Sanches de Frias (1883), e também crbnicas de Raymundo
Moraes, Marques de Carvalho e Inglés de Souza, onde retratam-se imagens e ideias sobre a

navegagao amazonica.

4 |dem, p. 313.

S0 VIEIRA, Maria do Pilar de Aradjo; PEIXOTO, Maria do Roséario da Cunha; KHOURY, Yara Maria Aun. Op.
Cit., p. 20-21; Cf.: SILVA, Marcos A. da. O trabalho da linguagem. In: Revista Brasileira de Historia, (11), set.
1985, p. 51; SEVCENKO, Nicolau. Literatura como misséo. S&o Paulo: Brasiliense, 1984.
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Apostando na diversificacdo de fontes, essa mesma postura critica busquei aplicar a
discussdo das imagens que trouxe a pesquisa (fotografias e duas gravuras), destacando-as como
intermediacdes entre a intencdo de construcdo da imagem e o olhar de quem a produz,
deslocadas de sua zona “neutra” de apresentagdao imediata. De gravuras, discuto o didlogo de
sua narrativa em dois textos, do pintor francés Francois Biard e do jornalista Manuel Lobato.
Trabalhei essas imagens retirando-as de sua passividade ilustrativa para evidenciar inten¢oes
de olhar e escolhas de utilizacdo. O conjunto de fotografias que pesquisei foi publicado no
Album do Amazonas: Mandos: 1901-1902, que possuia carater publicitario dos planejamentos
incitados pelo estado, na esperanca de atrativos para a imigracdo estrangeira a regido. Nele
contém algumas imagens geradas no intuito de destacar praticas modernas de navegacao, o
vapor diante de outros tipos de barcos, e os usos “inteligentes” da natureza local. Em outro
album, o Indicador Illustrado do Estado do Para (1910), de inten¢bes mais comerciais, aventeli
a discussdo algumas imagens das dependéncias internas de um vapor, para problematizar a
maneira pela qual as ideologias de conforto e modernidade eram reforcadas de diferentes
formas e meios. Busquei orientacdo quanto a questdo metodoldgica do trabalho de pesquisa em
historia a partir de imagens fotograficas, em Carlos José Ferreira dos Santos, que, em seu
estudo, realiza a leitura a contrapelo de fotografias urbanas de S&o Paulo, no mesmo periodo
aqui abordado, destacando elementos n&o-centrais (a vida em movimento) que acabam por
clarificar a contradicdo de cenarios transformados em fotografias estaticas.®!

Quanto a estrutura da presente dissertacdo, proponho em um primeiro capitulo a
discussdo da luta em torno da memoria do projeto de navegacdo a vapor, analisando 0s
caminhos construtivos de narrativas entusiasmadas com o inicio das atividades dos vapores no
Amazonas. Contando ai problematizacdes da cumplicidade para a defesa do vapor, articulada
pelas falas oficiais, relatos de viajantes, e, com um subitem dedicado a intrincada participacédo
da imprensa na elaboracdo de dizeres e formas de dizer, da experiéncia, da luta, e do
planejamento que foi sua insergéo.

No segundo capitulo discuto trajetérias histéricas de trabalhadores fluviais, buscando
evidenciar os percalgos de uma “passagem” controversa: de remadores e remeiros a
“marinheiros disciplinados” de vapores. A proposta do capitulo ¢ analisar de que forma as
estratégias de disciplina, que visualizavam a ordenacdo de tripula¢des, podia ser enfrentada por
variadas formas de resisténcias, elaboradas de dentro de modos de vida especificos. Mesmo

experimentados sob exploracdo do trabalho fluvial, recrutamento forcado e castigos fisicos,

51 Cf.: Nem tudo era italiano: Sdo Paulo e pobreza. Sdo Paulo: Annablume, 2008.
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homens e mulheres ainda puderam superar essas violéncias construindo outros rumos para suas
vidas. Quando dentre tantas possibilidades nesse meio, esta posta a abordagem da importancia
de trabalho do préatico, o guia das viagens fluviais. Um trabalhador que agregava uma
pluralidade impar de diversas experiéncias, das quais pdde se fazer imprescindivel para
navegacéo fluvial; e ainda que valorado por diferentes vozes, ndo passou ileso das tentativas de
imposicéo de posturas de seriedade e trabalho disciplinado.

No terceiro capitulo analiso a relacdo historica dos esforcos urbanizadores com o
planejamento da navegacdo. Ao mesmo tempo, proponho problematizacdes das experiéncias
“desembarcadas” de marinheiros mercantes e militares, que se apropriavam da cidade, partindo
das zonas portuédrias e avancando nos limites estabelecidos de suas sociabilidades. A
emergéncia de suas presencas na cidade podem ser encontradas nas paginas policiais da
imprensa manauense, onde eram desqualificados em seus momentos de lazer, incriminados nas
amizades com populares, seguido da estereotipia preconceituosa de suas praticas. O Gltimo
subitem do capitulo destaca as vivéncias cotidianas pelas cidades do interior do Amazonas, de
maquinistas de vapores extrapolando espacos restritos do barco, para construirem redes de
relacGes com a imprensa local, favorecendo alternativas de trabalho fora dos barcos e revelando
narrativas de homens em movimento, nao-determinados pelos rigores do barco-maquina de
trabalho.

No ultimo capitulo, destaquei algumas possibilidades das a¢cdes conjuntas de segmentos
sociais dominantes elaborando mecanismos de controle sob a classe maritima, indo da coer¢édo
insistente nos espacos de trabalho a visualizacdo de modelos prefigurados do sistema produtivo
daindustria. Acidentes, naufragios e resisténcias dimensionam os possiveis fracassos que foram
as tentativas de enquadrar o trabalho fluvial perante perspectivas controladas da
industrializacdo. Mas essas falhas tinham suas atencGes desviadas para a casualidade e
desqualificacdo profissional. Enfatizando os problemas de execucdo de ideias e normas,
procurei demonstrar que o processo historico da navegacdo a vapor acompanhou uma mudanca
interpretativa por parte dos letrados, denunciando um looping que vai do entusiasmo a decep¢édo
com o planejamento fluvial. Sabemos que essa posi¢do desacreditada, ou “desencantada”, ndo
define impressdes homogéneas de jornalistas e escritores, mas ressalta que boa parte das
expectativas sociais colocadas sob os vapores, ndo vindo a termo, oportunizaram a formacao
de um pessimismo discursivo daquela navegacgéo. Parte dessa escolha de abordagem por alguns
desses escritores, foi resultado das ocupacdes dos navios pela populagéo trabalhadora, em
especial, a imigrante. Nesse momento a elite letrada passa a investir num discurso cientifico-

politico que reforca ideologias de saneamento social, justificando que a doenga e a morte
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poderiam ser oriundas dos espagos internos dos vapores, no caso, propiciadas pelas
acomodac0es improéprias de passageiros da terceira classe.

Chegando aqui, o que se buscou foi dar uma contribui¢cdo ao debate, problematizando
perspectivas de pouca calmaria no cotidiano de pessoas que, ultrapassando rios bravios, ndo 0s
deixaram domar as vidas que puderam escolher em luta; e que, estendendo-se “para além” de
chaminés, superavam as tiranias de trabalhos fumegantes. Apesar de tudo, 0 que se vera nas
paginas seguintes serdo marinheiros, ribeirinhos, remeiros, praticos, maquinistas e afins,
sujeitos historicos muitas vezes ocultados da historiografia, mas que souberam resistir as

praticas politicas que os submetiam ao esquecimento, mesmo que sob ferro, fogo e fumaca.
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| - Uma luta pela memoaria

“Sabe o0 senhor: sertdo é onde o pensamento da gente se forma mais
forte que o poder do lugar. Viver é muito perigoso...” (Jodo Guimaraes
Rosa; Grande Sertdo: veredas; p. 51.)

Destaquei como epigrafe o trecho de uma fala de Riobaldo, momento em que o sertanejo
expressava a possibilidade da resisténcia humana diante da interpretacdo determinista do
“lugar”. Para o personagem, seria o pensamento humano que “se forma” diante do lugar. Nao
sendo a natureza gue condicionaria sua acdo, a humanidade se faz diante da dificuldade e a
partir de suas experiéncias, “forma” seus pensamentos.

Para justificar o implemento da navegacdo a vapor na Amazonia, ndo raras vezes se
encontra o “lugar” como a determinacgao que condicionaria a acdo humana na regido. Nas falas
difusoras do projeto, somente o barco a vapor seria capaz de vencer as correntezas, subir o0s rios
e fazer levar “o homem” mata adentro. Da mesma forma como retratam o rio Amazonas — €m
variados discursos — a partir da sua dificuldade de navegacéao, também o rio Liso do Sussuardo,
em Grande Sertdo, é apresentado como instransponivel para Riobaldo e Diadorim. No entanto,
em certo momento daquela narrativa o rio se torna transponivel ndo por fatores externos aos
dois, mas pela condicdo de pensamento que se formou nas a¢des dos personagens. Guimarées
Rosa nos inspira a pensar na atividade humana criadora, quando o que tornaria navegavel um
“rio intransponivel”, mais do que a técnica de maquinaria ndutica, é a poténcia de agir de
homens e mulheres em acdo no tempo, independentes de condicionamentos geogréaficos ou
tecnoldgicos. Foi sob tal inspiracdo que procurei ressaltar a potencialidade transformadora da
acao humana, podendo apontar que o barco a vapor ndo foi somente o instrumento que tornaria
navegavel o Amazonas — dessa maneira, negariamos as diversas experiéncias de navegacdo que
antecederam a chegada dessas embarcagdes. Afinal, ao mesmo tempo em que 0 vapor se
estabelecia naqueles rios, outras embarcacdes (grandes e pequenas) ainda perduraram em uso,
encenando navegacOes lado-a-lado com o “moderno” maquinario de vapor; emergindo a
pluralidade de experiéncias e ambiguidades do processo historico, sobretudo porque a
diversidade de modalidades de transporte fluvial tornava a evidenciar que o “lugar” nao

determinava as agdes dos sujeitos.



30

Antonio Candido comentou que o “mais bonito” no Grande Sertdo seria a extrema
ambiguidade, “as coisas sd0 e ndo sd0” no sertio de Rosa.>? E pela ambiguidade o romancista
teria transcendido o sertdo, tornando-o palco para os problemas e dramas humanos, ou seja, 0
sertdo seria 0 mundo, portanto, ndo apenas um espaco regional de limites geograficos. Segundo
Candido, Guimarées Rosa transcendeu o regionalismo atraves do proprio regionalismo, quando
o Grande Sertdo, “ndo se tratava mais de regionalismo porque eu entendo que se pode
considerar como regionalista propriamente dito 0 romance, 0 conto em que 0 que sobressai €
o chogue do exotismo”.>® Uma das principais caracteristicas do regionalismo seria sua
linguagem documentéria, que busca organizar discursivamente 0 espago para construir sua
diferenga ou sua semelhanga. Essa Ultima é muitas vezes produzida de acordo com o lugar de
origem daquele que documenta. Marcos Silva levantou o problema historiografico do regional,
nos alertando das perdas possiveis em abordagens que evidenciem estritamente o peculiar, o
pitoresco, em razdo das questdes mais gerais que centralizariam o debate tedrico da
historiografia:

Afinal, ha usos do regional que uma historiografia tem feito com resultados pouco
frutiferos. Pensar em alguma Hist6ria Regional requer atender as questdes tedricas mais
gerais que a pesquisa historica tem colocado. Caso contrario, a Histéria Regional se
manterd como campo marginalizado do debate te6rico em seu universo de
conhecimento.>

Ter esse alerta em vista é crucial, pois na documentacdo analisada a regionalizacdo €
um dos argumentos centrais para 0 planejamento da navegacdo a vapor no Amazonas. A
abertura desses rios para aquela navegacdo foi apresentada como uma proposta de insercédo
definitiva da regido amazoénica aos limites territoriais do “Império Nacional”’; projeto que visava
construir uma identidade geografica juntamente com um ideal de unidade nacional. Buscando
revelar as acGes humanas em movimento pela regido, e passando pelo cotidiano histérico de
planejamento dessas navegacbes a vapor, busquei interpretar as evidéncias analisadas,
superando a nocdo do regionalismo e levando em conta a ambiguidade das experiéncias

humanas que ultrapassam a atividade.

52 Utilizo-me aqui de um depoimento de Antonio Candido sobre Guimardes Rosa, originalmente relatado para o
documentario Os nomes do Rosa, dirigido por Pedro Bial. A fala fora publicada em texto posteriormente pela Nova
Fronteira, rendendo coletanea para uma nova edicdo de Grande Sertdo: veredas. E sob a transcricdo desse
depoimento que irei referendar as citacGes.

%3 CANDIDO, Antonio. Depoimento. In: CALLADO, Antonio; PIGNATARI, Décio; CAMPOS, Haroldo de,
ROCHA, Paulo Mendes da, SANT’ANNA, Sérgio. Depoimentos sobre Jodo Guimar&es Rosa e sua obra. Rio de
Janeiro: Nova Fronteira, 2001, p. 20.

% SILVA, Marcos Antonio da. "A Histdria e seus limites". Historia & Perspectivas. Uberlandia: 6: 59/65, jan/jun
1992. OBS.: republicado na Revista da USP. S8o Paulo: 33, mar/maio, pp.209/216, 1997, p. 212.
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O regionalismo do periodo enquanto conjunto de ideias, buscaria marcar a diferenga do
lugar em prol de um projeto politico que se sustentava pela construgdo da nogdo de fronteira,
mas que se pretendia ser construido pela semelhanca: o vapor seria esse elo de igualdade, de
conexao entre o regional e o “universal”, sempre assentado sobre a ideia de que a regido era a
determinante das a¢cGes humanas. Ao redimensionar essa perspectiva, encontramos pelas fontes
analisadas outros modos de vida, outras formas de navegar, resisténcias e também
conformismos: a pluralidade humana extrapolando nocdes determinativas do espago geografico
ou de imposicOes de navegacbes. Encontramos sujeitos histdricos que sobrevivem a partir de
pensamentos “mais fortes que o poder do lugar”, fragmentando assim a cristalizagdo de um
determinismo geografico autoexplicativo.

Ainda com Antonio Candido, o autor comenta que o determinismo norteava parte do
pensamento de naturalistas e positivistas do século XI1X. Uma das ideias difundidas por esses
cientistas era a “teoria dos meios”, defendendo “0 homem” como resultado do meio, da terra de
onde vivia e se relacionava. Tal pensamento propunha que a natureza condicionaria 0s seres
humanos, e estes condicionariam sua luta pela sobrevivéncia a partir do reflexo da natureza em
suas acoes. Interpretacdes como essa estiveram presentes nos textos de muitos viajantes que
pela Amazonia passaram, consagrando discursos propostos como explicativos daquela
realidade. Aqui, faco lembrar da passagem de Euclides da Cunha pela regido, experiéncia que
levou o intelectual a registrar suas observagdes através da teoria dos meios, conforme retrata a
seqguir: “Tudo vacilante, efémero, antindbmico, na paragem estranha onde as proprias cidades
sao errantes, como 0s homens, perpetuamente a mudarem de sitio, deslocando-se a medida que
o chdo lhes foge roido das correntezas, tombando nas ‘terras caidas’ das barreiras...” Foi
através de interpretacdes deterministas que a Amazonia fora registrada pelo autor d’Os SertGes
como “@ margem da historia”; onde seus habitantes refletiriam a morosidade do tempo da
floresta: a “preguica” sendo condi¢do da espera pela terra, assim como a rusticidade ou a
agressividade seriam também alteraveis de acordo com o clima.®® Essas interpretagtes
deterministas foram ao longo do tempo reforcadas por um grande nimero de pesquisadores,
chegando as décadas de 1960-70 (ja centenarias) a inspirar arquedlogos como Betty Meggers,

como se vé no conhecido Amazodnia: a ilusdo de um paraiso (1971). A arquetloga defende ali

% CUNHA, Euclides da. Amazonia: terra sem histéria. In: Amazonia - Um paraiso perdido. Manaus: Editora Valer
/ Governo do Estado do Amazonas / EDUA, 2003, p. 46.

% Euclides se alinha as impressdes de Una scurzione botanica nell’Amazonia (1901), do médico italiano Luigi
Bascalione, considerado por ele, um “belissimo talento (...), que por ali andou ha pouco tempo, [e que]
caracterizou as duas primeiras fases da influéncia climatica sobre o forasteiro - a principio sob a forma de uma
superexcitacdo das funcbes psiquicas e sensuais, acompanhada, depois, de um lento enfraquecer de todas as
faculdades, a comecar pelas mais nobres...”. In: Idem, p. 49.
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que o desenvolvimento das sociedades amazonicas possuiam limites estabelecidos, impostos
pelo “poder” do meio espacial, o que justificaria, por exemplo, uma suposta baixa na densidade
demogréfica, determinada em certas localidades devido dificuldades dadas pelas florestas etc.
Entretanto, pesquisas renovadas como as de Anna Roosevelt e Eduardo Goes Neves ja veem
demonstrando a fragilidade dos determinismos amazo6nicos, quando a complexidade da
organizacao social dos povos nativos do passado evidencia maior autonomia frente a natureza
local, aventando sociedades que superavam os tdo difundidos determinismos da
espacialidade.®” Observacdes como as de Neves e Roosevelt sdo oportunas para nossa
abordagem, pois no periodo e espago aqui estudado, percebe-se que a navegacdo a vapor foi
concebida pelo positivismo-determinista como uma superagao da imposi¢ao da natureza sobre
a acdo humana. Seguindo o viés determinista, a dificuldade de navegacdo na regido foi
construida discursivamente, assimilando-a a suposta dificuldade de “civilizagdo” das
populagdes nativas, justificando alegados “atrasos” historicos e a urgéncia do vapor. Afinal,
defendia-se que a “impetuosidade do rio refletia-se nos seus habitantes” — como pensou Avé-
Lallemant sobre a dificuldade de “civilizar” os habitantes da regido amazonica.*®

Antonio Candido cita, mais de uma vez, Euclides da Cunha como um dos classicos
difusores dessas ideias no Brasil, e sublinhando esse “esquema determinista” do periodo,
argumenta: “Quer dizer, a terra condiciona o homem, o homem condiciona a luta. Seria mais
ou menos isso o que diriam os pensadores daquele tempo”.>® Euclides, contemporaneo do
periodo estudado e viajante que por aqui passou, participa com forca dessas ideias que
justificariam a modernizacdo naval na Amazonia. Entretanto, Candido contrapde que a terra,
“0 homem?” e a luta, também estdo em Guimaraes Rosa,

sO que ai, ndo ha nenhuma relacéo causal. A terra ndo condiciona 0 homem e 0 homem
ndo condiciona a luta, os trés estdo mais ou menos postos no mesmo plano. H& uma
terra, hd uma luta, todos embaralhados. E néo se pode dizer que 0 homem é fruto daquele
meio, ndo existe no Grande Sertdo: veredas essa ideia. O homem de certa maneira faz
0 meio, 0 meio faz 0 homem, o homem faz a luta, mas a luta faz o homem, quer dizer,
a maneira de vida faz o homem, mas o homem é quem faz a maneira de vida.®°

Diante desse comentario, nos lembramos de Edward P. Thompson ¢ a nogdo do “fazer-

se” humano a partir da experiéncia.’? O sujeito historico, em relagdo social, vivencia a

57 Cf. de Betty Meggers: Amazonia: a ilusdo de um Paraiso. Traducdo de Maria Yedda Linhares. Rio de Janeiro:
Civilizacdo Brasileira, 1977. E de Eduardo Goes Neves e Anna Roosevelt, respectivamente: Arqueologia da
Amaz6nia. Rio de Janeiro: Jorge Zahar, 2006; Arqueologia Amazébnica. In: CUNHA, Manuela Carneiro da.
Histdria dos indios no Brasil. Sdo Paulo: Comp. das Letras, 1992, pp. 53-87.

%8 AVE-LALLEMANT, Robert. No rio Amazonas. Belo Horizonte: Ed. Itatiaia, 1980, p. 94.

% CANDIDO, Antonio. Depoimento..., p. 20.

€0 |dem, p. 23.

61 THOMPSON, Edward P. A formac&o da classe operdria inglesa: a arvore da liberdade. Vol. 1. Rio de Janeiro:
Paz e Terra, 2010, p. 09.
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experiéncia em termos sociais e culturais, e a partir dessa relacdo “se faz”” como sujeito. Esse
apontamento sugere uma perspectiva histérica em que homens, mulheres e criangas, enquanto
seres reais e pensantes, estdo a frente da historia, em lugar do meio geogréafico, da tecnologia,
ou das ideias, fatores que relegam a inércia a acdo humana transformadora do processo
historico. Afinal, “viver € muito perigoso”, e reconciliar sujeitos histéricos nesse processo é
reiterar também os “perigos daquele viver”: a navegagdo a vapor vista sob perspectivas diversas
de uma histéria linear e laudatoria. E no sentido de enfatizar essa acdo humana de intervencéo
historica, para além do meio espacial ou da maquina a vapor como determinantes, que norteei

minha abordagem.
A memdria da navegacado a vapor no Amazonas e seus lugares de producéo

Ao resgatar as evidéncias historicas do planejamento de navegacdes para a Amazonia, observa-
se que as autoridades construiam uma memdria sobre o tema partindo do politico e do
econémico, figurando interpretacGes deterministas e estruturais que, revelando construcées
marcadas pelos interesses de producdo dessas falas, ndo isentavam intencionalidades de
registros. Discutirei a partir daqui, a producdo dessa memaria e sua disposi¢do pelas fontes, o
que denuncia seus lugares de produgo.5? E possivel sublinhar que a producio dessa memoria
efetivou interpretac6es laudatdrias, evidenciando a narrativa historica pelo olhar de diferentes
atores sociais, que percebiam o momento “de acordo com as posi¢fes que ocupavam nas
relacbes de poder entdo vigentes”.®® Tal lugar produtivo de fala nos desafia a questionar o
passado apresentado como dado, prestes a ser narrado ou exposto de maneira subita, ao passo
que as narrativas aqui analisadas foram organizadas e dispostas a partir de um critério relativo
as dimensoes sociais produtivas de uma memoria.

Muitas vezes, essa navegacdo é lembrada na documentacdo e na historiografia para
evocar uma memoria vinculada a momentos econémicos e politicos, legitimando projetos e

gestdes administrativas.®* Emergem ento, visdes cristalizadas do processo histérico que s&o

62 Diante desse problema, assume importancia a observacéo das autoras: “(...) é de fundamental importancia que
sejam esclarecidos os lugares de onde cada um fala, pensando o saber ja construido ndo como o real ou como o
retrato fiel do passado, mas como um conhecimento construido a partir de pressupostos e de interesses,
procurando desvendar as raz8es de ser e aparecer do objeto”. In: VIEIRA, Maria do Pilar de Aradjo; PEIXOTO,
Maria do Rosario da Cunha; KHOURY, Yara Maria Aun. A pesquisa em Histdria. Sio Paulo: Editora Atica, 2003,
p. 69.

8 SILVA, Marcos Antonio da. Contra a chibata: marinheiros brasileiros em 1910. Sdo Paulo: Brasiliense, 1982,
p. 43.

& Até mesmo os nomes escolhidos para as embarcagdes buscavam perpetuar uma meméria politica, como os
vapores Monarcha, Imperador ou Conde d’Eu, que homenageavam personalidades imperiais. Outros se
apropriavam de nomes indigenas ou referentes a rios e localidades por onde passavam esses vapores, tais como:
Purus, Jurua, Piraja, Belém, Manaos, Arary, Marary, Tapajos, Guapiassli, Amazonas, Guajara, Ycamiaba, Rio
Negro etc.
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organizadas para expurgar crises e conflitos, dando lugar a uma “sucessdao harménica de ‘fatos’,
em que impera a ‘cordialidade’ entre as partes e agem apenas ‘grandes nomes’”.®> Nessa
conjuntura sao gestados os siléncios de outros sujeitos, que ficando a margem dessa narrativa,
ocultam outras possibilidades de leituras. No trabalho de problematizar essa memdria a partir
das fontes, fui inspirado pela proposta de Déa R. Fenelon: “o debate historiografico que
propomos”, defende a autora, “devera produzir memorias, dotando-as da mesma forca do
esquecimento ao qual estiveram relegadas”.®® No sentido de produzir memorias ao questionar
tais narrativas, procurei sublinhar a navegacdo a vapor como carregada de significados e
experiéncias humanas, para além do que se quer hegemdnico, revelando assim uma profunda
disputa de concepgdes de mundo, onde se operava a producdo do vapor como expressao de
superacdo de outras memdrias, inclusive de um passado gque se queria esquecer.

Dialogar com as fontes de acordo com esse critério pdde revelar muito mais sobre a
sociedade que construiu a navegagdo a vapor, do que sobre si mesma, enquanto tecnologia.®’
Afinal, outras memorias de viagem pelos rios ou outras experiéncias de navegacao podem
evidenciar diversas histdrias sobre o processo de insercao da atividade na regido, nos colocando
diante de um problema: as especificidades, contradi¢fes, violéncias e exploracdo, que sem 0
ocultamento de tais, uma memoria de “modernidade” e “progresso” financeiro ndo encontraria
sustentaculos. Nesse sentido, lancei as indagac¢des: quais memdrias sdo construidas acerca da
navegacao a vapor no Amazonas? E se a historia é também a luta pela memoria, quem disputa
a memoria de navegacao e quais sdo seus argumentos? Oferecendo sentido as fontes que
problematizei, trabalhei para dialogar com essas inquietacoes.

Dando sequéncia, ja posso apontar que a memoria construida acerca da navegacdo a
vapor no Amazonas reflete interesses e expectativas de setores privilegiados do Brasil imperial.
E possivel perceber que a navegacdo construida na fala das autoridades, buscava legitimar
praticas e ideologias do mundo capitalista, fazendo da maquina a vapor o simbolo de um novo
momento: o avanco definitivo de um determinado modelo politico-econdmico para a
Amazonia. Essa proposta se basearia na superacdo de alternativas diferentes de navegacéo,

intencionadas ao esquecimento e exclusdo, para que 0 navio a vapor assumisse posi¢éo

8 Tomar os fatos tais como sdo apresentados em documentos diversos, nos induz a compactuar do siléncio,
instrumento eficaz para ideologia dominante que busca se instituir como hegeménica. Marcos Silva pdde observar
esse processo na producdo do esquecimento ensejado pela imprensa acerca da revolta dos marinheiros em 1910,
em Contra a chibata: marinheiros brasileiros em 1910. S8o Paulo: Brasiliense, 1982, p. 10.

% FENELON, Déa Ribeiro; MACIEL, Laura A.; ALMEIDA, Paulo R. de e KHOURY, Yara A. (org.). Muitas
memorias, outras historias. 1 ed. Sdo Paulo: Olho d’Agua, 2004, p. 03.

67 MACIEL, Laura Antunes. Cultura e tecnologia: a constituicdo do servico telegrafico no Brasil. In: Revista
Brasileira de Historia. Sao Paulo, v. 21, n° 41, pp. 127-144, 2001, p. 129.
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destacada nas garantias de “avango” e “modernidade”; perspectivas que se projetavam naquele
presente, ignorando um passado dito “primitivo”, e apontando em dire¢do a um futuro de lucros
econémicos e formacdo de mercado consumidor. Caberia demonstrar que na lembranga do
presidente Jodo Wilkens de Mattos, o advento de barcos a vapor para a provincia do Amazonas
foi a chegada do “principal motor da civilizagdo moderna”, que viria curar a “paralisia”
econdmica que “tolhia os membros™ da provincia.®

Para reforcar essas concepcoes e legitimar sua credulidade, a poténcia da tecnologia e
sua suposta superioridade as demais embarcacdes, vdo sendo construidas através das falas
oficiais, imprensa, literatura, roteiros e relatos de diversos viajantes etc., embasando narrativas
animadas com as ideias de um maquinario eficaz que avancaria sob uma natureza imprevisivel,
bem como de seus habitantes igualmente “indomaveis”.

Ao mesmo tempo em que fazem da natureza um determinismo para o transporte e um
impedimento aos planejamentos civilizatérios desses setores, a defesa do vapor é apresentada
como plano de superagdo dessa mesma natureza. O ideario regionalista do periodo disporia do
meio espacial como fator de determinacdo da acdo humana, o que justificava os alegados
“atrasos” sociais ¢ econdmicos da Amazonia. Eis entdo que um barco que “ignorasse” as
intempéries dessa natureza seria devidamente enaltecido por letrados alinhados a essas
ideologias. Dessa maneira, a tecnologia a vapor vai sendo construida como uma possibilidade
de superacdo do meio geografico, estando defendida como determinante para o transporte
fluvial da regido. Para o vice-presidente Manuel Miranda, em 1852 somente o barco a vapor
poderia navegar o Amazonas, “pois vOs bem conheceis que as violentissimas correntes do
Amazonas s6 cedem ante esse poderoso veiculo, porquanto as canoas, que fazem as viagens
daqui para o Para de 15 a 20 dias, consomem na volta, no tempo das cheias, trés meses e as
vezes mais”.®® Visdes como a de Miranda se naturalizaram em algumas leituras, a tal ponto que
dificilmente falavam de navegacdes a vapor sem enfatizar sua poténcia de superacao dos meios
naturais, caracteristica que é enfatizada como condicgdo de crescimento econdémico. Segundo as
autoridades, a abertura dos rios para essa navegacgdo facilitaria o transporte, fortificando o
comeércio interior e potencializando o internacional. A propdsito, nos anos iniciais do projeto,
a presenca humana valorizada nesses registros se detinha a alguns homens, tidos como o0s

responsaveis por essas possibilidades. Ecoando das fontes oficiais, em certa historiografia

8 MATTOS, Jodo Wilkens de. Relatério do presidente Jodo Wilkens de Mattos em 04 de abril de 1869. Manaus:
Typographia do Amazonas, 1869, p. 642.

8 MIRANDA, Manoel Gomes Corréa de. Fala do vice-presidente da Provincia, Manoel Gomes Corréa de
Miranda em 05 de setembro de 1852. Manaus: Typ. do Ramos, 1852, p. 134.
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tradicional é comum encontrar a atividade associada a economia, da mesma forma que a
analisam estritamente a partir das disputas politicas e diploméaticas em torno da abertura dos
rios para o livre comércio. Emerge dessas interpretacfes o protagonismo em personalidades
politicas e empresariais, resultando em abordagens personalistas.

Arthur Reis, em Historia do Amazonas, realiza um breve relato sobre o inicio das
navegacOes a vapor pela regido (1852-69). Seguindo a tendéncia, sublinhou aqueles a quem
considerou protagonistas do momento: “Tenreiro Aranha e Maua tinham dado a Provincia a
navegacdo para o interior; Tavares Bastos e Brito Amorim deram-na para o exterior”.”® As
observacdes de Reis se assemelham com as de Ave-Lallemant em 1859, quando, referindo-se
ao bardo de Maug, o via como

um homem de raro tino comercial e arrojado espirito de iniciativa, a par da sélida
cultura, sentiu o que faltava ao rio e a sua longinqua provincia ocidental. (...) Irineu
Evangelista de Souza, Bardo de Maua, a quem o Brasil, nos ultimos tempos, deve
especialmente todos os seus progressos materiais, viu também que s6 pela forca do
vapor se poderia tornar possivel o impossivel.™

O proprio bardo de Maua ira referir-se em sua autobiografia, como tendo sido
encarregado de uma “missdo civilizadora” ao fundar sua empresa de navegacdo a vapores na
Amazonia.” Apresentando uma dimensio do poder de legitimagio dessa memoria construida
sob o elogio a personalidade, em 2011 publicou-se pela Fundagdo Ulysses Guimaraes uma nova
organizagdo do Exposicdo aos Credores”, seguida de “O meio circulante no Brasil, a
autobiografia empresarial de Maud, reeditada sob o titulo comemorativo de Maué: o desafio
inovador numa sociedade arcaica.”® Os textos introdutdrios encontrados nessa nova edicio
foram produzidos sob a reverberacdo de uma histéria pautada na acdo empreendedora do
pioneirismo empresarial, revelando logo no titulo, um julgamento histérico em que se buscam
definir, vencedor (inovador) e perdedor (arcaico). A producdo dessas falas configura analises
historicas seguindo tendéncias da classe dominante que, ao relegar as navega¢fes na Amazonia
aos olhares da ideologia empresarial, defendem ideais de unidade nacional e de

internacionalizacdo, podendo ocultar conflitos internos e cotidianos. Foi seguindo essa

0 REIS, Arthur César Ferreira Historia do Amazonas. Belo Horizonte: Itatiaia, 1989, p. 222.

L AVE-LALLEMANT, Robert. No rio Amazonas. Belo Horizonte: Ed. Itatiaia, 1980, p. 60.

2 Maud, elogiando a si préprio, revela como se deu as condic@es para a assinatura do privilégio de atuacéo de sua
empresa de navegacdo. Resultado de intensos debates parlamentares, a concessdo teve seu inicio em 1853. Na sua
exposicdo, o autobiografado comenta que se privilegiou da amizade de um dos parlamentares: “Foi uma das
grandes empresas que criei. (...). Amigo pessoal de um dos ministros deste periodo de descrenca, fui instado para
encarregar-me da misséo civilizadora, que esse fato levava em suas entranhas, e aceitei um contrato pelo qual
modestos favores me foram concedidos, avultando, porém, entre eles, o privilégio exclusivo da navegacao do
Amazonas e seus afluentes, (...).”. In: Autobiografia: “Exposi¢éo aos Credores”, seguida de “O meio circulante no
Brasil”. Rio de Janeiro: Topbooks, 1998, p. 130.

8 SILVA, Elisiane; NEVES, Gervasio Rodrigo e MARTINS, Liana Bach (org.). Maué: o desafio inovador numa
sociedade arcaica. Brasilia: Fundagdo Ulysses Guimardes, 2011.
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tendéncia que a Companhia de Navegagdo e Comércio do Amazonas foi construida
discursivamente por narrativas ancoradas no protagonismo de Maug, dando énfase na abertura
do rio Amazonas as atividades comerciais (nacionais e estrangeiras) como o Vviés consagrado
dessas discussdes.’ Um dos problemas observados é que a discussdo centrada na unificacio da
Amazonia a partir da abertura dos rios, frequentemente desloca a diviséo interna da sociedade
(que é a luta de classes) para uma divisdo internacional, refor¢ada pelas ideias regionalistas que
demarcavam o espago como determinacdo da vida e ocultavam as contradi¢bes das dimensdes
sociais e cotidianas daquele periodo. Dai a imperiosidade de privilégios de analise em que se
sobressaia 0 espirito empreendedor, a iniciativa, o pioneirismo e o culto a personalidade,
conceitos que deslocam outras interpretagdes desse continuo processo histérico.

Antonio Loureiro partilha outra leitura comum ao tema, que faz da navegacédo a vapor
uma determinante da economia politica e, posteriormente, uma estrutura fundamental ao
mercado da borracha: “Sem divida, foi a navegacdo a vapor que viabilizou a Provincia do
Amazonas, incorporando 0s seus seringais ao mercado internacional e tirando-a do isolamento
pelas facilidades de transporte”.” Antes mesmo da borracha atingir seus momentos de pico na
exportacdo, alguns presidentes da provincia ja se utilizavam do mesmo argumento reverberado
em Loureiro, cuja interpretacdo € quase idéntica ao do ja citado Jodo Wilkens de Mattos,
defendendo em 1869, que “sem a navegacdo a vapor, o vasto Amazonas, embora com uma
administracdo propria, ndo daria um passo. Suas imensas riquezas, por falta de facil e sequro
transporte, continuariam ocultas nos desertos”.”® Ja o artista plastico Moacir de Andrade,
afirma que os vapores teriam sido os “muitos barcos que singravam, vitoriosamente, os grandes
rios produtores da goma elastica, levando mercadorias de sobrevivéncia e trazendo no fundo
de seus porbes para a capital amazonense e Belém, produtos regionais, entre eles a
borracha”.”” Andrade dispde de mais uma concepGio corriqueira a questdo, partindo da
construgdo discursiva de que os vapores teriam sido as embarcagdes que “vitoriosamente”

superaram as dificuldades naturais da regido, assim, estruturando a economia local através da

74 Essa tendéncia de abordagem pode ser encontrada ainda em Arthur Reis, onde o tema das navegacdes a vapor é
problematizado especificamente no capitulo intitulado A navegacdo do Amazonas, de A AmazOnia e a cobica
internacional (1968). O autor propde na obra uma andlise histérica e explicativa de como e por que a Amazdnia
constituiu-se objeto de cobica e disputa, tanto de pessoas como de paises. Reis aborda os “perigos nacionais” de
se perder os dominios da regido para poténcias estrangeiras. Trata-se de uma pesquisa que evidencia como o tema
vem sido trabalhado a partir dessas perspectivas. Ver: A Amazonia e a cobica internacional. Rio de Janeiro: Grafica
Record Editora, 1968.

S LOUREIRO, Antonio. O Amazonas na Epoca Imperial. Manaus: Valer, 2007, p. 188.

" MATTOS, Jodo Wilkens de. Relatério do presidente Jodo Wilkens de Mattos em 04 de abril de 1869.

" ANDRADE, Moacir de. Tipos e utilidades dos veiculos de transportes fluviais do Amazonas. Manaus: Imprensa
Oficial do Estado do Amazonas, 1983, p. 48.
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navegacdo comercial.”® Imersa nessa disputa imagética-discursiva, uma memoria vai sendo
construida historicamente como marco inovador de determinadas administragdes politicas.
Pelas oficialidades as embarcacGes modernas veem associadas as melhorias que a tecnologia
garantia no escoamento da producio e na movimentacio do comércio.”® Interpretacoes
historiograficas como as dos autores supracitados, revelam certas memarias em disputa social,
articuladas pelos interesses que injungiam o planejamento dessa navegagéo, e portanto, acabam
por tornarem-se ecos de leituras similares, encontradas nas documentacdes oficiais daquele
periodo.

E sob determinadas ideologias de classe que o vapor é construido no eixo simbolico do
avango ¢ do “progresso”: expectativas gestadas por atores sociais que ocupavam posicdes de
interesse na atividade. Partindo disso, compreender as concepcdes de histdria que passam por
essas ideologias torna-se importante, ao se perceber uma ampla disputa em torno de um
planejamento social para a regido, o qual inseria também, a navegacdo a vapor. Quando
ideologias almejadas eram construidas para legitimar uma realidade igualmente almejada,
variados discursos disputavam propostas e solucdes, eivadas de expectativas que se chocariam
frequentemente as realidades que se buscava superar. Passava-se entdo, através de embates, a
definir por comparacdo qual experiéncia de navegacao seria a mais apropriada para a regiéo.
Definidas as navegacOes merecedoras de registros positivos, as autoridades iam denegrindo
possiveis alternativas de navegacdo, que se encontravam fora da ordem desses discursos. Essa
idealizacdo positiva da energia a vapor s6 pdde ser sustentada pela negacdo de outras formas
de navegacao, tal como a de velas, experiéncia que evidencia outras memdrias, outras praticas
historico-sociais. A medida que o servico de vapores ia se consolidando no cotidiano,
autoridades politicas registravam que os avangos da tecnologia superavam essas formas de
navegacao.

A navegacao a vela pelo rio Amazonas diminui, a propor¢do que toma maior incremento
0 servigo dos transportes por meio de paquetes a vapor. (...). Mas se ndo tem crescido o
numero dos transportes, tem estes pelo menos aumentado de capacidade, acomodacdes
e rapidez. De tudo isto vem que os antigos barcos a vela, tdo acanhados, e td0 morosos
em vencer a imensa distdncia que separa as duas capitais, tenham ido sendo
abandonados a pouco e pouco pelos carregadores.

8 Agnello Bittencourt também se refere aos vapores como os vetores fundamentais da economia local, uma
“necessidade” impreterivel, argumento que passa ao longo de toda sua interpretacdo, no capitulo intitulado: A
pequena cabotagem. In: Bacia Amazbnica: vias de comunicacdo e meios de transporte. Rio de Janeiro: INPA,
1957, pp. 76-91.

% O jornal de Santarém Baixo Amazonas comentou que no rio Negro “progride o mais florescente e animado
comércio, facilitado e protegido pela navegacao a vapor, que tem encurtado as distancias e dado grande impulso
vital a provincia!”. (Baixo Amazonas. Santarém, 01 de julho de 1872).

8 LACERDA, Adolpho de Barros Cavalcanti de A. Relatdrio do presidente Adolpho de Barros Cavalcanti de A.
Lacerda em 08 de maio de 1865. Recife: Typ. do Jornal do Recife, 1865, p. 229.
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O presidente Adolpho Lacerda pronunciava-se na década de 60 do século XIX, periodo
de aumento da circulacdo de paquetes a vapor, bem como de maior abertura no comércio,
portanto, periodo mais de acordo com as expectativas dessas autoridades.’! Para aqueles que
visavam construir a tecnologia como o simbolo de uma memoria, outras alternativas de
navegacao eram deixadas de lado, como a vela e o remo, suas praticas e experiéncias humanas
associadas, para inaugurar um momento de elogio a modernidade, materializada em uma nova
tecnologia. Contudo, como apontarei mais adiante, no caso especifico dos veleiros, suas praticas
permanecerdo em uso durante muito tempo, revelando a contradicao dessas falas.

A construcdo da memdria das navegagdes a vapor, que partiria de um projeto politico
ocultado na ideologia da unidade social, também construia a maquina como poténcia, fazendo
da tecnologia a co-protagonista de falas adornadas pela acdo de homens célebres. Nesses
discursos, 0 vapor por si so seria o responsavel pela movimentacdo da economia e pelo ensino
do “amor ao trabalho”. A embarcagdo moderna e mais rapida assumiria nessas falas a dianteira
da histéria, possibilitando uma nova experiéncia em um modelo liberal-capitalista de producéo.
Tais ideias excluiam juntamente com outras modalidades navais, consideradas “passadas” ou
“anacronicas”, toda uma memoria historica que ndo interessava aos seus produtores.

Outro artificio de montagem discursiva nos mostra que a memaria sobre 0s vapores na
Amazonia foi construida sob o signo da contradicdo, pois se defendia que a tecnologia a vapor
poderia ser aplicada na regido igualmente como se deu em outros projetos de modernizacédo de
transportes pelo mundo. Alguns intelectuais do periodo tracaram o comparativo de efeito entre
a navegacdo a vapor na Amazobnia e as estradas de ferro norte-americanas. No entanto,
defendiam que a regido ndo precisaria dos trens, porque teria nos rios as suas “estradas
naturais”; uma leitura que tornou-se até senso-comum em nossos dias. Na primeira publicacdo

da Revista do Amazonas em 05 de abril de 1876,% é o editorial da revista que afirma:

81 A empresa do futuro bardo de Maua “comecara bem”, segundo Agnello Bittencourt. Do contrato firmado com
0 governo, em 1852, ao ano de 1861, contava ja a empresa com os vapores Marajé; Rio Negro; Monarca; Tapajos;
Cametd; Tabatinga; e Solimdes. No primeiro ano de atividade, teriam viajado a vapor nas oito linhas concedidas,
691 pessoas, quando no ano de 1871 chegaram a registrar 16.918. Ver mais, em: BITTENCOURT, Agnello. Bacia
Amazodnica: vias de comunicacdo e meios de transporte. Rio de Janeiro: INPA, 1957, p. 81-2.

82 Revista de publicacdo mensal, tinha por subtitulo “Exploracédo de rios, catequese e civilizagdo de indios,
colonizagdo, agricultura, indlstria, &.” Destinou-se a veicular estudos desses temas, centrados em visfes
econdmicas liberais e pregando nogdes de “progresso” e “modernidade”. Os letrados colaboradores eram
eurocéntricos na maior parte dos artigos publicados e garantiam que as riquezas do Amazonas sé podiam ser
melhor aproveitadas pelo trabalho de imigrantes brancos e europeus. Dentre os colaboradores, estdo: Antonio
Augusto Alves, Antonio Columbano Serafico d’Assis Carvalho, Antonio Dias dos Santos, Aprigio Martins de
Menezes, Bento de Figueiredo Tenreiro Aranha, Clementino José Pereira Guimardes, Conde de Rocheville,
Capitdo-tenente Eduardo Augusto de Oliveira, Francisco de Paula Lins dos Guimaraes Peixoto, Feliciano Antonio
Benjamim, Federico Peregrino Carneiro Monteiro, Henrique Barbosa de Amorim, Tenente-coronel Joaquim da
Costa Rego Monteiro, Joaquim Leovegildo de Souza Coelho, Jodo Carlos Antony, Jodo José de Freitas Guimaraes,
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E nosso empenho: Provar que a navegagio a vapor € o mais arrojado e mais pronto
elemento de progresso desta provincia, que de bem poucas estradas e de caminhos de
ferro precisa, pois possui estradas naturais que sdo 0s rios navegaveis, em muitos dos
quais penetram vapores de grande calado, tornando assim muito facil o transporte dos
produtos naturais e agricolas. A navegacgdo a vapor é para 0 Amazonas o que tem sido
as estradas de ferro para os Estados Unidos. Aonde chega o vapor, parece que por
encanto surgem os povoados, desenvolve-se 0 comércio, a industria se anima, o0 amor
ao trabalho se adquire.®®

“A navegacao a vapor € para 0 Amazonas o que tem sido as estradas de ferro para os
Estados Unidos™: o pardmetro de interpretacdo buscou paralelos em outra experiéncia historica,
ndo levando em conta peculiaridades historico-sociais, e prezando assim, uma padronizagéo do
transporte. No Aloum O Estado do Amazonas, a propaganda para atracdo de imigrantes
estrangeiros difundia esse mesmo argumento para navegagdo a vapor: “As estradas de ferro
amazonenses sdo esses labirintos de rios que se cruzam em todas as direcdes”.®* A memoria
construida nessas falas se pauta na nogdo de semelhanca, evidéncia das expectativas desses
letrados, que buscavam em experiéncias externas as suas possibilidades, alcancar um ideal de
transporte para a regido. E importante ndo sermos convencidos pela nogdo exclusiva da
semelhanca, um dos padrdes de argumentos utilizados nos discursos sobre a “modernizagao”
das navegacdes amazonicas. Jean Chesneaux comenta sobre os fracassos das transferéncias de
modelos interpretativos, quando seria “perda de tempo tentar implantar artificialmente, numa
certa formacao social, estruturas e elementos de vida coletiva tomados de empréstimo a uma
outra formag&o social, com a finalidade de moldar a primeira a partir da segunda”.®> Essa
padronizacdo produziria o lugar da ideia em detrimento da experiéncia historica, negando dessa
forma, outras possibilidades, escolhas e alternativas, para dar lugar a abstracdes e
generalizacGes. Edward P. Thompson argumenta a importancia da nogdo de “tipicidade” de
uma experiéncia historica, ao afirmar que “toda experiéncia historica é obviamente, em certo
sentido, Ginica”;% o que torna problematico analisa-la partindo da importacéo de interpretacoes

exteriores, sem que se caia na armadilha do estruturalismo, a inércia da interpretacéo histérica.

Tenente-coronel José Clarindo de Queiroz, Manoel Rodrigues Cheks Nina e Thomaz Luiz Sympson. Sua
circulacdo mensal compreendeu as edi¢fes de nimeros 01-06 no ano de 1876.

8 Revista do Amazonas. Manaus, 05 de abril de 1876, p. 03.

8 0O album era de carater publicitario e possuia objetivo de atrair imigrantes italianos para o Amazonas. Foi
elaborado pelo jornalista Bertino de Miranda Lima, com ilustracBes e a arte de Arturo Luciani. Na parte textual,
defendiam que as dificuldades de plantio na regido seriam superadas pela criatividade e génio do futuro imigrante
(de preferéncia, europeu). A riqueza dos elementos naturais, a poténcia da navegacao a vapor e abundéncia de rios
também sdo utilizadas como atrativos. In: Aloum O Estado do Amazonas. Genova: Stabilimento tipo-litografico
ditta A. Montorfano, 1899, p. 09.

8 CHESNEAUX, Jean. Devemos fazer tabula rasa do passado? sobre a histéria e os historiadores. Tradugdo de
Marcos A. da Silva. Sao Paulo: Editora Atica, 1995, p. 161.

8 THOMPSON, Edward P. As peculiaridades dos ingleses. In: As peculiaridades dos ingleses e outros artigos.
Campinas: Editora da Unicamp, 2001, p. 78.
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Nesse mesmo sentido, Eric Hobsbawm define que esses padrfes estruturais de analise
privilegiam o que as sociedades teriam em comum, & medida que para o historiador, é salutar
também dar conta das diversidades, diferencas, anomalias e peculiaridades que sdo proprias da
histdria.®” No caso aqui especifico, sugiro analisar as expectativas que partem das semelhancas
(construidas no vapor, como simbolo moderno e universal) em conflito com as diferencas (as
especificidades que ressignificaram essa navegacdo na regido), resultando no choque entre
aquilo que se construiu como ideia e o que foi vivenciado a partir da experiéncia. A busca por
caminhos no campo ideologico para atingir certas projeces de futuro almejado engendra
concepgoes contraditérias ao chocar um mundo concebido em oposicéo ao vivido.®® Tratam-se
de momentos em que se identifica estratégias discursivas selecionando falas a favor de
ideologias elaboradas, e que, legitimadas pela politica e pelas letras, vdo sendo postas como
vozes oficiais do processo historico.

Problematizar a ideologia dominante construida no discurso das navegacfes pode nos
remeter aos silenciamentos de diversas outras expressdes humanas, deslocadas pelas
expectativas atribuidas ao barco a vapor. Afinal, para a defesa dessa expectativa, que é
ideologica e politica, os produtores oficiais desconstroem experiéncias de navegacdo e de
trabalho, considerados “anacrénicos”; momento em que € possivel discutir ndo somente o
processo histdrico de transformacéo da navegacao, mas também questionar a propria concepgdo
de historia difundida por essas ideias.

Um dos mais alarmantes obscurecimentos propiciados pela hegemonia dessa escrita
historica, trata-se justamente das experiéncias conflituosas do trabalho fluvial. Por essa razédo
faz-se importante sublinhar que a inovacao tecnoldgica no campo das navegacdes também se
tornou uma “nova” forma de exploragdo econdmica e dominacdo politica, que articuladas,
criariam outras oportunidades de exploragdo do trabalho “inovando-se” com a imposi¢do do
barco a vapor, e ensejando gue outras memorias fossem anuviadas através de diferentes vozes.
Ainda assim, ndo poderia excluir possibilidades ambivalentes dessa experiéncia; de quando
essas embarcacdes permanecem devedoras dos saberes nativos, que “assumem” o vapor € o

ressignificam: sujeitos sociais que em movimento continuo, partiram de suas proprias

87 HOBSBAWM, Eric J. Da histéria social a histdria da sociedade. In: Sobre histéria. Sdo Paulo: Companhia das
Letras, 2013, p. 115.

8 Esse conflito é bem apontado por Francisco Foot Hardman como sendo caracteristico de uma padronizacéo do
Estado moderno, ensejado por um projeto de progresso. O autor prop8e ainda, de forma oportuna ao nosso enfoque,
a abertura do conceito de maquina, ultrapassando nogoes tecnicistas que eram apoiadas sob a ideia de progresso e
civilizacdo, para sugerir sua interpretacdo no campo material da politica e na formacéo do Estado nacional. Cf.:
Antigos modernistas. In: NOVAES, Adauto. (Org.). Tempo e Historia. Sdo Paulo: Companhia das
Letras/Secretaria Municipal de Cultura, pp. 289-305, 1992, p. 299.
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experiéncias historicas para conferir novos valores ao vapor. Aliés, é o conhecimento adquirido
através de outras formas de navegacdo que vai permitir a possibilidade do vapor na regido

amazonica.
Navegar pelos rios: uma pluralidade de experiéncias

A defesa da navegacdo a vapor era embasada numa possivel nova experiéncia de viagem pelos
rios. Difundiam-se vantagens acerca do barco a vapor, tais como o encurtamento de tempo de
suas viagens, a mais rapida subida dos rios contra a correnteza e a agilidade na circulagdo de
passageiros e mercadorias. Essas foram algumas das alteragdes que seus entusiastas definiam,
construindo a eficacia tecnoldgica do vapor em relacdo a vela e ao remo. Segundo se afirmava,
para outros tipos de embarcacGes as viagens de subida dos rios poderiam ser desafiadoras.
Navegar a sirga acabava sendo uma alternativa muito comum, procedimento que consistia em
amarrar uma corda ou um cabo, entre 0 barco e alguma arvore ou rocha, puxando assim a
embarcacao contra a correnteza. Esse tipo de navegacdo perduraria ainda por muito tempo,
mesmo com a chegada dos vapores. O engenheiro Ignacio Baptista de Moura, que também era
deputado pelo Pard, em viagem de Belém a S. Jodo do Araguaia registrou uma navegacao a
sirga ao subir uma cachoeira em Itaboca.®® Para Moura, a prética poderia representar risco de
morte:

A subida dos botes nas cachoeiras é um trabalho insano. Na invernada, o barco segue,
palmo a palmo, pela beirada; os proeiros seguram com 0s ganchos em todos 0s ramos
que podem servir de apoio a um impulso para avante, enquanto 0s outros tripulantes,
munidos de grandes forquilhas, ddo, com o peito de encontro ao tronco das arvores, o
mesmo movimento. Nos rebojos mais fortes se recorre ao puxador, como chamam o
trabalho que a equipagem faz com os grossos cabos de manilha: dois homens saltam
n'agua, com risco de vida, levando a ponta de um ou dois cabos, amarram-nos
fortemente em &rvores seguras, e 0 resto dos remadores, na proa, puxam por eles a canoa
para diante.®

O registro do engenheiro foi publicado em 1910, tempos em que o vapor era considerado
o legitimo “motor da civilizagdo™; ao passo que essa ideia muito difundida apresentava
dimensdes contraditérias, pois mesmo em tempos que 0s vapores ja haviam sido incorporados

ao cotidiano do periodo, na regido ainda se utilizava a navegacdo a vela (e a sirga). Indo até

8 Como membro do Clube de Engenharia Civil, Moura teria sido encarregado da viagem para a realizacdo de
trabalhos comumente produzidos por aqueles profissionais (eventualmente também politicos) como a verificagao
de novas solucBes para a navegacdo, realizagdo de agrimensuras, investigacao de novas possibilidades de rotas de
transporte para o comércio, e, principalmente, a catalogagéo de “tribos” indigenas, dando registro dos modos de
vida das populacdes locais, produzindo conhecimentos que evidenciavam tentativas de aproximacao para “efeitos
de civilizagdo” daqueles habitantes. (Para apontar questdes do trabalho desempenhado no mundo fluvial, no
segundo capitulo voltarei a analisar o relato da travessia da cachoeira de Itaboca).

% MOURA, Ignacio Baptista de. De Belém a S. Jodo do Araguaya: Valle do rio Tocantins. Rio de Janeiro: H.
Garnier Livreiro-Editor, 1910, p. 175.
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mais adiante, a sirga apareceria registrada em filme de Silvino Santos (No rastro do Eldorado;
1925), produzido durante expedi¢do de Hamilton Rice ao rio Branco, onde se apresenta um
conjunto de trabalhadores “puxando” com destreza uma grande canoa pela correnteza.®
Préaticas que ja em 1869, Jodo Wilkens de Mattos considerava “um anacronismo intoleravel”,
algo que precisava ser superado.®> Em 1866, o presidente da provincia do Amazonas, Antonio
Epaminondas de Mello reportava que “a navegacdo a vela é impossivel no Amazonas aqui,
onde o navio ndo € quem conduz o homem, mas este ao navio, puxando-o de terra por uma
corda, 0 que se chama navegar a sirga”.>®> Com essa fala o presidente insinuava a urgéncia do
vapor, mostrando-se criticamente em oposicao as outras praticas sociais de navegacao.

A navegacéo a sirga poderia mesmo representar uma capacidade dos trabalhadores de
reinventarem a navegacao, mostrando poderem superar aquilo que era considerado impossivel.
Ainda que os esforgos pudessem ser enormes, partindo de suas experiéncias, eles conseguiam
elaborar taticas de superagao diante da “impossibilidade” dos rios; e foi comum disporem essa
“impossibilidade” como justificativa para a navegagao a vapor, pois as autoridades construiam
essa tecnologia como a possibilidade da superacdo do meio geografico. Mesmo que a vela e a
sirga tenham demorado a “sairem” de uso, 0s entusiastas visavam construir o vapor como uma
possibilidade de racionalizagdo da navegacdo, entregando ao “homem” o dominio sobre a
natureza, ao que se pretendia supera-la e propor nova noc¢ao de tempo de viagem. Partindo dessa
leitura, o vapor seria defendido como uma vitéria da razdo sobre as circunstancias maleaveis
da experiéncia histérica. O navio era apresentado como uma determinante que “conduziria 0
homem”, uma interpretagcdo que negava historicamente a pluralidade de meios de transporte
ancestrais ou mesmo contemporaneos do vapor.

Entretanto, as experiéncias historicas de navegacao registradas pela pena de alguns

marinheiros podem revelar diversas ambivaléncias, como em algumas circunstancias onde até

91 Refiro-me a expedigdo de Alexander Hamilton Rice Jr. (1875-1956), fisico, gedgrafo, gedlogo e explorador
estadunidense que viajou pelos rios Orenoco, Branco, Negro, chegando até Manaus, para mapear rios da regiao
durante os anos 1924-5. Na capital amazonense o grupo expedicionario contou com o patrocinio do empresario J.
G. Aradjo a viagem para o rio Branco. Foi assim que o cineasta Silvino Santos acompanhou o grupo, realizando a
montagem de um documentario do material filmado naquela expedicdo (SANTOS, Silvino. No rastro do
Eldorado; filme silencioso; 60 min; 1925). E inclusive nessa ocasido que sdo registradas as primeiras tomadas
aéreas da Amazonia, realizadas em um hidroavido a servico da expedi¢do. No inicio de 2016, o pesquisador Savio
Stoco realizou em Manaus uma mostra com os resultados de seu mestrado, quando conseguiu resgatar trechos
perdidos de No rastro do Eldorado. Maiores informagoes, ver: RICE, Alexander Hamilton. Explora¢do na Guiana
Brasileira. Belo Horizonte: Itatiaia; Sdo Paulo: Edusp, 1978; STOCO, Savio Luis. No rastro do rastro: ensaios
sobre o filme No rastro do Eldorado de Silvino Santos. Dissertagdo (mestrado em Artes Visuais). Campinas, SP:
Instituto de Artes — Unicamp, 2014.

92 MATTOS, Jodo Wilkens de. Relatdrio do presidente Jodo Wilkens de Mattos em 04 de abril de 1869. Manaus:
Typographia do Amazonas, 1869, p. 642.

% MELLO, Antonio Epaminondas de. Relatério do presidente Antonio Epaminondas de Mello em 24 de junho de
1866. Recife: Typ. do Jornal do Recife, 1866, p. 314.
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mesmo 0s vapores navegavam a sirga, quando se demoravam na espera por ventos, clima e
correntezas propicias a uma navegagdo segura. Em 1879, viajando pelo rio Negro, o militar
Dionysio Cerqueira relembra a importancia da tripulacdo que sabia associar a utilizacéo da sirga
a forca do motor a vapor, o que possibilitou que as lanchas Aradjo e Tapajos superassem
dificultosa subida fluvial.

Alguns indios saltaram sobre a pedra e aguentaram a Araljo até o0 mandmetro subir a
60. Mesmo assim, com a maxima pressdo, SO a muito custo conseguimos atingir o
remanso de Buredabani, a margem esquerda, donde subimos auxiliados pela sirga e a
toda forca até chegarmos ao ponto conveniente para atravessarmos o remanso da ilha
Mary. (...).

Grande trabalho tivemos na Tapajos, que s6 pudemos vencer a vapor e a sirga.%

E importante perceber que a experiéncia de navegacdo sob circunstancias similares é
anterior a tecnologia pretensamente inovadora. Ora, ndo foram os vapores as embarcacdes a
circularam pela primeira vez com enormes volumes de carga e passageiros. Vale relembrar que
grandes expedi¢des singravam 0 Amazonas em escunas, iates e grandes veleiros desde o século
XVI; podendo citar aventureiros e missionarios ibéricos do periodo relatando em suas crénicas,
multiplas experiéncias de navegacdo pela regido, inclusive de canoas com capacidade para 30
a 40 tripulantes, e que desempenhavam regularmente atividade comercial pelos rios, até mesmo
entre paises vizinhos.% Por isso, é bom frisar que o barco a vapor acaba sendo utilizado de
acordo com diversas experiéncias de homens e mulheres que vivenciaram navegacOes
antecedentes. A populacdo nativa possuia sua historicidade tanto no uso de variadas
modalidades de barcos, como também ja conhecia as possibilidades ambiguas que barcos “nao-
tradicionais” oportunizavam, fosse pelas vantagens de servir como guia, pratico, intérprete etc.,
como da exploracdo, escravidao, invasfes e outras violéncias que acompanhavam essas
embarcacdes. Portanto, essas experiéncias historicas propiciam a fragmentacéo da ideia de que
0 vapor representaria um “novo momento” independente historicamente de outras
possibilidades, e simbolo do “possivel no impossivel”; ainda que possivelmente, houvera

mesmo alguma mudanca de perspectiva de viagem com a introducdo dos vapores.

% CERQUEIRA, Dionysio. Reminiscéncias da Fronteira - pelo rio Negro: a vapor, a remo e a sirga. In: Os Annaes.
Rio de Janeiro, 28 de junho de 1906, p. 370. Viajando a ordem da presidéncia provincial do Par4, Ferreira Penna
também enfrentou complicagdes no mesmo trecho. Trata-se da correnteza do rio Amazonas nas proximidades da
confluéncia com o Paranamirim de Alenquer, no Para. In: FERREIRA PENNA, D. S. A regido occidental da
provincia do Para: resenhas, estatisticas das comarcas de Obidos e Santarém, apresentadas a S. Exc. o Sr.
Conselheiro José Bento da Cunha Figueiredo, presidente da provincia, por D. S. Ferreira Penna e publicadas por
ordem do governo. Para: Typographia do Diario de Belém, 1869, p. 56.

% Posso citar as expedicdes de Alonso Mercadillo (1538); Francisco de Orellana e Gaspar de Carvajal (1539-42);
Pedro Ursua-Lope de Aguirre (1560); Pedro Teixeira (1637); Laureano de la Cruz (1647-1650) e Samuel Fritz
(1686-1723). Para outras informagdes, compete consultar os estudos de Antonio Porro: O povo das aguas.
Petrépolis e Sao Paulo: VVozes e Edusp, 1996 e As cronicas do rio Amazonas. Petropolis: VVozes, 1993.
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Por exemplo, de acordo com o médico alemédo Robert Avé-Lallemant, antes do vapor,
uma viagem entre Belém e Barra do Rio Negro®® durava cerca de cinco meses; ja com 0s
vapores ndo ultrapassaria, em média, oito dias. Devido essa nova experiéncia propiciada pela
inovacdo tecnoldgica, certas falas superestimaram o vapor em relagdo a outras embarcacgoes.
Mas as observacfes do medico aleméo se ancoram em uma concepg¢do de tempo da sociedade
industrial europeia,®” o que levou esse viajante e outros, a registrarem demais embarcagdes
como transportes a serem inevitavelmente superadas pelo vapor. Essa concepgdo ignorava as
condicdes diferentes de tempo e trabalho na regido, bem como as imprevisibilidades naturais,
que pelo costume, os habitantes sabiam contornar mesmo antes do motor a vapor. Conforme
relata Avé-Lallement, viajar antes da ascensdo dos vapores na regido, seria experimentar
demoras em longos trechos de viagem fluvial, o que tornava o deslocamento entre Para e
Amazonas algo desafiador.

As embarcacgdes levavam outrora cinco meses da cidade do Para até Manaus. A
violéncia da corrente sé podia ser vencida por velas; remos e varas ndo auxiliavam muito
contra a correnteza da massa de agua do mar doce. Por isso a viagem, subindo o rio, era
mais dificil do que para as indias orientais.*

O viajante da énfase a dificuldade da viagem partindo de um ponto de observacéo e
costume, pois ja se viajava a vapor quando o médico alemao escrevera essas linhas, assim,
possivelmente buscava dar continuidade a uma memdria que valorizava a importancia do
projeto de navegacdo. Articulam-se por essas falas a superioridade técnica da maquina a vapor,
como se Vé, baseada em argumentos que defendem a natureza como a determinante que
impossibilitava 0 movimento humano. No entanto, pode-se perceber que essa navegacdo
defendida como imbativel, ainda encontraria dificuldades diante da natureza, ficando
dependente mais de acbes humanas do que de tecnologia e fatores externos a vontade e
experiéncia da classe trabalhadora fluvial. Observemos que o préprio Avé-Lallemant vivenciou
algumas intempéries a bordo do Marajo:

O vapor manobra, tomando a direcéo da corrente, e é logo arrastado por ela, rio abaixo,
até retomar novamente seu curso, ao alcancar aguas correndo normalmente. O choque
é tdo violento que muitas vezes me acordou e, mesmo na cama, senti a posi¢ao inclinada
do vapor sendo arrastado.®®

% Grosso modo, a vila de Manaus teria sido elevada em 1832-3. Ja denominada “cidade”, de 1848 a 1856 foi
chamada de Cidade da Barra do Rio Negro, voltando & denominacdo de Manaus depois de 1856. Ver: REIS, Arthur
César Ferreira. Manaos e outras villas. Manaus: Governo do Estado do Amazonas / Secretaria de Estado da Cultura
e Turismo / EDUA, 1999, p. 73.

% COSTA, Hideraldo Lima da. Cultura, trabalho e luta social na Amazonia: discurso dos viajantes - século XIX.
Manaus: Editora Valer e Fapeam, 2013, p. 85.

% AVE-LALLEMANT, Robert. No rio Amazonas. Belo Horizonte: Ed. Itatiaia, 1980, p. 60.

% |dem, p. 66.
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Mal, porém, meteu a proa na correnteza, fomos arrastados com incrivel impetuosidade,
com o que ficou o vapor fortemente adernado. Para ndo quebrar o leme, deixou-se o
navio ir a garra por um momento pela corrente, na qual ndo tardou a retomar seu rumo
a oeste, e deixamos Obidos para tras. Nosso vapor lutou forte e corajosamente contra a
impetuosa torrente.%®

Se o vapor dependia de manobras para ndo ser vencido pelas correntes, entdo o
conhecimento humano e a habilidade de navegar eram mais importantes, nesses casos, que um
motor de tecnologia avancada. Afinal, para elogiar o vapor, defendia-se que a maquina venceria
as correntezas “impetuosas” da Amazodnia, superando outras embarcacdes. Tais ideias nao se
sustentam quando a experiéncia de navegacdo prova que O conhecimento nativo era
indispensavel, razdo porque era deslocado em alguns momentos, para dar lugar as falas
atreladas aos interesses dominantes do projeto, que enfatizam e naturalizam o poder tecnol6gico
como sendo superior em relacdo a outras modalidades tradicionais de transportes. Tratava-se
de uma estratégia utilizada para legitimar um projeto politico, combatendo uma memoria que
remetesse a uma sociedade indesejada, e também um “passado que se desejava apagar”.t%
Sobretudo importando uma tecnologia “de fora” para a navegagdo da regido, buscava-se
igualmente, superar as diversas embarca¢des produzidas pela populacéo.

Entretanto, em 1852, logo ap6s o ato de instalacdo da provincia do Amazonas, 0
presidente Jodo Baptista de F. Tenreiro Aranha relatou ao presidente da provincia do Par4, a
situacdo da navegacdo encontrada antes do inicio da circulacdo dos vapores. Na sua fala,
evidencia um movimento existente:

A navegacao tem sido e ha de sempre ser aqui, por este mar imenso do Amazonas, a
principal via de comunicacédo para irem todos os habitantes e todos os produtos de uns
para outros lugares, desde o leito marchetado onde o monarca dos rios tem a cabega
majestosa, até onde com as pontas dos pés repele as vagas do oceano. Por enquanto 40
a 50 barcos e canoas de porte de 15 a 16 toneladas fazem a navegagdo, com
carregamentos, entre esta provincia e a do Pard, e mais de 2000 canoas de diferentes
lotacBes se empregam nos muitos e diversos traficos para Mato Grosso e até as fronteiras
dos Estados estrangeiros vizinhos, e de uns para outros lugares do interior, em todos os
sentidos; € 0 numero das pessoas das equipagens, indios civilizados ou gentios,
inclusive mulheres, se eleva certamente a mais de 6000.1%

100 Idem, p. 84.

101 Problematizado historicamente, o silenciamento discursivo tem sido seletor na formagdo almejada de uma
memoria oficial. Através da pesquisa de Carlos José Ferreira dos Santos podemos observar as estratégias que
passaram pela reconstrucdo de uma Paulicéia, que excluia sujeitos e suas experiéncias, silenciando tudo aquilo que
estivesse fora dos padrfes socioculturais desejados pela classe dominante. Cf.: Nem tudo era italiano: S&o Paulo
e pobreza. Sdo Paulo: Annablume, 2008, p. 42.

12 TENREIRO ARANHA, Jodo Baptista de Figueiredo. Relatério do presidente da provincia do Amazonas, Jodo
Baptista de Figueiredo Tenreiro Aranha, em 30 de abril de 1852. Barra do Rio Negro: Typ. do Ramos, 1852, p.
62-63.
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Através de Tenreiro Aranha conhecemos os trabalhadores da navegagdo na regido:
homens e mulheres,'® indigenas “civilizados” ou “gentios”. Esse movimento reportado tratava-
se das atividades mercantilistas tradicionais da regido, sendo o transporte de mercadorias via
fluvial uma das marcas histéricas da economia e do comércio local, que sabia vincular a
produc&o agricola ao extrativismo, conforme demonstrou Patricia Sampaio.** Como vemos, o
implemento de uma nova tecnologia de transporte ndo inibiu a continuidade de modos de vida
dessas pessoas, que seguiam construindo suas experiéncias nauticas a partir de uma autonomia
do navegar. Algumas pessoas inclusive optavam por viajar em canoas os confluentes do rio
Negro, ao invés de embarcar nos vapores da quarta linha que serviam aquele rio.'%®

Em 1859, na secdo do relatorio dedicada a navegacdo, o presidente Francisco José
Furtado continuava relatando que “além da que é feita pelos vapores da Companhia de
Navegacdo e Comércio do Amazonas, ndo tem a Provincia outra navegacao que a dos seus
imperfeitos barcos de remos e velas, cujo niimero n&o se conhece”.2% O presidente ignorava a
quantidade de embarcacdes de remos e velas, possivelmente para ndo creditar valor a essas
praticas em prol do vapor, ou entdo, realmente ndo se conhecia um nimero preciso, pois seriam
numerosas demais para serem computadas. Lida assim, essa informacdo pode revelar que,
apesar da atividade regular de vapores, outras embarca¢Ges continuavam a aumentar em
circulagdo. Anos depois, em 1862, alguns nimeros sdo apresentados, revelando inclusive, a
irregularidade dos vapores diante de um numero significativo de barcos a velas e canoas,
também quantificando o movimento de tonelagem embarcada e tripulacbes empregadas. Esta
registrado no relatério de mesmo ano, pelo entdo presidente da provincia do Amazonas, Manoel
Clementino Carneiro da Cunha:

Em o ano altimo estiveram empregados na navegacao para fora da Provincia, além dos
vapores da companhia de comércio e navegacdo do Amazonas, dos quais presentemente
s6 um esta estacionado no porto desta cidade, 48 barcos de vela com o porte de 1597
toneladas e 214 pessoas de tripulacéo.

O comércio do interior se fez em 89 canoas com o porte de 2702 toneladas, e 219
pessoas de equipagem.

A navegacao de transito se fez em 4000 canoas.'%’

103 Ainda voltarei a comentar um pouco mais sobre a participagdo feminina no trabalho fluvial.

104 SAMPAIO, Patricia Melo. Os fios de Ariadne: fortunas e hierarquias na Amazonia, século XIX. Sdo Paulo:
Editora Livraria da Fisica, 2014, p. 67.

105 O vapor ndo era procurado para o transporte de cargas em algumas partes do rio Negro, fosse pelos altos valores
cobrados pelo transporte, como também os navios ndo encontravam facilidade ao navegar por estreitos cursos
d’agua em tempo de vazante, conforme se reclama na Exposicéo do presidente Jodo Pedro Dias Vieira em 26 de
fevereiro de 1857. Manads: Typ. do Ramos, 1857, p. 548.

18 FURTADO, Francisco José. Relatério do presidente Francisco José Furtado, em 03 de maio de 1859. Manaos:
Typ. do Ramos, 1859, p. 239.

107 CUNHA, Manoel Clementino Carneiro da. Relatério do presidente Manoel Clementino Carneiro da Cunha,
em 03 de maio de 1862. Para: Typographia de Frederico Carlos Rhossard, 1862, p. 704.
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Existe a possibilidade de variaces nessa quantificacao, porém é significativo encontrar
indicios de um movimento plural nos transportes em transito pela regido, pois nos revela uma
multiplicidade de alternativas que desestabilizam a memoria da infalibilidade dos vapores sob
outras modalidades de embarcacdes e experiéncias humanas associadas. Talvez, o aumento no
namero geral de canoas possa resultar em movimentos complementares das canoas e veleiros,
que se mesclavam ao pouco nimero de vapores daquele momento. Em 1877, no relatério do
presidente Domingos Jacy Monteiro registra-se ainda, que além das pequenas embarcacdes
atuarem ao mesmo tempo em que os vapores da Companhia, também vapores particulares
entravam em atividade, entusiasmando aquele presidente pela possibilidade de crescimento do
comércio local:

A navegacgdo na provincia é feita por um numero bastante consideravel de barcos de
pequenas dimensdes, pelos navios de companhia de navegacdo a vapor do Amazonas,
limitada, e por embarcacdes particulares movidas por vapor, as quais séo ainda em
pouca quantidade, mas hdo de ir aumentando como requerem as necessidades de
comércio. '

S&o evidéncias que nos leva a interpretar a importancia significativa dessas outras
experiéncias de navegacao, ativas na mesma conjuntura historica em gque se operavam os barcos
a vapor. Em uma andlise sobre a economia da borracha, feita pelo jornalista Manuel Lobato
(1912), comenta-se acerca da pluralidade dos transportes fluviais encontrados no Amazonas.
Segundo o autor, as diversas embarcagdes de fabricagcdo indigena ainda perduravam pelos rios,
mesmo em tempos em que o vapor ja havia sido consolidado como o transporte “ideal” para a
natureza da regido. O registro revela a resisténcia dos diversos navegadores de outras
embarcagdes, que ndo desapareceram com o advento do vapor. Esses trabalhadores e
trabalhadoras resistiam diante de um projeto de modernizacdo da navegacéo, que vinha desde
a segunda metade do século XIX propondo um tipo ideal de embarcacdo. A par desse cenario,

Lobato registrou o seguinte:

Continuam também em uso, como meios de transporte, 0s varios tipos de canoas. Nao
desapareceram por completo o velho tipo de ubas indigenas, e as montarias, igarités e
canoas de toldo cortam as dguas amazonenses em todas as direcOes, trafegando entre os
centros afastados e os portos visitados pelas gaiolas.

Dir-se-4 que é primitivo tudo isso. Mas a falta de estradas de ferro, onde elas possam
ser construidas sem extraordinarios gastos, essas embarcacdes se tornam indispensaveis
e prestam inestimaveis servicos.'%°

18 MONTEIRO, Domingos Jacy. Relatério do presidente Domingos Jacy Monteiro em 26 de maio de 1877.
Manaos: Typ. do Amazonas, 1878, p. 741.

109 LOBATO, Manuel. O Valle do Amazonas e o problema da borracha. New York: York Printing Co., 1912, p.
23.
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Para Manuel Lobato, o ideal de modernizac&o nos transportes era a estrada de ferro, no
entanto, ele ndo nega a importancia dessas outras embarcagdes. Na gravura em que Lobato
buscou ilustrar o seu argumento (Figura 01), tanto o navio a vapor como diversas outras
modalidades nauticas, surgem figurando o mesmo cenario, o rio Negro diante da cidade de
Manaus.
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Manéos, 1879-1882
Figura 01 - Gravura (autoria desconhecida). Fonte: LOBATO, Manuel. O Valle do Amazonas e o
problema da borracha. New York: York Printing Co., 1912, p. 18. (Disponivel em verséo digitalizada
pela Hathi Trust Digital Library: http://www.hathitrust.org/about).

Parece ter sido a gravura produzida para representar essa diversidade de embarcacdes,
encontradas em atividade na regifo durante os anos de 1879-1882.1° Buscando construir um
levantamento historico para apontamentos sobre a “crise da borracha”, aquele jornalista
possivelmente inseriu a imagem em seu estudo como mera ilustracéo de perspectivas exaticas
atribuidas ao lugar, tendo sido publicado em Nova York, espaco avido por edi¢bes sobre o
pitoresco na Amazoénia. Como documento, a gravura pode ser interpretada na sua dimensao de

representacdo da ambiguidade do cotidiano fluvial de trabalho, quando os simbolos da

110 Representada de maneira ndo téo precisa em termos geograficos, nos revela que a intengéo central da imagem,
possivelmente seriam as diversas modalidades de embarcagbes em movimento. A autoria do desenho é
desconhecida. Também a gravura esta assinada no canto inferior esquerdo, mas esta ilegivel. Ndo sabemos de onde
figuraria sua publicacdo original, ou se foi publicada pela primeira vez na obra referendada. A gravura também
pode ser encontrada no Album da cidade de Manaus: 1848-1948.


http://www.hathitrust.org/about

50

“modernidade” figuravam ao lado de resisténcias e permanéncias de trabalhadores e seus
barcos. A partir do olhar do desenhista, a imagem evoca a presenca desses barcos num espaco
onde os defensores da modernizacdo 0s consideraram em alguns momentos como
“anacronicos” ¢ indesejados. A presenca e uso doS veleiros e canoas podem ser aventadas
também em outra imagem; dessa vez, uma fotografia de F. A. Fidanza que visualiza os arredores
portuérios do bairro de Sdo Raimundo em Manaus, no comego dos 1900. Na fotografia pode-
se observar, novamente, veleiros e canoas, também figurando ao fundo, dois vapores (Figura
02).

3. Raymundo. Marinha

Figura 02 - FIDANZA, F. A. S. Raymundo. Marinha (fotografia). Fonte: Aloum do Amazonas: Manaus
1901-1902, p. 59.11

A fotografia de Fidanza sugere a presenca ativa de embarcacgdes do periodo, ao mesmo
tempo que retrata a ocupacdo humana de espacos em que vapores e veleiros transitavam lado-
a-lado. Demarcadas a presenga de embarcacOes ativas naquele cenério, os veleiros e canoas

aparecem figurados em primeiro plano, demonstrando mais uma vez a pluralidade de

110 album foi produzido durante a gestdo do governador Silvério Nery no inicio de 1900; e possuia como
finalidade apresentar aspectos positivos do estado do Amazonas, ressaltando os supostos “avangos” que se poderia
perceber com o advento da republica. Consta no album alguns comentarios sobre a historia do Amazonas: suas
riquezas naturais, geografia, economia, politica, enfim, atrativos urbanos e projecoes de crescimento, visualizando
o interesse de seduzir seus leitores a migrar para 0 Amazonas.
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embarcacBes que ndo se encerrava com a chegada dos vapores. E sabido que ja no inicio do
século XX estavam em circulagdo vapores de grande porte e de diversas partes do mundo,
movimentando os portos e o cotidiano das populacfes na regido amazonica. Porém, outras
embarcacdes ainda se faziam importantes para 0 movimento humano entre 0s rios e 0s igarapés,
0 que mereceu atencéo ao se produzir o referido aloum fotogréafico.!2

E importante observar que canoas, bateldes, montarias, ubas, igarités, chalupas e
similares, eram, em sua maioria, construidas pelas proprias populacdes nativas. E construir sua
prépria embarcacdo remetia a experiéncias ancestrais, a0 mesmo tempo em que poderia
configurar uma possivel resisténcia diante da politica de exclusao dos projetos de modernizagao
dos rios, ideias em que se construia 0 vapor como o unico modelo de embarcacéo capaz de
superar 0 meio geogréfico.

Mas, ainda que a tecnologia a vapor fosse difundida dessa forma, algumas interpretacdes
romanticas se aliavam as experiéncias das canoas e igarités, idealizando-se uma cultura como
essencialidade. Esses discursos buscaram construir a dualidade entre embarcacGes artesanais,
em oposicao as movidas a vapor. S8o interpretacdes que revelam a idealizacdo de um passado
bucolico e pacifico, defendido por alguns intelectuais, que estaria sendo ameacado por uma
navegagdo impessoal e “monstruosa”, que apresentava um “barco-maquina” que “emborcava
canoas”. Romantizando essas (ltimas, o jornalista e cronista Raymundo Moraes!!® escrevia no
inicio do XX, que as canoas extrapolavam suas fungdes de transporte, para significarem
sentimentalmente todo um modo de vida dependente dessa locomocdo fluvial:

Como o cavalo do arabe, a canoa é o veiculo da gente das Ilhas. Ninguém se transporta
de um sitio a outro do encantado meandro, por mais perto que seja, sendo no banco das
montarias esguias, asseadas, ligeiras. Rema-se a proa, rema-se a meia nau, rema-se a re.
Umas tém quilhas, outras ndo tém, algumas tém o Jodo-de-pau, substituto do leme e do
jacuma. A sociedade simples dos seringueiros, na pratica natural da reza, dos enterros,
das missas, transporta-se na piroga. Os defuntos vao pra cova embarcados, embarcados

112 Facamos destaque para os trés homens retratados na fotografia, que aparecem, um ao fundo, remando, e outros
dois no canto inferior direito da imagem (um deles com um cachimbo a boca), possivelmente trabalhadores da
area, velejadores, tripulantes ou carregadores daquelas embarcacgdes, demarcando suas presencas ao olhar de frente
a producdo daquela imagem.

113 Raymundo Moraes (1872-1941) foi um jornalista e escritor paraense, entusiasmado por ideias regionalistas e
nativistas, de cunho euclidiano. Teria sido, ele mesmo, pratico de um vapor por certo tempo e aprendido com o
pai, comandante fluvial de embarcacéo, aquele oficio. Apreciado por autores como Leandro Tocantins, dele diziam
ser um autodidata na arte da escrita, pois teria cursado apenas o primario. Segundo sugere em alguns textos seus,
possivelmente escrevia a bordo dos vapores, legando observacdes de estilo flaneur acerca da vida embarcada,
ribeirinha e no registro de lendas amazonicas. Para maiores informacfes, € importante citar os importantes
trabalhos de Marco Aurélio Paiva e Aldrin de Moura Figueiredo, que conseguem dimensionar com critica a
importancia e a influéncia de Moraes e outros literatos para a formacéo discursiva da Amazénia e sua
historiografia. Cf.: PAIVA, Marco Aurélio Coelho de. O papagaio e o fonografo: a Amazénia nos prosadores de
ficcdo (1908-1931). Tese (doutorado em Sociologia). S&o Paulo: USP, 2005; FIGUEIREDO, Aldrin de Moura. Os
vandalos do Apocalipse e outras histérias: arte e literatura no Para dos anos 20. Belém: 1AP, 2012.
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vdo 0S noivos, 0s padeiros, as procissdes, 0s cacadores, 0s comerciantes, 0S
trabalhadores, os eleitores, os namorados, os musicos. O rio é a rua.'*

Na oposicao dessa relagdo proxima e sentimental da “simples embarcacdo”, Moraes

continua:

Quando os navios passam velozes, rasgando cachdes brancos de espuma a proa, a
criancada, a curuminzada, no dizer regional, nua, dentro de canoitas que antes recordam
brinquedos, chega-se quanto possivel ao cocoruto das ondas. Os passageiros agitam 0s
lencos em adeuses, as cunhés de terra correspondem, enquanto os novelos d’agua
deslocada véo rebentar espumando nos taludes, retorcendo a galhada, alagando,
emborcando, arrebatando, escangalhando as igarités amarradas.*®

Pode-se compreender essa producao da escrita como resultado do choque de impressdes
daquele momento, ocasionado pelo advento de tecnologias diversas, postas na missdo de
superar modos de vida tradicionais. Esse choque de dualidades sensiveis seguia marcando
assim, uma perspectiva histdrica produzida na polarizacao de experiéncias possiveis. O literato
paraense J. Marques de Carvalho, contemporaneo dos primeiros vapores, escreveu uma crénica
em que podemos ver o “caboclo” localizado no protagonismo do regional, centralizado nessa
dualidade que o romancista também buscou idealizar.

O vapor avistado ao longe, o qual, repleto de passageiros, atinge-o em poucas voltas de
hélice e o ultrapassa rapidamente, — pensais acaso que o incomoda ou lhe provoca
rebelies de impotente desespero? O caboclo despreza esses recursos da navegacdo dos
brancos. O que o entusiasma é justamente a sua canoa, onde foi criado, onde seus filhos
vieram a vida e onde a luz do sol paraense fechou os olhos a velha mulher engelhada e
querida, que 0 amamentara com o seu leite maternal. Esse batelzinho, tdo fragil e tdo
veleiro, é o enlevo das suas contemplagfes de fatalista, tugdrio e veiculo, ganha-péo e
leito de amores simples.!!®

Observemos a construcao idealizada da canoa em oposicdo ao vapor, esse Ultimo entéo
disposto como a alteridade de um conjunto de experiéncias externas ao “caboclo”, uma
“navegacao dos brancos”. Sabemos que a dimensdo social dessa relacdo é bem mais ampla do
que uma simples dualidade entre “opostos”. Um exemplo dessa ampla relagdo ¢ a figura do
catraieiro. Sua atividade desestabiliza essa imagem, pois € o trabalhador que utiliza da sua canoa
para embarcar e desembarcar passageiros e mercadorias oriundos de outras embarcacgdes,

incluindo ai os vapores.!'” No entanto, se continuam presentes ainda hoje na zona portuaria de

114 MORAES, Raymundo. O regatdo. In: Na planicie amazonica. Sao Paulo: Companhia Editora Nacional, 1939,
p. 56.

115 |dem, 1939, p. 56.

116 CARVALHO, J. Marques de. Contos do norte. Belém: Typographia Elzeriana, 1907, p. 05-06.

117 Quando com o advento do vapor, esses trabalhadores conquistaram seus espagos fazendo sua importancia para
a atividade até a modernizagdo dos portos na virada do século X1X para 0 XX. Em Manaus, 0 novo projeto para o
transporte de mercadorias nos anos de 1900 realizou um redimensionamento em seus espagos de trabalho,
alterando seu cotidiano de atividades. Ainda assim, esses homens e mulheres ainda exercem atividades na regiéo.
Ver mais em: PINHEIRO, Maria Luiza Ugarte. A Cidade Sobre os Ombros: trabalho e conflito no porto de Manaus
(1899-1925). Manaus: EDUA, 2015, p. 41.
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Manaus, no periodo de navegacfes a vapor possivelmente ndo se opuseram completamente
diante dessa experiéncia. Outro exemplo eram as viagens de “reboque”, quando os canoeiros
amarravam suas embarcacGes em um navio a vapor, pagando devidamente uma quantia para 0s
donos do barco ao término desses deslocamentos, como ja relatamos na introducdo da
dissertagdo. Portanto, 0 uso dessas embarcacOes diversas ao vapor ndo Sse encontraria
simplesmente na sua oposicdo, também podendo ser ressignificado, e oportunizar uma nova
forma de sobrevivéncia.'®

Outro intelectual que produziu um discurso idealizado sobre formas de navegar foi Paul
Marcoy.!® O viajante francés constrdi na viagem de chalupa a sua experiéncia ideal,
registrando com detalhes emocionados a suposta valoriza¢cdo do momento.

Enquanto a correnteza vinha de encontro a proa da chalupa, a tripulagdo desembarcava
e cada um passava o tempo como queria. Um pegava a sarabatana e ia cagar na mata;
outro saia com suas linhas para pescar; outro podia ser visto costurando sua camisa
rasgada ou pondo um remendo na cal¢a; outro pegava no sono, a cabega a sombra e 0s
pés esticados ao sol. Essas horas agradaveis passavam depressa e 0 comeco da vazante
erarecebido com tristeza. O piloto chamava entéo a tripulacdo de volta a bordo, a &ncora
era recolhida, a vela desfraldada e 14 famos nés de novo com a ajuda do vento e da
maré.*?

Marcoy ndo distancia da interpretacdo naturalista-regionalista, onde a natureza
determina a acdo do homem, abrandando essa impossibilidade de superacdo do meio espacial
a partir de uma romantica narrativa. Vemos como o tempo da espera pelo momento ideal de
navegacao é preenchido por diversas experiéncias, registros da impressdo subjetiva do viajante
que busca registrar uma aventura idealizada.'?! Apesar de suas diferencas, tanto em Marcoy,
como em Moraes e Marques de Carvalho, encontramos a desumanizacdo dos vapores,

registrados como meios de destruicdo e impessoalidade, e construidos em oposicdo a canoa, a

118 Diferente do relato de Marques de Carvalho, os trabalhadores dos rios niio “desprezam” outras tecnologias de
transporte fluvial. No tempo presente bastaria se visitar o centro de Manaus para presenciarmos o0 intenso
movimento desses trabalhadores negociando canoas de aluminio, motores de “rabeta” e confec¢do de toldos para
um melhor conforto de locomocéo. A preferéncia por canoas de aluminio é marcante, pois as mesmas nao
necessitam do trabalho intenso de calafetacdo das canoas de madeira. Quando ndo é usado para manobrar a canoa,
o remo é reduzido a um instrumento utilizado somente na auséncia de um motor.

119 paul Marcoy era o pseuddénimo de Laurent Saint-Cricq (1815-1888). O naturalista francés foi um dos mais de
cem viajantes que tiveram seus relatos de expedicdo publicados no célebre magazine francés Le tour du monde.
Teve passagem pela Amazdnia entre 1846 a 1847, e dentre seus variados interesses de registro contava-se
observacdes antropoldgicas, geograficas e cientificas. Cf.: SILVA, James Roberto. Revisitando Paul Marcoy em
sua passagem pelo Amazonas. In: XX Encontro Regional de Histéria da ANPUH-SP, 2010, Franca/SP. ANPUH-
SP: Anais do XX Encontro Regional de Histdria da ANPUH. Historia e Liberdade. Franca/SP, Unesp/Fapesp, 6-
10 set., 2010. Franca/SP, 2010.

120 MARCOQY, Paul. Viagem pelo rio Amazonas. Manaus: Editora da Universidade Federal do Amazonas, 2006,
p. 226.

121 possivelmente esse relato de Marcoy é mais um dos momentos em que o viajante se oporia ao vapor, visto que
ele afirmava ser essa tecnologia responsavel por um danoso impacto ambiental, como discutirei logo mais.
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igarité e a chalupa, essas idealizadas como a representacao “sentimental” da navegagdo
amazonica.

A partir do relato de outro viajante naturalista, Henry Walter Bates,'?? “adentramos” no
Santa Rosa — uma canoa coberta —, para perceber tipicidades que ndo se enquadravam a
idealizagdo de uma viagem proveitosa e romantica, ou no contraponto do vapor. As
experiéncias no manejo das embarcacbes ndo podiam ser restritas aos tipos de barco, porque
dependiam, na verdade, dos costumes e saberes nativos ndo-determinados pelo transporte que
se utilizava: os conhecimentos historicos dos usos e possibilidades do deslocamento fluvial.
Bates relata a seguir, 0 momento em que foi pego de surpresa ao perder o horario da partida do
Santa Rosa, devido aproveitamento de ventos para a navegagéao:

De acordo com o costume, depois do almogo o Dr. Correia levou os seus convidados
para a varanda, que dava vista para o rio, e dali vimos um minusculo pontinho no
horizonte, avangando corrente abaixo levado pela forte brisa. Era o Santa Rosa. Eu agora
me metera numa enrascada, pois seria inutil tentar alcangar o barco. (...). Disseram-me
entdo que eu deveria ter ido para bordo muito antes da hora marcada, pois, quando
comega a soprar 0 vento as embarcagdes partem sem esperar a vazante, ja que nesses
momentos a corrente ainda ndo é muito forte.'?®

O Santa Rosa navegava nos mesmos anos em que a navegagao a vapor comecava a se
regularizar; nesse sentido, vale mencionar que o conhecimento existente no momento do
advento do vapor era resultado de uma relacdo histérica que envolvia préticas de outras
modalidades de embarcacBes. O problema esta na construcdo de uma histéria que exclui as
alternativas de viagem que ocorriam no cotidiano da época, ou dispondo essas experiéncias
como antagdnicas. Como até j& afirmei, uma das evidéncias desse problema é que ndo foram
0s barcos a vapor, as grandes embarcagdes inaugurais a circularem pelos rios, mesmo naquele
periodo, como se propde em algumas narrativas que apontam vapores como barcos inaugurais
de um momento determinado.

A bordo do vapor Marajd, o viajante Avé-Lallemant p6de ver em movimento outras
embarcacdes de grande porte. O aleméo enfatizou o contraste europeu dos barcos, bem como o

modo de navegar, dispondo a mata como cenario dessa diferenca:

Muitas embarcagdes do Amazonas sdo verdadeiros navios de alto mar, iates, escunas e
brigues, que sobem o rio até muito acima, e podem alcancar o mar, além do Para. Com

122 Henry Walter Bates (1825-1892) foi um destacado naturalista-explorador inglés. Partiu da Inglaterra em 1848
para a América do Sul, acompanhado do amigo e colega Alfred Russel Wallace (1823-1913), que também legou
publicacdo de seus registros de viagem. Os dois observadores darwinistas permaneceram alguns anos na Amazénia
coletando materiais de pesquisa no campo da Histéria Natural, e tomando nota de linguas nativas, culturas,
costumes e geografia local. Para maiores informacdes, vale mencgéo o estudo de Carla Oliveira de Lima: Natureza,
cultura e imaginario nos relatos de Alfred Russel Wallace, Louis Rodolph Agassiz e Elizabeth Cabot Cary Agassiz.
Dissertacdo (Mestrado em Histdria) — Instituto de Ciéncias Humanas e Letras. Manaus: Universidade Federal do
Amazonas, 2008.

123 BATES, Henry Walter. Um naturalista no rio Amazonas. Belo Horizonte: Ed. Itatiaia, 1979, p. 73.



55

vento fresco, esses navios fazem, de velas pandas, de que podem usar até sete, um efeito
maravilhoso contra a floresta verde. Tém, como navios de alto mar, formas e manejo
inteiramente europeus.?*

Tal como em outros momentos de seu relato, Avé-Lallemant deprecia grande parte
daquilo que Ihe causava estranheza. Porém, é possivel localizar brechas na sua fala para
desestabilizar o que ¢ apresentado como completamente “branco”. Dificilmente a navegagao de
um veleiro na Amazonia possuiria manejos “inteiramente europeus” ao se utilizar de manobras
especificas de acordo com o rio ou igarapé, incluindo ai a leitura da natureza como um todo,
inteligéncia costumeira dos povos indigenas, bem como era frequente a procura desses nativos
da regido para formacéo de tripulagdes, pois eram o0s grandes conhecedores desses percursos
fluviais; e sdo observagdes que podem ser encontradas no relato do mesmo viajante.

Conforme lemos em seu relato, nos enormes bateldes, que antes mesmo dos vapores
embarcava até 4000 arrobas,'?® a sua tripulagcdo em maioria era composta de homens indigenas,
incluindo a presenca feminina de uma cozinheira de bordo.'?® As mulheres podiam ser
encontradas nesses espacgos de trabalhos desempenhando outras funcdes além da cozinha,
entretanto, maiores detalhes acerca das fungdes e condicGes do trabalho feminino nas
embarcacdes, permanecem desconhecidas para além do simples registro. Porém, convém
destacar que a dissertacdo de Bianca Sotero de Menezes conseguiu dar conta de emergir
mulheres incrivelmente aptas para o trabalho naval, afeitas com habilidade para o uso do remo,
caca e outras atividades de subsisténcia importantes para expedicdes fluviais, impressionando
por isso, variados viajantes.'?” Por exemplo, Avé-Lallemant chega a nos apresentar a famosa
dona Maria, indigena moradora das redondezas de Breves no Pard, que praticava atividades
comerciais realizando “sozinha numa canoa, um grande negdcio com artigos que recebe do
Para. Rema s6, por todos os pequenos igarapés, para vender seus artigos ou troca-los, e deve
ter junto a si uma grande fortuna”.*?® O caso de dona Maria pode nos iluminar & observancia
de mulheres que navegavam de forma autdbnoma e independentes, e que contribuiam para o
movimento econdmico da regifo. E bem possivel que ndo fossem poucas as mulheres que
comandavam suas proprias embarcacfes, quando a presenca feminina ndo era rara na
composi¢do de tripulacBes do periodo, e ainda hoje participam de forma significativa no

trabalho embarcadico. O viajante aleméo até defende sua definicéo de tripulacéo apoiada sob a

124 AVE-LALLEMANT, Robert. No rio Amazonas. Belo Horizonte: Ed. Itatiaia, 1980, p. 62.

125 Aproximadamente 60.000 kg.

126 |dem, Ibidem.

127 MENEZES, Bianca Sotero de. Imprensa e género: a condigdo feminina e as representagdes da mulher
amazonense na imprensa provincial (1850-1889). Dissertagdo (mestrado em Histéria). Manaus: UFAM, 2014, p.
75-81.

128 |dem, p. 65.
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presenca feminina nos barcos, de onde se revela sua importancia naqueles espagos de trabalho.
Ao encontrar somente homens trabalhando nos barcos, Avé-Lallemant designou o termo
“guarnicdo-militar” ao invés de “tripulacdo”; esse ultimo, utilizado por ele somente as vistas
de mulheres trabalhando nas embarcacdes.'?® Em boa parte de outros relatos do médico,
predomina o registro de trabalho masculino, contando a maioria como sendo nativos da regiéo.
Na capitania do bateldo, segundo o viajante, somente “as vezes” poderia se encontrar “um
branco”; evidéncias de que uma ampla presenca da populacdo era imprescindivel para a
navegacdo, e de que havia movimento e diversas experiéncias em circulacdo de forma
independente ao vapor.

Ocultando outras possibilidades de navegacdo para além do vapor, a memdria oficial
vai sendo construida, defendendo a transformacéo tecnoldgica como a viabilidade preferencial
para a sociedade. A navegacao a vapor era defendida como uma proposta de racionalizacao aos
moldes liberais de producdo, buscando superar diversas experiéncias marcadas pela cultura e
costumes locais, e que, defendia acima de tudo, o controle de tempo de suas viagens; contudo,
isso ndo impediu o arrolamento de uma serie de conflitos por conta dessa, nem sempre

cumprida, proposta.
Embarques e desembarques: luta e contradicao

E possivel demonstrar que o controle dos trajetos dos vapores pelas companhias de navegacao
ndo tornou imparciais os itinerarios combinados naqueles contratos. Partidas e chegadas de
viagens poderiam ser alteradas de acordo com interesses especificos. Navegando pelo Xingu,
Aveé-Lallemant afirma que os vapores deixaram de aportar no Porto de Mds porque em algum
momento passaram a considerar a localidade como “sem importéancia”. Essa escolha alterou o
itinerario dos correios, assim como dificultou a viagem daqueles que partiam dali em direcdo
ao Para: “Dantes, o vapor tocava também ai. Como, porém, o lugar ndo tem importancia, a
mala e encomendas para Porto de Mds sdo entregues em Gurupa, para onde devem ir também
0s passageiros que querem ir de vapor do Xingu ao Para”.**® Essas préaticas nos revelam que a
navegacao a vapor estaria a disposicao dos interesses de comandantes e/ou das companhias,
que estabeleciam pontos de escala de acordo com posi¢Oes politicas de concessdo, onde
definiam merecedores e desmerecedores do servigo. Nesses momentos, 0s jornais acabavam

por publicar diversas reclamacgdes dos servigos prestados, o que nos possibilita perceber

129 Idem, p. 55.
130 AVE-LALLEMANT, Robert. Op. Cit., p. 70.
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experiéncias no campo social, de constante luta pela participagéo no advento de um projeto que
pressupunha qualidade de vida para a populagéo.

Entretanto, certa imprensa se valia dessas reclamacdes para justificar criticas aos seus
opositores, visto que a imprensa local tomava partido no planejamento da navegagio a vapor.*3
Ao passo que além das densas discussdes politicas, econdmicas e diplométicas sobre o tema,
também empreendidas pela imprensa, a populacéo deixava suas impressdes diante de vivéncias
do dia-a-dia, sobrevivendo politicamente e se fazendo ver cotidianamente. E o caso de
evidenciar comandantes e tripulantes sendo denunciados nas folhas de noticias como
irresponsaveis, e até oportunistas.

Os comandantes dos 6timos vapores nao podem, hoje, dizer d’antemao, se alcangarao o
termo de sua viagem em dez ou vinte dias. O desembarque da carga é feito, muitas
vezes, d’'uma maneira muito ridicula. Ora, o vapor deve tocar num porto de trés casas
de palha, um dia inteiro, por que o imediato ndo pode encontrar os volumes, que devia
desembarcar ali. Ora é o vapor que demora uma noite toda porque ndo houve luz
bastante para iluminar o lugar onde deve p6r a carga. Ora, 0 vapor demora trés ou quatro
horas porgue o comandante quer visitar um bom amigo ou quer fazer com ele pequeno
negécio particular.t®?

Nesse caso, O Correio do Purus se posiciona a favor do vapor, mas abre espago para
criticar a maneira como o servico era executado. O ano desse reclame era 1910, marcando ja
um bom tempo de uso regular dessas embarcacdes, mas que ainda apresentava dificuldades. O
texto destaca supostos comandantes que faziam uso de suas posi¢coes e embarcacdes em prol de
motivos pessoais, 0 que nos revela uma apropriacdo de classe sob a experiéncia daquela
navegacao. Essas criticas a comandantes de vapores podiam surgir pela imprensa sob diversas
acusacdes, e ndo sdo dificeis de encontrar. Caso do comandante do vapor Inca, Nuno Alves
Pereira de Mello Cardozo, acusado de ndo tolerar suas inimizades a bordo do vapor que
comandava. Nuno Alves foi denunciado por escolher, de acordo com seu gosto pessoal, quem
merecia ou ndo viajar em sua embarcacdo, 0 que supostamente teria Ihe acarretado uma série
de inimizades ao longo dos rios. Dizia-se que de tanto maltratar as pessoas, 0 comandante
possuia como Unico amigo, outro militar:

(...) em todo o Solimdes apenas conhecemos como amigo do Sr. Nuno, o tenente coronel
Batalha e nada mais, sendo que os mais ndo podem encarar bem ao comandante que 0s
tem maltratado e injuriado a bordo do seu vapor. (...) o tratamento e a delicadeza de
carater, estd em tudo em oposicdo ao comandante do vapor Inca, cuja figura de um
aspecto horrivel e antipatico, é capaz de fazer o mundo em peso fugir dele as léguas.**3

131 No Gltimo subitem deste capitulo analisarei mais detidamente essa questéo.

132 O Correio do Purus. Labrea, 06 de outubro de 1910.

133 O autor dessa nota contra 0 mau comportamento do comandante assina “O imparcial”, em: O Catechista.
Manaus, 05 de novembro de 1864.
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Os comandantes de vapores muitas vezes representavam setores politicos e sociais,
ocupando posicBes de destaque no cenario regional. Porventura, o titulado capitdo-de-mar-e-
guerra Nuno Cardozo viria a tornar-se vice-presidente da provincia do Amazonas na gestao de
Domingos Monteiro Peixoto (1872-75), chegando a governar como presidente interino de
marco a julho de 1875.334 Por fim, Cardozo foi nomeado chefe da Capitania dos Portos do
Amazonas, logo em sua inauguracio, em 1874.1% A trajetoria desse comandante de vapor pode
aventar que altas patentes navais ndo encerravam pretensdes politicas e ascensdo social,
principalmente na Marinha imperial (militar e mercante), que mantinha sua hierarquia de postos
oficiais ocupadas por homens de posses, titulos de nobreza e prestigio social. Essa caracteristica
ainda permaneceria durante algum tempo, chegando até anos republicanos.

Tomando alguns desses comandantes como participes de uma sociedade profundamente
marcada pela hierarquia social, sabemos que quando a “elite” experimenta as divisdes sociais
em disputas de classe, também a imprensa tomava seus posicionamentos, delimitando parcerias
e inimizades, favorecendo ou criticando personalidades e empresas. O caso citado serve, talvez,
para revelar um cotidiano de tensdo que poderia abalar certas relacfes da imprensa com
autoridades navais e/ou companhias de navegacdo, sobretudo, emergindo memorias nada
harmonicas da efetivagdo do vapor.

O reclame dirigido a Nuno Alves também nos ajuda a entender que durante 0s anos
iniciais da navegacao a vapor, a Companhia de Navegacao e Comércio do Amazonas — a Unica
companhia com monopo6lio de navegar o0 Amazonas até aquele momento — poderia gozar de
privilégios, se valendo de sua situacdo para efetivar a prestacdo de um servico que ficava,
muitas vezes, a sua escolha ou de seus comandantes. Essa préatica acabava resultando em um
clientelismo que configurava uma politica de concessdo. Nessa linha interpretativa, se entrevé
gue o servico de desembarque comumente ndo respeitava alguns dos horarios combinados, o
que entendia a populacdo como uma pratica abusiva e desrespeitosa. Nessa nota oficial buscava-
se regularizar os servicos de escala dos vapores, que ja tomavam onze anos de aparente servico
irregular:

Tendo-se por aviso da reparti¢do de justica de 19 de Janeiro de 1864 considerado como
abusiva a préatica estabelecida hé cerca de 11 anos, de darem os vapores desta companhia
desembarque a passageiros fora dos pontos de escala estabelecida para conhecimento
de quem interessar se faz publico, que desta data em diante os vapores da companhia s6

134 _LOUREIRO, Antonio. O Amazonas na Epoca Imperial. Manaus: Valer, 2007, p. 32.
135 PEIXOTO, Domingos Monteiro. Relatério do presidente da provincia do Amazonas, Domingos Monteiro
Peixoto. Manaos: Typ. do Comércio do Amazonas, 1875.
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desembarcardo passageiros nos pontos de escala a que se refere o precitado aviso -
Manads 14 de marco de 1864.1%°

A companhia debatia politicamente sua conduta, e lutando pelas suas condicdes de
privilégio, defendia participacdo em um mandonismo local, valendo-se de estratégias para a
defesa de vantagens prdprias. Anos depois o jornal de Barcelos,*” O Mariuaense, publicou em
cinco fasciculos uma extensa reportagem, tendo por titulo O rio Negro.*® Através dela o jornal
criticou vigorosamente a politica violenta e excludente das prestacdes de servico a vapor.
Agquela imprensa assume que no interior do estado o descaso seria ainda maior, pois a
companhia em atividade ndo se interessava em dispor as grandes e melhores embarcagfes para
realizar viagens e atender os pequenos comerciantes e agricultores. O jornalista aponta a escrita
como uma arma de combate as injusticas acusadas:

A Limitada é um mal que nos vitima desastradamente reclamando com prontidao
remédios poderosos.

A nossa higiene sera a pena, e nosso médico seré a imprensa.

Veremos se 0 mal ainda pode ou ndo ser amputado.

As nossas apreciagOes tém se limitado a apontar os erros exteriores da Limitada, mas
ndo atingiram por enquanto o interior de seus paquetes.

L& chegaremos.

Temos razdes sobradas para queixar-nos dessa Companhia fidalga e orgulhosa, que
além de concorrer para desacreditar-nos, zomba de nossos embaragos.*®

A reportagem do jornal de Barcelos € apresentada como um manifesto da imprensa
diante da acusacdo de uma politica de exclusdo, mas apostando que o momento politico
republicano atenderia aquelas reivindicacdes. Tal fato é importante para compreendermos a
dimens&o que os jornais dos interiores também construiam em relacéo as possibilidades de uma
navegacao regular, revelando mais do que uma noticia de reclamac&o, suas expectativas por um
servico que também favorecesse interesses dos proprietarios daquelas folhas. Afinal, percebe-
se ai que a imprensa nos “confins da Amazonia” nao se refletia com modéstia, “ou mesmo

restrita meramente as dimensdes informativas e noticiosas” como demonstra Luis Balkar, mas,

136 O Catechista. Manaus, 02 de abril de 1864.

137 Cidade localizada a margem direita do alto rio Negro, no norte do Amazonas e a 400 km de Manaus. Em origens
remotas, denominava-se Mariua (dai 0 nome do jornal); posteriormente foi a capital da capitania de Sdo José do
Rio Negro (1758-1806).

138 O Mariuaense de Barcelos era um jornal de cunho republicano e abolicionista. Inaugurado no ano de 1897, era
apresentado como “periddico noticioso, comercial e literario” e tinha como proprietario o coronel José Antonio
Nogueira Campos. Era uma folha noticiosa que se apresentava como aliado da construgdo do estado do Amazonas
e incentivador do comércio. O periddico constantemente noticiava chegadas e partidas de militares e autoridades
politicas, amigos pessoais, ou aliados politicos do proprietario do jornal. Como por exemplo: “Acha-se entre nds,
a passeio, 0 nosso distinto amigo o ilustrissimo coronel Disiderio Antonio de Souza a quem cumprimentamos”.
(O Mariuaense. Barcelos, 22 de abril de 1897).

139 O Mariuaense. Barcelos, 06 de maio de 1897.
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ao contrario disso, em jornais como O Mariuaense, “desde cedo esti presente entre seus
animadores a ideia de uma imprensa proativa, que opina, interfere e forma opini&o”.14

Vale a pena destacar que o texto foi escrito acompanhando momento de euforia pela
inauguracdo do jornal, quando estiveram presentes na festa de abertura da folha, autoridades
politicas e militares, muitas delas apoiadoras da gestdo do entdo governador do estado do
Amazonas, Fileto Pires.!*! Para elaboragdo do artigo, a escolha de um tema polémico e de forte
apelo popular — como era o abastecimento de transporte — ndo foi imparcial. A definicdo
tematica se fez ai para imprimir uma representacdo de poder jornalistico, buscando firmar
definitivamente o jornal entre seus leitores. Nao foi por acaso que defendiam argumentos de
que era pela imprensa que se podia combater tal “descaso”, conferindo assim, valor a
empreitada da folha em Barcelos. No entanto, ainda que o artigo assumisse um carater
combativo, possivelmente ndo fora escrito a partir da vontade popular, e sim, de editores que
desenvolviam interesses politicos atrelados a vantagens possiveis, adquiridas pelos servicos
prestados no transporte fluvial.

Assim, € bom adiantar desde agora: as reclamacGes de falta de barcos a vapor nos
interiores amazonicos perduraram por bastante tempo. Durante toda a segunda metade do XIX
as criticas foram frequentes e variados 0s argumentos, que, como vemos, em 1897, seriam
também posicBes republicanas e patrioticas que deram continuidade a essa discussdo:
“Teriamos pejo de levantar acusacdes infundadas, como teriamos vergonha de calar a nossa
indignacdo quando ela se faz mister lealmente e quando imerecidamente somos tratados como
estrangeiros na nossa propria patrial”.'*?> A prestacdo de servico irregular de navegacéo
encontrou insatisfacdo popular ao longo de todo seu implemento, afinal, eram frequentes os
interesses diversos mediando a atividade de navegacao a vapor em praticamente toda a regiao.
Em se tratando de temporadas de alto movimento fluvial como foi durante o dito “ciclo da
borracha”, a questdo ficava ainda mais aspera; o que tornavam comuns as reclamacdes de
vapores que privilegiavam o transporte de borracha no lugar de outros servigos, como se
demonstra nessa reclamacao andnima de Barcelos, no rio Negro: “Anteontem depois da demora

do costume, zarpou as duas horas da tarde para o porto de Manaos, este vapor de propriedade

140 PINHEIRO, Luis Balkar Sa Peixoto. Imprensa e sociedade nos confins da Amazonia (1880-1920). In: Didlogos
- Revista do Departamento de Histdria e Programa de Pés-Graduagdo em Histdria, vol. 18, nim. 1, janeiro-abril.
Maringd: Universidade Estadual de Maringd, pp. 297-323, 2014, p. 314.

141 Na festa de inauguracéo do jornal do coronel Nogueira Campos, houve foguetérios e festancas. Compareceram
diversas autoridades de Barcelos, que segundo jornalistas, “disputaram” o primeiro fasciculo impresso da folha.
Logo na primeira pagina do fasciculo inaugural aparece uma noticia de apoio emocionado aos republicanos na
acéo repressiva aos “monarquistas de Canudos”. Levar em conta tais informag0es pode demarcar os campos de
formacéo opinativa daquela imprensa. Lé-se, em: O Mariuaense. Barcelos, 28 de mar¢o de 1897, ano I, n. 01.

142 0 Mariuaense. Barcelos, 06 de maio de 1897.
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particular [o Marary]. Consta-nos que levava mais de sessenta mil quilos de borracha”.!* E
importante destacar que essa experiéncia ndo se limitava a certas localidades. Em varios
momentos e lugares, o servico podia ser passado por interesses especificos do extrativismo
local. Seguindo essa interpretacdo, destacam-se certos eventos ocorridos no rio Madeira, em
1900.

No comeco do século XX, o rio Madeira era navegado por quatro vapores
subvencionados, que deveriam servi-lo regularmente com uma linha de navegacdo. Além deles,
contava-se também com os vapores particulares, ainda que muitas vezes privilegiassem o
transporte da borracha, conforme os interesses de seus proprietarios. Os jornais da regido
recebiam as malas de noticias por intermédio das embarcacGes de navegagdo regular, os vapores
de linha.*** Da mesma forma como o comércio era abastecido de mercadorias, passageiros
embarcavam e desembarcavam para viagens em diversos pontos de escala. No entanto,
reclamava-se pelo fato dos quatro barcos — os subvencionados pelo governo do estado —
desembarcarem sempre ao mesmo tempo, e que constantemente, zarpavam sem aviso prévio.
Visto também que nédo alternavam suas viagens, estariam a dispor as embarcag6es supostamente
ao servico de seringalistas, seguindo viagem de maneira inesperada e sem atender 0s pequenos
comerciantes, como mesmo retrata algumas reclamagdes anonimas: “O servigo de descarga do
vapor ‘Sapucaya’, do comando do Sr. Bittencourt, foi péssimo. O navio zarpou deste porto,
conduzindo muitos volumes sem a minima satisfacdo aos recebedores, que terdo de acarretar
com os prejuizos”.}*® Segundo o A Paz e O Manicoré, os barcos aportavam ao mesmo tempo e
somente em época de embarque de borracha, prejudicando trabalhadores, comerciantes,
armadores, aviadores e imprensa.

Muito embora tenhamos navegacao efetiva, vivemos no exilio... (...). Achamos que a
beneficio da populacdo deste rio, se poderia melhor organizar esse servico de
embarcacdo. (...). O embarque de borracha e outros géneros que sdo exportados deste
rio Madeira e seus afluentes, sdo feitos em uma sé época e muitas vezes com prejuizos
dos carregadores, dos seus correspondentes ou aviadores e dos proprios armadores
proprietarios de vapores, por quanto, descendo estes sempre e sempre em uma s6 época,
forca ao carregador a fazer o embarque dos seus géneros em ocasido que nao lhe
convinha e p6e os comandantes dos vapores na contingéncia de demorar 0 navio 4, 6 e
mais dias em um porto a espera da borracha (...).2#

O consumidor, o povo, é que vem principalmente sofrer (...), originada da falta de
mercadorias indispensaveis, causada pela demora dos vapores, que s6 no verdo levados
pelo interesse que traz o transporte da goma el&stica cruzam, em grande nimero, neste

143 O Mariuaense. Barcelos, 04 de abril de 1897.

144 Como os jornais A Paz (de Manicoré), O Manicoré e O Humaythaense (de Humaita).
145 O Manicoré. Manicoré, 07 de janeiro de 1900.

146 A Paz. Manicoré, 19 de novembro de 1905.
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rio. E incontestavel a dificuldade com que luta o comércio madeirense para o transporte
de produtos e sua troca, trazido principalmente pela navegacéo irregular que temos.4’

Analisando em especifico as tensdes dos conflitos sociais do rio Madeira, Davi Avelino
Leal demonstra em sua tese de doutorado que a regido foi cenario de antagonismos entre a
populacgéo e os exploradores do extrativismo, 0 que nos leva a crer que, possivelmente, seria 0
problema de embarque e desembarque um retrato a mais dessas contradi¢des. Para o autor, essas
tensdes ensejaram muitos embates, decorrentes das intervengdes de uma “modernizacao
conservadora” do lugar, a qual também associamos a transformacio do transporte fluvial.1*®
Naquela regi&o, assim como em outras localizag0es, a navegacao foi atrelada aos interesses de
seringalistas, latifundiarios e grandes aviadores, guardando estreita proximidade com tais
setores conservadores; o que revela que os projetos das linhas de navegacGes defendiam suas
ideias e expectativas combatendo as dimensdes sociais que ndo estivessem de acordo com um
planejamento, que visava ndo somente a infraestrutura de transporte, mas a organizagéo de toda
uma sociedade. Mas é importante discutir as forcas sociais que interferiam e alteravam a
disposicao dos servigos prestados, para evidenciar que a navegacao a vapor era marcada pelas
desigualdades de hierarquias sociais que buscavam se manter até mesmo nos cantos mais
reconditos da Amazonia.

Partindo de uma evidéncia como a observada no Madeira, pode-se entender que a
navegacdo a vapor era animada pelas autoridades como uma proposta de realidade para o
“progresso”, visando transformar a categoria de transporte em um mecanismo de aceleramento
da producdo. Isso acabou marcando 0os momentos de embarque e desembarque estabelecidos,
como observou Victor Leonardi no rio Negro, onde ali também, a aplicacdo do numero de
embarcacdes a vapor durante o periodo correspondeu ao aumento da producédo de borracha:

No inicio da navegacdo a vapor pelo rio Negro, havia apenas um vapor a cada dois
meses. Essa situacdo se manteve assim até 1879. Em 1885, a linha do rio Negro era
ocupada por cinco vapores, que realizavam suas viagens mensalmente e com
regularidade, (...). Foi, porém, a partir da segunda metade dos anos 1880, com a
expansdo efetiva e vertiginosa da producdo de borracha, que o numero de vapores
aumentou ainda mais.4°

147 0 Manicoré. Manicoré, 21 de janeiro de 1900.

148 Nas palavras de Davi Avelino: “No fundo, a modernizagdo conservadora pela qual passou a regido, ndo se
reduziu apenas a meras intervences econdmicas, pois foi também uma intervencao politica, social, cultural e
ecoldgica com multiplos efeitos na maneira como os povos organizam seu mundo social”. In: Direitos e processos
diferenciados: os conflitos pelo uso dos recursos naturais no rio Madeira (1861-1932). Tese (Doutorado em
Sociedade e Cultura na Amazonia) - Instituto de Ciéncias Humanas e Letras. Universidade Federal do Amazonas:
Manaus, 2013, p. 245.

149 | EONARDI, Victor. Os historiadores e os rios: natureza e ruina na Amazonia brasileira. Brasilia: Paralelo 15,
Editora da Universidade de Brasilia, 1999, p. 128.



63

Com a expanséo da circulagdo dos vapores, 0s espacos de trabalho passariam por um
processo de aceleramento da producéo, quando os trabalhadores vivenciaram o incremento de
trabalho de acordo com a chegada e partida do transporte, momento em que se despachavam
mercadorias. Mas como se podera ver, 0s vapores eram espacos das mais diversas experiéncias
humanas, que ndo se reduziriam somente a produzir e embarcar produtos. Para que essa nova
proposta de realidade fosse concretizada, uma memoria construida passava a expurgar uma
realidade histdrica anterior, gerando o conflito entre o vivido e uma expectativa idealizada, sem
levar em conta a participacdo de diferentes sujeitos historicos. No entanto, foi através de
intervencdes populares que a formacao historica da navegacéo fez-se e refez-se cotidianamente
por aqueles que a experimentavam, criando e recriando no cotidiano o que se pretendia antes
do vivido. As observacGes de Eder Sader quanto a “voragem do progresso” nas transformacoes
urbanas de Sdo Paulo nos anos de 1970, oportunizam problematizacdo sobre o periodo e
realidades aqui pesquisados, pois “essa tal voragem foi, em primeiro lugar, a experiéncia de
viver numa metrépole num crescimento vertiginoso que, para realizar-se teve de destruir e
refazer constantemente seu ambiente construido”.*®® Destruir e refazer sdo dimensdes de
praticas sociais contraditérias que devem ser passadas pela transformacdo de experiéncias e
relagBes historicas vividas. As permanéncias e continuidades anunciam a sobrevivéncia,
constituindo resisténcia de homens e mulheres em agcdo no tempo. Sader expde essas
experiéncias alteradas pela “voragem do progresso”, cenas em que a tranquilidade, a paz e a
calmaria se encontraram ameacadas:

As ruas, tomadas por intenso trafego de dnibus e automéveis, ja ndo comportavam as
conversas despreocupadas de vizinhos e as brincadeiras das criangas. As relacdes de
vizinhanga, que faziam com que as calcadas fossem extensdes das casas, que ficavam
com suas portas abertas, eram coisas do passado. Também o Unico sistema do bairro
fora fechado e em seu lugar agora passava uma avenida. E, no entanto a verdade é que
tais transtornos haviam sido em parte reivindicados pelos préprios moradores.*!

Diferente do relato de Eder Sader, ndo foi a maioria da populacdo amazénica quem
reivindicou a inauguracao das linhas de vapores, o que doravante alteraria modos de vida e
cotidiano, e sim, foi uma imposi¢do politica, parlamentarista, discutida por uma classe social
conservadora, que representava interesses especificos e distantes de possiveis participacoes
populares. Porém, essa exclusdo ndo eximiu a possibilidade da ressignificacdo popular da
navegacéo, a partir da luta pela sua participacéo e seus direitos na melhoria do navegar, pelo

acesso aquelas embarcaces.

150 SADER, Eder. Quando novos personagens entram em cena: experiéncias, falas e lutas dos trabalhadores da
Grande Séo Paulo, 1970-80. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1988, p. 67.
151 Idem, p. 65.
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Em 1910, conforme lemos n’O Correio do Purus, na vila de Canutama os vapores néo
eram tdo frequentes e suas paradas eram irregulares, o que gerou revolta nos habitantes da
regido. Muitas eram as propagandas para o povoamento e civilizagdo das areas “despovoadas”
da Amazonia; com o implemento da navegacdo a vapor, essas propagandas se intensificaram,
afinal, o vapor poderia levar passageiros imigrantes para areas antes ndo navegadas de maneira
regular (ou “oficial”).’>? Entretanto, muitos moradores de Canutama n&o eram assistidos pelo
Estado que os incentivava a povoar o local, quando passavam por certas dificuldades e néo
conseguiam acessar o transporte fluvial das companhias de navegacdo. Por essa razdo, uma
revolta se manifestou pela falta de socorro aos doentes dali, que ficavam & deriva em canoas de
parentes e vizinhos no meio do rio, a espera de um vapor que os levasse para serem atendidos
em alguma outra localidade. Ao avistarem 0s raros barcos que passavam pela regido, esses
ainda se recusavam a socorré-los, para ndo desviarem de seus percursos de viagem. Indignados
com essa conduta, os moradores enderecaram um abaixo-assinado ao ministro da Marinha no
Rio de Janeiro. O documento repercutiu na imprensa carioca,® o que rendeu matéria de capa
n’0O Correio do Purus:

Numerosas vezes temos Vvisto o habitante dos nucleos de populacdo a margem do Purus,
atacado de graves moléstias, cuja etiologia é indiscutivelmente amazonense, ansioso de
um navio que o retire do meio em que foi infeccionado, alongar angustiosas e
desesperadas vistas para o que desce do alto rio e alteroso passa em frente a casa onde
esta seu leito de quase morto; muitas vezes temos visto, alma fera coracdo insensivel, 0
respectivo comandante nao atender aos acenos que lhes fazem de terra para atracar ou
(torpissimo ato!) recusar-se a receber o doente que maos caridosas levaram-lhe de
canoa, a bordo.®

Diante dessa dificuldade experimentada, essas pessoas elaboraram sua participacao e
deram forma politica a ela. Sabemos que a atividade de navegacao a vapor nao € resultado da
acao popular, ndo representou uma necessidade de demanda, foi implementada a partir de um
projeto politico de exclusdo participativa da maioria, para atender interesses especificos de
grupos especificos. O abaixo-assinado de Canutama nos revela uma luta pelo direito de
participacdo anteriormente negado, mas agora visivel pela acdo contraditoria do Estado que ndo
0s representava. A visdo de um vapor negando socorro a um doente é simbdlica diante da
politica em questdo, que jogava com o direito a cidadania, ou seja, aqueles cidaddos seriam

merecedores de atencdo enquanto contribuintes da povoacdo e dedicados ao trabalho de

152 vale sublinhar que Canutama encontra-se na regido sul do Amazonas, na microrregido do rio Purus. Sdo espagos
gue passaram a ser amplamente ocupados por imigrantes (muitos, nordestinos) no decorrer da segunda metade do
século XIX, em grande parte, através dos vapores que passaram a navegar naquelas localidades, realmente
incentivados e até aparelhados pelas autoridades.

18 Segundo o artigo d’O Correio do Purus, foi no Jornal do Commercio do Rio de Janeiro que se publicou uma
matéria referente ao abaixo-assinado de Canutama. Até o momento ndo localizamos o referido jornal.

154 O Correio do Purus. Léabrea, 29 de maio de 1910.
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cultivarem a terra. Doentes e incapazes, necessitados de alguma forma, esses “ndo tinham
lugar” nos vapores, os mesmos barcos que, talvez, o Estado financiasse para que 14 se
estabelecessem.

Distantes de eventuais compromissos sociais, esses vapores atenderiam a um interesse
politico-administrativo, que expressavam 0s meios de transporte como veiculos de
“civilizagdo” e “progresso”, missdes a serem cumpridas pelo comércio, integrando novos
territorios e gerando acumulos de riquezas, portanto, servir a populagéo trabalhadora néo era,
aparentemente, a pauta central desse planejamento. Como se defendia nas paginas de um jornal
de Barcelos sobre a navegagdo a vapor e sua relagdo com o desenvolvimento e o comércio,
afirmava-se que “sem navegacao ndo pode haver comércio, sem comércio ndo pode haver
riqueza”.*® Ideologia que atendia a interesses especificos de determinadas classes sociais, esses
discursos ocultaram a exclusao propiciada dos usos dessas embarcacdes pela populacédo. Ainda
que nem sempre estivesse disposta a aceitar facilmente a imposi¢do desses barcos a seus modos
de vida tradicionais, durante as primeiras empreitadas a vapor no Amazonas, Como se Vera a

sequir.
As contradigdes experimentadas na “maravilha” do vapor

Silvo estridente, fumaca, barulho, tamanho, velocidade e poténcia, sdo argumentos que se
utilizam para difundir o barco a vapor como algo de incomum ao ser visto pela primeira vez.
Segundo Maria Helena P. T. Machado, quando as tripulacfes de outros navios avistaram pela
primeira vez o primeiro barco a vapor que se tinha noticia no mundo, o Clermont de Nova Y ork
em 1807, os homens se encolheram debaixo de uma plataforma apavorados, implorando a
Providéncia “que os protegesse do terrivel monstro...”.**® Além do medo, o espanto, a
maravilha e a magica sdo constantes em relatos sobre expedicdes a vapor. Em 1827, antes
mesmo da efetivacdo dessa tecnologia na regido, o marinheiro britanico Henry Lister Maw ja
estava convencido que o advento do vapor para 0 Amazonas seria a melhor op¢édo possivel, e
propiciaria uma transformagdo “magica” por aqui: “Estou persuadido de que o inicio da
navegacao a vapor no Amazonas e seus tributarios produzira um efeito quase mégico, e estou
certo que dez anos depois, 0 viajante que atravesse a regido, ndo sera mais o mesmo”.*®’ Esse

sentimento de comemoracdo pelo vapor se cristalizaria durante anos, nos levando ao cine-

1%5 O Mariuaense. Barcelos, 29 de abril de 1897.

1% MACHADO, Maria Helena P. T. Brasil a vapor: raca, ciéncia e viagem no Século XIX. Tese de Livre-
Departamento de Histéria/FFLCH/USP, 2005, p. 03.

1T MAW, H. Lister. Narrativa da Passagem do Pacifico ao Atlantico, através dos Andes nas provincias do norte
do Peru, e descendo pelo rio Amazonas até ao Para. Manaus: ACA, 1989 (reprodugdo fac-similar da edigdo
impressa em Liverpool, em 1831), p. 297.
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documentério de Silvino Santos, No Paiz das Amazonas (1922), onde se apresenta 0 movimento
dos vapores Inca, Teffe e Hidelbrand como um acontecimento espetaculoso no cotidiano de
Manaus.®® A idealizac3o filmica do cineasta muito se aproximava desse “efeito quase magico”
associado por Maw e outros entusiastas do vapor.

O perigo dessas leituras € o ocultamento de outras experiéncias que vivenciaram o vapor
como um simbolo de violéncia e exploracéo, dando lugar ao signo do maravilhoso, da novidade
e do espanto, da méagica ou da monstruosidade do “novo”. Lida a contrapelo, essa ideologia
pode revelar o ocultamento de uma memdaria de violéncias permanentemente ativas no cotidiano
das populagdes nativas. Problematizando o que as fontes nos revela: avistar um vapor poderia
ndo ser uma experiéncia inédita diante da memaria de agressao social relativa as embarcaces.
Afinal, esses discursos comemorativos sao construidos sob a negacdo de outras memorias, ao
que revelam tentativas de formar uma versdo oficial sobre a navegacéo a vapor — principalmente
quando se referem aos momentos iniciais da atividade.

Os anos 50 do século XIX foram anos de intensas viagens de exploracdo pelos rios
amazonicos, em parte, motivadas pela elevacdo do Amazonas a categoria de provincia, o que
impulsionou as autoridades a empreitada de um mercado econdmico independente, reforcado
pelo contrato assinado com a companhia de navegacdo a vapor de Irineu Evangelista de Souza,
futuro bardo de Maug, firmado no inicio da década. Buscava-se com essas navegagdes um
incremento ao comércio local por vias fluviais, possibilitando maior controle dos espacos
navegados. Também visavam medidas de prevencdo a novos movimentos de revolta popular
(como a Cabanagem). O que confere sentido a parte da euforia pela inauguracao das linhas de
vapores, pois cooperariam tanto ao controle politico e social, como favoreceria a economia
daquelas provincias. Para Carlos Bastos e Siméia Lopes, é importante observar que

em relacéo a economia, uma das preocupagdes das autoridades foi incentivar o comércio
pelos rios, essencial na recuperagdo econdmica apés o abalo que a revolta cabana causou
na economia, na politica e na vida social. (...). Objetivava-se utilizar o comércio interno
como importante motivador do progresso da sociedade, constituindo assim uma das
principais areas de intervencdo dos poderes das provincias.!*

Nesse tom, autoridades elaboravam varias expedic@es de finalidades politicas, sociais e
econbmicas para a regido. Vejamos por exemplo, que em 1853 Jodo Rodrigues de Medeiros
viajou para o rio Abacaxis a mando da presidéncia da provincia amazonense, combinado na

finalidade de abrir uma via de comunicacéo comercial pelos rios, do Amazonas ao Mato Grosso.

1% SANTOS, Silvino. No Paiz das Amazonas. (130 min.).

19 BASTOS, Carlos Augusto e LOPES, Siméia de Nazaré. Nas rotas do Xingu e do Tapajos: remeiros e regatdes
no Grao-Para do P6s-Cabanagem. In;: CARDOSO, Alirio e SOUZA, César Martins de (org.). Histdrias do Xingu:
fronteiras, espacos e territorialidades (Séc. XVII1-XXI). Belém: EDUFPA, pp. 160-188, 2008, p. 159.
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Essa missdo ndo foi experimentada de forma pacifica, pois no decorrer da viagem a tripulacdo
ficou de frente as hostilidades da populacdo local em vérias ocasides. Por essa razao, eram
instruidos a praticar medidas preventivas a esses momentos de conflitos, e uma das medidas era
a negociacdo de mercadorias. Em seu relatério, Medeiros afirma que a instrugdo de negociar
brindes e produtos para amenizar a relagdo hostil com indigenas locais, partiu da presidéncia
provincial:

Apresentaram-se muitos Tuxauas com seus vassalos, e, como sdo na generalidade todos
os Indigenas, comecaram a exigir cousas, brindes, etc., de maneira que, para agrada-los,
ndo so os tratei com toda a afabilidade, como distribui por eles brindes como me foi
ordenado pelo Exmo. Antecessor de V. Ex." no art. 5° das instrugdes, que me transmitiu,

(...).10

A negociacdo de produtos € histdrica, e mais antiga do que a instru¢do dada a Medeiros,
por isso revela que sua “necessidade”, construida no discurso como uma “exigéncia” imposta
pelos indigenas, acaba revelando o estado constante de perigo e hostilidade premente naquele
meio. N&o custa lembrar que essa pratica remonta aos anos finais do século XVIII, quando em
tempos de guerras entre colonizadores e indigenas, a negociagao de “presentes” foi uma
estratégia elaborada por autoridades da Amazonia portuguesa, que a incluiam nos projetos de
“pacificacdo” de indigenas resistentes e belicosos, conforme ja demonstrado no estudo de
Francisco Jorge dos Santos.!®! Historicamente as populag@es nativas permaneciam resistindo,
em defesa de seus territorios e modos de vida, e de dentro deles, seguiam dificultando os
avancos dessas aproximacdes. Sabendo do historico de guerras e tensdes sociais interétnicas,
Medeiros comenta que mais do que os empecilhos naturais, a empresa podia ir a bancarrota
devido os entraves dos indigenas frente a expedicdo. Buscando contornar essas dificuldades,
0s Vviajantes se precaviam de represalias e ataques ao negociar informac6es com os indigenas,
tendo supostamente recebido sob essas circunstancias, um aviso das lideran¢as Mundurucus.

Outro obstaculo, e o mais insuperavel sdo, segundo informaram os Tuxauas
Mundurucus, os indios selvagens das tribos — Araras, Parintintins, Matauaués, Juruas,
Pirinaus, etc., que ndo consentem, nem que 0s demais gentios transitem suas matas. (...).
Me induzem a crer que é impraticavel a abertura da via de comunicacdo, que sé a
obediéncia ao Antecessor de V. Ex." me obrigou a tentar; ndo s6 pelas irregularidades
do terreno, densas matas, grandes pantanos, elevados e irregulares outeiros, imensos
riachos, como pela grande quantidade de Gentios bravios, das tribos citadas, e d’outras
muitas que infestam esses campos e essas matas, (...).162

160 MEDEIROS, Jodo Rodrigues de. Relatério de Jodo Rodrigues de Medeiros sobre a exploracéo do rio Abacaxis.
In: Boletim de pesquisa da Cedeam. Manaus: Universidade do Amazonas, 1982, p. 15.

161 SANTOS, Francisco Jorge dos. Além da conquista: guerras e rebelides indigenas na Amazdnia pombalina.
Manaus: EDUA, 2002, p. 148.

162 MEDEIROS, Jodo Rodrigues de. Op. Cit., p. 14-15.
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Conscientes da dificuldade de navegacdo, nesse caso, mais humana que geografica, as
autoridades buscavam contornar conflitos sociais no estabelecimento de novos rumos fluviais.
Ora, 0s atagues eram comuns a varias embarcacdes e muitos resultavam em mortes. Portanto,
0S anos iniciais de estabelecimento dos vapores atravessaram um periodo conturbado e
contemporaneo de tensdes afiadas entre “brancos” e indigenas, resultados possiveis de uma
memoria de violéncia cotidiana daquelas relagdes.

Em 1866, a canhoneira Ibicuhy estava a servico da comissdo dos limites a serem
estabelecidos entre o império brasileiro e o Peru, trabalho que favoreceria o estabelecimento de
novas rotas comerciais. Ndo se isentando das hostilidades e dificuldades postas pelas
populagdes amazonicas, no momento em que a comitiva subia a cabeca do rio Javary, teriam
sido atacados “homem a homem”: “O capitao [Jodo Soares Pinto] foi atacado quando subia o
rio em uma canoa e poucos homens; foram atacados homem a homem e o capitao vitimou-se
por uma flecha no ventre”.13 O acontecido foi noticiado pela imprensa para alertar do perigo
que seria navegar naquela regido, visto que no mesmo ano fora assinada sua navegagao a vapor
com a Companhia Fluvial do Amazonas, o que guardava interesses comuns, atrelando imprensa
e empresariado local.'®* Como vemos, uma memoria de guerras, torturas, mortes, cativeiros e
escravidao, permanecia viva naquele cotidiano. Contudo, formas de resisténcia as navegacdes
podiam ser variadas, pois mesmo ndo entrando em combate direto com as tripulaces, muitas
pessoas se afastavam das beiras dos rios, elaborando fugas daquelas aproximac6es na medida
em que seus espacos de vivéncia eram invadidos por aqueles projetos. Buscando amenizar essa
hostilidade, a navegacao comercial a vapor é construida como uma nova tentativa de negociacao
entre “brancos” e indigenas, porém, nao exime que mesmo sendo apresentada como uma nova
forma (“necessaria”) de aproximagdo, era também uma inovagdo da exploracdo, que se
articularia a partir dos velhos métodos de “aproximacgdo” (e invasdo). As descricdes de medo
ou espanto diante do maquinario a vapor foram uma das estratégias discursivas, utilizadas para
“suavizar” as resisténcias que os indigenas ofereciam naqueles contatos. Conseguinte, aquelas
autoridades almejavam justificar o comportamento “inesperado” daquelas populacdes. Esse
elemento textual, e principalmente politico, transforma o que era um problema, em um aspecto
positivo do projeto: o “novo” seria uma ruptura nas velhas formas do viver daquelas

populagdes.

183 A Voz do Amazonas. Manaus, 07 de novembro de 1866.
164 No subitem seguinte comento de forma mais atenta o implemento dessa companhia e sua relagdo com a
producdo jornalistica.
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Para evidéncia dessas experiéncias, importante documento € o roteiro da viagem do
vapor Monarcha em 1854, que realizando viagem pelo rio Solim&es da Barra do Rio Negro até
Nauta no Peru, buscava efetivar uma das linhas de navegacao a vapor propostas no contrato da
Companhia de Navegacdo e Comeércio do Amazonas. Uma publicacdo no jornal Estrella do
Amazonas'®® registra quem tomava parte na tripulacio do vapor. Estariam embarcados no
Monarcha: o presidente da provincia do Amazonas, Herculano Ferreira Pena; o tenente-
coronel, secretario do governo e relator da viagem, Jodo Wilkens de Mattos; o alferes ajudante
de ordens, Bento Machado Gomes; o “cidaddo” Henrique Antony (conhecido empresario
local); além do professor de primeiras letras, Antonio Manoel Sanches Filho, a desembarcar em
Tefé para ali se instaurar como docente.®® A expedicdo viabilizaria com essa linha de
navegacdo, novas oportunidades de comércio e exploracdo de outros espacos de mercado,
configurando-se assim, numa viagem de prioridades econdmicas e finalidades politicas.

O roteiro da expedicéo foi escrito por Jodo Wilkens de Mattos, na época, secretario do
governo da provincia. Mattos mostrava-se entusiasta da navegacdo a vapor e nao deixou por
menos naquele roteiro.'®” Ha de se ressaltar que devido ao carater de diario de bordo, o
documento acaba por emergir narrativamente uma série de passagens que fogem das
intencionalidades daquela escrita, onde mesmo que atenuadas ou pouco detalhadas, expdem
contradi¢des. A forma como se descreveu o0 sentimento de admiragdo e maravilha pelo vapor
por indigenas e habitantes locais, se torna pouco convincente quando lemos que a tripulacdo
negociava constantemente com aquelas populac@es. Em quase todos os momentos de contato,
Mattos seguia um padrdo narrativo: a cada ponto de parada na ida e na volta do percurso, 0

secretario descrevia indigenas maravilhados e felizes; logo em seguida, se contradizia na

185 Foi o primeiro jornal impresso da provincia do Amazonas, razo porque levou o nome inicial de 5 de Setembro,
data da elevagdo do Amazonas, no mesmo ano de sua abertura, em 1851. Em 1852, passou a se chamar Estrella
do Amazonas. Sob esse nome, publicava-se uma vez por semana até 1855, e no ano seguinte, dobrando para duas
publicagdes semanais. Seu formato foi se alterando até o ano de 1864; contando aumento no nimero de noticias,
anuncios publicitarios e participagdo politica, apoiando em grande medida o situacionismo conservador. Foi um
jornal que se beneficiou das publicacGes oficiais dos expedientes da Provincia, concessdo muito disputada pela
imprensa daquela época. Cf.: Apud. REIS, Arthur César Ferreira. Historia do Amazonas. Belo Horizonte: Itatiaia,
1989, p. 208. FARIA E SOUZA, J. B. A imprensa no Amazonas. Manaus, 1908, p. 07; PINHEIRO, Maria Luiza
Ugarte. Do jornal a academia: elites letradas e periodismo no Amazonas (1880-1920). In: Amazénia em cadernos,
vol. 7/8. Manaus: Editora da Universidade Federal do Amazonas, 2007, pp. 145-197, p. 145.

166 Estrella do Amazonas. Manaus, 18 de marco de 1854.

167 Vitor Gregdrio pesquisou as discussdes parlamentares da celebracdo do contrato de navegacdo do Amazonas
com Irineu Evangelista de Souza, e encontrou em Jodo Wilkens de Mattos um contestador do projeto. Mattos era
deputado da recém-criada provincia do Amazonas em 1853, e questionava no parlamento o perigo do monopolio
do futuro bardo de Maud sob a atividade, ndo somente de navegacdo, mas sobre o comércio em geral; como o
préprio nome da companhia evocava: Companhia de Navegacgéo e Comércio do Amazonas. Assim como boa parte
dos politicos e comerciantes do Amazonas, Mattos era a favor do vapor, mas ndo da exclusividade do contrato
estabelecido com aquele empresario. Ver mais em: Uma face de Jano: a navegagdo do rio Amazonas e a formacao
do Estado Brasileiro (1838-1867). Sdo Paulo: Annablume, 2012, p. 91-94.
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celebrizagdo daquele contato, registrando o resultado de negocia¢Ges comerciais em quantidade
de lenha e demais servicos embarcados. Levanto a hipotese de que possivelmente eram aqueles
mesmos indigenas (“presenteados” e “deslumbrados’) que arcavam com esses trabalhos, pois
na maioria das vezes 0s servicos realizados sdo descritos logo ap06s os encontros da tripulacéo
e aquelas pessoas.

Somente em uma Unica ocasido o secretério afirma claramente que foram os indigenas
que carregaram lenha para o barco. Observacao feita com espanto, devido a suposta facilidade
com que os mesmos aceitaram aquele servigo: por terem sido “seduzidos” por um copo de
cachaca. Foi em Iquitos no Peru, quando “havendo terminado o embarque de 1.000 achas de
lenha, 0 Comandante do Monarcha convidou os indios empregados nesse servigo a tomarem
um copo de agua ardente de cana, convite que aceitaram com inexplicavel satisfac&o”.1®8
Trabalhos classicos como Formacdo do Brasil Contemporaneo, de Caio Prado Janior, ja
demonstravam que o uso de aguardente para “seduzir” 0s indigenas ao trabalho remetia as
estratégias coloniais de obten¢do de “mao-de-obra”, tornando-se tal prética, uma das
responsaveis pela exploragio violenta de populacdes inteiras ao longo de nossa historia.®
Acontece que 0 uso da aguardente para o trabalho era, de fato, uma pratica estabelecida desde
o periodo colonial, tendo sido legalizado com a Carta Régia de 12 de maio de 1798, de Dona
Maria I, a louca. Essa diretriz foi implementada no momento em que se abolia o Diretdrio
Pombalino para dar lugar a estrutura militarizada que enquadraria os indigenas ao Corpo de
Trabalhadores (naquela Carta consta um item referente aos trabalhadores, aconselhando as
autoridades que se acrescentasse a “ra¢do didria uma porcao de sal e dando-lhe outra de
aguardente quando andarem em viagens ou estiverem nos matos”).1’® A prética pode ter sido
corriqueira ao longo da viagem do Monarcha, visto seu carater experimental, e, talvez, inseguro
no que pudesse ocorrer no contato com os indigenas. E provavel que o uso de bebida alcodlica,

assim como a distribuicdo de mercadorias, fossem medidas articuladas para dispor dos “bracos”

1688 MATTOS, Jodo Wilkens de. Roteiro da primeira viagem do vapor Monarcha desde a cidade da Barra do Rio
Negro, Capital da Provincia do Amazonas, até a Povoacao de Nauta, na Republica do Peru, feito por Jodo Wilkens
de Mattos, Secretario do Governo da mesma provincia, e por ella Deputado a Assembleia Geral Legislativa, 1854.
Rio Negro: Typ. de M. S. Ramos, rua da Palma, 1855. In: Boletim de pesquisa da Cedeam. Manaus: Universidade
do Amazonas, 1982, p. 49. (Fac-simile da edigdo de 1854).

169 Sobre os indigenas e o poder destrutivo que teve para suas vidas a bebida alcodlica, o autor destacou:
“Depauperam-nos 0s vicios que a civilizagdo Ihes traz: a embriaguez é o mais ativo deles. A aguardente se
revelara o melhor estimulo para levar o indio ao trabalho: a colonizagéo se aproveitara largamente dela. A isso
acrescem 0s maus-tratos, um regime de vida estranho...”. In: Formacao do Brasil Contemporaneo. S&o Paulo:
Companhia das Letras, 2011, p. 110.

170 Carta Régia de 12 de maio de 1798. In: Colecdo de memodrias e outros documentos sobre varios objetos.
Notacéo: cddice 807, vol. 11, pp. 23-34. Palécio de Queluz: 1768-1822, p. 30.
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necessarios as diversas empreitadas da viagem, como a obtencdo de lenha, alimentos,
informacdes de trajetos, contatos importantes etc.*’

Durante a viagem do Monarcha a tripulacdo demonstrava atencéo excessiva ao parar e
se fazer ver, para distribuir presentes e brindes, negociando sua presenca e a do navio,
possivelmente, buscando desviar a memoria de tragédias em relac@es historicas advindas com
a introducdo dessas méaquinas de trabalho. Dessa forma, se faziam passar por inofensivos as
populagdes, buscando assim invisibilizar aquelas novas praticas de exploracdo. Em
Manacapuru,'’? durante a viagem de ida do Monarcha, algumas prote¢des sobre o contato com
0s Muras — conhecidos pelo historico de guerras e rebelides — seguiram os mesmos padrdes: “S.
Ex.’, depois de haver examinado o Aldeamento, mandou vir de bordo alguns objetos (panos e
ferramentas) com que brindou a familia do Tuxaua, que mostrou-se contentissima”.”® No
percurso de volta, em Tabatinga, no alto Solimdes, o presidente Ferreira Penna combinou com
0 comandante do Forte para que se reunisse 0s indigenas e procedesse com a pratica de
distribuicdo de presentes:

Havia S. Ex.’ dado suas ordens ao Comandante do Forte para fazer reunir os indios das
Aldeias circunvizinhas a fim de distribuir por eles no seu regresso de Nauta alguns
brindes. Com efeito apresentaram-se cerca de 80 Ticunas e Mangeronas (homens,
mulheres, e criangas), e alguns deles em estado de quase completa nudez, com seus
enfeites de penas e micangas. S. Ex." fez distribuir-lhes ferramentas, fazendas para
roupa, e outros objetos de que mais gostavam, como espelhos, micangas, agulhas & c.,
com que se mostraram muito satisfeitos.’

Chegaram aquele Forte ao meio dia, ali permanecendo até dezessete horas e cinquenta.
Observa-se pelo relato que possivelmente combinaram com os habitantes locais as horas de
trabalho para aquela tarde inteira, quando teriam negociado 0s servigos para o embarque de
lenha, afinal, registra-se que seguiram viagem somente apds terem “recebido 900 achas de
lenha” para a caldeira do vapor.t™

Na sequéncia do registro as descri¢bes celebrativas das populacbes do alto Solimbes

continuavam ganhando espa¢o, como na passagem por Sao Paulo de Olivenca, onde Mattos

171 Nos anos de 1900, o médico Tomas Catunda, que compunha expedico ao Purus juntamente com Euclides da
Cunha, constatou que as duas maiores causas dos problemas de salde daquela tripulacdo, foram justamente o
alcool seguido do excesso de trabalho. In: CUNHA, Euclides da. O rio Purus e outros estudos. In: Amazdnia —
Um paraiso perdido. Manaus: Editora Valer / Governo do Estado do Amazonas / EDUA, 2003, p. 258-9.

172 Manacapuru esté localizada a margem esquerda do rio Solimdes, na sua confluéncia com o rio Manacapuru. A
cidade estd a 84 km de Manaus. Os Muras eram os indigenas que ocupavam aquela area ha tempos, contando
registros de ocupagdo local desde o século XVII, quando desde entdo ja se registravam confrontos terriveis com
guem quer que adentrasse aqueles espacos de forma desavisada. Vale destacar que os Muras eram conhecidos
também por seus amplos conhecimentos nauticos, especializados no uso do remo.

13 MATTOS, Jodo Wilkens de. Op. Cit., p. 21.

174 1dem, p. 55.

175 Idem, Ibidem.
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afirmou ter a chegada do vapor causado furor: “O Monarcha teve a seu bordo cerca de 150
pessoas, que o vieram visitar. (...). Alguns Ticunas, inteiramente selvagens, vieram ver a S. Ex.’
a bordo do Vapor. Fez S. Ex." distribuir por eles brindes, com o que ficaram contentissimos”.
Percebe-se nessa passagem que o secretario enfatiza que foram os indigenas “selvagens” que
acorreram em direcdo ao presidente dentro da embarcagdo. O trecho citado reforca a intengéo
de propor que a agdo de transformacao das relagdes com os “brancos”, partiria da livre vontade
dos indigenas, que, deslumbrados com aquelas novidades, seriam “seduzidos” ao abandono de
seus modos de vida, de forma pacifica e passiva. Trata-se, portanto, de um discurso que expde
eventuais contradi¢cdes, tendo em vista as constantes negociacdes com oferecimento de
“presentes” e “brindes”. Afinal, sobre outros contatos comerciais com os indigenas, registrou
que a partida do barco naquela localidade, mais uma vez, s6 ocorreu quando “receberam-se
1.200 achas de lenha”.1"®

Vale a pena destacar que o entusiasmo por aquela expedi¢do pode ser melhor apreendido
ao percebermos que os interesses daquelas trocas comerciais partiam das “principais familias”
da regido: comerciantes, donos de terras, autoridades politicas e militares. Na viagem de volta,
passando por Tefé, Mattos registra que

apenas foi o Vapor avistado da Villa comegaram a subir ao ar muitas girandolas de
foguetes, em demonstragdo do contentamento de que seus habitantes estavam possuidos
pela feliz viagem e regresso de S. Ex.". Desembarcamos para a casa do Tenente Coronel
Chrisostomo, onde S. Ex." foi saudado por grande ndimero dos principais habitantes da
Villa, com ingénuas e expressivas demonstracGes de consideracdo e simpatia e ao
anoitecer celebrou-se na Matriz um Te-Déum em acio de gracas ao Todo Poderoso.”’

Percebe-se nessa passagem o reforgo das ideias de entusiasmo local com a navegacao a
vapor. Teriam as autoridades politicas de Tefé se organizado com antecedéncia para uma
demonstracdo festiva pela espera da passagem de retorno do Monarcha. A viagem de volta seria
significativa, porque confirmava a possibilidade daquela linha de navegacdo, sobretudo,
apresentando-se como uma inovagdo na regido que garantia a rapidez da locomocgdo, uma
tecnologia apropriada para a circulacdo agil de mercadorias. Essas embarcacdes, como o
Monarcha e tantas outras, faziam paradas regulares nos sitios de comerciantes, politicos e
militares. Para um barco a vapor essas paradas se justificavam tendo em vista a necessidade de
obtencdo de madeira para a queima das caldeiras e demais abastecimentos. Nessas paradas,
talvez, estreitavam-se os relacionamentos entre comandantes de vapores e autoridades, o que

propiciava uma série de atrelamentos entre aqueles homens. Naquele momento, 0 Monarcha

176 |dem, p. 56-57.
177 1dem, p. 60.
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era o primeiro vapor a realizar inteiramente a linha Barra do Rio Negro/Nauta (no Peru), pois
que o vapor Marajo no mesmo trajeto, anos antes, ndo passou do sitio de David Abdaram em
Coari. Dai que mais do que uma parada regular para obtencédo de géneros necessarios a viagem,
talvez as visitas a donos de terra e personalidades locais puderam também guardar alguma
proximidade interessada. Afinal, ao se aportar em Coari, lemos novamente a suposta reagdo, ao
registrar que “foi saudado a sua chegada com muitos fogos de ar”.1’® Possivelmente o barco
seguia animando, em especial, aqueles que viam melhorias e vantagens naquela linha de
navegacao.

Portanto, a narrativa de Mattos, procurando ocultar contradi¢Ges e divisdes sociais do
periodo, acaba por evidencia-las. A ideia de que o espanto e a alegria provinham de todas as
classes sociais se fragiliza quando se expde que para os indigenas adentrarem nas embarcacdes
era preciso negociacdo, a suposta negociagdo ‘“exigida” pelos proprios indigenas; que
provavelmente, ndo estariam tdo a vontade no servico de carregamento de lenha, se
compararmos suas reagdes as das “principais familias” daqueles lugares, que queimavam fogos
de artificio em comemoracdo ao vapor. E 0 que se apresenta como uma boa vontade dos
poderosos — a concessdo paternal da entrega de produtos — pode ser compreendida como a
tentativa de ocultar a resisténcia articulada daquelas pessoas. As autoridades buscaram com
esses relatos, definir a tecnologia como indispensavel para o viver das populacfes da regido,
mas revelaram contradicao ao registrar negociagdes durante a viagem.’®

Enfim, sabe-se que evidenciei apenas alguns episodios dessas tenses; em outros mais
eram constantes relatos oficiais de missdes fluviais em vapores, canoas, igarités etc. que
culminavam em desastres. Tomando a navegacdo a vapor sob o prisma de um cotidiano de
violéncias, o sentido de “progresso”, pacifico e benéfico, ndo colabora a imagem positiva,
proposta inicialmente pelo projeto de navegagdo. E a fragmentacio da vitéria da “novidade”
sob modos de vida especificos, que poderiam significar no vapor, animosidades ndo quistas
pelos seus idealizadores. Pesa nessas narrativas uma corriqueira concep¢do de mundo,

contrapondo hierarquias de experiéncias e modos de vida, historicamente diversos e dispostos

178 |dem, p. 61.

179 Anos mais tarde o Monarcha repetiria outra missio, capitaneado por Antdnio Joaquim de Oliveira Pinto e
chefiada pelo major Manoel Ribeiro de Vasconcelos. Aquela nova tripulacdo deveria rumar ao rio Jauaperi para
amenizar as relagdes hostis dos indigenas Uaimiris, “a fim de proteger no futuro, a navegacéo contra as excursdes
dos referidos gentios e de outros quaisquer, que porventura estejam amalocados, dos quais ndo se tenha noticia”.
A missdo fora um fracasso, o contato da tripulagdo com os indigenas ndo deu resultado, mesmo seguindo as
instru¢des padrdo: as de distribuigdes de brindes por “meios brandos e suasérios”. Lé-se, em: DIAS, Jodo Pedro
Vieira. Relatério apresentado a Assembléia Legislativa Provincial pelo Exmo. Senhor doutor Jodo Pedro Vieira
Dias, presidente desta provincia, no dia 8 de julho de 1856. Barra do Rio Negro: Typ. De Francisco José da Silva
Ramos, 1856.
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num campo de luta cotidiana. Eram os interesses de um capitalismo em expanséo, que tal como
em outras partes do pais, naquele momento, era formado por ideologias de classe; no caso aqui
estudado, compreende-se que essas ideologias acabaram sendo reforcadas simbolicamente
através da apropriacdo de uma suposta superioridade na tecnologia nautica. Dai que variados
agentes sociais se colocavam na missdo de enfatizar essas diferengas, pois a ideia da
“monstruosidade” do vapor acercando alegoricamente a primeira vista de um barco soltando
fumaca, é também intensificada pelos relatos de viajantes estrangeiros.

Talvez por possuirem um olhar externo, mais familiarizado com essa tecnologia, alguns
viajantes acabaram por exagerar a propaganda dessa modernidade “estranha” a natureza local.
De acordo com Hideraldo Costa, “entende-se que esses relatos séo importantes porque revelam
a dimensdo de uma realidade desejada por sujeitos historicos, cumplices de segmentos da
classe dominante da regido”.*®° Realmente alguns relatos de viajantes acabam por assumir o
mesmo tom das autoridades que elogiavam o projeto politico das navegacOes a vapor na
Amazodnia. Esses viajantes estrangeiros compdem o vapor como uma “monstruosidade”
(moderna) que engendrava deslumbramentos, também demarcando o carater inovador da
tecnologia no contraponto do possivel susto e medo das populacbes nativas. No relato de
viagem de Aveé-Lallemant, consta que duas mesticas em Breves na provincia do Para, adentram
um navio a vapor e como “nunca tinham visto algo tdo suntuoso; emudeceram de espanto”. 8!
O viajante escreve ainda sobre a subida de um vapor nas imedia¢6es de Sdo José do Amatari:

O vapor, gque se aproxima atrai os habitantes das aldeias as margens altas dos rios.
Dantes ndo era assim. Quando o vapor apareceu pela primeira vez, subindo o rio, todos

sairam das malocas, e correram para as matas. Quando Ihes perguntavam por que tinham

corrido, retrucavam que sentiam muito medo da “grande serpente”. 182

Chama atencdo o fato de que ndo foi apenas Aveé-Lallemant a registrar associacdo do
vapor a “cobra-grande” ou “grande serpente”. Muitos anos depois, Raymundo Moraes escreve
uma cronica intitulada Lendas, publicada numa coletdnea de textos seus (Na planicie
amazénica; 1939), narrando que 0 navio a vapor seria uma das formas magicas que a cobra-
grande poderia tomar. O monstro, metamorfoseado num grande transatlantico, surgia
enganando os ribeirinhos que 0 confundiam com um “navio comum”.

Percebe-se ao longe a mancha escura precedida pelo marulho cachoante no corta-mar.
Seguidamente destacam-se as duas luzes brancas dos mastros, a vermelha de bombordo
e a verde de boroeste. Sobre a chaminé, grossa como uma torre, vivo penacho de fumo,
que se enrola na vertigem dos turbilhdes moleculares, estendendo-se pela popa fora na
figura dum cometa negro.

180 COSTA, Hideraldo Lima da. Cultura, trabalho e luta social na Amazonia: discurso dos viajantes - século XIX.
Manaus: Editora Valer e Fapeam, 2013, p. 86.

181 AVE-LALLEMANT, Robert. No rio Amazonas. Belo Horizonte: Ed. Itatiaia, 1980, p. 64.

182 |dem, p. 95.
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Momentos depois ja se escuta o barulho nitido das maquinas, o bater fofo das palhetas,
0 badalar do sino, o conjunto, em suma, dos rumores nascidos das usinas flutuantes que
sdo as naves marinhas do século XX. (...).

As pessoas que se achavam na margem resolvem, nesse interim, ir a bordo. “Com
certeza ¢ lenha que o vapor precisa”, comentam. Embarcam numa das montarias do
porto e seguem gracejando, picando a remada, brincando. Mal se avinham do clardo que
circunda o paquete e tudo desaparece, engolido, afundado na voragem. 83

A crbnica de Moraes é significativa se quisermos entender a construgdo literaria do
vapor. A associa¢do mitica da maquina ao monstro colabora na visualizacdo de possiveis
sensibilidades do periodo, oscilando entre supostas tradi¢cbes locais ¢ a “novidade” da
“modernidade” tecnoldgica. A moldura literaria estendida ao vapor se utiliza de elementos
regionais, formando imagens estaticas de perspectivas folcléricas, passadas num momento de
ambiguidades historicas, e que também gerava naqueles intelectuais, sentimentos
contraditorios. Contudo, partindo do registro “lendario” de Moraes, a ideia de pessoas sendo
engolidas pelos vapores ndo se limita a estética de narrativas ficcionais, porque amplas
significacbes humanas atribuidas a tais embarcacbes ja& possuiam tons préprios de
dramaticidade experimentada.

Mas as impressdes fantasticas do vapor ndo ficaram somente ao cargo da imaginacao de
literatos. Outro viajante europeu, Paul Marcoy, acaba por reforgar a ideologia do espanto da
“maravilha”. Ainda que em outros momentos se coloque (parcialmente) na oposi¢cdo da
atividade, o naturalista registrou que no Alto Amazonas, “a vista dos primeiros barcos a vapor,
gue sobem o rio cuspindo fogo e fumaca, deixou maravilhados os indios que sobrevivem por
14”18 Tal impressdo nos revela a naturalidade dessas leituras, ao que sendo falas construidas
por esses discursos, apresentam-nas como interpretacGes ja prontas e dadas, aceitas e
disseminadas por variados articulistas; ainda que ndo totalmente favoraveis a tecnologia, como
veremos mais adiante pelas criticas desse mesmo viajante.

Os vapores ja percorriam essas aguas antes mesmo da companhia de Maua, sendo
importante levarmos em conta as experiéncias diversas desse aparente medo, o que nos alerta
da realizagio de uma leitura histdrica de disputas sociais também no campo da memoéria. E
preciso lembrar que o inicio de atividades das navegacgdes a vapor coincidia com 0 momento
em que eram recentes as dramaticas memorias da Cabanagem (1835-1840); episodio de
violéncia em que toda a Amazonia se abala, forcando a expulsdo de indigenas para o interior

das matas, quando cumpriram os encouracados papel de verdadeiras maquinas de tortura e

183 MORAES, Raymundo. Lendas. In: Na planicie amazonica. Sdo Paulo: Companhia Editora Nacional, 1939, p.
74-75.
184 MARCOQY, Paul. Viagem pelo rio Amazonas. Manaus: Editora da Universidade Federal do Amazonas, 2006,
p. 191.
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repressédo social. Bastaria destacar a passagem do missionario protestante Daniel P. Kidder pela
povoacgdo de Colares na provincia do Para em 1839, ao relatar que 0 mesmo comandante do
vapor que o transportava — o capitdo Hayden do Maranhense — teria sido a autoridade
responsavel por haver “tomado de assalto” dos cabanos aquela povoagdo.!®® Assim, é
importante sublinhar o trauma que embarcag6es, comandantes e tripulantes representavam para
as provincias do norte do império, em momentos de conflito social. Nos anos turbulentos da
Cabanagem, Luis Balkar Pinheiro demonstra que a corveta Defensora tornou-se um espaco de
violéncia, pois nela eram encarcerados os diversos acusados na revolta cabana, constituindo o
navio, no “mais importante ‘presidio’ da época da rebelido, ela serviu como local de destino
para os Cabanos capturados ao longo das vilas e povoados do Baixo Amazonas, (...)”.1%¢ O
autor problematizou a documentacao referente as relacdes dos presos cabanos, observando que
a partir desses registros, “vem a tona um mundo de contradi¢fes cruentas que nada tem de
semelhante com as idilicas representacdes do passado amazOnico, tdo comumente
veiculadas”.’8” Assim como define Luis Balkar, tais experiéncias de violéncia s&o
contraditdrias as falas celebrativas de um passado sem conflitos. A construcdo da memoria das
navegacOes a vapor é feita tributaria desses moldes interpretativos do idilico e do harmonioso;
nesse sentido, assumimos a importancia de problematizar as contradi¢des existentes diante de
uma memoria construida por tais falas.

Novamente, em lugar do espanto e maravilha, a chegada de um navio poderia
representar momento de perigos reais, principalmente em se tratando de um navio militar. Em
Manaus, Maria Luiza Ugarte Pinheiro observa que “em 1848, quando aportou um navio do
exército brasileiro, todos os indios da cidade fugiram para o mato temendo o recrutamento
forcado, entdo uma pratica bastante comum”.18 A autora relembra o viajante italiano Gaetano

Osculatti, que relatou tais fugas como razdo de grande paralisia nos servicos da cidade naquele

185 KIDDER, Daniel Parish. Reminiscéncias de viagens e permanéncias nas provincias do Norte do Brasil:
compreendendo noticias e geograficas do Império e das diversas provincias. Belo Horizonte: Itatiaia; Sdo Paulo:
EDUSP, 1980, p. 182.

18 PINHEIRO, Luis Balkar. O livro dos mortos: a Cabanagem através das fontes carcerérias. In: Revista
Amazonense de Histdria da Universidade Federal do Amazonas, v.1, n.1. Manaus: EDUA, pp. 99-130, 2002, p.
110. Em outro estudo, o autor evidencia que a bordo dessa embarcacdo, diversas pessoas foram submetidas ao
terror, dispensando-se aos escravos, tratamento ainda mais violento: “Muitos chegaram ao navio-prisao
‘Defensora’ com a recomendacdo explicita de serem surrados logo que entrassem no barco, permitindo
argumentar que - diferente do tratamento dispensado aos outros prisioneiros -, para 0s escravos, a pena de prisdo
vinha acrescida de outras mais tradicionais do regime escravista, como a aplica¢do ‘corretiva de agoites e
palmatoadas’. In: De mocambeiro a cabano: notas sobre a presenga negra na Amazoénia na primeira metade do
século XIX. In: Terras das Aguas, vol. 1, n°1, 1999, p. 161.

187 PINHEIRO, Luis Balkar. O livro dos mortos..., p. 108.

188 pPINHEIRO, Maria Luiza Ugarte. Nos meandros da cidade: cotidiano e trabalho na Manaus da borracha, 1880-
1920. In: Canoa do Tempo: Revista do Programa de Pés-graduacdo em Histdria da Universidade Federal do
Amazonas, vol.1, n.1. Manaus: Editora da Universidade Federal do Amazonas, 2007, pp. 53-81, p. 65.
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periodo: os indigenas fugiriam diante das embarcacdes e dos servigos das Obras Publicas, para
se evitar “a dureza do servico e das péssimas condigdes onde eram abrigados”.8°

Nesse sentido, torna-se oportuno destacar que ndo foram todos 0s viajantes europeus a
se sensibilizaram de maneira festiva pela chegada de navios a vapor na Amazonia. Como ja
apontei, Paul Marcoy, observou que “a introducéo de barcos a vapor no Amazonas, reduzindo
as distancias e multiplicando as rela¢@es comerciais, s veio aumentar os meios de destrui¢ao
empregados pelo homem”.!®® A narrativa de Marcoy tece criticas muito precisas frente a um
quadro amplo de elogios que se 1€ em relatos de viajantes estrangeiros. Visdes sobre o impacto
ambiental dos vapores na regido séo pouco comentadas em razdo da valorizacdo das vantagens
tecnoldgicas. Mas o naturalista francés afirma que talvez fosse o barulho das rodas dos vapores
que teria afugentado as tartarugas do alto Amazonas; e que 0 comeércio extrativista,
potencializado pela nova tecnologia a vapor, seria responsavel pelo desaparecimento de
algumas espécies vegetais no futuro.®* Ainda acerca das destruicGes materiais ocasionadas
pelos vapores, 0 médico Djalma Batista observou em 1976, que além da devastacdo ecoldgica
ocasionada pelo corte de madeira para lenha, “os navios velozes (...) ou da Marinha de Guerra
(quando viajam na sua marcha normal), provocam a formacao de maretas, com a destruicéo
de plantacGes e moradias dos ribeirinhos, e a alagacéo das canoas atracadas, ocasionando
constantes reclamac@es”.!% Essas experiéncias destrutivas de navegacdo se contrapdem as
falas celebrativas do implemento regular da atividade dos vapores.

Com isso, percebe-se que ao visualizar interesses especificos (politicos, sociais e
econbmicos), o advento do vapor para a regido propiciou uma série de alteracdes aos modos de
vida locais, tanto fisicos como culturais. Quando aparentemente essas pessoas resistiam a tais
experiéncias, as supostas “fugas dos vapores” revelam significaces préprias as populactes
nativas, mas que eram desarticuladas pela memoria oficial. Diferente do modo como as
autoridades abordavam a questdo, o expediciondrio Henri Walter Bates construiu outra
interpretacdo dessas “fugas”. Defende o viajante ao observar no comportamento das
populacbes, que mais do que uma reacdo especifica aos vapores, tratar-se-ia de uma possivel
resposta aos avancos das atividades comerciais:

Quando chegamos ao Pard, moravam ali muitas familias indigenas, pois nessa época o
modo de vida do lugar se assemelhava muito mais ao de uma grande aldeia do que ao

189 1dem, Ibidem.

1% MARCOY, Paul. Op. Cit., p. 187.

191 |dem, p. 189-191.

192 BATISTA, Djalma. O complexo da Amazonia - Andlise do processo de desenvolvimento. Manaus: Valer, Edua
e Inpa, 2007, p. 310-312.
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de uma cidade. Mas logo que surgiu o trafego de vapores no rio e as atividades
comerciais foram incrementadas, eles comegaram a abandonar aos poucos o lugar.1%

A impressdo de Bates pode ser coerente, vendo nas relacbes comerciais em si, uma
ameaca mais concreta que o0 espanto a estranheza do barco. Possivelmente as pessoas fugiam a
fim de se defender modos de vida, estando conscientes da amplitude perigosa a esses modos, e
que toda aquela atividade comercial poderia trazer consigo. Ora, esses moradores se refugiavam
em espacos distantes, buscando a seguranca de poder dar continuidade as suas relacdes sociais,
mais em acordo com suas experiéncias proprias. Nesses momentos, adentrar na mata poderia
se tratar da luta pela propria historia.

Contribuindo a possiveis deslocamentos de populacdes inteiras ao movimentar
atividades comerciais e formacédo de novos espacgos de consumo, um barco a vapor, menos que
um “maravilhamento”, poderia representar uma ameaga real e experimentada. Portanto, essas
embarcacdes poderiam despertar estado de alerta mais pelo que “traziam” e representavam, do
que pelo que se dizia ser: estranho, anormal, maravilhoso etc.

Destacam-se desses documentos intencionalidades de leitura para a pretensdo formadora
de uma memoria, envolvendo nas malhas do progresso, da alegria, do encanto e da civilizagéo,
0 que aconteceu em meio ao temor, suspeita e tensdo. Victor Leonardi aponta para essa tenséo
que se instaura entre “brancos” e indigenas, impossibilitando uma “cooperacéo” de trabalho. O
autor observa que as condicGes passadas de escraviddo e de trabalho forcado em séculos
anteriores sdo fatores que gerariam modos negativos de se pensar a relacdo de trabalho e
cooperacao entre “brancos” e indigenas, construindo uma memadria social que refletiria formas
de ac80.1%* Essa “indisposi¢do” dos indigenas ao trabalho, a cooperagdo para sua “civilizagao”,
assim como sua suspeita em relacdo a presenca das embarcacgdes, pressupde uma memaria que
se cristaliza com o tempo, permeada de resisténcias em relacdo ao que se apresenta por parte
do “branco”. N&o seria por acaso que em viagens oficiais distribuiam-se presentes e brindes
para que indigenas fossem atraidos e entrassem nas embarcagdes, aparentemente defendidas
como medidas estratégicas para reverter a suspeicdo quanto as relacfes de trabalho entdo
negociadas.

A intencdo talvez fosse mesmo a de consolidar uma memoria de “fascinio” do indigena

sobre o “diferente”, para assim legitimar aquela modernidade como benéfica ou necesséria,

19 BATES, Henry Walter. Um naturalista no rio Amazonas. Belo Horizonte: Ed. Itatiaia, 1979, p. 39.

19 Assim comentou Victor Leonardi: “As mentalidades gestadas dentro desse clima de repressdo, medo,
submissdo servil, revolta apenas disfargada e trabalho compulsério ndo podem ter criado um clima psicoldgico
de cooperagdo no trabalho entre brancos e indios, favoravel aos projetos econdmicos dos portugueses”. In: Os
historiadores e os rios: natureza e ruina na Amazonia brasileira. Brasilia: Paralelo 15, Editora da Universidade de
Brasilia, 1999, p. 55.
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silenciando outras experiéncias arroladas nesse processo histéorico. O “monstro fumegando” é
construido de modo a representar uma ruptura dos modos de vida depreciados como
“mesquinhos”, pequenos e desinteressantes. A aparicdo de um vapor torna-se entdo
romanceada, como um choque do exético: “A pequena maloca € para o simples fusco o mundo
inteiro, tudo o que conhecem. Nunca saem da aldeia mesquinha, ndo conhecem outro lugar,
nenhuma cidade, ndo conhecem nada melhor! E aparece-lhes um monstro fumegando”.t% Ao
registrar o contato com essas embarcacdes a partir desses critérios ideoldgicos, reduz-se a
amplitude das relagdes sociais, histdricas, especificas e de cotidiano, dos lugares por onde
passaram vapores. Contudo, cruzando outros relatos, produzidos sob outras circunstancias
historicas, percebe-se que essa representacdo pode apresentar contradicdes.

Ao publicar seu relato de viagens n’Os Annaes do Rio de Janeiro, Dionysio Cerqueira
evidencia experiéncias controversas acerca da chegada de um vapor, quando supostamente
envolveram-se no desembarque diversas forgas sociais locais. Tendo sido designado para
chefiar uma comissédo de fronteiras no Alto rio Negro, Cerqueira relata experiéncia um tanto
conflitiva no contato entre indigenas e os tripulantes do seu vapor, o que levou o militar a
registrar uma interpretacdo criteriosa do episddio. Narra-se que, ao aportar na fortaleza de Séo
Gabriel da Cachoeira, no alto rio Negro (1879), a comissdo de Cerqueira supostamente — da
mesma forma que a do Monarcha — fora recebida com foguetes por aqueles que ja os
aguardavam, em se tratando de outros militares etc.: “O Candido Alencastro, subchefe do
fornecimento, e 0 2° tenente Barbosa, comandante do destacamento, receberam-nos com salvas
de roqueira e foguetes do ar.”**® No entanto, Cerqueira registra que os indigenas do alto rio
Negro ndo se impressionaram com a aproximacdo daquela embarcagdo, nem com sua
tripulacéo, e segundo o militar, sequer tiveram curiosidade de se aproximar da comitiva. Diante
do acontecido, e buscando apurar as possiveis razdes daquela circunstancia, registrou que se
trataria de supostas atuacdes em conjunto, de autoridades do lugar, comerciantes, dono de terras
e regatdes, que estariam a espalhar entre os moradores que a comitiva vinha “em tom de
guerra”:

Na casa da comissdo, estava hasteada no topo do mastro a bandeira nacional. Os indios
viam-nos indiferentes e nem tiveram a curiosidade de visitar aquela embarcacéo que se
movia sem remos, nem velas ou varejao, e que a maior parte nunca tinha visto.
Também ndo manifestou o mais ligeiro sinal de satisfagdo, pelo acontecimento, que ndo
podia deixar de ser auspicioso para aquela regido, o velho Aguiar, o ricago da terra.

195 AVE-LALLEMANT, Robert. No rio Amazonas. Belo Horizonte: Ed. Itatiaia, 1980, p. 95.
1% CERQUEIRA, Dionysio. Reminiscéncias da fronteira - pelo rio Negro: a vapor, a remo e a sirga. In: Os Annaes.
Rio de Janeiro, 28 de junho de 1906, p. 371.
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Isto, porém, ndo me admirou. Aqueles homens do Rio Negro, inclusive as autoridades
as quais foi pelo Governo recomendada a comissdo, com raras excec¢des, fizeram-nos
uma guerra disfarcada e surda, mas sem tréguas.®’

De acordo com Cerqueira, ao agirem de conformidade com a “elite” local, aquelas
autoridades haveriam de estar interferindo nos contatos entre aquela comissao e os habitantes
locais. O militar acusa que setores sociais estavam empenhados no resguardo da exploracdo do
trabalho que exerciam na regido, razdo porque supostamente ficaram temerosos de que a
presenca militar “de fora” pudesse de alguma maneira, “prejudicar” continuos usos da
escraviddo e recrutamento forcado ali praticados. Praticas, que para acusa-los, denuncia nos
trechos finais de seu relato:

Supondo-se prejudicados nos seus negocios com a nossa presenca naquelas paragens,
onde dominavam como senhores de baraco e cutelo, escravizando, a seu bel prazer, os
pobres indios ignorantes e de meiga indole, espalharam entre eles, que a comissdo de
limites vinha em tom de guerra, recrutando os homens, matando os velhos e raptando
as mocas. O tapuya, crédulo e timido, fugia de nds e abandonava os povos, que
achadvamos sem gente. Se encostavamos a algum sitio e ndo havia tempo de fugir, um
homem mais resoluto vinha receber-nos no porto, enquanto as cunhas e 0s curumins
fugiam para o mato pela porta do fundo. Se viamos alguma galinha e queriamos compra-
la, respondia-nos invariavelmente: — ndo tem, isto aqui é muito faminto; |4 para cima, é
melhor: ha muito.

Custou-nos imenso convencé-los da callinia assoalhada. (...).1%

Ressalto o fato de que o autor parte de um lugar de escrita onde se configura a imagem
idealizada do “bom selvagem”, uma ideologia que descaracteriza o indigena como sujeito
historico, a favor de um tipo genérico, passivo e facilmente influenciavel. Discurso que também
propde, a0 mesmo tempo, uma hierarquia racial, construindo o indigena como submisso aos
interesses “brancos”, € portanto, desprovido de protagonismo histérico-social. A partir do relato
de Cerqueira, pode-se até defender, que as impressdes relativas aos vapores e eventos
associados podiam diferir de acordo com as culturas das diversas comunidades indigenas
espalhadas pelo territorio dessas navegaces, evitando a analise das fontes, a generaliza¢cdo ou
a homogeneizacdo do indigena frente uma multiplicidade de cotidianos, memdrias e
experiéncias especificas daquelas populacbes. A experiéncia dos indigenas do alto rio Negro
pode aventar reacdes supostamente resultadas de uma série de outras implicacGes relativas ao
cotidiano social daquele lugar. No entanto, levando em conta as ambiguidades do processo
historico, € importante entender que resisténcias aos vapores podiam mesmo perpassar
dimensGes amplas de relagbes sociais experimentadas sob experiéncias de violéncia e

escraviddo. Aparentemente, aqueles habitantes ja estavam a experimentar a violéncia social a

197 |dem, Ibidem.
198 |bidem.
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partir do autoritarismo local, quando teriam, possivelmente, ndo reagido de maneira espantosa
ou muito menos a favor da “maravilha” tecnoldgica, como seria talvez, aguardado por
Cerqueira. Aquelas pessoas estavam alertas, conscientes do perigo relativo aqueles barcos,
fossem de onde viessem e da forma como viessem, estariam resistindo a partir de praticas
cotidianas de negagéo, formuladas de dentro de seus modos de vida, ainda que supostamente,
vivendo sob a violéncia coercitiva do silenciamento.

E da mesma forma que os tripulantes do Monarcha, a comitiva de Cerqueira se utilizou
da prética de negociagdo de brindes para efeitos de aproximacéo, na tentativa de conciliar a
“imagem” supostamente construida de maneira negativa sobre eles.

A comissdo mandou comprar em Manaos e Belém os objetos de que os indios sdo mais
cobigosos, como facBes, machados, facas, espingardas, pélvora, chumbo de caca,
espoletas, chitas, chapéus, missangas, espelhos, enxadas, canivetes, isqueiros, fosforos,
camisas e calcas, e 0s dava em pagamento pelo preco do custo.

Assim conseguimos convencé-los de que eram roubados pelos seus patrdes, que
enriqueciam especulando torpemente com sua ignorancia.®

Cerqueira busca em seu registro construir o protagonismo heroico da comisséo, tentando
reverter os resultados imprevistos no Alto rio Negro. No entanto, pelas acGes da tripulacdo
emerge outra expressao de relagcbes conflitivas, ao buscarem defender via negociagdo de
mercadorias a construcdo de um bem-estar social, que sabemos, é questionavel. Mesmo assim,
0 autor encerra a narrativa relegando a desqualificacdo social daquelas pessoas (“sua
ignorancia”) como sendo a justificativa das exploragdes engendradas naqueles espacos de
trabalho forgado.

Portanto, a suspeita das populacdes em relacdo ao que lhes era oferecido repetia-se no
seu cotidiano de relacbes, emergindo de experiéncias, como vemos, passadas pelos episodios
da Cabanagem, das guerras justas, dos descimentos, da escravidao, dos recrutamentos militares
forcados etc., episédios histéricos que fomentavam realidades vividas, repletas de significacdes
préprias. Pois a aplicabilidade de um modelo de organizacdo, de um sistema de obediéncia, de
condutas de comportamento, ou a submissdo da sociedade diante de um maquinario de
transporte, evidencia disputas sociais em que sdo ameacgados 0s modos de vida indigenas e
culturas historicas de trabalho na regido, o que denuncia que aquela navegacado — construida

discursivamente de forma impetuosa — n3o encontrou gratuidades no seu aceitamento.?%

19 CERQUEIRA, Dionysio. Op. Cit., p. 372.

200 ObservagOes sobre a organizacdo politica dos indigenas que configuram a impossibilidade do Estado e a
estranheza da ordem, ver: CLASTRES, Pierre. A sociedade contra o Estado - pesquisas de antropologia politica.
S8o Paulo: Cosac Naify, 2012.
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Violéncia e exploragdo aparecem como dimensdes contraditorias do que venham a ser
“progresso” ¢ “civilizagdo”, conceitos em que se ancora o projeto de modernizagdo da
navegacdo. Naquele momento, nas memdrias das navegacgdes a vapor eram constantes a defesa
do “progresso” e da “civilizagdo”. Contudo, sem a violéncia e a exploragdo, que nesses relatos
se busca ocultar, essa memaoria ndo se sustenta. O que seria 0 “progresso” nessas circunstancias?
Segundo Marilena Chaui, “progresso” para a classe dominante é a possibilidade da expansao
econdmica resultando na formacdo de consumidores, como vimos, talvez, nos empresarios,
politicos e comerciantes que soltavam fogos com a chegada dos vapores. Afinal, o vapor seria
um meio mais rapido de escoar a producdo, acumulando riquezas ao mesmo tempo em que
engendrava novas necessidades de consumo naquelas localidades; dai os encontramos
animosos com aquele momento. A memdria oficial do “progresso” oculta resisténcias e projetos
alternativos da sociedade, apresentando-se como discurso e interesse de todos, quando é de uma
classe social determinada, a dominante.?*

E o que seria “civilizagdo”? Mais uma vez, ¢ oportuna a interpretacdo de Victor
Leonardi. Segundo o autor, ndo € a civilizacdo (arte, literatura, musica, ciéncia, tecnologia ou
filosofia) que acarreta ao longo da historia, ruinas e solidées para a Amazonia, e sim a
“civilizagdo” dos projetos politicos que entdo incluem os trabalhos for¢ados, a escraviddo, os
recrutamentos, o roubo, e a invasio, todos vestidos com a indumentaria do “progresso”.2%? A
tecnologia que fora usada para uma melhoria da navegacéo foi resultado de um planejamento
gue possuia interesses especificos, mas que lidou de forma contraditéria no momento em que o
projeto sustentou-se na exploracdo do espaco de trabalho e destruicdo de modos de vida. E o
esquecimento das visdes de violéncia, suspeita e medo, que faz da memoria econémica e
politica a Unica possivel.

N&o se pretende aqui expor “aquilo que faltava”, mas revelar os ocultamentos que
tornam possiveis a sustentacdo da ideia de “progresso” atrelada ao projeto de navegacdo. Ou
seja, discutindo violéncia e exploragéo, ndo se sustenta a visdo maravilhosa da tecnologia como
algo indispensavel para a vida daquelas pessoas. O projeto de navegacao a vapor ndo partiu da
igualdade politica, da participacdo da maioria para o advento da melhoria do navegar, mas sim,
foi resultado de uma desigualdade de forca, de uma sociedade dividida e ensejada pela

exploragdo econdmica do capitalismo em desenvolvimento. Em outros termos, ndo é da

201 CHAUI, Marilena. Critica e Ideologia. In: Manifestacdes ideoldgicas do autoritarismo brasileiro / org. André
Rocha. Belo Horizonte: Auténtica Editora; Sdo Paulo: Editora Fundacéo Perseu Abramo, 2013, p. 132.

2021 EONARDI, Victor. Os historiadores e os rios: natureza e ruina na Amazonia brasileira. Brasilia: Paralelo 15,
Editora da Universidade de Brasilia, 1999, p. 199-200.
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economia que parte a exploragdo em um tempo abstrato e inerte, mas a exploracdo econémica
é resultado da divisdo da sociedade. Nao levar em conta as disputas sociais em torno do
“progresso” e da “civilizacdo”, € comungar nas praticas historicas do silenciamento e alimentar

a memoria da bem nutrida “grande serpente”.

Imprensa e vapor: o planejamento da navegacao

Manoel Felicio Maciel era filho de uma irm& de Antonio Conselheiro, falecida antes dos
episédios de Canudos. Sua cidade de origem era Baturité, no Ceard. Maciel veio para o
Amazonas nos anos finais do XIX e se tornou dono de seringais no Alto Purus. Assim como
outros patrdes da borracha, supostamente exercia seu mando com violéncia e autoritarismo.?%
Em 1899 os vapores ja fariam parte do dia-a-dia da regido, quando mais do que em anos
anteriores, era corriqueiro vé-los fumegando pelos imensos rios amazdnicos. Em um dia desses,
viajando do Alto Purus para Manaus, a bordo do vapor Conde d’Eu, Manoel Felicio Maciel
protagonizou um episddio que fora registrado nas paginas do A Federacdo de Manaus.
Aconteceu que a maquina daquele vapor apresentou defeitos no segundo dia de viagem, e
Maciel, rodeado de empregados, se enfureceu com a demora dos reparos no maquinario. O
seringalista impGe a voz de sua condicdo de patrdo violento, ecoando a bordo do vapor,
mandonismos de donos de terra:

A bordo desse vapor tomou passagem, - entre nds, o sr. Manoel Felicio Maciel com
grande nimero de homens empregados em seus seringais.

Dois dias depois, havendo-se quebrado uma maquina, teve o vapor que parar até que se
pudesse fazer o conserto.

Né&o querendo o sr. Felicio Maciel que a viagem demorasse, resolveu descer a casa de
maquinas e intimou aos maquinistas que se ndao concluissem o conserto até a hora que
ele marcava, os lincharia a todos, pois tinha pessoal a bordo para esse fim.

Concluindo o concerto seguiu 0 navio a viagem, mas, ainda essa vez ordenou o el
supremo Manoel Felicio ao comandante que ndo parasse em porto algum, sendo
n’aqueles em que tivesse de receber lenha o que foi religiosamente observado.?*

O texto € construido de maneira a denunciar o comportamento de Maciel. A ameaca aos
maquinistas é apenas uma das disparidades reportadas. Dentre outras, acusa-se Maciel de forcar
o0 desvio de itinerario para um trajeto que ndo era o estabelecido pela companhia de navegacéo.

No entanto, o relato assume sua importancia ao evocar outra memoria de navegacao, passando

208 Em um jornal do Rio de Janeiro encontrei um artigo que buscava “resgatar”, de maneira nada imparcial a
biografia de Antonio Conselheiro. O artigo fazia parte de uma série de reportagens sobre o término da Guerra de
Canudos. No texto, publicado um més ap6s a destruigdo de Canudos, referem-se & Conselheiro como um “célebre
fanatico religioso”. Foi num desses artigos que encontramos um breve relato da trajetoria do sobrinho que se
tornou seringalista no Alto Purus: “Em Baturité existiam diversos sobrinhos de Antonio Conselheiro, filhos de
uma irmd ja falecida; um deles Manuel Felicio Maciel mudou-se depois para o Amazonas, seduzido pelos
seringais e ai fez grande fortuna”. (Gazeta de Petrdpolis. Petropolis, 23 de novembro de 1897).

204 A Federacdo. Manaus, 09 de janeiro de 1899.



84

pelas experiéncias possiveis de exploracdo do trabalho nos espacos dessas embarcagdes,
evidéncias que se distanciam da memoria harmoniosa proposta nos discursos simpaticos ao
planejamento dessas navegacdes. O barco a vapor representado no artigo pode ser interpretado
como um espaco plural, terreno da luta de classes, palco de divisdes sociais existentes e uma
nova forma de exploragéo do trabalho. O vapor como espaco de contradi¢do, ainda mais se
revela ao se observar as condi¢Ges precarias a que eram submetidos os passageiros de ent&o:

Quanto ao tratamento dado aos passageiros, quase nao se pode descrever; basta afirmar-
se que os passageiros de 32 classe alimentavam-se com mingau de farinha, pois nem
sequer café havia. Ndo faremos comentarios a esta noticia, tal € a gravidade dela;
pedimos apenas ao digno fiscal das linhas da Companhia do Amazonas, - que abra
rigoroso inquérito sobre esses atos, a fim de ser punido um comandante que ndo sabe
honrar cargo que assume.?%

Percebe-se 0 que para o autor do artigo era uma condicdo precéria: alimentagdo a base
de mingau de farinha e sem café, impressdes que demarcam um lugar social de escrita, ndo
familiarizado com o cotidiano, muitas vezes ainda mais precario, das populacdes trabalhadoras
que entdo viajavam de terceira classe. Por alguma razao, o jornal ndo explorava detalhes das
condi¢cbes de viagem da terceira classe, ao se posicionar politicamente, afirmando a
possibilidade de cumplicidade do comandante com o seringalista. Esse episdio ndo € um caso
isolado; e faz parte de uma série de outros eventos que extravasam eventuais narrativas técnicas
sobre uma nova forma de navegar, acabando por evidenciar outras memarias sobre a navegacédo
a vapor.

De acordo com Maria Luiza Ugarte, o jornal A Federacéo foi um dos muitos periddicos
de grande circulagdo que surgiram durante o chamado “ciclo da borracha”. Para a autora, €sses
diarios de grande circulacdo “se mostravam claramente atrelados aos interesses oligarquicos
dominantes, muito embora fosse comum ostentar uma denominag¢do de ‘orgdo
independente .2 Guardando a possibilidade de vozes dissonantes nesse meio, ¢ de se
questionar que o jornal A Federacdo publicou entdo o referido artigo para relatar
imparcialmente um comportamento de violéncia do seringalista, o que poderia ocultar outras
possibilidades de leitura. Em se tratando de seu parentesco com Antonio Conselheiro, a chefia
do jornal poderia estar acercando um posicionamento politico diante das repercussdes do fim

da guerra de Canudos.?®” A Federacdo poderia estar se aproximando dos interesses de outros

205 | dem.

206 PINHEIRO, Maria Luiza Ugarte. Folhas do norte: letramento e periodismo no Amazonas (1880-1920). Tese
de doutorado. S&o Paulo: PPGH - PUC/SP, 2001, p. 20.

207 \/ale lembrar a participagdo da policia amazonense na devastacdo de Canudos, ensejada por militares e politicos
locais, de violenta posicdo republicana. Até hoje a policia estadual comemora essa participacdo em data
comemorativa e com solenidade oficial.
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jornais que buscavam relatar de forma depreciativa a trajetoria e a familia de Conselheiro, ou
poderia se tratar de outras divergéncias com o seringalista, fosse pelo fato dele ser “de fora”,
sendo cearense, ou talvez de posicdo politica diversa da do jornal. Convém destacar que no
periodo, a imprensa amazonense era 0 espaco por exceléncia onde os partidos politicos se
digladiavam, deixando claro em seus subtitulos a que partido pertenciam, mantendo-se longe
de querer-se demarcar alguma imparcialidade. Por exemplo, o proprio A Federacéao tratava-se
de “6rgéo do partido republicano federal”, razao porque possivelmente tenha se empenhado
na critica ao posicionamento dos revoltosos canudenses. Assim, ndo sabemos até que ponto o
episodio de Maciel interessou a publicagdo, nos levando a questionar que fosse apenas uma
dendncia de violéncia. E ainda com Pinheiro que somos avisados do “equivoco da
neutralidade” ao tomarmos os jornais como fontes, salientando que, “nédo sendo falas neutras,
a propria forma de ‘dizer’ uma determinada noticia, ou mesmo ndo dizer nada, guardava
relagdo com um conjunto de tensBes sociais subjacentes”,?®® as quais precisam ser
problematizadas.

Pela imprensa evidenciam-se outras memorias e possibilidades no entendimento do
processo histdrico de estabelecimento dessas atividades na Amazonia, sobretudo como fonte,
propicia possibilidade para adentrarmos onde ela se constitui, e atua como forga ativa no campo
histdrico das lutas sociais.?? Afinal, foi por meio de boa parte da imprensa que a navegagao a
vapor era difundida como um projeto promissor para o “progresso” da regidao, exaltada num
primeiro momento pelos liberais provinciais, e posteriormente, pelos republicanos positivistas.
Esse escritos tornam-se assim, uma fonte preciosa para compreendermos a dindmica da
circulacédo dessas ideias, e as formas pelas quais o jornalismo as difundia.

Na imprensa local também debateu-se acerca das repercussdes politicas que essa
navegacdo implicava, dividindo constantemente as opinides editoriais. Tais discusses
evidenciaram que boa parte dos jornais amazonenses era favoravel ao vapor, mas contra a
permanéncia do monopolio de certas companhias, em especial, as que fossem “de fora” daquele
meio social. Para essa imprensa, a concessao deveria estar nas maos dos comerciantes locais,
cujos interesses ndo divergiam de boa parte daqueles periddicos, resguardando vozes
dissonantes nesse meio. Mas, ainda que comerciantes da regido, e a imprensa que veiculava

suas ideias, fossem contra a empresa de Maua, o inicio de atividade das navegacdes dirigidas

208 PINHEIRO, Maria Luiza Ugarte. A Cidade Sobre os Ombros: trabalho e conflito no porto de Manaus (1899-
1925). Manaus: EDUA, 2003, p. 29.

209 CRUZ, Heloisa de Faria e PEIXOTO, Maria do Rosério da Cunha. Na oficina do historiador: conversas sobre
Historia e imprensa. In: Projeto Histdria, Sdo Paulo, n. 35, p. 253-270, dez. 2007, p. 257.
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por essa classe social ndo se distanciou das mesmas formas de exploracdo e dominacdo politica
observadas durante os anos de privilégios daquela primeira companhia. Dessa forma, pudemos
perceber que a luta era debatida na imprensa a partir de uma definicdo burguesa de liberdade.?°

Ao dialogarmos com as fontes e a historiografia, destaca-se a relacdo de trés momentos
historicos: a recente criagdo da provincia do Amazonas em 1851, o surgimento da primeira
tipografia de Manaus e o implemento da navegagao a vapor.2!* A propésito, chamou a atengéo
de Arthur Reis, a impressao que dentre os temas jornalisticos mais discutidos na imprensa do
Amazonas durante segunda metade do século XIX, tenham sido: a liberdade dos escravos, a
navegacao a vapor direta & Europa e Estados Unidos e a importancia da extensdo da linha da
Companhia Brazileira de Navegacao, que conectaria de vez o Brasil no sentido norte/sul, por
intermédio dos vapores.?!? Sabe-se dessa maneira, que a proximidade participativa nesses
temas, pode ressaltar aos olhos do pesquisador, mas nao sem razdes concretas. Uma das razdes
dessa relagdo “intima” com a discussdo, poderia dizer respeito a dimensdes bem praticas aos
interesses da imprensa amazonense, pois teria sido com a maior velocidade das viagens fluviais
gue os vapores se tornaram também os veiculos de transporte da imprensa local, levando e
trazendo os materiais para publicagdes. Pelos vapores, houve uma maior circulagdo das “malas
de noticias” (material circulado por meio dos correios), consistindo essas em correspondéncias
e jornais de outras localidades, que serviriam como fontes para as publicagdes periddicas.?*?
Em 1854 o transporte gratuito das correspondéncias se tornaria obrigatério pelo Decreto de n°
1.445 de 02 de outubro daquele ano, o qual normatizava a préatica junto a Companhia de
Navegacdo e Comércio do Amazonas:

10® Os Vapores da Companhia transportardo gratuitamente as malas do Correio e a
correspondéncia Oficial, os respectivos Comandantes serdo obrigados a recebé-las e

210 No texto Meios de comunicagdo como meios de producdo, Raymond Williams utiliza a nocio de liberdade
burguesa para compreender como a imprensa capitalista define aqueles que possuem algo a dizer, e 0s que ndo
possuem, defendendo que a construcdo da escrita dos jornais é marcada pela suas relagdes de classe: “(...) essa
definicao burguesa de liberdade é profundamente fundada em uma suposta divisdo permanente, ndo apenas do
trabalho, mas do status humano (os que tem algo a dizer e os que ndo tém)”. In: Cultura e Materialismo. S&o
Paulo: Editora Unesp, 2011, p. 80.

211 De acordo com Maria Luiza Ugarte Pinheiro, o surgimento da imprensa no Amazonas estaria ligado a
construgdo do aparelho de Estado, razdo que orienta 0 nome do primeiro jornal publicado na provincia do
Amazonas, o Cinco de Setembro de 1851 (posteriormente renomeado como Estrella do Amazonas), nome que
celebra o ato de criacdo da provincia. In: Do jornal a academia: elites letradas e periodismo no Amazonas (1880-
1920). In: Amazdnia em cadernos, vol. 7/8. Manaus: Editora da Universidade Federal do Amazonas, 2007, pp.
145-197, p. 145.

212 REIS, Arthur César Ferreira. Histéria do Amazonas. Belo Horizonte: Itatiaia, 1989, p. 209.

213 Em outras partes do Brasil do periodo, experiéncias abrangentes de transformagéo da imprensa a partir do
melhoramento dos servicos de correios puderam ser analisadas por Marialva Barbosa. Vale a pena conferir os
trabalhos: Histéria cultural da Imprensa — Brasil, 1800-1900. Rio de Janeiro: Mauad X, 2010 e Historia da
Comunicacao no Brasil. Petrépolis, RJ: Vozes, 2013.
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entregé-las nas Estagdes competentes, dando os convenientes recibos, e exigindo-os por
sua parte das Agéncias ou pessoas por estas devidamente autorizadas.?*

O projeto de navegagdes a vapor teria de maneira significativa, alterado perspectivas na
circulacdo de noticias através do melhoramento do sistema de correios. Tanto que uma das
imagens de cotidiano de Manaus, evocadas pelo memorialista Genesino Braga, em publicacéo
de 1957 cita a professora Elizabeth Agassiz,?'® de passagem por Manaus em 1865, comentando
dos funcionérios dos jornais que ficavam acordados noites inteiras, no aguardo da chegada das
embarcacOes a vapor, para receber o material de circulagio da imprensa.?'® A imprensa
participaria entdo ativamente do implemento daquela empreitada, pois que, afinal, outros
interesses atravessavam o alavancamento jornalistico do Amazonas.

Conforme o tempo passava e os vapores se firmavam cada vez mais no cotidiano da
regido, mais estreitas puderam ser as aproximacoes entre aquela navegacdo e determinada
imprensa. Em certos momentos, eram organizados eventos para reforcar essas aproximacdes.
Para evidenciar essa observacao, destaco um almoco oferecido pelo comandante de um vapor,
ao jornal O Paiz de Manaus, convidando redagéo e demais jornalistas.

O sr. Comandante do vapor I¢a oferece, hoje, as 10 horas da manhd, a bordo do navio
sob seu comando, um almogo a redacdo desta folha.

Indagando das causas que poderiam determinar semelhante gentileza, s6 as
encontraremos na benevoléncia e amabilidade que caracterizam a pessoa do ofertante.
Em tdo pouco tempo de existéncia, O Paiz ndo conta em sua historia fatos que possam
dar lugar a manifestagdes tais. Se tem conseguido cercar-se de uma auréola de seriedade,
operando sempre com isen¢do, ndo faz mais que seguir a risca um programa tragado,
seguindo ao mesmo tempo preceitos salutares ao jornalismo despido de paixdes.

Se é por isso que nos consideram para prova de apreco de hoje, nés acatamos
gostosamente, vindo ela ser mais um incentivo para que continuemos na trilha ja parte
percorrida.

Sabemos que para esta festa, estdo convidados todos os colegas de imprensa, aos quais
reiteramos aqui o convite, para isso devidamente autorizados.?*’

Fortes motivos e interesses estdo ocultados nesse convite publicado pelo mesmo jornal.
Possivelmente, em algum momento essa relacdo foi construida a partir de interesses em comum,
tanto por parte do comandante, que desconhecemos 0 nome, como por parte daquela imprensa,
elogiada e adjetivada pelos proprios jornalistas que compunham aquela redacdo. Percebamos

que no texto, faz-se questdo de mencionar que apenas a “benevoléncia e amabilidade” levaram

214 Decreto n° 1.445 de 02 de outubro de 1854, Palacio do Rio de Janeiro, 02 de outubro de 1854.

215 _ouis e Elizabeth Agassiz viajaram ao Brasil entre 1865-6, deixando publicado seu relato de viagem em 1867.
Foram um casal de professores, vindos dos Estados Unidos, com interesse de pesquisas em Historia Natural. Cf.:
LIMA, Carla Oliveira de. Op. Cit., p. 20-35.

216 BRAGA, Genesino. Nascenca e vivéncia da Biblioteca do Amazonas. Belém: INPA, 1957. (Sem paginacdo;
versao on-line, disponivel em: http://www.portalentretextos.com.br).

217 O Paiz. Manaus, 25 de abril de 1886.
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0 comandante a oferecer tal festa, nos revelando possiveis desvios intencionais, presentes nessa
proximidade comemorativa.

Porventura, palavras elogiosas podem nos revelar certa tendéncia de publicagdes:
“Ouvimos elogiosas referéncias ao modo por que o Sr. Comandante Henrique Souza, do
Aripuand, tratou os passageiros que nesse vapor vieram do rio Jurua”.?'® Provavelmente no
mesmo sentido publicitario aqui exposto pelo Jornal do Commercio, os jornalistas de O
Mariuaense de Barcelos, também enfatizaram que teriam sido bem tratados pelo comandante
Manuel F. da Rocha Tury, a bordo do vapor particular Marary, que empreendia viagens pelo
rio Negro.

Tivemos ocasido de viajar neste paquete e tivemos também o prazer de apreciar as altas
qualidades do seu digno comandante o Sr. Manoel F. da Rocha Tury, como zeloso
cumpridor dos seus deveres e como simples cavalheiro.

Enquanto os particulares tiverem comandantes como o sr. Tury, estamos certos de que
serdo acolhidos benevolamente pelos habitantes do Rio Negro.?®

Percebe-se que os jornalistas destacam a condigéo de vapor particular, sobretudo, para
valorizar a distingdo positiva de servigos privados quando comparados aos demais transportes
financiados com dinheiro pablico. Ao publicar a referida nota, o editorial atenderia de alguma
forma os interesses de publicidade e propaganda dos servicos daquele barco entre seus leitores,
visualizando a formacdo de um publico consumidor.

E alguns jornalistas d’O Mariuaense, afirmando-se republicanos e abolicionistas,
comemoraram o dia 13 de maio embarcados naquele mesmo vapor; sublinhando a bordo do
Marary, a presenca de convidados ilustres e suas vinculacbes com o jornalismo daquela
imprensa. Houveram brindes em homenagem ao jornal de Barcelos:

N&o passou de todo desapercebida a grande data nacional neste recanto brasileiro.
Achando-se de viagem dois dos nossos amigos, 0s Srs. Domingos Campos e A. de Lima
Verde, nem por isso deixou de ser brindada na pessoa destes distintos cidadaos, a data
que constitui um dos maiores exemplos de civismo do mundo civilizado.

Reuniram-se muitos passageiros do vapor Marary, e ai mesmo, sulcando as negras
aguas do majestoso Rio, foram erguidos brindes entusiastas ao memoréavel dia.
Destacamos de entre outros, 0s seguintes:

— Do Sr. L. Verde ao dia 13 de Maio.

— Do Sr. Alfredo de Queirdz ao dia 13, ao nosso jornalzinho e ao seu proprietario no Sr.
Lima Verde.??

Trata-se enfim, de algumas evidéncias de vapores podendo ser significados como
espacos interativos de atrelamentos politicos de certa imprensa e proprietarios de barcos,

empresarios, comandantes ou companhias de navegacao.

218 Jornal do Commercio. Manaus, 31 de dezembro de 1904.
219 O Mariuaense. Barcelos, 20 de maio de 1897.
220 |dem.
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Dentre outros indicios da relacdo entre navegacao a vapor e imprensa, vale mencao o
nimero especial do Commercio do Amazonas,??! inteiramente dedicado a importancia do
transporte para a regido. Pelo fasciculo pode-se perceber como o jornalismo construia um
discurso sobre a navegacdo, de acordo com as expectativas de um capitalismo liberal,
difundindo propostas e ideais de “progresso” e “civilizacdo”, reforcando ainda mais o
entrelacamento de interesses politicos dessa relacéo.

E no ano de 1884 que o jornal Commercio do Amazonas edita essa tiragem especial, em
comemoracao a assinatura inauguradora da linha de navegacéo até Manaus, pela Companhia
Brazileira de Navegacdo, empresa que ligaria via vapor o sul do império com as provincias do
norte, posteriormente conhecida como Lloyd Brasileiro.??2 O jornal abria a edigdo com poema
épico de Carlos Pinho, intitulado Luz! Luz! Inda mais luz! Publicados na primeira pagina, os
versos louvavam o trabalho pelo “progresso” e a superacdo de dificuldades da natureza, ao
passo que traria “luz” para uma Amazonia de “trevas”:

O trabalho deu vida as selvas seculares, e ele vai transpondo os grandes liminares
do templo do porvir,

vendo gue foge a treva a gigantescos passos,
desmoronando o acervo enorme de embaragos
que ela pedra por pedra, op6s-lhe ao progredir.
Por isso é que hoje em dia ao ver que firme pisa
na senda do progresso, ao ver que realiza

as justas ambicoes,

e ao ver que dominou o oceano do marasmo
sente reborbulhar no peito o entusiasmo,

em grandes explosdes.?®

As autoridades politicas ficavam euforicas cada vez que se vivenciava um novo projeto
de modernizacdo, e era por meio de boa parte da imprensa que se veiculava a ideologia de
“progresso” a esses momentos associada. A referida edigdo do jornal Commercio do Amazonas
evidencia tais dindmicas em uma diagramacao diferente das edi¢cbes comuns, apresentando um
projeto grafico adornado em arabescos, além de haver substituido naquele namero especial,

colunas frequentes do periddico, por trechos das sessdes do senado em que se autorizava a

221 Jornal que era propriedade de Joaquim Rocha dos Santos e foi dirigido por Gregdrio José de Moraes. Surge a
15 de agosto 1869, substituindo um antigo titulo, o Mercantil, encerrado em 1868. O jornal teve significativas
tiragens, contando com o aprec¢o de parte da intelectualidade regional. Arthur Reis, por exemplo, o considerou um
jornal de “imparcialidade” e de “independéncia”, de onde supostamente provinha seu conceito e importancia, até
mesmo fora da Provincia, conforme entusiasmava o historiador. Além dos elogios, Reis comenta que o jornal foi
0 primeiro do Amazonas a estampar telegramas e a usar o servico de clicherie. In; Historia do Amazonas. Belo
Horizonte: Itatiaia, 1989, p. 209.

222 O jornalista e empresario J. Rocha dos Santos, dono do jornal, ja defendia essa proposta desde 1882, quando
teria publicado um estudo em defesa da questdo, intitulado Navegacgéo directa entre a Corte e 0 Amazonas. In:
REIS, Arthur. Idem, Ibidem.

223 Commercio do Amazonas. Edicdo Especial. Manaus, 04 de margo de 1884.
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assinatura da Companhia Brazileira. Também encontramos na edi¢&o, artigos de parabenizacao
e elogios a empreitada escritos pelos jornalistas.??* Outro poema, de Lemos Bastos,
comemorava a viagem daqueles vapores como o inicio de um novo tempo de civilizagéo,
momento em que se saberia no sul do império, que na Amazonia também havia de ter “riquezas”

e “belezas”:

Um silvo longo, estridente,
Agora fez-se escutar:

E mais um vapor que vem
O Amazonas sulcar.
Abrindo n’este gigante

Sob as rodas, espumante
Um’alva esteira de luz;
Entre a fumaga, altaneiro
Diz ser mais um mensageiro
Qu’o progresso nos conduz.

Salve pois! E qu’ao voltar
Visando, de frente, o sul.
Ao descansar da jornada
Na Guanabara taful,
Decante bem as riquezas,

E as estupendas belezas
D’esta Provincia gigante...
E diga que o povo aqui
Civilizando o tupi,

Segue o século, delirante.??

Vejamos que o0 poeta opBe ao vapor e ao “progresso” a memoria de um passado
indigena. De acordo com Lemos Bastos, para que o vapor como “mensageiro do progresso”
trouxesse “luz”, era preciso que viesse “civilizando o tupi”. José Ribamar Bessa Freire destacou
gue a navegacao a vapor naguele periodo foi contribuinte de uma significativa mudanca cultural
em cidades como Manaus e Belém. Para o autor, o intenso trafego de embarcacgdes resultou em
um processo de “lusitanizagdo” dos espacos da cidade, nas praticas de sociabilizagéo e trabalho,
nos habitos, e principalmente na lingua falada, sendo o portugués o principal idioma utilizado
dentro dos barcos, tanto pela marinhagem como pelos passageiros.

Ao lado da escola, a havegagéo a vapor contribuiu decisivamente para a portugalizacéo
da cidade, (...). Todos eles [o0s nordestinos] eram falantes de portugués, como o eram
brasileiros de outras regides que afluiram para a Amazbnia, em geral por razdes

224 Assinam no jornal os textos de Carlos Pinho, Joaquim Rocha dos Santos, Joaquim Sarmento, Manuel Francisco
Machado, P. Barros, Lemos Bastos, L. Pessoa, M. J. Zuany d’Azevedo, Eduardo Augusto Pereira de Freitas, M.
Ramos, J. C., J. de Almeida Bessa e G. B.

225 Commercio do Amazonas. Edicdo Especial. Manaus, 04 de margo de 1884.
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comerciais. (...). O vapor, portador da lingua portuguesa e de produtos europeus, acabou
mudando a composicdo majoritariamente indigena da cidade.??

A referida publica¢do da imprensa escrita, nos revela que a proposta de “lusitanizagao”
cultural era um planejamento dos setores sociais apoiados também por jornais do periodo, 0s
quais atuavam identificando-se com perspectivas sociais, construidas constantemente sob o
signo do eurocentrismo. Partindo dessa leitura torna-se oportuno interpretar que o barco a vapor
¢ apropriado por essa ideologia como o veiculo de transporte desse planejamento, e, incentivado
de variadas formas, estaria realmente animado a atropelar qualquer vestigio indigena daquela
sociedade. A concepgdo de mundo que se avizinhava aqueles intelectuais, acompanhava uma
prépria concepc¢do de histdria, revelada também por outros artigos naquele mesmo fasciculo,
como o de Rocha dos Santos — proprietario do jornal —, onde explicitou perspectivas politicas,
indicando que a navegacdo a vapor era colocada como proposta de um novo tempo histérico,
mas ndo sem disputas no campo da memoria: “Firme nestas ideias, eu saido com entusiasmo
mais esta data brilhante que de hoje para o futuro tem de fulgir na histéria desta provincia”.??’
Vemos dai a construcdo do quatro de mar¢o como um marco a ser lembrado pela historia:

H& datas na historia dos paises, que se tornam notaveis pelo acontecimento que
comemoram.

O 4 de marco é uma delas. Marcando o grande acontecimento da inauguracdo da
Navegacdo Brasileira entre o Sul do Império e a capital do Amazonas, ndao deve passar
sem uma saudacao de todos agqueles que amam de coragdo 0 progresso e
engrandecimento de sua patria.??

Nessa edicdo especial do Commercio do Amazonas aventa-se Como a imprensa passou
a debater argutamente esse planejamento que acompanhava interesses especificos do
empresariado jornalistico e comercial da regido. Assim, se revela a importancia de observar
esse jornalismo como espaco de producao de escrita, em que se busca construir o discurso sobre
a navegacao a vapor, partindo de uma pluralidade de argumentos que definiam o planejamento
do navegar. Diante desse planejamento dos modos de vida e a busca pela organizagéo do espaco
amazonico, encontramos a dimenséo da divisdo social experimentada naquela sociedade.

Em décadas anteriores, conforme se consolidavam os avan¢os do vapor como transporte
devido abertura das primeiras linhas de navegacdo, iam surgindo as mais variadas folhas de
noticias. Da mesma forma como variavam os titulos noticiosos, variavam também as opinides

acerca da unica companhia de navegacao até entdo, elogiada por uns, mas também combatida

226 FREIRE, José Ribamar Bessa. Da lingua geral ao portugués: para uma histéria dos usos sociais das linguas na
Amazoénia. Tese de doutorado em Literatura Comparada. Rio de Janeiro: Instituto de Letras, Universidade do
Estado do Rio de Janeiro, 2003, p. 175-176.

227 Commercio do Amazonas. Edicdo Especial. Manaus, 04 de margo de 1884.
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violentamente na pena de outros. A maior quantidade de artigos criticos se situa durante as
décadas de 60 e 70 do século XIX, que foram as de maior prosperidade para a Companhia de
Irineu Evangelista de Souza, o bardo de Maua. Durante esse periodo, 0 aumento da circulacdo
de mercadorias e passageiros fez com que os vapores se firmassem cada vez mais no cotidiano
do mundo do trabalho, tanto no campo como na cidade.

Uma das muitas polémicas sobre o enriquecimento daquela empresa, acusava que 0
cancelamento da obrigagdo de construir “ndcleos de coloniza¢&o”??° foi de valia para a empresa
de Maua que, ficando desobrigada dessas funcdes, pdde além de ficar com as terras ja
apropriadas pela companhia, concentrar-se na realizagéo das linhas de viagens subvencionadas
pelo Tesouro Nacional. No A Voz do Amazonas,?*° observei a forma como o jornal buscou
veicular essa questdo, ao levantar suspeitas sobre eventuais compromissos sociais da
Companhia na regiao.

Se a Companhia do Amazonas tivesse bem compreendido seus interesses; se intentasse
prestar um servigo real ao Amazonas, teria estabelecido as col6nias, a que se obrigou
no contrato primitivo, nas terras que lhes foram concedidas gratuitamente, mas de que
ficou de posse, por inovages do contrato, que a exonerou do 6nus das colénias.?3!

Vejamos como a questdo das terras da Companhia é problematizada na imprensa,
gerando discussdes e evidenciando pesadas criticas, algumas vezes repercutindo em opinies
violentas. Segundo opini&o do jornal A Voz do Amazonas de 08 de agosto de 1866, a Companhia
“ndo aprecia o engrandecimento publico, quer ter a subvencao, e o sabido gosto de possuir
muitas terras, como 0s nossos selvagens, unicamente porque nada lhes custou, e para ninguém
aproveita-las ”.22 A lembrangca dos direitos indigenas é novamente revisitada pela memoéria de
violéncia da desapropriacdo. Pode-se compreender que essa fala jornalistica € construida no
argumento da depreciacdo de modos de vida de outros atores sociais. Pois 0 artigo busca
esclarecer que a Companhia, ao possuir terras, deveria ser combatida por se assemelhar de

alguma forma ao que entdo se interpretou como pratica comum aos indigenas, possuindo terras

229 Decreto n° 1.988 de 10 de outubro de 1857, Palacio do Rio de Janeiro, 10 de outubro de 1857.

230 Jornal de propriedade de Jodo Marcellino Taveira Pao Brazil, empresario que defendia o liberalismo, fazendo
de sua folha de noticias um espaco de debate politico-econdmico. No A Voz do Amazonas se criticard fortemente
a Companhia de Maug, tornando-se um dos principais jornais, ao lado d’O Catechista, nos quais pudemos
encontrar uma diversificada quantidade de noticias e reportagens, acercando intensas discuss@es sobre a navegacao
a vapor e sua instituicdo na regido amazonica. O jornal de P4o Brazil se posicionou ao lado do empresariado
regional, que disputava o planejamento da navegacéo com a empresa de Maua. A familia P4o Brazil, era bastante
conhecida na regido, sendo influentes no comércio e na politica local. Eram conhecidos, inclusive, como
proprietarios de escravos, sendo Jodo Marcellino T. Pao Brazil, dono do escravo Manoel, conforme se sabe pela
pesquisa de Ygor Olinto Rocha Cavalcante: “Uma viva e permanente ameaga”: resisténcia, rebeldia e fugas de
escravos no Amazonas Provincial (c.1850 - ¢.1882). Dissertagdo (Mestrado em Histéria) - Instituto de Ciéncias
Humanas e Letras. Manaus: Universidade Federal do Amazonas, 2012, p. 112.

231 A Voz do Amazonas. Manaus, 08 de dezembro de 1866.
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sem saber “aproveita-las”. Estava implicado no combate aos modos de vida das populacBes
que viviam nas localizacbes em que se pretendia navegar. Os comerciantes ansiavam por
participar do projeto violento que era a abertura de novas linhas de navegacao, tendo em vista
0s possiveis beneficios econdmicos. Diante disso, € importante ndo perder de vista o que estaria
em disputa nessas questdes: o planejamento sobre 0 espaco amazonico.

Mais do que uma navegacéo, que estaria oferecendo melhores condi¢Ges comerciais, 0
planejamento do espaco estd implicado no planejamento de modernizacéo do transporte fluvial,
sendo um projeto defendido pelos segmentos sociais dominantes e que consistia em construir
caminhos para uma “ocupac¢ado produtiva” do espaco, um mecanismo de fortalecimento da
criagdo de um “mercado de terras”.*® De acordo com Laura Antunes Maciel, quanto a
interpretacdo histdrica dos trabalhos da Comissdo Rondon, a autora problematiza a busca
incessante da conquista do “novo” ou da descoberta, € observa ser importante destacar que
praticas de aproximacdo e contato, buscando superar as resisténcias populares, legitimavam
aqueles trabalhos como ordenadores do territério, definidores de um novo tipo de ocupacéo,
aproveitamento de terras e “estreitamento das relag¢fes entre 0s varios atores sociais dispersos
nesses locais, que viviam arredios ou em conflito aberto com os representantes da ordem
(...)”.2 Guardando diferencas historicas, a navegacdo a vapor também incluiria projetos
politico-sociais que incidiriam sob outros planejamentos, passando por posturas politicas
implicadas na especulacdo latifundiaria, criacdo de publico consumidor, abertura de vias
comerciais etc. Esse projeto de navegacdo, se colocando no combate aos costumes e culturas
que poderiam lhes ser incdmodos, serd construido em conjunto por diferentes setores da
sociedade que delineavam esses interesses com ideologias proprias a burguesia, dispondo o
projeto no campo antagdnico aos direitos de participacao popular.

Os empresarios da regido ndo oferecerdo um projeto tdo diverso do ja existente com a
Companhia de Navegacdo e Comércio do Amazonas. Eles se esforcardo para participar do
planejamento de territorios, disputando mercados de terras e ndo somente de transporte de
mercadorias e passageiros. Ainda que se apresentassem na imprensa como possuidores de

melhores condi¢des de coordenar o planejamento, a classe comercial amazonense ensejava

233 Laura Antunes Maciel observa o processo de implemento do telégrafo pautado sob o projeto de criagéo da
valorizacédo das terras por onde passaria o servico, assim como as futuras vias férreas. Estendo aqui essa leitura
para o planejamento da navegagdo na Amazonia, que difundia, praticamente, 0s mesmos argumentos civilizatdrios
para os “espagos vazios” dos sertdes brasileiros. In: A comissdo Rondon e a conquista dos sertdes: espago, telégrafo
e civilizagdo. In: Projeto Historia. Sao Paulo, (18), maio, pp. 167-189, 1999, p. 170.

234 MACIEL, Laura Antunes. Op. Cit., p. 181.
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acusacOes politicas de favorecimento para a Companhia que era “de fora”, evidenciando
diferengas:

Desejavamos ver mais claramente condenado o monopdlio da Companhia de
Navegacdo do Amazonas. A subvencédo anual de 826:000$000 que recebe do cofre geral
e 402:000$000 do provincial mata toda a concorréncia, dando ao mesmo tempo a

Companhia poder imenso, que é aproveitado prejudicialmente pelo governo na eleicéo

de seus apoiadores no parlamento”.?%®

No A Voz do Amazonas de dezembro de 1866, um colunista de tom satirico e
humoristico, de pseuddénimo O Mundurucl, denunciou os privilégios de que se valia a
Companhia a fim de concentrar terras na regido: “O que ¢é verdade, é que a Companhia do
Amazonas tem obtido gratuitamente do governo muitos terrenos nacionais; mas € mentira que
ela os tenha aproveitado em prol do bem publico, e prosperidade da provincia”.?%® A
Companhia passa a ser vista com suspei¢éo a partir de questionamentos por parte do jornalismo
e da classe de comerciantes, que entdo alardeavam sua influéncia direta na politica, em prol dos
préprios privilégios e riquezas.

O deputado pela provincia do Para, Marcos Antonio Rodrigues de Souza, era ardoroso
defensor dos interesses comerciais locais, quando suas falas nas sessdes da Assembleia
constantemente ganhavam espaco de publicacdo na imprensa amazonense e paraense. Critico
das influéncias politicas da Companhia de Navegacdo e Comeércio do Amazonas, ele
denunciava:

Como empresa comercial, eu sempre considerei a companhia do Amazonas como o
mais poderoso elemento da prosperidade desta provincia, e da do Amazonas; como
empresa ou meio de fazer politica é que, a meu ver, ela nada merece, € nem é
conveniente.?%’

Nessa linha de acusacdes destaca-se 0 episodio publicado no jornal O Catechista, em
edicdo de 28 de agosto de 1863, sob o titulo de A viagem eleitoral do Ycamiaba. Tratava-se de
uma acusacao do jornal contra a Companhia, afirmando que usavam de privilégios para garantir
votos, valendo-se da viagem do vapor Ycamiaba (ou Icamiaba) para propaganda de campanha.
Por esse episodio, pude compreender como se davam as articulacbes de aproveitamentos
circunstanciais para atrelamentos politicos, tanto da imprensa, que aventa em palavras seu
posicionamento, como por parte da empresa de navegagdes, que supostamente se valia de
estratégias para permanéncia das suas atividades.

Analisando a noticia da viagem eleitoral do Ycamiaba, merecem referéncia os seguintes

pontos: 1863 era ano de elei¢des para presidente de provincia no Para; Em 23 de agosto chegaria

235 Revista do Amazonas. Manaus, 05 de julho de 1876, p. 63.
2% A Voz do Amazonas. Manaus, 01 de dezembro de 1866.
237 O Catechista. Manaus, 22 de janeiro de 1870.
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a Manaus, Dr. Tito, acusado pelo jornal O Catechista de ser o responsavel pela sondagem do
campo eleitoral, visto ser ele um dos possiveis candidatos apoiados pela Companhia para o
cargo de deputado naquela provincia.?*® Segundo o jornal, no dia 29 de outubro do mesmo ano,
todos sdo pegos de surpresa com a chegada inesperada do Ycamiaba no porto de Manaus. Toda
a imprensa aguardava o barco, pois era responsavel por trazer as noticias e os jornais de fora
para serem publicadas em seguida nos periddicos da cidade. No entanto, nessa viagem o
Ycamiaba trouxera apenas as malas do restante do pais, as do litoral e as malas de noticias
estrangeiras, mas de Belém nada trouxera. O Catechista levantou a hipdtese de que, se 0 vapor
havia chegado antes do previsto, e de Belém nada trazia, era porque daquela procedéncia havia
saido as escondidas. Os jornalistas passam a sugerir a ligacdo do episddio com os eventos
eleitorais do momento. Via-se ai a atuacdo da Companhia no teatro politico, e o servico daquele
barco parecia atender a esses interesses. No entanto, O Catechista apenas insinuou essa
interpretacdo como hipotese.

Até hoje ignora-se qual a urgéncia do servico publico que motivasse a vinda desse
paquete (...) O Sr. Presidente nenhuma comunicagao recebeu que merecesse o sacrificio
dessa viagem extraordinéria; se foi a custa do estado, denunciamos esse eshanjamento,
se por capricho da companhia, profligamos desaso dele, e 0 emprego de tal meio para
se mostrar no pleito eleitoral.?*°

O cenario dessas sérias acusacOes recai sobre o gerente da Companhia, Jodo José de
Freitas Guimardes, acusado de ser o responsavel pela viagem do barco, quando esse poderia ter
servido a interesses eleitorais de candidatos apoiados pela empresa. A presenca do gerente na
embarcacao levou a imprensa a investigar a suspeita de que a viagem do Ycamiaba atendia a
manobras politicas da elei¢do que se concluira no més passado. Nas paginas do referido jornal
argumentava-se que a viagem do vapor tomara dimensdes eleitorais, e que teriam utilizado
entdo daquele servico para fazer propaganda politica de determinadas candidaturas.

Tocou em Villa Bella; (...), ali a seu bordo conferenciaram algumas pessoas sobre as
eleicBes, mostrou-se lhes uma carta de recomendacao das candidaturas dos Srs. Brusque
e Moreira, dizendo-se Ihes ser do Snr. Conselheiro [ilegivel] e dirigida a presidéncia,
assim fazendo-se lhes crer que eram os candidatos do gabinete!?4°

Na edicao seguinte d’O Catechista lemos o desfecho desse episodio, sublinhado por
lamentos profundos da parte dos acusadores, que atribuem a esta viagem eleitoral do Ycamiaba
e as influéncias poderosas na politica, por parte da Companhia de Navegacdo e Comércio do

Amazonas, a vitoria de um dos candidatos beneficiados: “Acaba a provincia do Amazonas de

238 E que para os jornalistas teria vindo “talvez sondar o campo eleitoral, como advogado que é da companhia [de
Navegagdo e Comércio do Amazonas], em favor do presidente do Para, por onde ha de ser deputado”. (O
Catechista. Manaus, 28 de agosto de 1863).

239 O Catechista. Manaus, 28 de agosto de 1863.

240 O Catechista. Manaus, 03 de outubro de 1863.
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assistir ao triste e pesaroso funeral, de ver dar-se diploma de deputado, aos Snr. Francisco
Carlos de Araujo Brusque, como triunfo do poderio de uma companhia subvencionado pelo
estado para fins comerciais!”.?4!

Reportagens como essas contribuiram para um movimento crescente de apoio a medidas
que defendiam combater essas possiveis préaticas politicas da Companhia. Alguns jornais —
propriedade de politicos e empresérios — foram elaborados como espacos de divulgagdo e
debates, onde se construia apoio a outros projetos que poderiam tirar das maos da Companhia
0 monopolio da atividade. As classes sociais mais abastadas da Amazonia entrariam em disputa
pelo prestigio politico e o poder econdmico que vislumbravam na navegagdo a vapor, suas
maiores possibilidades. Algumas falas evidenciavam que o crescimento econdmico poderia ser
resultado de iniciativa da classe comercial independente:

Sim, a classe comercial esfor¢cando-se por uma vida de agdo propriamente sua, ha
contribuido em vasta escala para o progresso e bem-estar dos povos, e isto que se
observa na atividade dos principais centros mercantis, ndo é desconhecido que no Brasil
muitos dos seus melhoramentos e empresas se tem levado a efeito, independentes do
auxilio direto e poderoso do Estado.?*?

Diante do debate da abertura da navegacdo a vapor para investidores locais, alguns
jornais, como o A Voz do Amazonas, buscardo construir outra perspectiva historica, que
favorecesse a classe comercial local como a legitima detentora do projeto de navegacéo a vapor.
Passa-se a rediscutir a abertura dos rios para a navegacao a partir de novos simbolos, no entanto,
sem deixar de ser uma repeticdo das antigas formas de abordagem da tematica: circulando os
mesmos conceitos de avanco, progresso, crescimento etc. Esses discursos sao apresentados
ideologicamente como porta-vozes de toda a populacdo, afirmando-se como necessidade de
uma sociedade indivisa. Buscavam assim, construir a partir de interesses especificos, a nocéo
de emergéncia de crescimento econdmico:

A provincia do Amazonas dotada pela poderosa e beneficente méo do Senhor dos mais
gigantescos elementos de prosperidade e de grandeza, sentindo-se com forcas de
administrar a sua heranca de liberdade e de vida, que Ihe cabe na confederagédo
brasileira, ergue sua voz para conquistar a sua autonomia, como condicao essencial para
assegurar aos seus direitos e faculdades; a liberdade do comércio; a navegacdo livre de
Seus rios; a protecdo de que carece a industria permanente sob todos os pontos de vista
de seu desenvolvimento (...) 2

Promover a navegagdo do Amazonas e dos seus afluentes, era uma necessidade que
subiu a altura de urgéncia, desde que uma sabia medida governativa abriu aquele colosso
aos navios mercantes de todas as nagoes.?*

241 O Catechista. Manaus, 10 de outubro de 1863.

242 O Catechista. Manaus, 16 de julho de 1870.

243 A Voz do Amazonas. Manaus, 17 de outubro de 1866.
244 A Voz do Amazonas. Manaus, 10 de marco de 1867.
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O projeto da abertura de novas linhas de navegacdo foi proposto em 1866, em sua
maioria, por comerciantes locais, sendo alguns estrangeiros, mas formando o grupo liderado
pelo comerciante portugués Alexandre de Brito Amorim. A expectativa em torno do projeto era
pela abertura do fildo de navegacdo para a livre-concorréncia. Valendo-se de grande aparato da
imprensa, percebe-se COMO esses empresarios se organizaram para participar do planejamento
da navegacdo, evidenciando que a divisdo social existente estaria relegada aos privilégios de
uma empresa de navegacao que era propriedade de um personagem de fora da regido. As classes
mais favorecidas do Amazonas diversificavam em suas falas os interesses de exploracdo da
atividade, que pouco se diferenciava dos mesmos interesses da companhia dominante, em razdo
de uma difusdo que os defendia como coletivos, pautando propostas de “crescimento” e
“avan¢o” independentes. A livre-concorréncia pode ser compreendida nessas falas como um
instrumento eficaz para ocultar a luta de classes interna e cotidiana, construindo o sentido do
externo, do “de fora” como 0 verdadeiro adversario da sociedade.

Para reforgar a validade da livre-concorréncia, muitas vezes essa ideologia ancorava
apoio nas opinides de intelectuais respeitados daquele periodo. Na Revista do Amazonas,
publicaram a opinido do aclamado professor Louis Agassiz:

Sem dlvida a abertura do grande rio ao comércio de todas as na¢Ges seria 0 primeiro
passo no bom caminho; e esta medida em si mostra 0 progresso extraordinario que o
Brasil esta fazendo, pois ha pouco mais de meio século que a estreita politica e
disposicdo ciumenta do governo portugués, proibiram ao maior viajante dos tempos
modernos o entrar no Valle do Amazonas, ao passo que hoje uma excursao cientifica de
igual espécie € acolhida e animada de toda a maneira pelo governo de uma nagéo hoje
independente da Europa.

Mas concorréncia livre é complemento necessario da liberdade ja concedida, e
concorréncia quase nunca é possivel onde se conservam em pé monopdlios. Sou de
opinido, pois, que todas as facilidades excepcionais concedidas pelo governo brasileiro
as companhias particulares sdo prejudiciais aos melhores interesses dele.?*

A critica aos monopdlios estava na pauta da vez e buscava incessantemente articular um
movimento de combate contra privilégios de uma Unica companhia particular. Reforcando
imagens e discursos dessa disputa politica para seus leitores, o A Voz do Amazonas anunciou
gue comerciantes da regido, liderados por Amorim, compraram uma escrivaninha de prata para
0 momento em que o0 vice-presidente assinasse a autorizagio das novas linhas de navegagdo.?*°
O simbolismo da escrivaninha reforgava os interesses que aqueles empresarios possuiam em
marcar a memoria de uma nova historia e de uma nova expectativa, que serviria “para atestar

as geracOes vindouras, o patriotismo (...), promovendo melhoramentos de verdadeira

245 Revista do Amazonas. Manaus, 05 de julho de 1876. N° 4, p. 63.
246 A Voz do Amazonas. Manaus, 17 de outubro de 1866.
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felicidade para esta provincia”.?*’ Tratava-se de outra estratégia discursiva que registrava o
momento de forma teatral, construindo pela imprensa nomes e personalidades.?*® O jornal ainda
adornava o acontecido como um “gesto patriotico” da assembleia legislativa, que estaria
autorizando aqueles empresarios as novas linhas de navegacéo dos rios do Alto Amazonas,
Purus, Jurud, Madeira e Negro. O ano era 1866 e estava assinada a abertura da Companhia
Fluvial do Amazonas; mas essa s0 viria a inaugurar suas linhas em 18609.

E da mesma forma que a navegacao a vapor no Amazonas em Seus anos iniciais estivera
associada a personagens especificos para legitimar sua validade, a figura de Alexandre Amorim
passava a ser enaltecida aos moldes da de Irineu Evangelista, bardo de Maud, tornando-o o
responsavel da regido (ainda que portugués) pelo “novo” momento histérico da navegacao.
Destacando essa peculiaridade, vé-se que a memdria em torno de quem era o pai do vapor esteve
em constante disputa. O problema consiste em que, assumindo o protagonismo da empreitada,
0S empresarios evidenciam que suas expectativas circulavam em torno do planejamento da
atividade, segregando outros segmentos sociais e expurgando da memdria diversos sujeitos
histéricos. Compreender esse processo como um planejamento, nos desvia do perigo das
narrativas ancoradas nas ideias do empreendedorismo, ou entdo nas de que por serem
comerciantes locais, seriam esses, “vitimas” do avultado capital de Maua (o inimigo externo).
Mas, ainda que buscassem se colocar no antagonismo do primeiro projeto, esses empresarios
ansiavam pelos mesmos simbolos do poderio da navegacao, defendendo as mesmas bandeiras
ideologicas de pretensos “patrdes dos rios”.

Surtindo eficécia, o reforco discursivo sobre os feitos dessas personalidades envolvidas
naqueles planejamentos seguiu ecoando em diversas oportunidades. Por exemplo, Alexandre
de Brito Amorim € elogiado por Agnello Bittencourt no seu Dicionario amazonense de
biografias (1973), como sendo um comerciante portugués que dedicou “cerca de 30 anos de
sua vida em prol do desenvolvimento comercial do Amazonas”.?*® Esse constructo discursivo
estaria sendo alimentado ao longo do tempo, nutrindo-se dos enaltecimentos a Amorim como

0 protagonista do projeto de 1866; sendo muitas vezes construido em oposi¢cdo a Maua pela

247 |dem.

248 O oficio de entrega da escrivaninha foi assinado pelos seguintes comerciantes e empresas: Amorim & Irméao;
Antonio Joaquim Costa & Irmdo; Barboza & Irmdo; Manoel Antonio Nogueira Dejard; Hermenegildo de Souza
Barbosa; Manoel Joaquim Pereira de S&; José Alves da Cruz; Antonio d’Oliveira e Silva; José Teixeira de Souza
e Comp.; Joaquim Rodrigues Soares; Miranda Barros e Comp.; Manoel Alves dos Santos; Antonio Baptista
Bitancourt; José Coelho de Miranda Ledo; Mesquita e irméos; Bastos e Lima e Franca e Vidal. Conforme foi
publicado na primeira pagina de: A Voz do Amazonas. Manaus, 17 de outubro de 1866.

249 BITTENCOURT, Agnello. Dicionario amazonense de biografias - vultos do passado. Rio de Janeiro:
Conquista, 1973, p. 45-46. O autor também o exalta em oposicdo a Maua, em: Bacia Amazonica: vias de
comunicagdo e meios de transporte. Rio de Janeiro: INPA, 1957, p. 84.



99

imprensa do periodo, devido constantes discussdes travadas entre as duas companhias rivais e
reverberadas pelas folhas de noticias amazonenses. E determinado jornalismo por vezes
acusava Maua de prejudicar o empresario portugués. A disputa politica em torno do
planejamento de navegacdo na regido passava a ser veiculada pela imprensa como um duelo
pessoal. Escreve entdo o jornalista O Munduruct em sua coluna O que se diz: “O que se diz é
que Alexandre Amorim procura realizar um imenso servigo a provincia, com a navegacao a
vapor nos rios Negro, Madeira e Purus; o que ndo se diz € que a companhia do Maua, lhe
matara a empresa com os embaragos que Ihes esta pondo”.2>°

Alexandre Amorim possuia o apoio do jornal A Voz do Amazonas, que levava para suas
paginas palavras elogiosas a empreitada dos empresarios locais, vinculando a atividade a
necessidade de insercdo do territério amazénico aos interesses dos projetos imperiais de
desenvolvimento, civilizacdo e progresso para a regido. Naquela imprensa, louvava-se a
proposta da abertura dos rios Madeira, Purus e Negro como uma ‘“grandiosa ideia, um
cometimento louvavel ” e positivo para a provincia do Amazonas, ao passo que “tal é a
confianga em si mesma e nos seus proprios recursos, que se acaba[va] de celebrar um contrato
com o negociante Alexandre Paulo de Brito Amorim”.2°! Dessa maneira estabelecia-se no A
Voz do Amazonas a opinido acerca da empreitada liderada por Alexandre Amorim. A figura
desse empreséario, assim como o lugar social que ocupava, eram fortalecidas por essas ideias,
que defendiam condic¢des prévias para que entrasse na disputa com a companhia de Maud ja
contemplado.

Por outro lado, como efeitos de revelia, acusavam a Companhia de Navegacdo e
Comercio do Amazonas de exercer pressdo sobre as esferas do governo que Ihes apoiava. A
partir de suas influéncias, acreditava ser possivel virar o jogo a seu favor durante as eleicGes,
compondo cadeiras que a defenderiam ardorosamente no parlamento. Opinibes sobre a
atividade de navegacao da Companhia marcavam um campo de disputas, mediado pelo jogo de
influéncias politicas e econdmicas. A disputa pela memdria a se construir acerca da inser¢do do
vapor na regido, era interesse vital da classe dominante, que quando vislumbrou a oferta de se
navegar por rios ndo navegaveis pela companhia de Maua, se langou vorazmente em
concorréncia.

A abertura dos rios Madeira, Purus e Negro tinha como ponto de partida e central, o
porto de Manaus, capital da provincia. A futura Companhia Fluvial do Alto Amazonas teria

acesso aos trés rios, pelos vapores Madeira, Ururai e Jamuari. Encontramos no artigo

250 A Voz do Amazonas. Manaus, 24 de novembro de 1866.
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Navegacdo a vapor dos principais afluentes do alto Amazonas,?®? publicado no A Voz do
Amazonas de 24 de novembro de 1866, as condi¢des para a navegacao a vapor no rio Madeira,
uma das novas linhas de navegacao em discussdo. Constavam no jornal, as seguintes condicdes:

1- Uma viagem mensal (linha) que comecaria em Belém do Para até no Crato com
escalas nos portos de Breves, Gurupa, Porto de M6z, Monte Alegre, Santarém, Obidos,
Villa Bella, Serpa, Borba, Boa Vista, Manicoré, Marmellos e Baetas.

2- Os vapores dessa linha deveriam ter capacidade para nove mil arrobas de carga, 0
combustivel para a viagem, acomodacao para passageiros e sua marcha deveria ser de
12 milhas por hora.

3- As tabelas de fretes e passagens entre o porto de Manaus e 0 de Serpa devem ser as
mesmas, estabelecendo precos proporcionais para os portos situados no rio Madeira e
para a nova escala que no Baixo Amazonas iria a Monte Alegre.

4- O governo da provincia do Para obrigando-se, por este servico a subvencdo mensal
de 10 contos de réis realizaria o seu pagamento pela forma designada na condicao oitava
do contrato provincial de 12 de abril de 1862 que se estenderia a esta nova linha de
navegacéao.

As condigdes solicitadas para a abertura daquela linha de navegagdo seguiam normas
bem definidas, e foram discutidas pela comissdo de fazenda da Assembleia provincial do Para.
Do contrato assinado pelo governo da provincia do Amazonas com Alexandre Amorim,
consolidado pela lei de n° 158 de 07 de outubro de 1866, a Assembleia exigiu do empresério:

1- O estabelecimento de 3 linhas de vapores que partiriam de Manaus; a primeira iria
de Manaus até as Cachoeiras de Santo Antonio no rio Madeira, local onde se localizava
o0 destacamento militar; a segunda linha iria de Manaus até as barreiras do Hyutananha
no rio Purds, ja a terceira linha saindo também de Manaus terminaria em Santa lzabel
no rio Negro. As linhas regressariam pelos mesmos pontos de escala que passassem.

2- No primeiro ano de navegacdo nos rios Madeira e Purus, deveriam ser feitas seis
viagens redondas e uma mensal do segundo ano em diante. Somente no terceiro ano de
atividade da empresa comecaria a linha do rio Negro.

3- Os vapores da empresa deveriam ser fabricados com solidez, e velocidade préopria
para “vencer a navegagao”, na enchente ou na vazante dos rios, deveriam ter capacidade
para 120 toneladas de carga e acomodacdo para 20 passageiros, incluindo um camarim
para mulheres. Os da linha do rio Negro poderiam comportar metade da capacidade
mencionada, tanto para cargas como para passageiros.

4- Em favor do governo provincial o contrato exigia gratuitamente: O transporte das
malas do correio da correspondéncia oficial; duas passagens a ré de primeira classe, e
cinco a proa (sem direito a “comedorias”); Abatimento de 20% a favor de todos os
passageiros do governo em ndmero superior ao estipulado; liberdade para uma tonelada
de carga; Conducdo de somas de dinheiro dos cofres publicos sob os riscos do préprio
governo.?®

Defendia-se entdo que o referido contrato firmado estabelecia condi¢des favoraveis para
a regido. Afirmava-se o carater benéfico do estabelecimento dessa nova companhia de
navegacao a vapores, que estaria favorecendo uma maior possibilidade de comércio, bem como

maior conexdo com o interior, afinal, a empresa prometia maior regularidade das viagens. Outra

252 |dem.
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perspectiva construida a seu favor era de que a nova companhia estaria facilitando também, a
acdo da justica e da administragdo publica, “muitas vezes embaragadas em expedir ordens e
providéncias” aos lugares de maior dificuldade de acesso.?>*

Em 1869 passava a funcionar a Companhia Fluvial do Alto Amazonas. No jornal O
Catechista comemorava-se mais uma “via de progresso” pelos rios, expressando apoio
emocionado. De acordo com aquela imprensa, a importancia da iniciativa era evidente, pois,
com excecdo de Serpa, algumas cidades sequer tinham acesso as navegacfes a vapor, um
motivo a mais para que fosse publicada uma manchete em louvor da empreitada:

Acha-se celebrado entre o Exm. Presidente da provincia, e o gerente da Companhia
Fluvial do Alto Amazonas, o contrato de navegacdo a vapor, entre esta capital aos portos
de Autas, Canumd, Abacaxis, Conceicdo, Villa Bella, Silves e Serpa. Esta linha se deve
inaugurar segundo nos consta, em junho do ano que vem. Felicitamos a provincia por
mais este melhoramento, e louvamos o exm. Sr. Coronel Miranda Reis por este ato com
que secundou as patrioticas vistas d’assembleia provincial, e as aspiragdes dos
habitantes dessas localidades que ndo compartilhavam (a excecdo de Serpa) dos
beneficios do vapor.?®®

O jornal defendia que a provincia lucraria com mais esse beneficio, porque a subvencao
concedida pelo governo serviria como um incentivo a perda de um de seus navios, o Purus —
vapor naufragado naquele mesmo ano, e que pertencia a Companhia Fluvial do Amazonas. Em
1870, a empresa vivenciava seus primeiros momentos de atividade pelo contrato celebrado no
ano anterior. Era sete de julho de 1870 quando saiu o vapor Puras do porto de Manaus, com
destino ao rio Madeira. As duas horas da manha do dia oito, o Pur(s navegava no encontro das
aguas dos rios Negro e Solimdes. O vapor pretendia cortar caminho na direcdo da ilha do
Puraquequara Grande, evitando assim a enseada pedregosa do Puraquequara Mirim, de dificil
navegacdo durante o periodo de vazante.?®® O vapor seguia & margem direita do Amazonas
quando avistou o vapor Arary, vindo de Belém para Manaus, e que vinha navegando na mesma
margem com o farol vermelho de bombordo acesso. Segundo relatos, o Purds tinha espago
suficiente para manobrar para o lado de terra da ilha, mas estava muito carregado e com pouca
velocidade. A curva existente naquele ponto do rio impossibilitou que os dois vapores se
avistassem a distancia. Chegando préximo um do outro, o Purus tentou aproximar-se 0 maximo

possivel da margem para desviar do Arary. Esse, aproando para a terra, ndo evitou o choque,

254 | dem.

255 O Catechista. Manaus, 16 de julho de 1870.

2% pormenores do acidente sdo relatados pelo conego Francisco Bernardino de Souza em: Lembrancas e
curiosidades do Valle do Amazonas. Belém: Typ. do Futuro, 1873, p. 60.
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colidindo com o lado de bombordo do Purus, que entdo afundou, deixando muitas vitimas
fatais.?’

O naufragio do Purds tornou-se uma das tragédias mais repercutidas na histéria das
navegacOes a vapor na Amazonia. Inimeras homenagens as vitimas foram prestadas pela
imprensa, literatura e falas oficiais. Dentre diversas manifestagdes, destaco a cronica do escritor
Inglés de Souza, cuja avo, fora vitima daquele naufrégio:

A bracejar contra a correnteza, lobrigo um ou outro naufrago naquele pego (...). Uns,
redobrando de esforcos, conseguirdo alcangar a margem anelada; a maior parte, porém,
certo fraquejara impotente na violéncia das aguas e rolard inanimada aos profundos
antros dos caimdes! Num camarote, vencida, dominada por (...) sono, uma jovem
mulher angelical, esposa estremecida e extremosissima, € surpreendida pelas dguas em
sua descuidosa semi-nudez inconsciente e logo sufocada sem haver tempo de
reconhecer o perigo por que passa com 0s seus, — com 0s parentes afetuosos e com o
infeliz marido, o comandante austero, de quem separa-a, sem transigéncias, a
compreensdo do cumprimento do dever. E ali morre, com o pobre coracéo retalhado de
angustias e amarissimas saudades, uma valente mulher de temperamento e atividade
viris, guia e ama de muitos daqueles naufragos. E a heroica exploradora d'uma parte do
rio Madeira, a veneranda mae dum punhado de homens honrados e de honestissimas
mulheres, — a idolatrada mde daquela excelsa criatura que deu-me luz aos olhos e
piedosos sentimentos ao coragédo!?%®

Para além das mortes e prejuizos financeiros, o naufrdgio do Purls rendeu uma
investigacao jornalistica acirrada por parte da imprensa, que levantou acusacdes e evidenciou
0 acontecido como mais uma séria acusacgao de praticas absurdas e violentas da Companhia de
Navegacdo e Comércio do Amazonas.

O jornal O Catechista veio a publicar algumas notas investigativas sobre o naufragio,
difundindo devidamente a polémica em torno da eventual “manobra ilegal” do Arary. O
comandante do Arary, José Antonio Pereira Leal, se defendia dizendo que seguira as
recomendacdes do artigo 3° do aviso do Ministério da Marinha de 22 de abril de 1868, quando
navegava costeando, seguindo aquelas instrucdes. O artigo afirmava que a culpa do acidente
era do vapor da Companhia de Navegacéo e Comércio, pois o0 seu comandante infligira o artigo
4°, que determinava que as “embarcacgdes que subirem e encontrarem outra pela proa com a
mesma direcdo e menor marcha, guinardo para o meio do rio”.?®® No mesmo texto vemos

como 0s argumentos se articularam para culpabilizar o vapor Arary pela tragédia;

257 Segundo nota de rodapé feita por Bernardino de Souza, suas referéncias sobre o naufragio do Pur(s se baseiam
dentre outros documentos e entrevistas, na comunicagdo feita ao gerente da companhia de navegacdo pelo
comandante do Arary, José Antonio Pereira Leal, relatados em: Comissdo do Madeira: Pard e Amazonas, pelo
encarregado dos trabalhos ethnographicos, Cénego Francisco Bernardino de Souza. 1.2 Parte. Rio de Janeiro:
Typographia Nacional, 1874, p. 68.

28 SOUZA, Inglés de. O naufragio do Purus. In: CARVALHO, J. Marques de. Entre as Nympheas. Buenos Aires:
Arnoldo Moen, 1896, p. 42-47.

259 O Catechista. Manaus, 06 de agosto de 1870.
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primeiramente citando supostas instrugcdes de navegacao que foram ignoradas, para logo em
seguida acusar o comandante e a tripulacdo de displicentes e ignorantes:

Porque pois tendo o comandante do Arary avistado o Purus a duas e meia milhas de
distancia como se diz, ndo cumpriu esta disposi¢do, guinando o seu navio para o largo?
Porque s6 Ihe aprouve cumprir a disposic¢do do artigo 3° e desprezou o artigo 4° para
prosseguir tenazmente na sua marcha até tracar a meio o infeliz Purds? Longe de nés a
ideia de que houvesse propdsito de causar tdo formidavel desgraca com esta tenacidade,
mas ¢ for¢a convir ou que o comandante do “Arary” ignorava disposi¢do do artigo 4 das
instrucbes em que quer basear a sua defesa, ou descansava no seu camarote como se
diz, das fadigas da viagem, a hora em que o sinistro se deu, e ndo teve tempo de prevé-
lo. O oficial de quarto neste caso é o verdadeiro responsavel da abalroacédo, e ndo deve
ficar impune pelo sacrificio de tantas vidas, e pela perda de tantas fortunas que de um
momento para o outro reduzirdo a miséria muitas familias.

As tensbes ficam exaltadas na discussdao, ndo somente pelas perdas de vidas e
mercadorias, mas também pelo fato de serem dois vapores de companhias concorrentes.
Seguindo o sensacionalismo dessa imprensa, o naufragio ganha as dimensfes de uma disputa
politica. Ndo por acaso um jornalista insinuaria a possibilidade de acidente proposital. Eis que
surgem os momentos da desqualificacdo profissional, do comandante ao oficial de quarto, como
se 0S mesmos nao estivessem também em total risco de vida juntamente com os naufragados.
A desqualificacdo profissional atinge os tripulantes menos graduados do Arary, em argumentos
que partem ndo da imprensa, mas da propria companhia que os empregava. Alegavam a
incompeténcia dos praticos, acusando-os de embriaguez:

Para atenuarem as culpas do Arary dizem os defensores da companhia do Amazonas —
que os praticos iam embriagados, e iSSo causou a ma navegacao e abalroacéo do Purds.
Pode ser, mas permitam que facamos o seguinte raciocinio: (...), a culpa portanto do
grande sinistro pertence ao Arary e ndo ao Purds: cumpre ser justo e ndo deixar que a
opini&o puablica se forma com vozerias e falsas apreciacdes. E sempre uma iniquidade
esposar a causa do mais forte somente porque este tem maiores pulmdes para gritar.?*

A Companhia Fluvial do Amazonas ainda estava em inicio de atividades, se comparada
com a Companhia de Navegacdo e Comércio, era uma empresa ainda pequena, razao pela qual
o autor do artigo qualificava a Gltima como a “mais forte”, a que possivelmente teria maior
influéncia na construcdo de uma verdade sobre o caso. A imprensa amazonense, grande
defensora da navegacéo a vapor, polarizava entdo a atividade em duas linhas interpretativas:
ancorada a primeira no capital particular e a segunda no capital subvencionado pelo império.
Essa polarizacédo editorial acabou orientando boa parte do debate em que se valorizava a acéo
empresarial regional contra a subvengédo imperial.

Na sequéncia dessas disputas, encontrei em documentacfes que se consagram

autolegitimadoras e autoexplicativas desse processo historico, narrativas em que se construiam
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alguns fatos como marcos periédicos da navegacéao a vapor na Amazonia. Em sua maioria, essa
documentacao era produzida pela oficialidade politica, constituindo-se de leis, anais, falas, atas,
relatos, regulamentos, discussdes parlamentares etc. Como esse material j& veem sendo
debatido e revisto ao longo do tempo pela historiografia, mesmo que em certos casos, sem
maiores problematizacGes, quero destacar alguns episddios considerados sequenciais aos que
ja discutimos partindo da imprensa local.

Dentre esses episodios, posso sublinhar que em 1871 teria o bardo de Maua repassado
0s contratos de sua companhia para empresarios ingleses, formando a The Amazon Steamship
Company. No ano seguinte, a Fluvial seguiria crescendo, quando adquiriu 0s navios Javari,
Arimd e Rio Branco, além da concessdo de uma nova linha de navegacdo, do rio Jurua até
Marari. No mesmo ano, Belém deixava de ser o unico porto com ligacdo internacional, porque
a Assembleia Legislativa Provincial do Amazonas autorizava a contratacdo de uma empresa
para seis viagens anuais para a Europa. E sob financiamento de capitais ingleses, a Companhia
de Navegacéo e Comércio estenderia sua linha peruana até Loreto, controlando a maior parte
do fluxo comercial da Amazo6nia Peruana. Em 1873 o governo assinou contrato de navegacéo
internacional com Alexandre Amorim, devendo os navios escalarem em Liverpool, Havre,
Lisboa, Vigo e Belém. Em dezembro daquele ano, a Companhia Fluvial supostamente sem
fundos e prestes a liquidacéo, transferiria seus direitos para Amazon Steam Navigation Co. Ltd.,
empresa fundada por Maud em Londres em 1874. E Amorim organizava na Inglaterra, a
Liverpool and Amazon Royal Mail Steamship Cy. Ltd., visando regularidade de navegacéo
internacional com os navios Mallard, Lilian e Amazonas. Essa empresa ainda causaria muitos
problemas legais @ Amorim, sendo acusada pelas autoridades posteriormente, de variadas
irregularidades. O que possivelmente teria contribuido a 21 de marco daquele ano, ao definitivo
absorvimento da sua Companhia Fluvial do Alto Amazonas pela Amazon Steam Navigation Co.
Ltd. Com o fim da Liverpool and Amazon, em 1877 a Assembleia Legislativa da provincia do
Amazonas declarava concorréncia aberta a navegacdo internacional, saindo vencedores a
Singlehurst, Brocklehurst & Cy, representada pelo sécio Septimus Brocklehurst, de Liverpool.
Com o contrato, assinava-se uma linha que passou a denominar-se Red Cross Line, e previa
escalas em Liverpool, Havre, Lisboa, Natal, Belém, Obidos, Santarém, ltacoatiara e Manaus.
Em 1881 a Red Cross Line se funde com Alfred Booth and Co, dando origem a Booth Steamship
Company Limited.?! Supostamente a Gltima viagem a vapor no Amazonas data de 1975, e teria

261 David Pennington realizou uma pesquisa interessante acerca da atuagdo da Booth Line no Amazonas, vale a
pena conferir: Manaus e Liverpool: uma ponte maritima centenaria - anos finais do Império / meados do XX.
Manaus: EDUA, 2009.
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sido por intermédio dos navios da Booth Line. Posteriormente os vapores seguiriam perdendo
espaco para os motores de explosio a diesel.?6?

Vemos assim que o planejamento da navegacdo a vapor na Amazdnia continuou ao
longo do tempo articulando diversas forcas sociais, 10go, ndo se restringia a duelos empresariais
e polarizages institucionais, também tendenciosos a visdes estruturantes e centradas em acoes
empresariais autolegitimadoras, quando as perspectivas de modernizagdo dessa navegacao
insidiam posicionamentos ideoldgicos. Tanto que, como vimos, € possivel encontrar em varios
documentos e estudos tradicionais do tema, uma cronologia “oficial” da sucessao de empresas
de navegacdo. Para compreendermos esses episddios construidos pela oficialidade como
marcos histéricos da navegacdo a vapor, € interessante problematizarmos o que se apresenta
como dado e pronto. J& que observamos certas narrativas dispostas como autoexplicativas e
consagradoras, no lugar de um processo histérico que foi resultado de uma incessante disputa
politica e sociocultural, cujo impacto foi significativo sobre toda a populagdo, e ndo somente
resultado formal de um debate parlamentar ou de concorréncia empresarial, como mesmo se

observa pelas folhas da imprensa local e demais fontes aqui analisadas.

262 Essas informagGes podem ser encontradas em estudos amazonenses, alguns tradicionais como LOUREIRO,
Antonio. O Amazonas na Epoca Imperial. Manaus: Valer, 2007, pp. 173-188; outros, passando de maneira breve,
como REIS, Arthur. Histéria do Amazonas. Belo Horizonte: Itatiaia, 1989, p. 222. Mas também podemos encontra-
las sendo problematizadas em estudos mais recentes e variados, como os de: FERREIRA, Sylvio Mério Puga.
Federalismo, economia exportadora e representacdo politica: 0 Amazonas na Republica Velha: 1889-1914.
Manaus: EDUA, 2007, p. 60-83; FONSECA, Dante Ribeiro da. O surto gumifero e a navegacao na Amazonia. In;
Revista Veredas Amazdnicas, Porto Velho, n.01, vol. 01, 2011; GREGORIO, Vitor Marcos. Uma face de Jano: a
navegacao do rio Amazonas e a formacéo do Estado Brasileiro (1838-1867). S&o Paulo: Annablume, 2012 etc. O
gue j& demarca que esses episodios ja veem sendo rediscutidos ha certo tempo e de maneira interdisciplinar,
propiciando novos olhares sobre o tema e métodos alternativos de analise de fontes, o que fragmenta a gratuidade
desses dados oficiais.
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Il — Trajetdrias de vida e praticas de trabalho fluvial: do remo ao
vapor

“De outra vez, descia o Solimdes um navio rumo a Manaus, trazendo muita
borracha. Em certo momento, todos, a bordo, sentiram um estremecimento,
correndo, logo, a noticia de haver o barco batido em um pau e ia so¢obrar.
Presto, dirige-se a margem mais proxima onde vai a pique. Salvam-se 0s
passageiros. Perde-se o carregamento, (...). (...). As aguas do Solim&es
baixavam e a embarcacdo sinistrada ficaria, como ficou, em seco. A
Companbhia, vigilante na sua defesa, requereu exame parcial, chegando-se a
conclusdo de que o rombo, no casco do navio, fora feito de “dentro para fora”
e ndo de ‘‘fora para dentro”, como bem indicavam as farpas laterais do buraco
produzido por um grande e pesado martelo pontiagudo. Para prevenir crimes
desta ordem, somente uma escola de Moral”. (Agnello Bittencourt; Bacia
Amazonica: vias de comunicagdo e meios de transporte; p. 71)

Ao longo do século XIX autoridades politicas e militares buscardo realizar um processo de
disciplinamento no mundo do trabalho maritimo e fluvial, normatizando a atividade das
marinhas mercantes e militares do Brasil. Através de variadas estratégias para a composicao de
tripulac@es, interesses do capitalismo influiriam nas tentativas de proletarizacdo de homens e
mulheres que, eventualmente, ndo dependiam da venda de suas forcas de trabalho. Enfim,
quando eram impelidos a compor tripulagdes, a populacdo nativa estaria experimentando
exclusdes de direitos de outros meios de subsisténcia, como a préatica da agricultura pelo acesso
a terra.

Diante de homens e mulheres embarcados de maneiras quase sempre questionaveis, 0
disciplinamento maritimo serviria para que os setores dominantes evitassem continuidades das
tradicdes, culturas e costumes que, como veremos, alteraram perspectivas da navegacao,
gerando espacos de trabalho que escapavam do controle e da expectativa das classes
dominantes. Com a transformacdo da tecnologia fluvial brasileira no decorrer do século XIX,
0 momento torna-se decisivo, principalmente quando as autoridades se apropriavam da ideia de
“moderniza¢do” para buscar disciplinar os “marinheiros” mediante diversificadas instituicdes
normativas, visualizando com isso, interesses especificos de determinados setores sociais.?®
De acordo com Jose Carlos Barreiro,

esse processo amplo de proletarizagdo, através do qual homens eram arrancados da terra,
teve que vir acompanhado da organizagao e disciplinariza¢ao dessa “forga de trabalho”,

263 Conforme se aponta no conjunto de regulamentag@es dos trabalhos maritimos a partir das obrigacdes de
maquinistas e artifices de embarque, reunidos em documentac&o oficial do Ministério da Marinha, em MARINHA:
Corpo de off.® marinheiros, maquinistas e artifices de embarque. Rio de Janeiro: Typographia Nacional, 1848.
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sem as quais os lucros dos capitées de navio e 0s objetivos da Marinha brasileira ficavam
comprometidos.?

No caso dessa experiéncia na regido do Amazonas, observamos que a navegacao fluvial
estava composta por homens e mulheres, que antes mesmo de tornarem-se forca de trabalho
embarcada, assalariada, contratada e/ou recrutada a forcga, ja possuiam experiéncias arroladas
no uso de outras embarcacbes — préaticas resultantes de memdrias ancestrais de navegacao,
materializadas pelas experiéncias historicas de marcante influéncia indigena em seus costumes
de cotidiano. Essa especificidade de experiéncias de deslocamento e sobrevivéncia através dos
rios, evidencia-nos que o processo historico de “modernizag¢ao” do transporte fluvial na regiéo
marcou peculiaridades ao apresentar vivéncias opostas e contraditérias aquelas relacbes de
trabalho, sobretudo na composicdo de tripulagdes, afinal, ainda que fossem acostumadas a
navegacéo, aquelas pessoas ndo se enquadravam nos moldes prescritos de uma marinhagem
disciplinada.

No decorrer desse processo historico na regiao amazonica, “ser marinheiro” evidenciava
uma experiéncia ambigua e plural, onde os trabalhadores recrutados como tripulacdo, nao
somente eram especialistas em navegagdo, como em algumas viagens (a remo, vela ou vapor)
estavam aptos as outras atividades envolvidas naqueles trabalhos, como remar, abrir picadas,
carregar, pilotar, cozinhar, cacar, pescar e até servir de intérprete em ocasifes — levando em
conta a riqueza de idiomas em uso na Amazoénia do periodo. Com base nisso é viavel apontar
que boa parte dos impelidos a tornarem-se “trabalhadores fluviais” eram, em sua maioria,
originarios dos povos indigenas; evidenciando que suas presencas nesses trabalhos partiam de
experiéncias historicas de autonomia de subsisténcia, e que acabavam por tornar possiveis 0s
trabalhos nauticos por meio de criatividades e improvisos; e se pudermos interpretar ai uma
“caracteristica” dos “marinheiros” locais, ressalto que dessa peculiaridade eclodiam diversos
conflitos sociais.

Vale lembrar que constantemente as relagdes de trabalho fluvial tornavam-se nocivas e
agressivas, e isso em qualquer tipo de embarcacdo onde se pretendesse algum tipo de ordem
embarcada. Em variadas expedicGes de viajantes (nacionais e estrangeiros) nos deparamos com
momentos de conflitos em que se ressaltam as tentativas de controle dos espacos embarcados,
independentes da modalidade de embarcacéo. Afinal, aquelas tripulagcbes ndo eram compostas

por marinheiros disciplinados, quando o eram por homens e mulheres de diferentes trajetorias

264 BARREIRO, José Carlos. A formagcéo da forca de trabalho maritima no Brasil: cultura e cotidiano, tradicdo e
resisténcia (1808-1850). In: Tempo. Revista do Departamento de Histéria da UFF, v. 15, p. 189-209, 2010, p. 193-
194.
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de vida. Mas, ainda que essas pessoas fossem agregando diversificados conhecimentos aquelas
viagens, e, oportunizando a sobrevivéncia coletiva das tripulagdes, os entraves eram frequentes.
Doravante o trabalho embarcado se tornava imprevisto e/ou conflituoso, valiam-se aqueles
trabalhadores de indmeras taticas de resisténcia, impondo obstaculos ao controle de tais
espagos.2%®

Em momentos, estando de forma inesperada naquelas tripulagdes, essas pessoas néo
desempenhavam uma unica funcao de trabalho, ao passo que isso lhes garantia certa autonomia
de movimento, dificultando o controle de seus corpos e até mesmo da embarcacdo. Somente
com a normatizagdo das linhas de navegacdo a vapor poderemos observar o planejamento
objetivo de divisdo do trabalho nos espacos embarcados, possivelmente devido ao
funcionamento dos vapores como méaquinas de trabalho, o que favorecia o disciplinamento da
tripulacdo. Para isso, seriam demarcadas as divisdes no trabalho interno das embarcacdes,
especializando-se tarefas que ficariam restritas aos préaticos, foguistas, carvoeiros, maquinistas,
pilotos, enfim, trabalhadores que desempenhavam funcGes técnicas naqueles navios. Contudo,
mesmo durante as atividades dos vapores, as praticas de navegacdo permaneceram devedoras
de diversificadas experiéncias histéricas, acentuando caracteristicas especificas quanto ao seu
funcionamento na regido. Por isso, serd relevante trazer a discusséo os conflitos e contradi¢des
dos remeiros e demais trabalhadores embarcados, quando por meio de suas experiéncias de
navegacao, toda uma cultura de trabalho fluvial era formada historicamente. Observando essas
experiéncias é perceptivel a transformacdo das formas de navegacdo, tornando especificas e
peculiares as praticas do trabalho embarcado, tanto nos vapores como nas demais embarcaces,

resguardando-se, todavia, possiveis diferencas nesse meio historico jamais homogéneo.
A navegacao como imposicao de trabalho

Ao analisar o processo histérico de formagdo de uma cultura em torno do trabalho fluvial, é
salutar buscar compreender as disputas que ensejaram tentativas de controle e disciplina dessa
forca de trabalho por meio da imposicdo; sendo através desses conflitos vivenciados que se
daria o tom das peculiaridades de acdo e intervencdo desses trabalhadores. A primeira
caracteristica a ser destacada nas experiéncias do processo de disciplinamento do trabalho

25 O episodio retratado por Bittencourt em epigrafe, podia ver, possivelmente, num desses momentos de
resisténcia (uma suposta sabotagem) como mais uma oportunidade de incriminacdo da marinhagem, o que
justificaria a aplicacdo de posturas de controle e disciplina a partir da imposicdo de instituicdes normativas para o
trabalho ndutico, que viria jJuntamente com introducéo dos vapores. Analisando experiéncias “do remo ao vapor”
no presente capitulo, caminharei no sentido de problematizar historicamente a multiplicidade de oportunidades
criadas pelos trabalhadores fluviais, para a superagdo da exploracdo e da imposi¢do do trabalho, resultando na
maioria das vezes, na incriminagdo e desqualificacdo de suas praticas.
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mercante fluvial, seriam 0s momentos em que certos sujeitos eram detentores de uma maior
autonomia social, dificultando o controle previsto por aqueles que os contratavam. Ao se
negarem muitas vezes a integrar tripulacGes, essas pessoas afirmavam experiéncias proprias,
apostando no seu direito de escolha, sobretudo quando podiam encontrar outras possibilidades
de subsisténcia.

No momento em que essas alternativas ndo vinham a bom termo e de alguma forma
eram recrutados ao trabalho naval, eventualmente tripulagdes improvisadas ndo se sentiam a
vontade naqueles servicos, e comunicavam aos contratadores seus desconfortos, chegando até
mesmo a questionar os rumos e as condi¢cdes de trabalho. Ressaltam-se algumas dessas
experiéncias pelo relato de viagem De Belém a S. Jodo do Araguaya (1910), autoria de Ignacio
Baptista de Moura, engenheiro civil que naquele momento era fiscal do governo e deputado
pelo estado do Para.

Assemelhando-se em grande parte a literatura de viagem do periodo, emerge dessa
narrativa ideias bem comuns aqueles autores, onde concebem o0 espago da natureza como
grandioso e determinante nas relacbes que se estabelecem durante a viagem. No relato de
Moura, quando as dificuldades eram “superadas”, e, vencidos os obstaculos traicoeiros do meio
a partir das duras penas impostas aos trabalhadores, o relato € narrado com a emoc¢do de uma
aventura, onde os fins se autolegitimam, atenuando-se condigdes de exploracdo do trabalho.
Mas uma especificidade de Moura como escritor — a narrativa detalhada por descri¢des de estilo
jornalistico — proporciona a emergéncia da fala de outros personagens, como se pode perceber
no episédio de travessia da Cachoeira de Itaboca, no Alto Tocantins. Segundo o relato, a
superacao do obstaculo daquela cachoeira era fator de risco para diversas tripulagdes, sendo
observada pelo autor como a “guilhotina” das navegagdes na regido, a temivel “Cachoeira do
Inferno”. 26

As vésperas da travessia, ao procurar saber Ignacio Moura sobre quem ja havia
alcancado o percurso, teria sido informado por um “velho barqueiro” a respeito de um padre
supostamente realizador do feito.?®” Segundo o informante, diante da imagem da cachoeira, 0
padre “achou, que era pecado chamar de Inferno a uma obra de Deus, e infundiu tanta fé e
tanta ousadia aos seus camaradas, que fez a embarcacdo em que vinha, saltar a cachoeira,

enquanto ele dizia missa sobre a tolda da canoa!”.?%® Pode-se interpretar dessa passagem do

266 O engenheiro buscava alcancar o rio Araguaia subindo o rio Tocantins. Atualmente a famosa cachoeira de
Itaboca, retratada por tantos outros viajantes, encontra-se sob as aguas da represa da usina hidrelétrica de Tucurui,
no estado do Paré.

267 Barqueiros sdo ainda hoje ativos naquela regido.

268 MOURA, Ignacio Baptista de. De Belém a S. Jodo do Araguaya..., p. 174.
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texto, a constru¢do narrativa de um dos pontos altos da idealizagdo daquela “aventura” pelo
autor. Nesse registro, observamos os critérios na escolha do qué registrar, deslegitimando
testemunhos pitorescos e fantasticos ao mesmo tempo em que oculta o lugar das dificeis
condi¢cdes materiais impostas aos trabalhadores a servico daquela expedi¢cdo. Moura constroi
seu relato utilizando-se de um efeito de suspense dramatico, romanceando os diversos
momentos da viagem e valendo-se constantemente de testemunhos aparentemente resultantes
de interlocucdes com trabalhadores da regido, quando a narrativa literaria pretende impor a
vitdria de novos valores capitalistas, de dominio no campo do trabalho sobre velhas tradicdes
de comunidades rurais isoladas.?®® No entanto, em meio a reedigio dessas velhas ideologias de
“modernidade” sobre o eixo tematico dos choques entre cultura e natureza, civilizagdo e
barbarie, tdo caras as engenharias republicanas do inicio do século XX (e parte dos seus
autores), destaca-se as possiveis objecdes de outros personagens registrados por Moura,
surgindo como vozes dissonantes no relato empolgado daquela viagem, a despeito dos
interesses centrais do “viajante-autor”.

Na tentativa de atravessar a Cachoeira de Itaboca, Ignacio Moura escreve sobre alguns
remeiros a servigco de sua viagem, que alegaram possiveis desconfortos na hora de dormir na
locacdo do trabalho, proximo da cachoeira, quando de manha seriam intimados a realizar a
travessia. A uma certa hora da noite, um dos remadores se dirigiu ao “patrdo” da viagem e
relatou o desconforto. O motivo seria que, aparentemente aterrorizados com o trabalho, 0s
remadores relataram pesadelos e possiveis aparicdes dos mortos que sucumbiram na tentativa
de vencer a dificil empreitada:

Percebe-se, dizem eles, o remar das canoas outrora perdidas na voragem, e se conhece
a voz de antigos companheiros mortos ali, animando uns aos outros a remarem, ora para
a direita, ora para a esquerda. E depois, ouvem o fragor da embarcacao fantéstica que
bate de encontro ao rochedo, seguindo-se dai a agonia das vitimas e o siléncio da
natureza.?”®

Para Moura, tratar-se-ia de algo sem muita importancia, uma reagéo corriqueira, estando
certo que ‘“esse espasmo nevralgico é quase comum aos viajantes da paragem”, se
manifestando apenas a noite como supersticdo, afinal, “pela manhg, toda a natureza ri, com o
perpassar da brisa, da loucura daqueles sonhos”.2"* O engenheiro se apropriou dos supostos

sentimentos daqueles homens, para conferir ainda mais dramaticidade a sua narrativa, e para

269 Sobre o tema, conferir: FOOT HARDMAN, Francisco. “Palavra de ouro, cidade de palha”. In: Nem pétria,
nem patrao! Memdria operaria, cultura e literatura no Brasil. Sdo Paulo: Editora Unesp, 2002, p. 253.

210 MOURA, Ignacio Baptista de. De Belém a S. Jodo do Araguaya: Valle do rio Tocantins. Rio de Janeiro: H.
Garnier Livreiro-Editor, 1910, p. 181.

211 | dem, lbidem.
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iIsso, ndo hesitou em desacreditar os incomodos e desconfortos daquela tripulacéo,
possivelmente habitantes da regido, recrutados ao longo do trajeto.?’? Para justificar aqueles
comportamentos, Moura se valeu do conhecido determinismo dos meios naturais, polarizando
sua interpretacdo de que seria, para ele, a natureza que causava o desconforto (a cachoeira e a
noite) e também a responsavel por dissipar pela manha aquele sofrimento, “sorrindo” diante
dos remeiros. A ideologia da poténcia influente dos meios naturais no comportamento humano
novamente é construida sob o signo do ocultamento de outras possibilidades. Trata-se de uma
estratégia discursiva que desvia as tensbes de outros fatores, como as horas extenuantes de
trabalho, a exaustéo de horas remando contra a corrente, assim como o conhecimento daqueles
remadores sobre as experiéncias tragicas naquele percurso e demais violéncias de trabalho.
Enquanto os “patrdes” da viagem naturalizavam esses desconfortos e temores como
superstices ou crendices, oriundas do embate com a natureza, buscavam contornar as
experiéncias de exploracdo naqueles trabalhos.

Conforme avangavam os planejamentos sobre 0s espagos amazonicos como espagos de
“ocupagdo produtiva”, viagens semelhantes sdo realizadas como produg@o de conhecimentos a
favor de interesses especificos. Tais atividades acabaram sendo intensificadas conforme o
estabelecimento regular dos vapores. Essas viagens a vapor agilizaram a movimentagdo dos
embarcadigos entre 0s espacos navegados, modificando algumas experiéncias de trabalho que
eram vivenciadas de modo diverso no periodo colonial ou nos momentos anteriores aos vapores,
guando desde entdo ja se realizavam viagens parecidas.

Nos anos finais do império e nos iniciais da republica, verifica-se uma efervescéncia de
edicdes e publicacdes acerca dos resultados de novas viagens. Variados eram 0s viajantes,
fossem de origens assim como de formacdes diversas, sendo engenheiros, botanicos, militares,
naturalistas, etndgrafos, artistas etc. Seus registros resultaram em extensas catalogacdes de
espécies animais e vegetais, relagdes de “tribos” indigenas, toponimias, estudos de geopolitica,
etnografias, estabelecimento de fronteiras e muitos outros trabalhos. Todavia, o0 que a maioria
dessas viagens compartilnava em comum eram as relagGes de trabalho impostas para que

fossem realizadas. Canoeiros, remeiros e carregadores eram fundamentais para a realizagéo

272 Marina Haizenreder Ertzogue aponta que as dificuldades de disciplinar os trabalhadores fluviais naquela regido
do Araguaia eram enormes. Tdo complicadas eram as atividades da navegacdo interprovincial em encontrar
remeiros dispostos ao trabalho ordenado, que a provincia de Goias criaria uma companhia de remeiros para 0s rios
Araguaia, Tocantins e Sono em 1876, visualizando sua disciplina naval pela militarizacdo. A autora aponta que as
medidas dos governos para solucionar a indisposi¢ao a navegacao comercial, as desercdes e a indisciplina de bordo
viriam justamente da coercdo e da militarizacdo dessas pessoas. In: Insubmissos e desertores: os barqueiros do
Araguaia e a divisdo do trabalho na navegagdo interprovincial — (Goiéas-Para — século 19). In: Revista Litteris, n.14,
set. de 2014, pp. 46-69, 2014, p. 65-9.
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desses trabalhos, que eram executados ndo s6 em eventuais expedi¢cdes, como durante a
atividade cotidiana de movimentagdo de passageiros e mercadorias pelas linhas regulares de
navegacao.

As expedicdes de estudos se diferenciavam das viagens de vapores das linhas regulares
de companhias, quando poderiam se utilizar de diferentes embarcacgdes (além dos vapores) para
adentrar em variados trajetos, pluralizando dessa forma, as especificidades de forca de trabalho
empregada nessas viagens: embarcando remeiros, barqueiros, donos de canoas, cacgadores,
contratando mateiros, pescadores etc. Eis a importancia de discutir esses diversificados
servicos, pois aquelas tripulag@es partilhavam experiéncias historicas que ndo os limitavam ou
diferiam pela modalidade de embarcacdo em que trabalhavam. Quero defender que a
especificidade desses trabalhadores fluviais era a pluralidade de conhecimentos praticados, e
gue tornavam possiveis tanto navegacdes de linha como eventuais expedicdes de viajantes.
Afinal, para a realizacdo desses trabalhos pela regido, primeiramente se fazia “necessaria” a
contratacdo dos servigos de habitantes locais, porque possuiam conhecimentos dos espacos
geograficos e seus percursos. Por meio de uma descrigdo (critica) de Paul Marcoy supomos
guem seriam 0s possiveis “encarregados” desses servigos: sendo em sua maioria, indigenas
(tapuias ou tapuios), os nativos “deculturados”, descidos e violentados pela “civilizagdo”.?"

Esses Tapuyas, conforme as necessidades do Estado que os recruta a forcga, ou a vontade
dos fazendeiros que séo seus patrdes, sdo soldados, marinheiros, cagadores, artesaos ou
simples carregadores. Eles constituem o ponto mais alto daquele gradiente de
escraviddo que comega com as bestas de carga, passa pelo negro, pelo cafuzo e pelo
mameluco e termina com o indio.?"

José Ribamar Bessa Freire analisou o trabalho indigena empregado naquele periodo,
observando que em Belém, desde o inicio do século XIX, quando se rareava a for¢a de trabalho
negra escravizada, eram os indigenas que arcavam com o trabalho manual ou pesado, exercendo
atividades “como empregados no servico doméstico, pescadores, carregadores, marinheiros
nas embarcagdes costeiras, remadores de canoas que faziam navegacéo regular, e ainda no
estaleiro, no arsenal, nas obras publicas e no batalhdo de infantaria”.?”®> Dessa maneira, ja ndo
é de se estranhar que devido historico de tensdes naquele meio social, houvesse bastante

“indisposi¢do” ao trabalho nautico, onde ainda seria através dos recrutamentos forgados que se

213 No estudo de Carlos Araljo Moreira Neto encontramos a definigéo e a problematizagdo do indigena tapuio ou
tapuia. Ver mais em: indios da Amazonia: de maioria a minoria. 1750-1850. Petrdpolis: Vozes, 1988.

214 MARCOQY, Paul. Viagem pelo rio Amazonas. Manaus: Editora da Universidade Federal do Amazonas, 2006,
p. 251-252.

215 FREIRE, José Ribamar Bessa. Da lingua geral ao portugués: para uma histéria dos usos sociais das linguas na
Amazoénia. Tese de doutorado em Literatura Comparada. Rio de Janeiro: Instituto de Letras, Universidade do
Estado do Rio de Janeiro, 2003, p. 165.



113

imporia aquelas pessoas, condic¢Bes de trabalho violentas e destrutivas. Portanto, era a partir
dessas experiéncias vividas historicamente que a populacéo nativa se oporia, em boa medida,
as tentativas de controle de sua forca de trabalho.

No decorrer do seculo XIX, encontramos a permanéncia de um processo amplo de
resisténcia no tocante a formacéo de tripulagdes de viagens fluviais, pois em variadas situacdes
os habitantes locais se negavam a remar e navegar como “contratados”, quando para isso eram
obrigados e recrutados a forca, impondo obstaculos a exploracdo naqueles espacos de trabalho.

Uma das dificuldades presentes nessas relacfes seria 0 choque existente entre
concepcodes de tempo de trabalho diferentes, constando o controle de tempo de trabalho como
um dos expedientes fundamentais na tentativa de disciplinar trabalhadores, conforme defendeu
Hideraldo Costa. No caso das tripulacBes contratadas por viajantes, acompanho o autor ao
apontar que os interesses dos estrangeiros entravam em choque com o0 comportamento
popular.2’® De acordo com Costa, o problema se dimensionava na medida em que os viajantes
estrangeiros, acostumados com as experiéncias de trabalho do tempo capitalista, depararam-se
com possiveis peculiaridades sociais da regido. Nesse sentido, haveria uma logica diferente de
tempo e trabalho para os nativos, que estava em divergéncia com a ldgica capitalista. No
momento que 0s interesses de viajar e conhecer a regido atravessavam diferentes experiéncias,
“esses estrangeiros foram obrigados a ouvir as constantes negativas, por parte de indios
tapuios e mesticos, que se recusavam a realizar servicos em troca de um salério”; como quando
Henri Bates qualificara os canoeiros como “donos de seu préprio nariz”’, homens livres que
seriam “orgulhosos demais para se empregarem” transportando pessoas.?’’ Entretanto, mais do
que uma suposta questdo de moral, quando seriam “orgulhosos” nessas negativas, ha que se
observar que a exploracdo nesses moldes ja ndo era novidade ha tempos, remontando a periodos
coloniais, tempos dos primeiros esfor¢os de disciplinamento de seus modos de vida. Eram
momentos em que uma série de estratégias elaboradas, buscavam a obtengdo de “bragos” para

diversos trabalhos. Esse recrutamento de “mao-de-obra” resultava em invasdes violentas de

216 COSTA, Hideraldo Lima da. Cultura, trabalho e luta social na Amazénia: discurso dos viajantes - século X1X.
Manaus: Editora Valer e Fapeam, 2013, p. 85.

217 |1dem, p. 88-9. Em viagem oficial & Obidos a mando da presidéncia do Para, Ferreira Penna também n&o
encontrou muita disposicdo ao remo em troca de salério por parte de pescadores e “individuos sem ocupagao
regular”, que lhe revoltaram com a negativa “N&ao posso, patrdo!”: “Nenhum deles explicava a razao desta recusa,
— humilde, fria, mas inflexivel e capaz de impacientar e desesperar a um homem que nao conhecesse os habitos e
a indiferenga desses individuos para o dinheiro”. A sugestdo que Ferreira Penna escreve para os futuros viajantes
€ a mesma que se vera noutros episodios discutidos por aqui, a convocagéo da policia para lhes “ordenar que pegue
0 remo e salte para a canoa, (...), [ai] ndo resta[rd] a menor ddvida de que o homem, que a todas as ofertas e
promessas respondia — ndo posso —, estara a bordo a hora da partida, vencendo ou ndo qualquer jornal! Tal é o
viver do descendente do indio! Tal o poderio absoluto que sobre ele exerce a autoridade no interior da provincia!”.
In: FERREIRA PENNA, D. S. A regido occidental da provincia do Para..., 1869, p. 08.
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cotidiano, modificando todo um campo social de relagdes vivenciado por aquelas populagdes.
Mas as formas de defesa desses modos de vida e também de reinvencdo desse cotidiano eram
diversificadas e criativas. Essas praticas eram elaboradas em diversas conjunturas histéricas,
ndo sendo determinadas pela tecnologia de transportes, quando eram reacOes as tentativas de
exploracdo e imposicao do trabalho, o que ocasionava estranhamentos corriqueiros.

Almir Diniz de Carvalho Janior comenta que alguns indigenas no século XVIII
passaram a gozar de certo “prestigio” como pilotos, remeiros e guias, pois que possivelmente
reinventavam praticas de navegagao. No entanto, segundo o autor, esse “prestigio” poderia ser
resultado de uma das taticas daqueles homens: ao desenvolver novas formas de remar, estariam
a evitar outros servicos ainda mais pesados e violentos.?”® Uma dessas reinvengdes indigenas,
assemelhava-se a um “ritual de danga com 0s remos”, o que teria impressionado o padre jesuita
Jodo Daniel. A técnica, observada na missao jesuita de Maracand, consistia em uma espécie de
coreografia que os remeiros realizavam para executar o trabalho. De acordo com o autor, essa
adaptacdo técnica teria sido desenvolvida para acelerar a velocidade nas horas extenuantes de
trabalho a que eram submetidos pelas viagens das missdes. Acerca da execucdo desse trabalho,
Carvalho Janior destaca as palavras do padre Jodo Daniel:

Cada vez que tiram os remos da agua, e levantam o0s corpos, ddo com eles uma
pancadinha no bordo, cujo som uniforme e conforme arremeda o das dancas dos paus,
ou cajados, cujas pancadas variam ao mesmo passo, e compasso, que variam o modo de
remar; porque também no remar usam de varios modos, ja pausados, e ja apressados:
(...): semelhantes a estes tém muitos outros brincos, com que vao enganando o trabalho
e divertindo os passageiros.?’

O que ¢ apresentado por Jodo Daniel como educagio e disciplina, ainda que “enganando
o trabalho”, possivelmente era registrado pelo padre como resultado de um aprendizado das
missdes. No entanto, supostamente consistiria numa maneira pratica elaborada pelos remeiros
para adaptar seus corpos as exigéncias de trabalho, evitando destinos piores aos seus filhos, e
construindo no trabalho de remar, uma fuga dos castigos fisicos a que eram submetidos,
conforme defende Carvalho Junior. Outras formas de resistir a essas experiéncias ja estariam
em pratica, quando os indigenas sabotavam essas expedi¢cdes a partir do alagamentos das

canoas, ou se utilizando de técnicas de nado que lhes permitiam fugir no meio das viagens.?®

278 Carvalho Janior fala dos jacumaibas, forma como eram chamados os indios que usavam péas no lugar de lemes,
em Indios cristdos no cotidiano das colénias do norte (séculos XVI1I e XVIII). In: Revista de Historia. Sdo Paulo:
N° 168, jan. / jun., 2013, p.69-99, p. 78.

219 Apud. CARVALHO JUNIOR, Almir Diniz de. Op. Cit., p. 79. DANIEL, Jodo. Tesouro descoberto do rio
Amazonas. Rio de Janeiro: Anais da Biblioteca Nacional do Rio de Janeiro, tomo I, 1976, p. 253-4.

280 CARVALHO JUNIOR, Almir Diniz de. Op. Cit., p. 79. Um desses momentos de fuga a nado é lembrado por
Leandro Tocantins, no episédio ocorrido na viagem do governador-geral da capitania do Grao Pard, Francisco
Xavier de Mendoncga Furtado (1751-1759), indo de Belém a ilha de Marajé, quando teriam os remeiros indigenas
se langado ao rio no meio do deslocamento, fazendo com que governador e demais autoridades remassem, ficando
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Vemos assim que as inovagOes do navegar praticadas por diferentes atores foram, em
determinados momentos, reacGes contra as imposi¢des do controle de tempo e disciplina do
trabalho. Quando as autoridades realizavam imposicdes de trabalho, taticas elaboradas por
aqueles populares de dentro de seus modos de vida, visualizaram formas de superagdo das
atividades compulsorias, configurando resisténcias cotidianas.

Com o decorrer do tempo as classes dominantes construiam suas expectativas de lucro
com a inovacao tecnoldgica do maquinério de navegacao, ao passo que essas novas tecnologias
ndo emancipavam os trabalhadores de servicos compulsérios e nem diminuiriam as jornadas de
trabalho. Aqui ressaltamos o momento histérico de implemento do maquinario a vapor como
uma inovagdo técnica de imposicdo, que visava controlar e normatizar o trabalho embarcado.
Mas, antes, algumas interpretacbes merecem apontamentos, pois as inovacdes técnicas de
navegacado foram, em primeiro lugar, experimentadas como exploracdo; em segundo, resistidas
no interior da defesa de modos de vidas ameacados; sendo num terceiro momento, seguidas dos
combates violentos a essas resisténcias, ensejados pelas autoridades politicas, militares e
contratadores de expedices.

Nos relatos de viagens aqui analisados, os vapores ja haviam se consolidado no
cotidiano vivenciado por aquelas expedigdes, sendo interpretados como possibilidades a mais
de controle das forcas de trabalho fluviais. Como j& pudemos observar, boa parte dos viajantes
participaram ideologicamente da construcdo discursiva em torno do implemento do vapor na
regido. No entanto, no atual momento da discussdo, problematizamos os diversificados
trabalhadores a servico desses viajantes, ndo se determinando suas praticas pela modalidade de
embarcacdo em uso, mas a partir de uma série de experiéncias contraditorias e em constante
vivéncia naquelas expedigdes. O que faz importante ndo limitarmos nossas interpretagdes ao
imaginar fronteiras nitidas entre o trabalho empregado nos varios tipos de embarcacdo, quando
0 movimento humano € a maior caracteristica das navegacoes.

No decorrer do processo histérico, homens e mulheres estavam conscientes das
possibilidades de perigo em que consistia trabalhar para esses “patroes” de viagens; 0 que
causaria estranheza a alguns viajantes, os levando a caracterizar essas pessoas a partir de uma
construcdo depreciativa de seus comportamentos. Durante passagem pela regido em 1865, o
casal de professores Jean Louis e Elizabeth Agassiz desqualificou o servigo de alguns jovens

remeiros; num momento em que 0S mesmos, possuindo autonomia de seu préprio tempo de

“constrangidos pelo incidente que os obrigava a exercer um oficio inferior”. In. TOCANTINS, Leandro.
Colonizagdo, producao, comércio. In: Amazonia: natureza, homem e tempo: uma planificagdo ecoldgica. Rio de
Janeiro: Civilizag8o Brasileira, 1982, p. 69.
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trabalho e sendo mediados pelo costume, supostamente teriam evitado o desgaste fisico das
remadas numa tarde de calor amazoénico, se “divertindo” ao invés de se “esforcar”.

Nas palavras de Elizabeth Agassiz, relatora da expedigdo: “Nao fomos nem muito longe
nem muito depressa; os remadores novi¢os achavam a tarde muito quente e desejavam mais se
divertir que se esforcar; paravam ora para apontar para uma garca branca, ora para atirar
sobre ciganas ou papagaios voando; (...)”.281 O que foi registrado como “diversdo”, poderia se
tratar dos jovens dispondo do momento para obter comida de caca para consumo proprio, ou
ainda, em se tratando de possiveis indigenas, e de acordo com seus costumes, poderiam visar
também as penas desses passaros para producdo de ornamentos e outros itens. E mesmo que
estivessem realmente em atividade de “recreagdo”, possivelmente era devido aos
conhecimentos dos momentos oportunos para se remar, trabalho que envolve um conjunto
amplo de préticas sociais e culturais, portanto historicas. O ato de flechar aves e/ou remar
poderia representar uma serie de possibilidades talvez negadas pelos estrangeiros, que estavam
convencidos de que aqueles sabotavam a viagem arbitrariamente. Os dois professores
constroem a pratica de flechar em oposicdo a de remar, mas para aqueles remeiros, as duas
praticas fariam parte de um conjunto de experiéncias relacionadas, pois evidenciavam
autonomia de subsisténcia, exercida também pela autonomia de tempo. Partindo da leitura de
Edward P. Thompson, poderiamos compreender a razao que nortearia a sentenca dos Agassiz,
ao observar a problematizacdo da experiéncia de padronizagdo do tempo, como uma estratégia
que buscava encerrar a possibilidade historica de autonomia popular, atraves da imposicao de
uma relacdo mediada entéo, pelo dinheiro.?®?

Os pagamentos desses salarios eram comumente ocultados, outras vezes, simplesmente
mencionados sem o registro de valores ou de negociacdo, porém o mais provavel é que havia
reclamacdes dessas transaces. Constantemente, canoeiros, remadores, carregadores e praticos
recusavam-se a trabalhar por dinheiro, possivelmente porque gozavam de certa autonomia em
seus modos de vida. Mesmo oferecendo quantias consideradas razoaveis, caso que 0
missionario Daniel Kidder comenta em seus escritos de 1839, ainda assim as recusas eram
frequentes. Em viagem do Maranhdo ao Para, Kidder registra que era possivel encurtar o tempo

daquela viagem de 30 dias, para apenas duas semanas. Acontece que esse feito sé seria possivel

281 AGASSIZ, Jean Louis Rudolph; AGASSIZ, Elizabeth Cary. Viagem ao Brasil: 1865-1866. Brasilia: Senado
Federal, Conselho Editorial, 2000, p. 261.

282 De acordo com Thompson: “Aqueles que sdo contratados experienciam uma distingdo entre o tempo do
empregador e o seu “proprio” tempo. E o empregador deve usar o tempo de sua mdo de obra e cuidar para que
nado seja desperdicado: o que predomina ndo é a tarefa, mas o valor do tempo quando reduzido a dinheiro. O
tempo agora é moeda: ninguém passa o tempo, e sim o gasta”. In: Tempo, disciplina de trabalho e capitalismo
industrial. In: Costumes em comum. S8o Paulo: Companhia das letras, 1998, p. 272.
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“nos bons tempos em que o brago indigena era abundante e custava apenas quatro vinténs por
dia”. Naqueles anos estava dificil encontrar alguém disposto a se arriscar no remo em
empreitadas semelhantes “devido a dificuldade de obter canoeiros, mesmo a oitocentos réis
diarios”.?® E mesmo contratados, as perspectivas de “tempo de trabalho” eram diversas entre
0s nativos e expedicionarios, gerando causa das principais reclamagdes dos “patrdes” dos rios.
Ora, muitos moradores ndo necessitavam vender sua forca de trabalho quando possuiam outras
formas de subsisténcia como a pesca, caca, extrativismo e agricultura. Essa peculiaridade
acabou incomodando aqueles “necessitados” de “bracos” para a execugdo das viagens.

Mesmo sabendo que a coercdo seria a principal estratégia de imposicdo as pessoas que
ndo se dispunham livremente a formar tripulacbes, entender a questdo da autonomia de
subsisténcia, posta como resisténcia por aquelas populacdes é importante para ventilar
experiéncias que podiam passar por destruicdo de modos de vida pela imposicao de trabalho.

Observando as transformagdes para acumulacdo de capital internacional durante o
século XVII, Peter Linebaugh e Marcus Rediker ressaltam a importancia que tinham
marinheiros e embarcacdes no processo de circulacdo de mercadorias. Os autores salientam que
seria por meio da expropriacdo de uma série de direitos que se formaria a forca de trabalho
embarcada. As mudancas ocasionadas pelos avancos do capitalismo desapropriariam uma
grande quantidade de pessoas, que sem mais autonomia de subsisténcia, sdo for¢adas a vender
sua forca de trabalho. Acerca dessas experiéncias, Linebaugh e Rediker analisam como essas
mudancas ocorridas durante as origens do capitalismo, impeliram o navio Sea-Venture a se
tornar cenario da proletarizacdo de sujeitos indesejados de Londres:

Podem-se descrever essas mudancas como a transformacdo da agricultura de
subsisténcia para as pastagens comerciais; o aumento dos salarios; o crescimento das
populagbes urbanas; a expansdo do sistema domeéstico de producdo artesanal ou
subcontrato; o crescimento do comércio mundial; a institucionalizacdo dos mercados; e
0 estabelecimento do sistema colonial. Todos esses desdobramentos tiveram uma causa
profunda e de longo alcance: os cercamentos e a remocao de milhares de pessoas das
terras comunais para 0 campo, e cidade e o mar. A desapropriagdo constituiu a fonte
primitiva de acumulacdo do capital e a for¢a que transformou a terra e o trabalho em
mercadorias. Foi assim que os trabalhadores a bordo do Sea-Venture se tornaram

“maos”. %

Consideradas devidas diferencas de conjunturas historicas, a interpretacdo dos autores

é marcante o suficiente para problematizacdo da insatisfacdo dos muitos recrutadores de

283 KIDDER, Daniel Parish. Reminiscéncias de viagens e permanéncias nas provincias do Norte do Brasil:
compreendendo noticias e geograficas do Império e das diversas provincias. Belo Horizonte: Itatiaia; Sdo Paulo:
EDUSP, 1980, p. 179.

284 LINEBAUGH, Peter e REDIKER, Marcus. A hidra de muitas cabecas: marinheiros, escravos, plebeus e a
histéria oculta do Atlantico revolucionario. Sdo Paulo: Companhia das letras, 2008, p. 26.
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tripulagdes, que aqui estranhavam comportamentos ndo enquadrados aos moldes capitalistas.
Ao apontar essas viagens como estratégias de expropriagdo, posto os interesses de mercados de
terras atravessando o planejamento das navegacdes na regido, torna-se ainda mais inspiradora
a leitura de Linebaugh e Rediker das experiéncias inglesas do XVII.

Acredito que a autonomia da populacdo nativa, articulada de dentro de seus modos de
vida e experiéncias de trabalho com arco e flechas, tarrafas, zagaias e remos, poderia fazer
frente de resisténcia diante da oferta de trabalho em troca de salario. Por causa dessas
resisténcias cotidianas o recrutamento a forca tornou-se uma medida para os trabalhos de
navegacao, o que podia gerar autoritarismos iminentes naquele meio. De onde os relatos de
insubordinacdo embarcada sdo numerosos, bem como recorrentes os relatos de castigos fisicos
e torturas; marcas cruéis que tornam a historia das navegacdes uma incessante luta, e diga-se
luta politica. Ainda que a oficialidade dos registros busque redimensionar a navegacdo
amazoénica numa disputa entre homem/natureza, meu objetivo foi revelar as marcas de violéncia
humana, certamente, ndo-restritas a tipos determinados de embarcagdo. Afinal, quando se
estabeleciam relagdes de trabalho mediadas por interesses contrarios aos das tripulacdes, era a
luta de classes que “embarcava” naqueles barcos.

Do momento em que eclodiam tensGes entre 0s contratantes e a tripulagdo, muitos
“patrdes” se utilizavam de praticas violentas, passando em muitos casos, a chefiar os trabalhos
embarcados com armas em punho, ocasionando castigos fisicos, torturas e continuas ameacas
dirigidas aqueles que questionassem as autoridades impostas e esperadas. No periodo de
institucionalizacdo dos vapores na Amazénia como maquinas de trabalho, os trabalhadores dos
rios vivenciavam diversas experiéncias de violéncia, resistindo, contudo, diante dessas
estratégias politicas de controle e disciplina a partir de dimens@es as mais variadas de suas
experiéncias vividas e resistentes; e que nao se articulavam como produto e consequéncia de
modalidades de transporte, mas sim, como aposta na organizacdo de uma luta que souberam
estabelecer como cultura.

Discursivamente essas tensdes aparecem em dissonancia com as intencionalidades de
muitos registros. No caso das narrativas de viagens (a remo, a vela, a vapor etc.), sua elaboragédo
pode revelar momentos de construgdo de aventuras idealizadas, prenhe de personagens
apresentados de acordo com ideologias dominantes no mundo do trabalho que se queira impor.
Problematizando esses textos a contrapelo, a ideia de passividade nessas relages sociais se
fragmenta, evidenciando experiéncias de trabalho em que a luta é social porque é politica.
Dessas experiéncias de relacdes de trabalho capitalistas emergem divisdes no campo social que

demarcam conflitos, muitas vezes, narrados como episddios de tensdo entre estrangeiros e
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habitantes da regido. A anélise desses conflitos possibilita a compreensdo de que as tentativas
de controle desses trabalhadores esbarravam em resisténcias articuladas e refletidas,

legitimadas de dentro do campo dos seus saberes e cultura.

Nem passivos, nem pacificos: os remadores nos relatos de Biard e Marcoy

Analisar a partir do cotidiano de uma expedicdo a imposicdo do trabalho seguida de suas
resisténcias, pode oportunizar-nos o entendimento da contradicdo do processo de
disciplinamento das navegagOes pela regido. Ao buscar ideologicamente experiéncias
especificas em acordo com determinados interesses, alguns estrangeiros vivenciaram diversas
complicacdes ao compor tripulacdes e impor regimes de trabalho disciplinado. Pelos relatos de
Frangois Biard e Paul Marcoy poderiamos “adentrar” nesses espacos de trabalho, na tentativa
de demonstrar que o cotidiano de trabalho fluvial — que seria toda a jornada de viagens
realizadas por esses viajantes — era 0 espaco de formacdo de resisténcias elaboradas por
remadores, praticos e demais trabalhadores embarcados, engendrando experiéncias que daréo
0 tom no processo construtivo de uma cultura de trabalho fluvial na Amazénia.

Foi durante os anos de 1858 a 1859, que o pintor francés Frangois Auguste Biard (1798-
1882) viajou pelo Brasil, registrando passagem pela regido amazonica. O interesse do artista
era viver algum tempo entre tribos indigenas, produzir retratos etnogréaficos e elaborar esbocos
que seriam posteriormente esculpidos em madeira.?®® Suas experiéncias de viagem foram
registradas em relato, editado e publicado em Paris pela Librarie de L. Hachette em 1862 (Deux
années au Brésil par F. Biard).?® Sua narrativa se propunha a delinear por meio de imagens e
descricdes, tanto a natureza como as pessoas observadas. Entretanto, a mesma se baseia em
relatos etnocéntricos, olhares moralizadores e linguagem de cunho preconceituosa e até
ofensiva.

Para enfoque desse capitulo, o que chama a atencdo nessas particularidades descritivas
de Biard foi que, assim como a maioria dos viajantes, ele também estabeleceu relacdes de
trabalho quando contratou/recrutou o servico de habitantes locais para os servigos de que
necessitava; o que propiciou, talvez, num dos relatos mais perniciosos acerca das possibilidades

de violéncia no trabalho embarcado. Em seu relato de viagem, ndo tarda muito aos leitores

285 Devido suas intengdes de viagem pela regido, foi até considerado por Brigitte Thierion, como “um dos primeiros
turistas da Amazonia”. In: Olhares sobre a terra e 0 homem da Amazonia: um imaginario em construcdo. In:
Brasil/Brazil (Revista de Literatura Brasileira da UFRGS), n.51, (28), pp. 43-65, 2015, p. 56.

286 A primeira edicdo da obra e sua referancia: Deux années au Brésil par F. Biard: ouvrage illustré de 180 vignettes
dessinées par E. Riou d'aprés les croquis de m. Biard. Paris: Librarie de L. Hachette, 1862. E pode ser consultada
online no sitio da Hathi Trust Library (https://babel.hathitrust.org).
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encontrar o francés vivenciando experiéncias de resisténcia diante de suas palavras de ordem
as tripulagbes improvisadas. Por exemplo, em meio uma passagem do relato, o viajante separa
um paragrafo para descrever uma subida fluvial feita a remo, numa canoa. Para os indigenas
“contratados”, novamente, remar contra a correnteza parecia um esforco descomunal, o que
teria sido debatido pelos remadores, pois que sé trazia dificuldades para quem vencia o rio no
brago, enquanto aqueles que os obrigavam a tal, vivenciavam a experiéncia de passeio no
contraponto do enorme esforco daqueles trabalhadores. Frangois Biard constroi seu registro a
partir de um lugar social determinado, quando teria julgado “descobrir indicios de mau humor
nos meus companheiros: ndo lhes causava agrado saber que teriam de por algum tempo
navegar contra forte correnteza. Ndo mais deixar o tempo passar olhando as &guas; mas
ganhar a vida com esforco, remando ”.%” Biard os constréi como indispostos ao trabalho, ndo
querendo “ganhar a vida com esforco, remando”. O francés ndo compreendera as
especificidades culturais daqueles remeiros no lugar de apresentar sua “insubmissdo” sob a
perspectiva da indoléncia: uma perspectiva que emergira em muitos outros momentos de seus
escritos.

Uma das caracteristicas marcantes dessas relacdes de trabalho entre contratantes e
embarcadicos é o conflito entre as experiéncias capitalistas e os modos de vida diversos
pautados em experiéncias nativas. Nesse embate se articularia a violéncia constante em adestrar
esses corpos para o trabalho, visando também desarticular a¢fes de resisténcia. Sabendo das
possibilidades reais de exploracdo de sua forca de trabalho, essas pessoas dificultariam
expedicdes como essas em diversas situacdes, haja visto a forma pela qual se comporia essas
tripulagdes. Biard comenta que em Manaus foram as autoridades da cidade que ordenaram uma
tripulacdo para acompanhéa-lo. Foram intimados alguns indigenas e um guarda-nacional, porém
esse Ultimo precisou ser substituido, ao ter denunciado as circunstancias a que seria submetido
caso partisse:

(...) além dos indios para remar deram-me um guarda nacional como ordenanga. O
primeiro designado para a missdo andou por toda a cidade a propalar que estava sendo
vitima de uma perseguicdo; ia ser arrancado a familia pela tirania e malvadez do
coronel... Prevenido a tempo, e por ndo me sorrir ter por companheiro um homem assim
revoltado e hostil, pedi sua substituigdo.?®

Possivelmente a condigdo de militar pode ter dificultado sua fuga, pois sendo
subordinado a um coronel na cidade, e “difamando” essa hierarquia militar, o embarque do

guarda foi rejeitado pelo viajante francés. De acordo com o relato, supostamente diferentes

287 BIARD, Francois Auguste. Dois anos no Brasil. Brasilia: Senado Federal, Conselho Editorial, 2004, p. 194.
288 |dem, p. 182.
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foram os indigenas que ndo registraram obje¢des, ainda que, Como se vera, a sua reacao contra
0 recrutamento sera articulada dentro da embarcacao, no decorrer da viagem e longe da cidade.
Porém, e importante observarmos que ndo eram somente os indigenas que se colocavam de
forma antagdnica a essas experiéncias de exploracdo, onde as mesmas estavam postas em varias
dimensdes da sociedade. De acordo com o registro, Biard ndo desejava ter a bordo alguém que
poderia questionar a ordem imposta. Em outro momento, salientou sua preferéncia por trés
trabalhadores recrutados ao longo dos rios. Esses trés homens, parentes entre si, supostamente
ndo se mostram contrarios a vontade do pintor, remando sem dificuldades. Ainda assim, o
francés evidencia seu lugar de dominagdo no conjunto daquelas relagdes, que marcadas por
divisdes reais no campo do trabalho, séo por ele observadas de forma a desqualificar homens
gue, mesmo sendo bons remadores para 0s propositos da viagem, ndo escaparam de seu olhar
deslegitimador.

Minutos mais e estavamos viajando, e desta vez aliviado da presenca do soldado e dos
dois remeiros. Os seus substitutos mostravam ter um ar de dogura que me agradava.
Eram pai e filho, e o terceiro, parente de ambos. Esperava ndo ter o que me queixar dos
trés. E, de fato, durante o tempo em que estiveram a meu servigo, ndo os repreendi.
Muito estupidos, é verdade. Mas, que mal havia nisso se remavam bem?

As relacBes de trabalho estabelecidas no espaco daquelas embarcagcbes aparecem na
narrativa do pintor francés por tonalidades contraditdrias que definem o lugar de quem julga
habilidades e comportamentos, evidenciando a divisdo do trabalho como separagcdo entre
planejamento e execucdo, trabalho intelectual e manual. Embora ja em Manaus, na hora da
partida, novos contratempos se apresentam, pois, tanto o guarda substituto como os remeiros
ndo comparecem, deixando o viajante incomodado. Acabava por aprender o francés daqueles
dois trabalhadores que “estupidez” tem limite.

Compor uma tripulacdo portanto, ndo era tarefa das mais passiveis e faceis. Contando
com a ajuda da presidéncia e da policia da provincia do Amazonas, Biard recruta novos
tripulantes. De acordo com o registro, o chefe dos indios (de nacionalidade portuguesa) recruta
trés trabalhadores para servirem de carregadores, e outros dois para remeiros. Também os
carregadores se evadem assim que formam as cargas de bagagens na canoa. Biard alega o
cansaco dos trés homens, que diante das circunstancias de trabalhos extenuantes, tendo sido
recrutados pelo chefe dos indios em condicdes contratuais talvez nao favoraveis, souberam, na
verdade, resistir. Os remeiros eram indigenas de algum grupo étnico desconhecido, pois que
para se comunicar com eles, o francés recorreu ao intérprete e ajudante de viagem, Policarpo

(Polycarpe), que possuia segundo o relato, origem Mura — o que justificaria seu recrutamento
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como tripulante, visto que os Muras eram conhecidos por suas especialidades nauticas e
“praticas” fluviais.

Teria ficado combinado que ao término da excursdo pelo rio Madeira, o pintor arcaria
com as passagens de retorno daqueles homens para Manaus, que tinham sido recrutados
supostamente quando estavam na cidade a “procura de trabalho”. Desconhecemos a trajetoria
de vida que os levara aquela condi¢cdo de venda de sua forca de trabalho, ao demonstrarem
possivel insatisfacdo naquela situacdo, ndo se adaptando ao regime de trabalho imposto na
expedicdo. E possivel que aqueles trabalhadores indigenas estivessem pela cidade em razéo das
politicas de aldeamento, em prética pela provincia do Amazonas desde sua criacdo em 1850.
De acordo com José Ribamar Bessa Freire, a organizacdo desses trabalhos era “baseada no
rodizio”, momento em que o presidente da provincia requeria pelos diretores parciais de aldeias,
um ndmero determinado de indigenas, e, assim, 0s transportavam para Manaus, vilas e
povoagoes, permanecendo a trabalho nessas localidades durante dois ou trés meses, de acordo
com os regulamentos previstos pela presidéncia provincial. Ao fim da temporada, retornariam
aos aldeamentos, quando seriam novamente substituidos por outro contingente.?®® Raz&o
porque possivelmente aqueles homens deveriam retornar a Manaus ao fim da expedicdo de
Biard. Segundo Bessa Freire, esses indigenas “eram empregados em calgamentos de ruas,
pracas, aterros, construcdo de igrejas, cadeias, quartéis, mercados, edificios publicos,
tripulagdo de canoas das comitivas oficiais e do correio oficial, ou na extragdo de produtos da
floresta”.?®® Diante dessas possibilidades, aqueles homens estariam recrutados pela presidéncia
como remeiros para a expedicdo. E importante ressaltarmos a importancia crucial desses
remeiros, pois no momento que se evadiram supostamente a busca de mantimentos para a
viagem, eles atrasam a expedicdo de Biard, frustrando o0 viajante quanto as suas expectativas de
responsabilidade e planejamento, fragmentando o lugar desigual de quem supostamente deve
obedecer e executar ordens.

Té&o breve Biard contratara 0s remeiros, fora avisado pelas autoridades que aqueles
homens supostamente se embriagariam o mais que pudessem antes da viagem, como de
costume na regido, vez que sabiam do longo periodo de trabalho que os deixaria longe do
“vicio”.?%! Esses homens eram desqualificados como prévia justificativa das autoridades sobre

quaisquer imprevistos que pudessem ocorrer ao longo do trajeto, dimensionando nesses

29 FREIRE, José Ribamar Bessa. Da lingua geral ao portugués: para uma histéria dos usos sociais das linguas na
Amazénia. Tese de doutorado em Literatura Comparada. Rio de Janeiro: Instituto de Letras, Universidade do
Estado do Rio de Janeiro, 2003, p. 204.

290 |dem, Ibidem.

291 BIARD, Francois Auguste. Op. Cit., p. 183.
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preconceitos amplas perspectivas das violéncias que sofriam. Nesse momento, o pintor ainda
contava com 0 apoio da policia para coagir os trabalhadores a embarcarem. Todavia, no
momento da partida deu-se conta de que o segundo guarda recrutado também desaparecera. O
coronel da policia, de prontiddo pds-se a procura-lo pela cidade, encontrando-o supostamente
no dia da partida, na sua palhoga, estando, de tdo “bébado”, incapacitado para o trabalho. Diante
da referida situacéo do guarda, Biard quis desistir de leva-lo, mas foi notificado que a presenca
de um militar na embarcacdo serviria para o controle dos remeiros, ao que seriam indigenas
“ainda pouco civilizados”, recomendando-0 um terceiro guarda.?®? Vé-se que o controle dos
corpos de trabalho eram interesses precisos nessas relacfes. A presenca militar na embarcacao
outorgava o0 uso da violéncia para esses adestramentos, sendo autorizada institucionalmente
pelo Estado. No entanto, os guardas ndo representavam de forma plena os interesses daqueles
gue os recrutavam, se aliando aos remadores em diversos momentos, ao invés de coagi-los. Em
um determinado momento da expedicdo, o pintor registra uma situagdo em que, supostamente,
estariam guarda e remeiros a articular alguma insurreicao:

(...) sem esquecer certas precaugdes, como a de encher os bolsos de balas, de armar a
espingarda, de por na cintura o sabre, percebi que a proa da canoa se realizava uma
reunido dos meus companheiros de viagem. Falavam em voz baixa. Sem demora
conheci os resultados do concilidbulo. A canoa mexia-se. Os remadores estavam a
postos. O guarda fora do costume também remava. Policarpo ao leme dirigia as
manobras. E estavamos de novo em marcha.?®®

Diante disso, busca o francés justificar o seu uso de armas, temendo que sua seguranca
estivesse em jogo naquele momento. A ameaga de motins como esse revela-nos as
possibilidades de cumplicidade entre os guardas embarcados e os demais trabalhadores, afinal,
estariam ambos sob a tirania armada daquele viajante. J& ao fugir dessas obrigacGes, 0s guardas
nos evidenciam seus antagonismos aqueles servicos, pois partilhavam igualmente das mesmas
experiéncias de exploragdo e insatisfacdo vivenciadas naqueles trabalhos, o que dificultou a
total execucdo da repressao contra insubordinacdes, como era esperado pelas autoridades.

Na sequéncia da narrativa Francois Biard segue de forma satirica, construindo seu relato
a semelhanca de um romance de aventura, narrando momentos de perigo e superacao, diante de
jacarés, oncas, correntezas, florestas e outros obstaculos. E possivel perceber que o francés
elaborou seu registro de forma caracteristica, ressaltando a forma de “diario de viagem”, quando
por vezes tomou a pena como cronista. A comparacao de sua obra as producdes literarias de

ficcdo do periodo se assume até mesmo na estética da edigdo, sendo ilustrada por Edouard Riou

292 |dem, Ibidem.
293 |dem, p. 201.
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—um discipulo de Gustave Doré, tendo também atuado como gravurista das primeiras edigdes
dos livros de Julio Verne.?*

No sentido de um romance na qual seria ele mesmo o narrador/protagonista, Biard nos
apresenta ao seu antagonista escolhido: o indigena Policarpo, ajudante geral daquela viagem.
O pintor francés apresentou textos e imagens do decorrer daquela expedicdo, evidenciando
Policarpo como seu alegado adversario. Em variados momentos o ajudante contratado é narrado
como responsavel por diversos contratempos e dificuldades da viagem, evidenciando a cultura
nativa como um entrevero a mais, além das ditas dificuldades da natureza, aguardando todos
esses obstaculos serem superados, dominados e vencidos. Em praticamente todo o relato da
passagem pela Amazonia o viajante busca legitimar em sua narrativa o uso da violéncia como
solugéo para a “disputa” com o indigena. Contudo, mesmo que atenuadas ou deslocadas de seu
sentido original, ndo sdo poucos 0s momentos em que lemos taticas de resisténcia elaboradas
por Policarpo e seus companheiros. Deslocando o indigena de seu papel de “vilao”, evidenciam-
se diversos registros das possibilidades encontradas por aquelas pessoas para resistir a
momentos ameacadores e experimentados em situacdes de exploracdo. A narrativa dessa
relacdo conflitiva pode ser tomada para compreendermos a nao-passividade no processo de
formagdo politica desses trabalhadores ao longo dos rios.

Segundo registra, ao longo da viagem, Frangois Biard ia impondo uma série de tarefas
a tripulacdo, ao passo que a respeito de Policarpo, associa-0 a um comportamento displicente,
ignorante, preguicoso, rebelde e maldoso. Nesses momentos do relato, o pintor intenciona
contrastar os costumes e cultura depreciados no indigena, com a sua “eficiéncia” e
“superioridade”, oriundas de experiéncias de uma aparente “racionalidade produtiva”. Para
exemplo disso, em certa ocasido, um juiz de direito da provincia do Amazonas ironizou a
obsessdo do francés em desqualificar Policarpo, afirmando que o ajudante supostamente
trabalhava mais do que o viajante pudesse perceber:

Nessa mesma noite o juiz de direito, com quem mantinha certa intimidade, dissera-me:
“O Sr. acusa Policarpo de preguicoso e no entanto acabo de encontra-lo com um cesto
cheio de provisdes”. Isso aberrava dos habitos de Policarpo e receei que ele ndo
estivesse muito no seu juizo, mas ao voltar a casa vi-o como sempre a dormir
profundamente. Procurei saber o que ele houvera feito. Eu comprara certa quantidade
de algoddo para encher com ele péassaros embalsamados e encarregara o criado de
separar a pluma dos carocos. Ele gastara 15 dias para dar conta de um quarto dessa
tarefa; o resto eu fiz em duas horas.?*

2% As gravuras de Edouard Riou (1833-1900) compdem a primeira edigdo do relato. Mais adiante apresento e
comento uma dessas imagens.
2% BIARD, Francois Auguste. Op. Cit., p. 181.
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Mas como ja apontei, as tensdes engendradas nesses espacos de trabalho se estendiam
ndo s6 a Policarpo, como a todos os membros daquela tripulagéo recrutada. Em certas ocasies,
os trabalhadores contratados pelo francés o deixavam a mercé da propria natureza, ja
evidenciando seus plenos conhecimentos acerca dos maus tratos praticados, estando
conscientes que Biard os desprezava e os amesquinhava. O proprio viajante ao narrar um ato
de “vilania” de seus ajudantes, acaba revelando que algumas possibilidades de controle dos
espacos de trabalho estavam nas méos daqueles trabalhadores. Observemos nessas atitudes
taticas articuladas, cuja cumplicidade com os saberes da natureza poderia oferecer situacdes
onde as reagfes contra a violéncia eram construidas. A citacdo abaixo, apesar de extensa,
contribui para compreendermos naquele campo travado de disputas, resisténcias e reagdes.

Um acontecimento posterior levou-me as mais profundas meditagbes. Meus
companheiros tinham o costume, logo que a canoa parava em algum sitio, de se atirar a
agua, sem com tudo se afastarem muito.

Eu julgava que, ndo sabendo nadar, eles preferiam permanecer proximo das margens.
Como dispusesse de dois cal¢Bes sujos de nitrato de prata, eu me jogava também ao rio,
vestido com um deles, e dessa vez fiz, para mostrar minha superioridade de nadador,
algumas voltas ao longe.

Enquanto me afastava de terra, os indios me observavam, sentados na praia. De repente
percebi um movimento de beicos particular a Policarpo, como a mostrar aos
companheiros o que quer que fosse que eu nao via.

Todos os olhos se voltaram para o ponto indicado, sem que os espectadores nenhum
sinal me fizessem. Instintivamente, estremeci; alarguei as bracadas e alcancei terra,
pondo-me a correr sem explicacdo para esse terror subito. Ao chegar perto dos indios
compreendi entdo tudo. Mais uns segundos eu teria sido devorado por um bando de
jacarés que os olhos de Policarpo haviam descoberto. E todos esperavam o resultado do
meu encontro com os anfibios. Sem duvida eu tivera carradas de razdes em ndo me
separar do meu revolver; vivendo com indios civilizados, isto é, com homens dos quais
devia desconfiar, deveria agir como se fosse indio. Ao partir do Para, quisera ser
agradavel a Policarpo, dando-lhe certa soma em dinheiro correspondente & de seus
salarios. Tinha a intencéo de fazer a mesma coisa com os outros servidores. Mas, diante
dessa prova de felonia, desisti desse gesto de generosidade.?%

Ao quase ser devorado por jacarés no siléncio de seus “companheiros”, o viajante
passaria o resto da viagem a “agir como se fosse indio”, como afirma, desconfiando de todos
ao perceber que néo detinha o controle daqueles homens. Portanto, a passagem nos revela um
espaco de trabalho nada harmonioso. Chama ainda atencéo a desavergonhada escolha de Biard
em decidir o ndo-pagamento dos trabalhadores, passando por dimensdes das mais absurdas de
um autoritarismo em que toda tripulagcdo era submetida: passividade e disciplina eram
requeridas como meritos, de onde o0 patrdo exercia um posicionamento de concessédo paternal:
o salario (um “gesto de generosidade”) so lhes seria entregue caso obedecessem de forma

submissa aquele pintor. Vendo que suas ordens ndo estavam causando o efeito esperado, ao

2% |dem, p. 196-197.
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partir dali, o francés passaria a comandar aqueles trabalhos com armas em punho, se divertindo
vingativamente ao mostrar a tripulacdo que a viagem seria ainda mais aterrorizante a partir de
entéo.

Em determinado trecho, o viajante relata o choque de experiéncias que vivenciou entre
os indigenas, quando ainda na Europa teria partilhado de uma representacéo ideoldgica, onde
os indigenas eram construidos como vitimas passivas da escraviddo. Vivenciando esse choque
a partir da convivéncia com aqueles homens nada passivos, Biard experimenta o choque entre
aquilo que se imagina e o que se vive, possibilitando ao europeu a alteracao de sua interpretacédo
a partir de experiéncias especificas daquele momento. Demarcando de forma acentuada seu
lugar social de escrita, Biard registra:

E ali estavam os homens, cuja sorte antigamente lamentara, para 0s quais mostrava tanta
simpatia quando na Europa lia o relato das torturas que os brancos lhes infligiam!
Haviam-me dito muitas vezes serem trai¢oeiros, mas, ao viver junto deles, procurara
esquecer esse conceito. Mostrei-me bom para com todos e quiseram me dar aquele
troco... Doravante saberia ser apenas um senhor. Via-me obrigado a esse papel.2%’

A partir desse paragrafo, o artista vai buscando se construir para seus leitores como se
houvesse conquistado pelo uso da violéncia, o comando da tripulacdo. Biard opta por designar
essa passagem como o momento em que dera um “golpe de estado” na canoa, supostamente
retirando daqueles trabalhadores o dominio de seus espacos de trabalho. O francés comenta que
passou a fazer uso de ameacas de mortes, ocasionando de propdsito, riscos reais de assassinato

e tortura contra a tripulacéo:

Embora nessa expectativa, aproveitava-me do “meu golpe de Estado”. Mal avistava uma
ave de meu agrado, encarapitada num galho de arvore, os indios para ali me levavam,
orientados por Policarpo com tal habilidade que meu tiro raramente falhava. Atirava
mesmo sentado; o remador, a minha frente, baixava a cabega no instante exato da
detonacdo.

Muitas vezes o tiro punha em rebolico bandos de macacos que se punham a saltar de
arvore em arvore, fazendo-nos caretas.?*®

A cena em questdo, descrita com traco literario minucioso, ja em texto motiva
construcdes visuais, tendo recebido do gravurista Edouard Riou uma representagdo propria
(Figura 03).2%

297 BIARD, Francois Auguste. Op. Cit., p. 201.

2% |dem, p. 202.

29 E grandiosa a quantidade de imagens impressas na edigo francesa do relato de viagem de Biard. De qualidade
interpretativa inegavel, somente a andlise iconografica desse material ja renderia um trabalho de félego, o que foge
aos objetivos da pesquisa aqui apresentada. Restrinjo-me, assim, a uma analise breve dessas gravuras, ndo negando
sua riqueza como fonte, e ja no aguardo de que recebam no seu conjunto, a devida andlise histérica.
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Le revolver.

Figura 03 - RIOU, Edouard. Le revolver (gravura). Fonte: BIARD, Francois Auguste. Deux année sal Brésil par
F. Biard: ouvrage illustré de 180 vignettes dessinées par E. Riou d'aprés les croquis de m. Biard. Paris: Librarie
de L. Hachette, 1862, p. 480 (disponivel em http://bndigital.bn.br/acervodigital).

Percebamos a forma caricatural e cartunesca com que Riou retratou os ajudantes da
expedicdo, representados na gravura como aterrorizados, desengongados, e ja submissos diante
da “autoridade” armada do pintor. O gravurista se utilizou de esquemas de representacdo na
composicao das feigdes indigenas, em muito se assemelhando aos desenhos dos “riscadores”
dos séculos passados, momentos em que aqueles produziam em série retratos similares,
cristalizando a imagem indigena de forma homogénea e de acordo com as ideologias imagéticas
dos europeus. Nao conseguimos identificar com precisdo quem seria 0 personagem apresentado
ao fundo da embarcacéo, quando o estilo do desenho se distingue de todos os demais. Poderia
se tratar de uma caricatura de Policarpo ou de algum dos ajudantes negros que chegaram a
prestar servigos a Biard; no entanto, demarca-se a intencdo da representagdo jocosa nesse
registro, apresentando caracteristicas naturalizadas de um acentuamento de diferenciacgéo racial,
que passa pela depreciacao e ridicularizacdo do personagem.

Do autor da gravura, Edouard Riou (um dos gravuristas dos romances de Julio Verne),
sabemos de sua experiéncia no oficio de ilustracdo, que delineia tracos de aventura e ficgéo.
Riou reproduziu essas imagens na Europa, partindo de croquis do proprio Francois Biard. As
gravuras do artista foram elaboradas para ressaltar essa atmosfera de aventura idealizada,


http://bndigital.bn.br/acervodigital
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acentuando cenas de perigo e imagens de desbravamento. E possivel observarmos como essas
imagens buscam reforgar as ideias contidas na narrativa do viajante, demarcando divisdes
sociais, visdes preconceituosas e comportamentos em oposicdo dentro da embarcacdo. E
evidente a intencionalidade de causar choques de exotismo aos editores responsaveis pela
divulgacdo desses escritos, que, por sua vez, esperavam chamar a atencao dos leitores europeus,
legitimando as ideias, impressoes e imagens divulgadas nesse relato.

Apos o declarado “golpe de estado” ensejado pelo europeu dentro da embarcacao e
ilustrado pela gravura de Riou, Biard continuou a descrever insubordinacdes de Policarpo em
repetidas vezes, de forma a evidenciar o temor de um motim a ser organizado entre os indigenas
e 0 guarda que os acompanhava. Diante dessa tensdo, 0 pintor descreve a si mesmo como
“enfurecido” com aquelas préaticas, quando enfim, relata que espancou violentamente o ajudante
Policarpo. O europeu possivelmente se sentiu ameacado a perder de vez o comando daquela
embarcacdo, pois esteve realmente disposto a matar Policarpo fazendo uso do revdlver que
empunhava durante o trajeto da viagem. De acordo com o pintor, somente no Gltimo instante
resolvera ndo dar cabo da vida do indigena. Ainda que registre a violéncia praticada por ele,
seu discurso alude a um momentaneo lapso de desequilibrio, se autolegitimando pelo suposto
comportamento indesejado de Policarpo.3® Segundo o relato, tio logo obteve a possibilidade,
0 ajudante evadiu-se da viagem.

Mais uma vez, ao deslocar o indigena de seu papel de vilania evidencia-se nesses
registros a pluralidade das possibilidades encontradas por aquelas pessoas, resistindo a
momentos ameacgadores e experimentados em situacdes de exploracdo. As acles contestatorias
e desafiadoras de Policarpo, em conjunto com seus companheiros de tripulacdo, se faziam
diante do conhecimento da possibilidade daqueles espancamentos. Quando esses momentos
culminam em agressoes fisicas, emerge a constancia das tensdes de violéncia iminentes e que
atravessavam essas viagens, 0 que nos evidencia que esses espacos de trabalho repercutiam
desigualdades sociais. Portanto, ao compreendermos o processo historico de trabalho a que
eram injungidos esses trabalhadores, se evidencia que seu disciplinamento em “marinheiros
disciplinados™ visava combater diante de experiéncias conflitivas, uma historia de resisténcia e
autonomia. Legitimando-se 0 uso da violéncia, autorizada e incentivada pelos aparelhos de
Estado, as circunstancias de improviso e recrutamento forcado ndo geravam relagGes de
trabalho passivas pelas embarcacfes. Coagidas a esses trabalhos pelas autoridades, essas

tripulacbes podiam articular formas de sabotagem das expedicOes, resultando em relatos e

300 BIARD, Francois Auguste. Op. Cit., p. 235.
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documentagdes que “vilanizam” e desqualificam as agdes dos trabalhadores. E ndo somente
encontramos essas experiéncias em tipos textuais como o de Biard, pois confrontos semelhantes
podiam mesmo serem cotidianos. Tomemos outra evidéncia de tensdo embarcada a partir dos
registros de outro viajante.

Pouco antes de Biard, em 1846 a 1847 registra-se a passagem de Paul Marcoy pela
Amazonia peruana e brasileira. A certa altura de seu registro, comenta-se que durante a viagem
pelo rio Purus, seguia o viajante satisfeito com os resultados de suas pesquisas. Ao aproximar-
se do canal do Aru, furo que leva o Purus a desaguar no rio Amazonas, 0 viajante vivenciou a
bordo de uma chalupa, um motim realizado pelos remadores. Conhecedores de sua importancia,
vitais para aquela viagem, os trabalhadores se negaram a remar e “cruzaram os bragos”. Em
estilo narrativo de jornalista, Marcoy reporta que, diante da atitude de rebeldia daqueles
homens, ficou enfurecido, descarregando sobre eles repressdo e ameacas. O viajante ainda
“relembra” ter vivenciado até ali, uma suposta “viagem de tranquilidade”, tirando algumas
possiveis atitudes de confronto. De acordo com Marcoy, os remadores supostamente haveriam
de ter obedecido passivamente suas ordens,

mas néo foi o que aconteceu quando receberam a ordem de remar contra a correnteza
do Aru. De repente eles perderam a paciéncia; o timoneiro atirou ao chéo o seu remo;
0s remadores cruzaram os bracos e o barco, deixado a sua sorte, foi a deriva. Confesso
gue naguele momento fui tomado pela célera. Levantei-me, agarrei com o remo as duas
maos e, como Hércules prestes a executar Caco, dei a impressdo de querer quebra-lo na
cabega dura do meu timoneiro. O homem soltou um grito de pavor, retraiu-se e, juntando
as maos, suplicou-me que o poupasse. Entdo ndo sé atendi a sua prece, como lhe devolvi
0 remo, que ele imediatamente mergulhou na dgua. Os remadores haviam ficado pasmos
diante daquele entrevero; eu os deixei ainda mais aterrorizados declarando-lhes que ao
chegar a Barra do Rio Negro iria dar queixas as autoridades do seu motim para que
fossem imediatamente convocados a servir na briosa corporacéo da policia militar.%*

Nao sabemos até que ponto a “passividade” de receber ordens de Marcoy assumiam
grandes possibilidades, sendo que o préprio viajante registrou em certos momentos que esses
mesmos trabalhadores, faziam “carrancas” diante da sua autoridade. E bem possivel que
Marcoy ndo os tenha informado acerca do itinerario daquela viagem. Possuindo a subida do
Aru naquela jornada e conhecedores da dificuldade que seria superar aquela correnteza, talvez
0s remadores tenham sido pegos de surpresa com essa ordem, o que daria vazao a revolta.
Somada a isso estariam as aparentes condi¢Ges de horas extenuantes de trabalho, posto que

segundo Marcoy, naquele momento ja estivessem eles a navegar o Purus ha certo tempo.

301 MARCOQY, Paul. Viagem pelo rio Amazonas. Manaus: Editora da Universidade Federal do Amazonas, 2006,
p. 149-150.
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Perceba-se que os trabalhadores protestaram se negando a remar, “deixando o barco a
deriva”, sendo assim, possuiam pleno conhecimento da navegacdo do canal, pOiS caso 0
momento oferecesse risco de morte, aqueles homens ndo teriam tomado tal atitude, visto
estarem todos juntos na mesma embarcacdo. A escolha do momento ideal para a ecloséo do
motim pode evidenciar uma organizacdo planejada por aqueles trabalhadores, sendo bem
provavel que o momento de dependéncia extrema do retorno deles ao remo tivesse sido
escolhido refletidamente.

José Carlos Barreiro comenta sobre o motim que o comerciante inglés John Luccock
presenciou a bordo de um navio mercante, em viagem do Rio de Janeiro a regido do Prata, em
1808. O autor interpreta esse motim como um “movimento planejado”, em muito se
assemelhando ao da chalupa aqui discutido:

Os trabalhadores do navio escolheram um momento apropriado para se recusarem a
desempenhar normalmente suas tarefas. Esperaram que uma situacdo de mau tempo,
prenunciando tempestade, desencadeasse 0 panico no navio e tornasse o seu trabalho
mais imprescindivel do que nunca, para anunciar seu protesto.%

Dessa forma, compreendi o conhecimento da natureza como uma das alternativas para
fazer dobrar uma embarcacdo a vontade dos trabalhadores tripulantes, podendo assim
demonstrar uma organizacao planejada, refletida e articulada entre os remeiros; e que puderam
por isso mesmo, estabelecer os momentos oportunos e definidores dos objetivos especificos do
levante. O que impulsiona a hip6tese de que o motim néo foi motivado pelo medo da correnteza
ou da violéncia da natureza, mas teria sido protestado contra o patrdo daquela viagem, no caso,
Paul Marcoy. O viajante apenas relata que eles “perderam a paciéncia”, o que pode evidenciar
gue o autoritarismo ja estivesse ha dias oprimindo aqueles tripulantes.

A suposta reacdo de Paul Marcoy € glorificada por ele mesmo em sua escrita, associando
Hércules a sua atitude violenta, emprestando dimensdes heroicas a sua incapacidade de mediar
sentimentos apaziguadores, frente ao recurso da violéncia diante daqueles que protestavam
contra sua posicao. Essas atitudes destoam bastante das criticas tecidas por ele, denunciando as
situacOes de trabalho forcado a que eram submetidos os tapuias, evidenciando que esses relatos
produzem discursos de vozes dissonantes quando se constata a realidade de uma sociedade
desigual e dividida historicamente. A mudanca das formas narrativas oscilantes entre
idealizacOes e experiéncias vividas podem ser bem nitidas em relatos de viagem, principalmente
no registro de momentos de tensdo engendrados por conflitos de estranhamento social. 1sso

pode ser encontrado de maneira categorica na escolha descritiva utilizada por Marcoy, ao

302 BARREIRO, José Carlos. A formacéo da forca de trabalho maritima no Brasil: cultura e cotidiano, tradicéo e
resisténcia (1808-1850). In: Tempo. Revista do Departamento de Histéria da UFF, v. 15, p. 189-209, 2010, p. 198.
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encerrar a narrativa do entrevero: apresentando com ironia e sarcasmo a préatica de tortura a que
submeteu aqueles trabalhadores.

Gracas aos esfor¢os conjuntos dos meus homens, que o0 medo do servi¢o militar havia
tornado insensiveis a fadiga, conseguimos descansar ao fim do dia nas vizinhancas do
lago Preto. (...). Em vinte e trés horas os homens haviam feito onze léguas remando
contra a correnteza, um prodigioso tour de force do qual se lembrariam por muito
tempo. 3

Vinte e trés horas de trabalho, remando contra uma correnteza, num percurso de
aproximadamente cinguenta e cinco quildmetros de extensdo. Obtemos dessa maneira, uma
perspectiva da dimensdo da violéncia exercida no trabalho naval, onde as ameacas e castigos
eram alternativas para combater aqueles que desafiavam e ndo aceitavam tais condicdes.
Quando deslocada de seu efeito irbnico original, a frase de Marcoy, “se lembrariam por muito
tempo” pode ser reveladora em dois sentidos: o autor parecia estar ciente de que, possivelmente,
somente pelas ameacas seria obedecido, a0 mesmo tempo em que a memoria construida sobre
esses remeiros ficaria marcada pela suspeita em relagcdo aos contratos desses servigos e as
relagOes sociais existentes naqueles espacos de trabalho. Relatos como os de Marcoy e Biard
revelam a face mais absurda do que podia se tornar tais expedicdes sob chefia estrangeira. Os
maus-tratos, exploragdes, torturas, extenuantes horas de trabalho, perigos e castigos a que eram
impingidos esses trabalhadores, se obscurecem naqueles relatos, sobrepujados a narrativas
eloquentes e a exposicdes cientificas. Observar essas experiéncias favorece o entendimento de
que os resultados dessas viagens ndo foram obtidos com gratuidade popular, e exigiu na
verdade, posturas de luta de ambos os lados, represséo e resisténcia, e muita negociacao.

Conscientes de sua importancia na navegacgéo, e por isso mesmo confrontados com o
risco desses tripulantes se organizarem em manifestacbes de contestacdo, os aparelhos de
controle e disciplina iam sendo construidos historicamente como possibilidades eficientes de
impedir outras insurreicBes navais. Ao sistematizar a organizacdo desses planejamentos, as
classes dominantes engendravam condutas autorizadas de opressdo social, que visavam acuar
levantes, motins, greves, revoltas e protestos embarcados. Definindo essas estratégias, grupos
hegeménicos visavam a submissdo e a passividade no trabalho embarcado. Contudo, as revoltas
sdo construidas ndo de forma imediata e espontanea, mas como um processo gque envolve uma
série de possibilidades, circunstancias e conhecimentos. Ainda que esses trabalhadores fossem
registrados historicamente como submissos ou passivos, 0S momentos de contestacdo e

resisténcia poderiam estar em elaboracdo constante, no aguardo de serem anunciados.

33 MARCOY, Paul. Op. Cit., p. 150.
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Todavia é importante levarmos em conta outras leituras dessas experiéncias para nao
nos fixarmos na interpretacdo do uso exclusivo da violéncia como medida que imputava todas
essas pessoas aqueles servicos. Ndo é de se estranhar que, estando a contragosto nessas
condicdes de trabalho, embarcadicos poderiam se valer do momento para usufruir das possiveis
vantagens que tais viagens poderiam ocasionar. O que pode oferecer outra leitura para
problematizarmos suas presencas na atividade. Além do ganho financeiro, essas expedicoes
podiam estar oportunizando fugas de outros espacos de trabalho, mais vigiados e coercitivos,
como o das obras publicas nas cidades, onde se encontravam sob a vigilancia da policia, e dos
chefes e diretores de indios por exemplo. Intimados a essas viagens, possivelmente
encontravam oportunidades para fugir ja proximos a localidades conhecidas de cada um. Ou
ainda, poderiam se utilizar dessas expedicGes para poder revisitar lugares, cujos valores
poderiam passar por experiéncias sentimentais de vivéncias pessoais. Como por exemplo,
quando Policarpo fez questdo de aportar em Santarém no Pard, para fazer compras para Biard,
ao passo que demorara um pouco mais no local, visto ser ele “filho de Santarém, ou de suas
redondezas”.3%

Ainda assim, ndo negamos que o recrutamento forcado ainda era a principal medida
que acarretava a essas pessoas, outras experiéncias de violéncia e destrui¢do de seus modos de
vida. Expulsando-0s por essas praticas de seus espacos de vivéncia, alguns habitantes se
refugiavam em diversas localidades, alterando possiveis autonomias de subsisténcias praticadas
no livre uso da natureza; o que pode té-los forcado a venda de suas forcas de trabalho para os
expedicionarios e viajantes. Para analisarmos a formacdo historica dos trabalhadores fluviais
em movimento pelas diversas embarcacdes, é inevitavel que problematizemos as relacdes de
coercdo e tentativa de disciplinarizacdo, pois as autoridades, em cumplicidade objetiva,
equipararam planejamentos de navegacdo com o disciplinamento dos trabalhadores
embarcados.

O que se evidencia com esses relatos é que a formacdo politica desses trabalhadores
fluviais estaria em movimento histérico a partir de suas amplas acGes de intervencdo na
navegacdo, mesmo sob forte coercdo. Independentes da modalidade de transporte, esses se
organizavam de muitas maneiras contra a possibilidade de exploragdo naqueles espacos de
trabalho. Os dois exemplos aqui discutidos, os conflitos nas viagens de Biard e de Marcoy,
podem evidenciar as duas formas intoleraveis de relacdo em que o capital se sustenta: a

exploracdo econdmica e a opressao politica. Em qualquer possibilidade de resisténcia contra a

304 BIARD, Francois Auguste. Op. Cit., p. 157.
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exploracdo, aqueles trabalhadores se encontrariam de frente para as forgas patronais (Biard e
Marcoy) ou do Estado (a policia, o recrutamento) e “comumente frente as duas”, conforme
defende Thompson.®®® Diante desse sistema de opressdo e imposicdo, aqueles tripulantes
resistiam ao experimentar a violéncia politica de uma relacdo de exploracdo do trabalho, que
operou ativamente no planejamento de modernizacéo das navegagoes.

O movimento de planejamento de um modo de producdo amparado nas “modernas”
navegacOes, observara na resisténcia dos trabalhadores um empecilho para o implemento do
trabalho racionalizado.®® Tais experiéncias contraditorias ao projeto de modernizagdo desses
trabalhos seriam combatidas no planejamento dos transportes fluviais, quando a ideologia de
progresso visualizava finalidades definidas por objetivos que ndo incluiam a participacdo
popular. Ressaltando que esse “progresso” era defendido como um conjunto de ideias, que se
distanciava de conjunturas histéricas diversas, assim como combatia as tradicdes daquelas
populagdes, pois se ancorava nos pressupostos da “modernidade”, evidentes pelas ideologias
daqueles relatos de viagens. Dai concordarmos com a observacdo de Hideraldo Costa, ao
perceber que aqueles viajantes

guiavam-se por um tempo ditado pela modernidade, que travou uma intensa luta com a
tradicdo, por julgarem ser esta o principal empecilho para o estabelecimento daquela.
Ao analisar as sociedades onde se encontravam, perceberam que o tempo existente ndo
era o seu. As classes populares na Amazdnia e no Brasil guiavam-se justamente pela
tradicao.3’

Diante das dificuldades encontradas na autonomia e resisténcia de homens e mulheres
que pautavam suas vidas em experiéncias tradicionais cotidianas, as autoridades planejavam
em conjunto, medidas para invadir modos de vida e forcar aquelas pessoas a se enquadrarem
de acordo com as expectativas de grupos sociais hegemonicos. Ndo levando em conta as
referidas tradi¢bes de cotidiano naquele periodo, o controle de corpos objetivava interesses
politicos, militares e econdmicos. Ao vivenciar a dificuldade em compor tripulacdes para
realizacdo desses propositos, se faz importante problematizar as estratégias de recrutamento
forcado, aproximando-nos da maior compreensao das contradi¢des vivenciadas no processo

historico de formacdo dos trabalhadores maritimos e fluviais pela regido.

305 THOMPSON, Edward P. A formacéo da classe operdria inglesa: a maldicdo de Addo. Vol. 2. 4. ed. Rio de
Janeiro: Paz e Terra, 2010, p. 23.

306 Hideraldo Costa salienta que a dificuldade é expressa na tentativa de colocar em pratica o desafio da ética do
trabalho capitalista, em: Op. Cit., p. 87.

307 Idem, p. 141.
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O recrutamento forcado: uma medida de disciplina do trabalho embarcado

Para aterrorizar os revoltosos tripulantes da chalupa durante a travessia do canal do Aru, Paul
Marcoy comenta que os ameacou de entrega-los ao recrutamento da policia militar quando
tivesse oportunidade. Segundo o viajante, apenas com essa ameaga conseguira “retomar” o
controle da embarcacédo diante do motim. Sabemos que outras ameagas e violéncias do europeu
também estiveram em pratica no episddio, nos levando a duvidar das razGes elencadas por
Marcoy como solucionadoras do entrave. Segundo Marcoy, aqueles remadores temiam o

recrutamento forcado

mais do que qualquer outro infortinio. Percebi que os rostos escuros empalideceram e,
trocando olhares significativos, empunharam os remos e comegaram a vogar com um
entusiasmo que beirava a flria. Em breve estdvamos singrando as 4guas do canal de Aru
vencendo a forga daquela correnteza que até momentos atrds os meus homens estavam
pouco dispostos a enfrentar.3%®

A ameagca ao recrutamento nos chama a atencédo, devido outros relatos que a evidenciam
como prética cotidiana e imposta a diversos habitantes da regido. Esses recrutamentos forcados
tratavam-se de praticas histéricas, em uso desde periodos coloniais, fazendo parte dos
itinerarios de composicao de guarni¢des e/ou tripulacdes para a execucdo de missdes religiosas
ou militares pela Amazoénia portuguesa. Para o século X1X, Luis Balkar Pinheiro defende que
a resisténcia indigena frente o recrutamento militar forcado na Amazobnia, foi razdo da
configuracdo de novos mecanismos de dominacdo para exploracdo sistémica da forca de
trabalho, em que muito se assemelhava ao escravismo.3% Portanto, tratar-se-ia de uma violéncia
continuada e naturalizada politicamente naquele cotidiano, assemelhando-se as praticas da
escravidao e do cativeiro, quando submetiam a trabalhos compulsérios homens, mulheres e
criangas ao longo da histéria.

No decorrer do processo de planejamento dos espacos amazonicos, as autoridades
interpretavam os recrutamentos como uma solucao para o problema da “falta de bragos” para
varios trabalhos. Além disso, também visualizavam pela pratica um maior controle e vigilancia
sobre os habitantes amazonicos. De acordo com Shirley Nogueira, a experiéncia de

militarizacdo na regido foi intensificada desde anos finais do século XVIII, passando pelos

38 MARCOY, Paul. Op. Cit., p. 149-150.
309 PINHEIRO, Luis Balkar Sa Peixoto. Nos subterraneos da revolta: trajetorias, lutas e tensdes na Cabanagem.
Tese (doutorado em Historia). Sdo Paulo: PUC/SP, 1998, p. 296.
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interesses politicos da coroa portuguesa em levar “bragos” para o trabalho e defesa de fronteiras.
Ressaltando também o controle da entrada de ideias liberais naquelas capitanias,3°

0 intenso processo de alistamento, iniciado no Ultimo quartel do século XVIII,
continuou até os primeiros da década de 20 do século X1X. A partir de 1789, os capitdes-
generais (governadores da capitania) desenvolveram uma politica contra-
revolucionaria. Eles tentavam impedir a entrada das ideias liberais na capitania do Gréo-
Para e Rio Negro, principalmente via fronteira com a Guiana Francesa. Para atender tal
objetivo, montou-se um forte processo de militarizacéo.3!*

As experiéncias de violéncias, vivenciadas durante processos de militarizacdo, incluiam
invasdes, expulsdes, prisdes, castigos fisicos, torturas, mortes, sequestros e raptos. Eram
vivéncias que na pratica cotidiana, iam sendo construidas por uma significacdo da realidade
vivida das populaces ribeirinhas, quilombolas e comunidades indigenas, ndo isentando, talvez
pessoas de outros Estados do Brasil e até do estrangeiro. No que se refere ao papel das
instituicdes de navegacdo nessa conjuntura historica, vale a pena a observacao de Nogueira, ao
afirmar que para refor¢ar o impedimento da entrada de ideias liberais, “entre os anos de 1793
e 1794, o Arsenal da Marinha ndo parava a producdo de embarcacdes de guerra”.3? A
Marinha recrutava os habitantes da regido para esses trabalhos, além de usa-los na composicéo
frequente de tripulagbes. Logo, as embarcagdes que traziam e levavam militares eram
ressignificadas como uma iminente ameaca aos modos de vida da populacdo, podendo
ocasionar rupturas culturais e destruicdo de comunidades inteiras, e que por iSSo mesmo, essas
pessoas seguiam elaborando um conhecimento sensivel daqueles perigos.

As tensdes experimentadas pelos habitantes da regido alcancariam momentos de
dramaticidade durante os anos pos-Cabanagem, quando as autoridades buscardo brutalizar as
relacBes entre militares e habitantes, intentando no impedimento de uma nova insurreicao
popular. Assim, na segunda metade do século XIX, as praticas de recrutamento ganham outra
roupagem politica, mas permanece como estratégia de opressao social visando o controle da
populagdo.®®3

No afa da construcdo idealizada da “nacdo” brasileira, as autoridades continuariam a
impor trabalhadores pela forca a disposicdo de seus interesses. Ora, nos periodos de conflitos
ou de guerras, a demanda por soldados e marinheiros tornava os recrutamentos militares ainda

mais corriqueiros, violentos e invasivos. Em janeiro de 1865, tinha inicio na provincia do

310 NOGUEIRA, Shirley Maria Silva. Mais histdrias de desertores: fugas de militares no Xingu e Tapajos (1773-
1823). In: CARDOSO, Alirio e SOUZA, César Martins de. Historias do Xingu: fronteiras, espagos e
territorialidades (Séc. XVI1I-XXI). Belém: EDUFPA, pp. 75-95, 2008, p. 76.

311 |dem, p. 76-77.

312 |dem, p. 86.

313 Ver mais, em: PINHEIRO, Luis Balkar S& Peixoto. Op. Cit.
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Amazonas o recrutamento de “voluntarios da patria” para a guerra do Paraguai. Ao viajar pelo
Amazonas em dezembro do mesmo ano, Elisabeth Agassiz relatou estarrecida:

Tivemos esta manhd uma triste prova da brutalidade com que aqui se procede ao
recrutamento. Bem nos haviam dito! Trés indios que foram presos em Pedreira e que
desde alguns dias aguardavam ocasido de ser enviados para Manaus foram trazidos para
bordo do nosso navio. Esses infelizes tinham as pernas presas num grosso barrote de
madeira, com orificios que mal davam para deixar passar os tornozelos. SO se mexiam
por necessidade e com grande dificuldade (...). Esses indios ndo pronunciavam uma
Unica palavra em portugués; ndo podem compreender por que os forcam a partir; s6
sabem uma coisa: € que sdo pegos na floresta e tratados como os Ultimos dos criminosos,
punidos barbaramente, sem que nada tenham feito, e mandados para lutar pelo governo
que os trata desse modo. 314

Como se percebe no relato da cientista, os recrutamentos durante aquele periodo
estavam optando por recrutar indigenas que ainda ndo tivessem tido contato cultural com os
“brancos”, facilitando sua execucgdo a partir do possivel desconhecimento dos riscos que
corriam essas pessoas, supostamente ndo familiarizadas com a préatica. Aqueles que ja detinham
conhecimento dessas invasdes, e também do idioma portugués, talvez se refugiavam mata
adentro no primeiro avistar de um navio soltando fumaca; o que ja pude analisar no primeiro
capitulo desta pesquisa. Apesar do relato de violéncia, ressalta-se a intencdo da autora de
destacar seu estupefato diante da cena, possivelmente no intento de marcar o grau de maior
“civilizacdo” de sua cultura e superioridade politica do governo estadunidense. Resguardamos
contradicGes cruentas nessa ideologia defendida por Agassiz; 0 que ndo torna menos importante
sua dendncia, embora fosse uma préatica que por diversas vezes, se utilizava de a¢des ainda mais
Cruéis que a presenciada pela professora norte-americana.

Portanto, pode-se interpretar a pratica do recrutamento forcado como uma das medidas
extremas de incorporar pessoas a um sistema de obediéncias e condutas, proprias de um modo
de producdo que era estranho aos modos de vida daquelas populagdes. Além de compor “maos”
para as embarcacOes ou exércitos, essas praticas ensejavam experiéncias de rupturas em
dimensGes profundas naquela sociedade.

Mas a destrui¢do de modos de vida ndo se encerrava apenas no ato de sequestro, quando
a violéncia tomava formas igualmente monstruosas durante a permanéncia dos trabalhadores
naqueles servicos militares e embarcagdes. De acordo com Jose Murilo de Carvalho, em
praticamente todo o Brasil do periodo haveria “repugnancia, se ndo pavor, ao servigo militar”.
O que tornava comum as fugas das pessoas, que também se escondiam nas matas para fugir dos

recrutadores. E, segundo o autor, esse peso de exploracdo sempre recaia nas costas dos “pobres

314 AGASSIZ, Louis; AGASSIZ, Elizabeth Cary. Viagem pelo Brasil: 1865 - 1866. Sdo Paulo: Editora Nacional,
1975, p. 204.
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e desprotegidos”, que seguiriam sofrendo depois de recrutados, pois “a vida nos quartéis e nos
navios da armada era um verdadeiro inferno”.3° José Murilo comenta que apesar das tentativas
de controle, as bebedeiras, brigas, roubos e desercbes eram frequentes nos espacos de
recrutamento e alistamento. Sobre essas experiéncias na Amazonia, mais uma vez Shirley
Nogueira oferece interpretacdo oportuna dessas praticas no Grdo-Paré do século XVIII.

Apesar de obedecerem a certo padrdo de fuga e cometerem diversos roubos, os soldados
desertores ndo formavam uma corporagdo criminosa. Na realidade, esses homens
tentavam controlar o curso de suas vidas, aparentemente interrompido pelas autoridades
metropolitanas no ato de incorpora-los nos diversos regimentos do Grdo-Para. Assim,
suas atitudes consideradas desordeiras ndo eram fruto de sua condigéo social, mas da
necessidade de agenciar formas de sobrevivéncia.3®

Por causa da brutalidade dos recrutamentos as fugas eram constantes e se faziam
urgéncias para a sobrevivéncia dessas populacdes e se davam de maltiplas formas; destaque
para a utilizacdo inteligente do conhecimento geografico e da hidrografia, levando centenas de
pessoas a se utilizarem de embarcaces variadas no seu deslocamento em fuga. Vale lembrar o
destaque dado por E. P. Thompson as fugas dos recrutamentos forcados na Inglaterra do século
XVIII. De acordo com o autor, tais praticas fariam, inclusive, parte dos crimes perdoados pelos
codigos de leis populares ndo-escritas e de acordo com o costume dos trabalhadores ingleses
no periodo.®!” Thompson acrescenta que pela Europa, durante o “século 18, nenhuma
instituicdo foi mais odiada que as patrulhas de recrutamento. (...). A profissdo de soldado era
tida como desonrosa”.3'® A experiéncia do recrutamento forcado por aqui, apesar de lembrar
estratégias europeias de controle das classes populares, ganharam dimens@es histéricas em
relacBes proprias de violéncia na Amazonia. Sendo praticadas durante 0 mesmo periodo, com
experiéncias de resisténcias ao longo desse tempo, cuidemos para ndo homogeneizar processos
historicos, evidenciando o sabor de saber dos enfrentamentos locais como criagdo propria: a
defesa de uma cultura a partir de agéncias de luta, como modos de vida também préprios. Nesse
sentido, identifiquei que diversificadas resisténcias a essas praticas eram elaboradas como
tentativas de sobreviver a elas. Entendemos o recrutamento forcado como uma forma
organizada de opressao social que s6 pode ser compreendida em sua historicidade. Ora, as acdes
politicas o engendravam de acordo com interesses de conjunturas historicas. E as formas de

resisténcias eram elaboradas como permanéncias, afinal, as experiéncias de violéncia tinham

315 CARVALHO, José Murilo de. Cidadania: tipos e percursos. Estudos Histéricos, Rio de Janeiro, v. 9, n.18, p.
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continuidade no espago-tempo cotidiano da populagéo, sobretudo quando o recrutamento era
imposto como uma medida de disciplina organizativa do social, que se dava a partir da violéncia
politica e da exploragéo do trabalho.

Fugas, desercdes e resisténcias, comporiam um conjunto de experiéncias que somente
historicamente podem nos levar a compreender a formacao de culturas de trabalho, afinal, tais
taticas de resisténcias teriam continuidade na regido. Da segunda metade do XIX aos anos
iniciais do XX, observamos que com a definitiva inser¢do da navegacao a vapor as autoridades
estariam reelaborando novas medidas de controle e vigilancia da populacdo local. Assim,
evidencia-se que com 0s avangos do capitalismo, a navegacéo a vapor contribuiria ndo somente
como infraestrutura no transporte de mercadorias e passageiros, mas como instrumento técnico
de vigilancia social.>*® A atividade seria garantida como aparelho opressor, arrolada pelas
autoridades que se apropriavam dessa tecnologia; por exemplo, instrumentalizando-a como
uma nova eficacia no deslocamento de militares, empenhados na captura de desertores e
infratores da regi&o.3?°

Em 1893, o chefe da seguranca publica do estado do Amazonas, Marcos Antonio
Rodrigues, estando diante das significativas fugas e desercdes dos servi¢os militares, intitulou
uma sec¢do de seu relatério como Captura de desertor. Nela, relatava ao governador Eduardo
Ribeiro as apreensoes de inimeros militares (dentre eles, eram comuns os marinheiros): “Em
26 de junho de 1892 mandei apresentar o desertor da armada, marinheiro nacional Carlos
Bittencourt”.3?! VVale mencéo a acirrada busca e apreens3o, quando esses desertores ja haviam
de estar embarcados em vapores, possivelmente a caminho de localidades onde ndo pudessem
ser reencontrados:

Ao comandante do Batalhdo Militar de Seguranga, mandei apresentar o desertor do
mesmo Batalhdo, Cosme Tito Pereira Afilhado, o qual fora preso a bordo do vapor
Perseveranga.®??

Em 26 do referido més, foi apresentado ao comandante do Batalhdo Militar de
Seguranca, o desertor do mesmo Batalhdo Maximiano Pereira, capturado pelo Capitdo
Nuno Nery da Fonseca, a bordo da lancha Debique.®?

319 Desde sua concepgdo como maquina de trabalho, potencializaria medidas de disciplina e controle do trabalho,
pois que para funcionar requeria uma série de conhecimentos e normas.

320 |mportante resguardar diferencas entre as desercdes no XVIII até o final do XI1X, entretanto, nos esforcamos
aqui para evidenciar que o trabalho embarcado experimentava uma continuidade histdrica de uso da forca para
composicao de tripulagdes ou guarnicfes. Pois como j& pude demonstrar, a resisténcia dos “marinheiros” podia
ser experimentada tanto no trabalho militar como no mercante.

321 RODRIGUES, Marcos Antonio. Relatério apresentado ao Dr. Eduardo Gongalves Ribeiro, Governador do
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Diante da dificuldade da permanéncia desses homens naqueles espacos de trabalho e
recapturd-los quando desertavam, observamos vérias autoridades atuando em conjunto,
contando inclusive, com o apoio das companhias de navegacGes. Em anos anteriores
constantemente encontramos o agente da Companhia de Navegacédo e Comércio do Amazonas,
Jodo Jose de Freitas Guimardes, a encaminhar cartas as presidéncias provinciais do Amazonas
e Para. O gerente requeria nessas correspondéncias o pagamento das “passagens e comedorias”
dos “recrutas da patria” ou dos desertores recapturados pelos militares.®?* Afinal, as viagens
dos militares da Armada e da Marinha eram subvencionadas pelos cofres publicos. Essa pratica
também se evidencia pela imprensa do periodo, nas publicacdes dos expedientes do governo
provincial em que enderecavam-se ordens do presidente ao gerente da Companhia, “mandando
transportar a bordo do vapor Manaus para Villa-Bella a dois guardas nacionais que dali
vieram escoltando dois desertores do vapor Inca dessa companhia correndo a etapa por conta
da mesma companhia”.®>® Tratam-se de evidéncias que nos revelam a cumplicidade entre
autoridades politicas, militares e o empresariado local, engajados no processo de
disciplinamento do trabalho e normatizacdo do viver daquela sociedade.

No periodo analisado, incrementavam a navegacao a vapor, a servi¢co dos recrutamentos
forcados e do combate as suas resisténcias, fugas e desercBes. Evidéncias que observamos na
experiéncia aqui citada, da ajuda contumaz de policiais e politicos, empenhados também na
composicao de tripulacdo para diversas finalidades capitalistas, nos levando a concordar com a
observacao de José Carlos Barreiro, quando afirma que

no Brasil havia populagéo potencialmente disponivel para o trabalho maritimo, mas que
podia, por diversos meios, subsistir com facilidade, apropriando-se de recursos da
natureza para a sua propria sobrevivéncia. Foi necessario entdo o desenvolvimento de
um processo brutal de recrutamentos forcados que desagregou familias de pequenos
roceiros e comunidades indigenas de todo o Brasil. Em trabalho cooperativo entre o
Chefe de Policia da Corte, 0 Ministro da Marinha e os Presidentes de Provincia, ordens
de prisdes e recapturas de marinheiros fugidos eram expedidas as centenas, atingindo
criangas e adolescentes, escravos de ganho, chefes de familia e até mesmo estrangeiros
que perambulavam pelas imediacdes dos portos.?

A invasdo no cotidiano dessas pessoas era uma pratica que ia sendo legitimada conforme
avancos do capitalismo, repetindo sua execucao tragica na regido amazonica de acordo com as

tentativas de imposicdo de modos de organizacdo social especificos. Conforme avancava o

324 Encontrei esses requerimentos com certa regularidade, em: COMPANHIA DE NAVEGAGCAO E COMERCIO
DO AMAZONAS. Livro de correspondéncias da Agencia da Companhia de navegacéo e Comércio do Amazonas,
janeiro a dezembro de 1868. Livro N. 5, 1868 (Arquivo Publico do Amazonas).

325 O Catechista. Manaus, 30 de abril de 1864.

3% BARREIRO, José Carlos. A formagcéo da forca de trabalho maritima no Brasil: cultura e cotidiano, tradicdo e
resisténcia (1808-1850). In: Tempo. Revista do Departamento de Histéria da UFF, v. 15, p. 189-209, 2010, p. 193.
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processo de imposigdo da normatizagao do trabalho, a exclusdo de direitos ao uso da agricultura,
a formacdo dos mercados de terra e latifindio, a construcdo da identidade do territério
geografico e o fortalecimento das fronteiras, e enfim, a insercdo da navegacdo da vapor, as
praticas de recrutamento forcado se concretizavam historicamente a partir de ac6es politicas
que as legitimavam.

Observo ainda que aos recrutados seria imposto o servico de estar a disposi¢do do Estado
que, nos moldes liberais da segunda metade do seculo XIX, os implicava na oposicao popular.
Dessa forma, impelidos a defesa da propriedade privada e interesses afins, engendrava-se
estratégias de repressao contra a classe trabalhadora em diversas situagdes. Mas na ambiguidade
do processo histérico, cabe enfatizar que em varios momentos alguns desses militares
recrutados a forca se colocavam ao lado dos trabalhadores. Possivelmente devido ao fato de
“vestirem a farda” de maneira for¢cada, quando eram retirados do meio de seus familiares e
espacos de convivéncia. Ao invés de “ser soldado”, poderiamos até dizer que “estavam
soldados”, pois em certos momentos aqueles homens se identificavam mais com as classes
populares de onde provinham, do que com as autoridades militares identificadas com os estratos
mais altos daquela sociedade.®?” S&o evidéncias que nos levam a perceber que, ainda que
armados pelo Estado e recrutados para a defesa daqueles interesses, eles tornavam a resistir.
N&o custa destacar que as praticas abusivas dessas medidas continuariam em uso durante todo
0 século XIX, fazendo dos espagos embarcados, dos quartéis e Armadas, instituicbes
correcionais autorizadas legalmente.®® Como se observa no que propuseram como medida
disciplinar a José Luiz de Santa Anna, acusado nas folhas de um jornal de Belém como
“individuo turbulento”:

Domingo a noite foi preso em uma barraca a praca da Independéncia um tal José Luiz
de Santa Anna, individuo turbulento e que entretanto podia ainda ser corrigido como
um praca na marinha para o que estd apto, mas os soldados ou porque conviviam com
ele ou facilitassem, o fato é que José ao chegar a travessa Caldeira Castello-Branco,
fugiu.®>®

O jornalista fez coro a utilizacdo daqueles espagos como medidas disciplinares e

correcionais para eventuais infratores, sugerindo indiretamente que tais “correg¢des” poderiam

327 _Lembremo-nos do guarda-nacional que supostamente saira a “propalar” o autoritarismo do seu superior, estando
a retird-lo do meio da sua familia, assim como a desercéo dos outros dois intimados a acompanhar o pintor francés.
328 Com a lei de 1874 contra os castigos fisicos, buscou-se uma sistematizacdo para o recrutamento. No entanto, a
permanéncia das praticas violentas dentro e fora dos navios ainda provocaria grande reagdo popular, como a
conhecida “Revolta da Chibata” em 1910. Trata-se de revolta contra os castigos fisicos aplicados contra
marinheiros e organizada politicamente pelos proprios marinheiros, nos evidenciando experiéncias que passavam
pelas dimensdes mais acirradas de uma divisao que é social e politica, assim vivenciada de maneira dramética e
violenta nesses espacos de trabalho.

329 A Luz da Verdade. Belém, 23 de janeiro de 1873.



141

incluir castigos e torturas rigorosas. No entanto, supostamente os soldados facilitaram a fuga
de Santa Anna, talvez por ndo se empenharem a dedicacdo daquelas praticas abusivas em outras
pessoas, quando eles mesmos ja as vivenciavam, ou por ja conhecerem Santa Anna de outras
circunstancias e momentos de convivéncia, como mesmo relata a nota. Para Ygor Olinto o
problema policial daquele periodo se dimensionava de forma estrutural: pela “indisciplina” dos
militares; problemas na organizagdo administrativa; frequentes atrasos ou 0 nao-pagamentos
dos soldos e as corriqueiras deser¢fes, comporiam o quadro problematico do funcionamento
institucional das corporacdes militares, partindo dos anos 1870 e indo até finais do XIX. Seria
em razdo dessas contradi¢oes que as “brechas e solidariedades” podiam ser elaboradas entre
militares e pessoas perseguidas.®*° Mais uma vez, reforga-se a ideia de que o servigo militar ndo
era hegemonicamente o “brago armado do Estado” quando servia de instituicdo correcional,
praticando tortura e repressdo as classes populares, de onde também era “recrutada” a maioria
de seus componentes. O que pode-se comprovar desde os primordios da intensificacdo da
militarizac&o na regiéo, afinal,

as conscri¢des provocaram um forte impacto sobre os moradores, que fizeram protestos
contra o recrutamento para o exército. Os soldados organizaram uma rede de fuga com
indios e negros fugidos. Eles obtiveram ajuda de varios moradores locais, para se
esconder, ficarem proximos as suas familias e servir como méo-de-obra para quem lhes
protegesse, criando uma rede de solidariedade e interesse.!

Assim, diante dos perigos de destruicdo de modos de vida, a populagédo experimentava
a solidariedade como emergéncia de organizacdo social contra as experiéncias de exploracéo.
Victor Leonardi defende que ndo se deve esquecer que a experiéncia de luta dos sujeitos
histéricos do século XVIII, torna-se memdria de avos e bisavos de homens e mulheres nos
séculos seguintes; >3 os que vivenciariam a transformagao do aparelho de dominagéo politica e
a continuidade das experiéncias de exploracdo naqueles recrutamentos. Diante da observacao
do autor, compreende-se que a resisténcia era construida por aqueles que vivenciavam a
permanéncia de uma memdria de violéncia exercida historicamente, e refletindo nisso,
conseguiram resistir e apontar um novo rumo para suas vidas. Para Jean Chesneaux, essas
permanéncias historicas “podem representar padrdes de resisténcia, que sao contraditorios:

elas dao continuidade ao passado, e oferecem, ao mesmo tempo, um ponto de partida numa

330 CAVALCANTE, Ygor Olinto Rocha. Entre o calabouco e o cativeiro: escravizados, africanos, indigenas e as
experiéncias de liberdade precéaria (Brasil, Amazonas: séc. XIX). In: Entre-lugares, dialogos pertinentes:
sociedades amazonicas e outras realidades contemporaneas. Nilton Ponciano e Valéria Pereira (Orgs.). Coari:
Editora do IFAM, 2013, p. 141.

331 NOGUEIRA, Shirley Maria Silva. Mais histérias de desertores..., p. 88.

332 LEONARDI, Victor. Os historiadores e 0s rios..., p. 55.
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nova direc&o”.3*® No tocante a experiéncia do trabalho fluvial, um novo rumo elaborado poderia
ser a importancia que muitos conquistariam como tripulantes, ao transformar a experiéncia de
navegacao a partir de suas culturas e costumes, ainda que houvesse recrutamento forcado para
a marinha militar ou mercante.

A violéncia a que os trabalhadores fluviais eram submetidos para “tornarem-se” forca
de trabalho embarcada, ndo descuidava da relevancia das praticas que exerciam, construidas
por eles mesmos ao fazerem-se imprescindiveis para a realizacao das navegacdes, ainda durante
o0 periodo de introducédo dos vapores — em razoavel medida, muitos comandantes ndo dispunham
do conhecimento pratico da navegacdo na regifo. E o momento de observarmos esses
trabalhadores demarcando suas presencas para além da navegacdo como imposicdo, quando
veremos embarcagdes “modernas” de ferro e fumacga, aportando ao pé das habitacdes
ribeirinhas e requerendo tripulantes, muitas vezes por imposicao ou violéncia, mas sem ignorar
a “necessidade” de negociar perspectivas de apropriagdo daqueles conhecimentos histéricos.

Tais evidéncias podem ser encontradas na trajetoria historica dos praticos dessas embarcacdes.
Apontando os (novos) rumos para a havegacao: praticos e praticagens

Quando a filésofa Simone Weil buscou experimentar uma “realidade vivida” empregando-se
como operaria fabril, nos deixou registrados em diversos escritos e estudos suas impressdes,
sentimentos, reflexdes e problematizacdes acerca da experiéncia do trabalho nas linhas de
producdo da industria francesa. Como observou Ecléa Bosi sobre a experiéncia de Weil, a
filésofa passou a refletir sobre a desumanizacdo do trabalho propiciada pelas maquinas
industriais do capitalismo, uma vez que “reduziam” seres humanos a extensdo de suas
finalidades objetivas, dobrando “violentamente o corpo humano a seu servico”.3** Assim,
tolhiam o direito criativo e a liberdade transformadora do trabalhador para tornd-lo um
autdmato daquele trabalho. Weil passava a entender a maquina de trabalho no capitalismo, ja
pela sua concepcdo, instaurada como aparelho de opressdo social, pois minava a liberdade
humana pela técnica, quando para seu pleno funcionamento haveria de impedir a capacidade de
pensamento do trabalhador.®*® Para alcancar a velocidade produtiva (o ritmo), os trabalhadores

amputavam o pensamento e a reflexdo em razdo das operacgdes de execucdo maquinal do seu

333 CHESNEAUX, Jean. Devemos fazer tabula rasa do passado? sobre a historia e os historiadores. Traducdo de
Marcos A. da Silva. Sao Paulo: Editora Atica, 1995, p. 163.

334 BOSI, Ecléa. Simone Weil. In: WEIL, Simone. A condicdo operaria e outros estudos sobre a opresséo. Org.
por Ecléa Bosi. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1996, p. 32.

335 WEIL, Simone. Diario da fabrica (1934-1935). In: Op. Cit., p. 99.
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oficio, sem interrupgdes e ja coagidos a preocupacgdo de ndo atingir a quantidade e qualidade
produtiva imposta pelos patrdes.

Ao pensar essa relacdo contraditdria entre homem e maquina, Weil questionava o ritmo
ininterrupto: “O trabalho manual comporta isso sempre? A maquina dispensa 0 pensamento
de intervir, por pouco que seja, até mesmo na mera consciéncia das operacées realizadas; o
ritmo o proibe”.3*® No entanto, a experiéncia entre humanos e maquinas ndo se definiria
plenamente numa relacdo estéril como a da industria, quando a solidariedade historicamente
definida nesse meio aponta saidas e caminhos mais humanizados. A autora lembra ainda do
escritor Joseph Conrad, que tendo sido marinheiro, vivendo, portanto, o espago da embarcagéo
como maquina de trabalho, relatava experiéncia peculiar: “Conrad: tamanha unido entre o
velho marinheiro (chefe, evidentemente...) e 0 seu barco, que cada ordem deve vir por
inspiracdo, sem hesitacédo, nem incerteza. O que supde um regime de atencdo muito diferente
tanto da reflexdo quanto do trabalho servil”.33” Simone Weil chama minha atencio ao ressaltar
particularidades do barco como méaquina de trabalho. Para ela, diferente das maquinas da
fabrica, o funcionamento da embarcacdo demandaria uma experiéncia de reflexdo e de ordem,
diversa e propria. Sublinhei caminhos abertos pela reflexdo da filésofa e operaria francesa, para
problematizar o maquinario a vapor naval. Partindo de Weil, penso que sem a objetivacdo da
mercadoria a produzir, 0 maquinario da embarcacao é submetido a favor de intencbes humanas
que, ao fazé-lo funcionar para alcancgar o objetivo de locomocéo, propiciaria uma diversidade
de escolhas alternativas, se distanciando da linearidade produtiva da fabrica. Tal como Conrad,
mesmo ocupando esse autor o lugar da chefia do barco como ressalta Weil, os trabalhadores
empregados na direcdo das embarcacBes experimentavam um minimo possivel de autonomia
na hora de elaborar como alcancariam os objetivos dos deslocamentos. Certamente que nédo
deixariamos de lado as imposicdes do patronato naval, que determinava as finalidades da
maioria das viagens a vapor. Todavia, 0 exercicio de criatividade nessas navegacdes poderia
implicar na forma como executariam o funcionamento da embarcacao, pois 0 sucesso da viagem
dependeria de uma “aten¢do” diferente diante do constante imprevisto do trabalho fluvial e
maritimo.

Nas navegagdes aqui estudadas, certos trabalhadores possuiam conhecimentos
definidores das possibilidades e condigdes de sucesso ou fracasso do trabalho naval. Esses
trabalhadores, ainda hoje designados de “praticos”, garantiam a partir dos seus saberes o bom

funcionamento da embarcagdo. O escritor Joseph Conrad constréi a imagem do prético,

3% |dem, p. 111.
337 Idem, p. 114.
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destacando que “‘seu cérebro devia ser um verdadeiro deposito de recifes, posi¢fes, rumos,
imagens de promontdrios, formas de costas obscuras, aspectos de inumeraveis ilhas, desertas
ou nd0”.3*® Sugere o0 autor que a praticagem enquanto trabalho antecipava saberes, prévios a
idealizacd@o de rumos de navegacdo. Seria preciso um minimo de conhecimento acerca de como
e onde se navegaria. No caso da regido amazonica, em muitos momentos os caminhos das
viagens eram definidos previamente a partir de diversos fatores; e dentro da embarcacéo, o
trabalho era desempenhado sob as ordens de um comandante, eventualmente desconhecedor da
natureza local, quando essa navegacéao fluvial demandaria conhecimentos especificos, o que
tornava a presenca do pratico imprescindivel.

Como maquina de trabalho, os vapores do periodo dispunham de diversos trabalhadores
“praticos”, sob as mais diversas condi¢des de trabalho. Embarcados em variadas circunstancias,
esses trabalhadores eram convocados pela pluralidade de suas experiéncias, que definiriam
perspectivas e historias da formacdo de uma cultura de trabalho fluvial na regido. A partir de
suas ac¢Oes no tempo e naquele espago, os encontrei pela dispersdo documental, mas podendo
ser evidenciados a partir de suas presencas como sujeitos histdricos de seu proprio caminho.
Em certa imprensa de Manaus, encontramos alguns desses profissionais, como Antonio A.
Mesquita Pacheco:

Faz hoje 23 anos o simpético Antonio A. Mesquita Pacheco, o primeiro entre 0s mais
distintos pilotos que dirigem a navegacdo dos rios do Amazonas. Que o ilustre mestre
de nautica e coisas concomitantes viva ainda muitos anos € o que lhe deseja um grupo
de seus Discipulos.®*

Supostamente, j& aos vinte e trés anos de idade, o jovem Antonio A. Mesquita Pacheco
era considerado um piloto de prestigio, um “mestre da nautica e coisas concomitantes”,
segundo dizem seus supostos “discipulos”. Cabe a suposi¢ao de que desde tenra idade ja
estivesse em contato com o meio de trabalho nessas embarcacdes, agregando conhecimentos e
tornando-se “jovem mestre” na area, ou talvez fosse oriundo de uma familia influente, cabendo
a nota exageros possiveis, fomentados por uma suposta classe social. Pouco sabemos desse
jovem piloto, além do nome e sobrenome, esse Ultimo, algo raro em um registro sobre praticos
ou pilotos, tdo incomum quanto o conhecimento da idade desses profissionais (salientando a
modalidade do registro, pois favorece essa informacdo). Casualmente pudemos conhecer
Pacheco, destacado pelo seu oficio conforme se Ié nos elogios publicados na pequena nota em

homenagem ao seu aniversario, no jornal Commercio do Amazonas. A nota de felicitacdo ao

338 CONRAD, J. A linha de sombra: uma confissdo. Rio de Janeiro: O Globo/ Sdo Paulo: Folha de S. Paulo, 2003,
p. 24.
339 Commercio do Amazonas. Manaus, 27 de dezembro de 1898.
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jovem foi o Unico registro em que vimos retratado um piloto a partir das caracteristicas
elencadas, o que nos leva a duvidar se Pacheco realmente somava ao restante dos trabalhadores
maritimos como igual. Afinal, muitas vezes a qualificacdo profissional do maritimo garantia
uma forte hierarquizacdo no trabalho embarcado, fator que gerava até mesmo distin¢Ges de
marinheiros perante a sociedade.

Existe a possibilidade de marcarem diferencas entre pilotos e praticos, no entanto, até o
momento nao identificamos outros registros que evidenciem claramente essa distincdo. Na
maioria dos casos, pilotos e praticos eram identificados basicamente nas mesmas funcgoes.
Excetuando-se o fato de que nem sempre um piloto era um prético, e vice-versa, pois a
praticagem envolvia conhecimentos para além da pilotagem naval. Grosso modo, era funcéo do
piloto comandar a locomoc¢édo técnica da embarcacdo (leme, remo ou timao), cabendo ao
comandante a autoridade geral do barco, quando o pratico agiria como um guia nos caminhos
pela regido. Porém, essas definicdes podem néo ser tdo precisas, pois os trés poderiam figurar
num so, podendo também se alternarem essas funcdes entre os trabalhadores embarcados.*°
Como espaco de trabalho, uma embarcacdo poderia ser experimentada de maneira muito
maleavel e em certos momentos, transitoria, afinal, as tripulagdes estavam sempre sendo
modificadas a partir de improvisos e substituicdes de trabalhadores.

Vale a pena destacar que Pacheco viveu um periodo em que a praticagem ja estava
regulamentada (decreto de n° 79 de dezembro de 1889).3*! A partir desse instrumento legal, o
Estado normatizava os fluviais e maritimos mercantes sob novas responsabilidades da marinha
militar brasileira, que determinou a obrigatoriedade dos trabalhos embarcados a serem
executados via um amplo conjunto de autorizagdes, exames, habilitacbes, fiscalizacdes,
legislacBes e conhecimentos nauticos. Inclusive a passagem pelas escolas de marinheiros ja era
obrigatdria, definindo quem estaria apto ou ndo para a atividade naval. A valorizacdo de saberes
nesse campo, contudo, estava sujeita a reconhecimentos pela experiéncia, num meio social de
relagBes que envolvia muitas historias e narrativas de feitos memoraveis, do que ndo se pode

afirmar se o “mestre” Pacheco teria ou ndo frequentado uma dessas escolas formais.

340 Ressalvo o fato de que na maioria das embarcagdes, e principalmente nas maiores (caso de alguns vapores),
quase sempre constara a figura do comandante ou capitdo. Frequentemente vistoriada e fiscalizada, essas
embarcagdes possuiam um profissional nautico que respondia como responsavel autorizado pelos poderes publicos
no funcionamento do barco. Expediam ordens de trabalho e responsabilizavam-se pelas cargas, passageiros,
tripulantes etc. Nos rios ou nos mares, 0s comandantes possuiam autoridade institucional, sendo outorgados
inclusive, a emitir voz de prisdo dentro da embarcacéo, razdo pela qual em determinados momentos podiam mesmo
ser identificados como patrdes autoritarios.

341 Adiante problematizo mais detidamente essa legislagéo.
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Enfatizando o servico, o pratico (também piloto ou guia) era o trabalhador responsavel
pela conducdo das navegacdes na regido, pilotando os barcos ou apenas guiando outros pilotos
e comandantes, para o que se valiam de conhecimento nativo, forjado de dentro de costumes e
modos de vida. Aliavam esses saberes a eventuais conhecimentos técnicos do maquinario de
navegacéo, fosse ele em qualquer modalidade de embarcacgdo. Ao longo do processo que finda
no reconhecimento desse meio profissional, sdo inUmeras as experiéncias que afrontam
iniciativas institucionais de racionalizacao e controle do funcionamento das embarcacg6es; o que
teria motivado o aparelho de Estado a elaborar normas para o exercicio da praticagem, buscando
demarcar os limites de atuacdo daqueles trabalhadores.

E ndo poderia deixar de ressaltar que essa competéncia técnica poderia se tornar
instrumento de luta politica. Caso emblematico dessa possibilidade foi o dos marinheiros
participantes da chamada Revolta da Chibata, quando em 1910 se utilizaram de saberes préprios
para tomar o controle sobre navios ¢ armas da Marinha brasileira, visando a “possibilidade de
superarem as normas hierarquicas”, e demais violéncias e autoritarismos do trabalho
embarcado. O estudo de Marcos A. da Silva nos revela que os discursos de desqualificacdo do
marinheiro brasileiro, produzidos por diferentes vozes da classe dominante, apresentam
contradicbes quando aqueles maritimos se organizaram, partindo de seus proprios
conhecimentos navais, para tomar para si 0 comando e os trabalhos daquelas embarcagdes.>*2
Portanto, as especificidades do desempenho naval contribuem para o entendimento de um
trabalho que requer conhecimentos préprios, nos mostrando mais uma vez o aparelhamento
técnico e a modalidade de embarcacdo ndo impedindo que posturas de luta e de reflexdo
pudessem ser elaboradas de dentro dessas experiéncias.

Visualizando o controle e a disciplina desses trabalhadores, uma das medidas tomadas
pelo Ministério da Marinha foi criar no decorrer do século XIX as escolas de aprendizes-
marinheiros para institucionalizar o trabalho maritimo e fluvial mediante passagem obrigatéria
por aquelas escolas. No Amazonas, a primeira Companhia de Aprendizes de Marinheiros data
de 1871; e constava ja em 1872, o expressivo nimero de quarenta e trés alunos.>*® Essa
instituicdo acompanhou a inauguragdo da Capitania dos Portos do Amazonas em 1874. Ambas
instituicOes passaram a identificar por meio de autorizagdes, quem estaria ou ndo, a partir de
critérios prévios, habilitado para exercer o trabalho embarcado. Mas ao longo do periodo aqui

estudado, encontramos os praticos partilhando de experiéncias que extrapolavam o que se

342 SILVA, Marcos A. da. Contra a chibata: marinheiros brasileiros em 1910. S&o Paulo: Brasiliense, 1982, p. 44.
343 PEIXOTO, Domingos Monteiro. Fala do presidente da Provincia do Amazonas, Domingos Monteiro Peixoto.
Manaus: Typ. de Gregorio José de Moraes, 1873.
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poderia aprender com normas, regulamentos, leis, matematica, hidraulica, engenharia etc., pois
seus conhecimentos nauticos evidenciavam memorias ancestrais de navegacdo, que somavam
0 conhecimento da natureza da regido as experiéncias criativas de meios de subsisténcia,
evidenciando um conjunto de saberes historicos e peculiares.

Os préticos, portanto, seriam os trabalhadores fluviais que exerciam importancia
sumaria na atividade histdrica de navegacdes na regido — ainda que emergindo pelas fontes de
forma fragmentéaria —, sempre se fazendo ver a partir de suas presencas ativas e em movimento
naqueles espacos de trabalho. Em muitos momentos, se faziam fundamentais para a atividade
de navegacdo cotidiana pois também conheciam pessoas e possuiam amigos que auxiliavam os
viajantes em eventuais dificuldades. N&o se limitavam a navegar, quando para isso estavam
embarcados também para cacar, pescar, cozinhar e atuar diretamente em variados servigos de
viagem, acabando por influenciar fortemente nas escolhas de diversos comandantes, tripulantes,
viajantes e passageiros a bordo daqueles espacos de trabalho.

Aqui destaquei as peculiaridades da emergéncia desses trabalhadores pelas fontes
analisadas, encontrando praticos que estdo quase sempre mencionados na imprensa, relatos de
viajantes, literatura e documentos oficiais, a partir de discursos seletivos e lugares de fala
definidos. Em alguns momentos aparecem com nome proprio, mas na maioria das vezes sem
descri¢des mais detalhadas de faixa etéria (com excec¢do do caso do jovem Pacheco, visto nas
fontes a que tivemos acesso), opinides etc.

As fontes que trabalhei também estipulam uma predominancia masculina no oficio,
principalmente no que tange a praticagem regulamentada no inicio da republica, pois estavam
sob administracdo da marinha militar. Contudo ndo posso negar a possivel presenca feminina
na praticagem mercante, embora ndo tenha encontrado relatos na documentagdo do periodo,
pois ainda hoje ndo é raro encontrar mulheres a frente de variadas embarcacdes. E muito
possivel que as mulheres também ocupassem esses servi¢os naquele tempo, e até mesmo ja
vimos a experiéncia de D. Maria no primeiro capitulo desse trabalho realizando com maestria
a navegacdo de sua embarcacdo, corroborando os resultados de analise de Bianca Sotero,
guando a autora ja evidenciou a importancia que as mulheres puderam exercer no trabalho
fluvial do periodo como experientes e conhecedoras dos usos e possibilidades da natureza
amazonica.>** Homens e mulheres poderiam evidenciar sua historicidade nesses costumes,

podendo garantir total seguranca na experiéncia de transporte fluvial, experiéncia essa ancorada

344 MENEZES, Bianca Sotero de. Op. Cit. p. 75-81.
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pela ancestralidade da populagéo local ao vivenciar constantes deslocamentos pela complexa
rede hidrogréfica da Amazonia.

Esses trabalhadores constantemente sdo registrados em varios discursos como
imprescindiveis para a navegacdo, mesmo gque na maioria desses registros figurem criticas
severas as suas condutas, desacordos com sua cultura, ou emergindo-os pela desqualificacdo de
seus servicos. Todavia, ainda que registrados dessa forma, esses praticos se fizerem
imprescindiveis para a materialidade da navegacdo, por vezes adquirindo importancia, na
medida em que contribuiam para os interesses de comandantes, viajantes (nacionais e
estrangeiros), comerciantes, empresarios, autoridades politicas e militares. Assim, sublinho
destaques quanto a importancia desses personagens em diversos relatos. Uma das evidéncias
trazidas é de quando o engenheiro e deputado Ignacio Baptista de Moura comentava que na
auséncia de praticos familiarizados com certas regides, possivelmente nem se concretizava a
exploracdo (e invaséo) de determinadas localidades:

Acredito que, com um bom estudo do canal, poderia um vapor de pequeno calado e de
fundo chato percorrer o rio até acima do Arumatheua em qualquer estacdo do ano; mas,
a falta de praticos e o receio de aventurar capitdes continuam a trabalhar pelo abandono
de lugares tdo importantes e pelo desprezo de riquezas tdo demonstradas.®*

Percebam que os variados interesses de planejamento desses espacos passavam também
pelas estratégias de apropriacdo dos conhecimentos da praticagem. Os praticos sdo registrados
nesses momentos a partir de suas auséncias, quando interesses especificos de determinados
setores eram tolhidos pela incapacidade de serem concretizados apenas pelo esfor¢o daqueles
planejamentos. Moura comenta que navegar sem praticos causaria “receio” nos capitaes, pois
que denota o contraste de uma “aventura” no lugar de “um bom estudo”, portanto seguro e
confortavel, o que s6 se vivenciaria com o trabalho da praticagem. Mas, mesmo que sua
importancia pudesse ser demarcada nesses relatos, tais narrativas denotam expectativas para
além de uma navegacao segura, COmo a que se garantiria pela presenca daqueles profissionais,
explicitando especulacdes capitalistas de formas implicitas. No caso, 0 conhecimento desses
praticos era assim apropriado intencionalmente — resguardando experiéncias de cumplicidade
observada em certos casos, entre praticos ¢ certa “elite” da regiao.

Em outras circunstancias, os praticos sao apresentados a partir de suas atuacdes diretas
nas viagens fluviais. Apos vinte e sete anos de sua viagem pelo rio Negro, em 1879, Dionysio

Cergueira publicou trechos dessas experiéncias no “semanario de literatura, arte, ciéncia e
p

35 MOURA, Ignacio Baptista de. De Belém a S. Jodo do Araguaya..., p. 148.
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indastria” d’Os Annaes do Rio de Janeiro. No relato, Cerqueira busca justificar a publicacéo,
quando relembra e qualifica o pratico da sua viagem, o “velho Manoel Pedro”:

Transcrevo aqui essas notas, que talvez possam ser (teis aos que quiserem fazer a
mesma vigem e ndo tenham a sorte de se Ihes deparar um pratico tdo excelente como o
velho Manoel Pedro, que a esta hora talvez ja tenha deixado de existir, ndo obstante a
longevidade proverbial dos indios daquela se¢do acidentada, pitoresca e saudavel do rio
Negro.3#

No relato do militar também encontramos a idealizagdo do que seria a qualidade
produtiva do trabalhador: uma “fusdao” entre homem e maquina. O dominio ¢ o conhecimento
de Manoel Pedro aparecem como extensdes no maquinario naval, ali, 0 vapor e o pratico-piloto
sdo imaginados como um conjunto quase “organico’:

(...) mas 0 Manoel Pedro, mestre abalizado, que sabia aproveitar-se habilmente da calma
rapida em que as cachoeiras pareciam cair para repousarem um instante e levantaram-
se de novo em estos furiosos. [sic.]

Ereto, junto ao leme, manobrava o vaporzinho, como si lhe fosse injetando nos 6rgaos
de ferro a resolucéo de ir adiante e a confianca no bom éxito.>

O relato acaba associando o poder da tecnologia com o conhecimento nativo. Alias,
mais uma vez encontramos o vapor dependente das experiéncias indigenas, a0 passo que 0
registro de Cerqueira nos revela um nativo da regido habituado ao uso do maquinario da
embarcagao, expandindo-o com o conhecimento da hidrografia local. N&o custa lembrar que
uma das contradi¢des da “modernizacdo” fluvial da Amazodnia se manifesta, quando a ideologia
de “progresso” defendida ensejava um projeto de esquecimento da memoria indigena, bem
como de sua presenca como sujeitos histdricos na regido. No entanto, como buscamos discutir
aqui, somente pela presencga desses individuos “indesejados”, e de seus conhecimentos tidos
como “primitivos”, € que se tornou possivel a navegacao dessas embarcacdes, mesmo quando
0 vapor era construido na expectativa de pretensa “modernidade”, negando-se a importancia do
passado histdrico indigena.

Mesmo sabendo da presenca negra na praticagem amazonica, como veremos adiante,
existe mesmo grande possibilidade de que boa parte dos praticos fosse de origem indigena,
considerados 0s manejos de navegacao, as linguagens utilizadas e o conhecimento geogréafico;
além das outras atividades de costume e culturas nativas realizadas nesses espacos de trabalho,
como quando cagavam e pescavam para garantir as providéncias das viagens. Viajando do
Maranhdo ao Para em 1839, Daniel Kidder relatou que “a noite, quando os viajantes

procuravam descanso e refrigério, punham as canoas a seco, nas praias, e 0s indios

346 CERQUEIRA, Dionysio. Reminiscéncias da fronteira - pelo rio Negro: a vapor, a remo e a sirga. In: Os Annaes.
Rio de Janeiro, 28 de junho de 19086, p. 370.
347 Idem, p. 371.
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habilidosos em poucos momentos apanhavam a caga necessaria para a refeicdo. Assim
prosseguia-se a viagem com insignificante fadiga e bastante distracao”.3#

Obviamente a pratica ndo se restringia ao periodo dos vapores, quando sabemos que
desde os tempos da “aventura” ibérica pela regido, os navegadores contavam com o “auxilio”
das populagGes locais. Raymundo Moraes faz questdo de relembrar a contribuicdo local a
expedicdo de Pedro Teixeira (1637) em cronica dedicada & botanica amazonica. O cronista se
refere a esses guias e praticos se valendo da linguagem de seu tempo e lugar de escrita,
revelando imagens ideais da interagdo entre “brancos” e indigenas, e seu consequente carater
positivo.

(...) nesse raid memorével de Cameté a Quito, do fundo ardente do vale aos pincaros
nevados dos Andes, guiado pelos destemidos igarainas, deve-se certamente aos
geografos botanicos da grande nagédo selvagem, que riscavam o roteiro pelas nuangas
da floresta, que adivinhavam o canal pelo painel verdoengo da selva, que pilotavam as
igarités da expedicéo pela rosa dos ventos do heliantho.®#°

Ainda que seja comumente registrada como uma “parceria” produtiva, ja sabemos que
essa relacdo de trabalho no decorrer de expedigdes foi vivida cotidianamente sob tensdes e
conflitos historicos. Tanto que o referido Daniel Kidder ja revelava a dificuldade de encontrar
novamente um contingente de indigenas dispostos a esses servicos no seu tempo.®> Entretanto,
no decorrer da efetivacdo do vapor na regido, as autoridades propuseram uma nova negociacao
de trabalho com aquelas populagdes. E por mais que essa negociacdo visasse a superagédo de
sua “incivilizagdo”, desde o inicio da “modernizacao” fluvial observamos a “necessidade” dos
conhecimentos e saberes populares, pois como ja vimos, somente através deles o vapor se
tornou, no minimo, efetivo.

Analisando a praticagem da navegagédo no periodo, vemos que essa “dependéncia” do
servico nao se restringia as questdes de navegacdo, mas também tornavam-nos 0s responsaveis
pela subsisténcia de tripulacdes inteiras, principalmente quando eram estranhos a regido. Um
comandante de vapor estadunidense chamado James Henry Rochelle, ressalta a importancia
desses trabalhadores nas embarcac6es, afirmando que além de eficientes navegadores e pilotos,
disporiam de plurais experiéncias humanas. O comandante os designa de pilots, no entanto,
possivelmente também atuaram como préaticos de navegacao e guias, afinal, afirma que

para evitar passar por bancos de areia, que estdo constantemente se formando e
mudando, e que modificam frequentemente o leito do canal, os servigos de pilotos

348 KIDDER, Daniel Parish. Reminiscéncias de viagens e permanéncias nas provincias do Norte do Brasil:
compreendendo noticias e geograficas do Império e das diversas provincias. Belo Horizonte: Itatiaia; Sdo Paulo:
EDUSP, 1980, p. 179.

39 MORAES, Raymundo. Geographia botanica. In: Na planicie amazonica. Sdo Paulo: Companhia Editora
Nacional, 1939, p. 33.

350 KIDDER, Daniel Parish. Op. Cit., p. 180.
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experientes sdo imprescindiveis a seguranca da navegacdo do Amazonas e seus
afluentes. Ndo é dificil obté-los, e eles sdo frequentemente cacadores e pescadores
peritos, bem como pilotos.!

James Rochelle certamente contou com o trabalho desses especialistas ao longo de sua
expedicdo aos limites amazonicos do governo peruano. Em seu relato, notadamente objetivo e
mais atento as longitudes e distancias, esta € a Unica mencao do marinheiro acerca das pessoas
que provavelmente os auxiliaram nos trabalhos de navegagéo daquela regido. A partir dessa
afirmacéo, reforcamos a interpretacao de que a presenca desses trabalhadores era construida a
partir de suas acGes de intervencdes nas viagens realizadas, pois ressignificavam a navegacao,
tornando-a eficaz somente quando de acordo com seus conhecimentos historicos. Mesmo que
estivessem a mercé de apropriacdes atravessadas por diversos interesses, ainda assim, puderam
permanecer em constante movimento pelas suas vivéncias de cotidiano naqueles espacos
embarcados.

E importante ndo perder de vista a amplitude do servico de praticagem na regio
amazébnica. Como ja afirmei, o pratico ndo possuia apenas conhecimentos de navegacéo,
quando também apontava os caminhos na terra, abrindo picadas e trilhas, assim como adquiria
os alimentos e provisdes para essas expedicOes, pescando e cacando, como lemos nos relatos
de Rochelle e Kidder. Dessa forma, a sobrevivéncia de homens e mulheres as vezes estranhos
a regido, dependeria dos conhecimentos historicos oriundos de modos de vida né&o-
determinados pelo lugar, mas resultados de mdaltiplas experiéncias de subsisténcia. Esses
trabalhadores evidenciavam a historicidade humana de uma relagdo com o tempo e o espaco de
forma inventiva e criativa. Embarcar sabendo cacar e pescar, nos revela o movimento daquela
populacdo entre essa autonomia de subsisténcia e a venda de sua forca de trabalho. Porém,
apontamos que algumas vantagens poderiam ser construidas entre diferentes atores sociais ao
longo de viagens eventuais e de linhas regulares de vapores.

Destaco que eram nessas expedi¢des “aventureiras”, nas viagens de estrangeiros ou
comissOes de estudos e nas experiéncias de abertura de novas linhas de navegacdo, onde a
praticagem assumia um carater mais amplo, pois ao “apostar” no “desconhecido”, aqueles
viajantes dependeriam de homens préaticos para sobreviver e alcangar seus objetivos, o que
acabava resultando nos relatos de exaltacdo a esses profissionais e suas habilidades.

Compreendido isso, vemos que a competéncia maritima desses trabalhadores partia de uma

31 A observagdo de Rochelle esta presente no apéndice sobre a navegacdo do Amazonas, publicado na biografia
de outro marinheiro prestigiado nos Estados Unidos, almirante John Tucker. Os apéndices sobre a navegacéo do
Amazonas foram resultado de viagens de Rochelle em missfes diplomaticas com o governo do Peru. In;
ROCHELLE, James Henry. Life of Rear Admiral John Randolph Tucker. Washington: The Neale Publishing
Company, 1903, p. 85. (Tradugcdo minha).
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historicidade de trabalho humano e conhecimento da natureza local, formando costumes e
culturas fluviais. O que levaria praticos como Lourengo a ndo se intimidarem diante dos
expedicionarios contratantes de seus servicos. O engenheiro Ignacio Baptista de Moura assinala
a autoconfianca do seu pratico ao fornecer, mesmo em condi¢Ges de dificeis intempéries
meteoroldgicas, os dados necessarios para as suas “observagdes” cientificas, garantindo-se
nesses saberes com a “pachorra habitual dos maritimos do Amazonas”.

O vento rijo de nordeste anunciava-nos a chuva, e com ela, a impossibilidade de
fazermos as nossas observagGes durante a noite; porém, o pratico Lourengo, com a
pachorra habitual aos maritimos do Amazonas, assegurou que nos forneceria todos 0s
esclarecimentos da seccdo atravessada naquele lapso, e cuja veracidade foi por nds
confirmada, quando tivemos de fazer a volta desta viagem.32

A pachorra de Lourenco relatada por Moura o qualificava como um homem capaz de
determinar o itinerario da viagem, definindo o tempo e 0 espaco a serem experimentados
naquela expedicdo de forma paciente e sem pressa, portanto seguro de seus conhecimentos.
Outro elemento a se destacar € a proximidade que Moura busca estabelecer com o prético.
Conforme narra seu relato, ficam claras as tentativas do engenheiro de estreitar amizade com o
marinheiro. Podemos ver que os avisos dados sdo registrados acompanhados de sorrisos
amigaveis:

O céu estava claro: nuvens brancas acastelavam-se quase, iméveis ao redor do
horizonte, e s6 um ponto negro, em uma pequena auréola pardacenta, divisava-se a
sueste. «Temos chuva & noite», disse-nos sorrindo 0 comandante Lourenco, que era ao
mesmo tempo o pratico da viagem; e aquela frase teve, como veremos, um tom
profético.3

N&o se descarta a hipotese de que algum lago de amizade possa ter existido entre
Lourenco e Moura, quando lemos que o préatico até diminuia propositalmente a velocidade do
barco, para que a equipe do engenheiro “admirasse” a foz do igarapé de Guajara.>** Mas, apesar
da aparente proximidade, as origens sociais de Lourenco sdo silenciadas pelo engenheiro, ndo
nos deixando saber se a relacdo dos dois também poderia ser mediada por algum conveniente
de classe social. Afinal, Lourenco era também o comandante do vapor. Registramos para esse
caso, a Unica vez que encontramos um pratico-comandante, o que pode nos revelar mais uma
vez a pluralidade social da formacdo da forca de trabalho dos préaticos fluviais. Mesmo assim,
essa relagdo “pacifica” narrada por Moura ndo interfere quando o mesmo autor defende
ideologias que silenciavam experiéncias de violéncia, como ja& apontamos no episédio da

Cachoeira do Inferno, sublinhando o carater ambiguo de suas interpretacfes e experiéncias.

32 MOURA, Ignacio Baptista de. De Belém a S. Jodo do Araguaya: Valle do rio Tocantins. Rio de Janeiro: H.
Garnier Livreiro-Editor, 1910, p. 88.

33 Idem, p. 28.

354 |dem, p. 44-45.
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Com o registro de Ignacio Moura pode-se ainda compreender outras especificidades na
realizacdo das viagens; como por exemplo, os limites de conhecimento entre os praticos.
Devido a vasta dimenséo territorial da regido amazénica, a navegacdo ndo era praticada de
forma homogénea, pois de acordo com o destino estabelecido, haveria necessidade de troca de
praticos, conforme comprova o aviso dado por Lourenco ao engenheiro:

Enquanto se fazia vapor na caldeira, o pratico Lourengo veio conversar conosco e nos
descrever as paragens que tinhamos deixado atras, e por onde ndo tinhamos passado.
Se quiséssemos regressar dali e sair pela foz do Tocantins, aproveitando o canal do
Limoeiro, na margem esquerda do rio, teriamos de tomar um bom prético para evitar os
bancos de areia, que circundam de lado a lado o citado canal, passando em frente do
povoado de Janua Coeli, lugar aprazivel e pitoresco.®®

Partindo disso, poderiamos imaginar o constante movimento de pessoas circulando
nessas embarcagdes, podendo tornar esses espacos de trabalho também espacos de convivéncia
e troca de conhecimentos. No trecho destacado, Lourenco néo se disp0s a navegar pelos bancos
de areia naquela localidade, revelando que o conhecimento para se evitar certos obstaculos ndo
dependia apenas da observacdo visual ou da atencdo dos praticos em determinadas ocasides,
quando poderia envolver uma ampla leitura de indicios da natureza, construidas e vivenciadas
historicamente por aqueles trabalhadores, bem como resultariam também da familiaridade que
tinham com os percursos navegados.

Para exemplo dessas leituras dos sinais da natureza realizadas pelos maritimos, destaco
o “alerta” ensinado a Moura pelos tripulantes, dizendo que 0 avistamento de um boto tucuxi
nadando no meio do rio poderia evidenciar sinal de proximidade de tempestades.®*® E de acordo
com a crdnica do jornalista Raymundo Moraes, intitulada Salve, gaivota amiga!, também o
movimento de certos passaros podia ser interpretado como indicio da proximidade de bancos
de areias ou troncos de arvore:

Em noites escuras, eletrizadas, quando os fogos santelmos acendem os seus fachos
azulados no tope dos mastros, é a gaivota, com seu grito estridente, que denuncia as
praias e 0s bancos. Mal o navio se avizinha dos tabuleiros de areia, ouve-se aquela voz
de mae aflita, que defende o ninho. Faz a postura nas covas, pelas praias, e anda alerta
na defesa dos ovos e depois na dos filhos. Ao menor barulho se assusta, levanta o voo e
fica hostil, revoando ameagadora em torno do perigo. Os viajantes ja sabem: é banco.
No quadrante donde vier o0 aviso esta o seco. Vale por um sinal, pois, que ajuda a derrota.
(...). Mal a embarcagdo chega préximo do tronco, as gaivotas, numa revoada, avisam
por um grito metalico, qual a diregdo do toro que deriva sobre as aguas. Os oficiais de
quarto desviam logo o navio desse rumo. Os seus habitos vida, como se V&, sdo Uteis
aos homens, aos marinheiros, aos armadores.®’

35 Idem, p. 42.

36 |dem, p. 70.

37 MORAES, Raymundo. Salve, gaivota amiga! In: Notas dum jornalista. Manaus: Edigdes Governo do Estado
do Amazonas, 2001, (Fac-simile da edicdo de 1924), p. 125-126.
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Temos do relato de Moraes possibilidades de leitura dessas experiéncias arroladas nas
navegagdes, extravasando conhecimentos tecnicistas, matematicos ou controlados. Existe
grande possibilidade de prética cotidiana na narrativa do jornalista que, como observa-se em
outros textos seus, tratava-se de experiente viajante de vapores pela regido, utilizando o préprio
espaco das embarcacdes para sua producdo textual. Além disso, afirmam ter sido, o préprio
Moraes, pratico de um vapor durante algum tempo, levado pelos conhecimentos nauticos
aprendidos com o pai, comandante de navios a vapor. Também Dionysio Cerqueira, ao
relembrar sua viagem pelo rio Negro, comenta sobre a técnica desenvolvida pelo pratico
Manoel Pedro para superagdo de empecilhos na navegagdo, o que resultava em “aplausos e
risadas” por parte da tripulagdo:

O Manoel Pedro conhecia, como ninguém, todas aquelas dguas revoltas, e sabia tirar o
maior proveito do seu jogo e da direcdo que levavam. Muitas vezes, para ndo perder o
auxilio do remanso duma pedra que s0 ele via pela sombra, que escurecia a espumarada
turbulenta, mandava largar as espias, e as canoas da indiada desciam aos trambolhGes,
numa carreira vertiginosa, e a manobra era recebida pelos tripulantes afeitos aquelas
lutas, com aplausos e risadas.

Boa e forte gente aquela, que ndo tem igual, quando se trata de desenredar, hum
mergulho, a espia presa nas pedras da cachoeira ou levar uma canoa através das suas
furias.>®

Ressalto do texto de Cerqueira a valoracao dos saberes e préaticas nativas, registrados no
uso quase sempre conjunto com o maquinario de vapor, nos evidenciando a associa¢do dessas
experiéncias historicas a uma tecnologia imaginada como imbativel. O que nos mostra a
capacidade de trabalho inventiva e criadora, que ndo se encerra com a transformacdo dos
transportes fluviais, quando na verdade, sdo ressignificadas pelos trabalhadores a partir de
diversificadas experiéncias histéricas.

A troca de préaticos para navegacOes especificas, as atividades exercidas em conjunto
para superacdo de dificuldades, as conversas sobre 0s percursos e climas, 0s avisos recebidos e
partilhados, sdo todas experiéncias que evidenciam um movimento humano em circulacéo
cotidiana, também resultando na formacdo da embarcacdo como um espaco de trabalho plural,
onde aqueles trabalhadores produziam conhecimentos a partir dos dialogos e relacdes sociais
estabelecidas entre si, com os habitantes da regido e também com seus contratantes.

Foi durante uma dessas trocas de praticos, no decorrer da viagem, que Ignacio Moura
relata o encontro com o pratico Feliciano, morador do Baixo Tocantins. Feliciano é descrito

com simpatia por Moura, apresentando-nos uma das descrigdes mais detalhadas acerca da

38 CERQUEIRA, Dionysio. Reminiscéncias da fronteira: pelo rio Negro: a vapor, a remo e a sirga. In: Os Annaes.
Rio de Janeiro, 28 de junho de 19086, p. 370.
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subida de um desses trabalhadores a bordo de um vapor. Devido essa peculiaridade descritiva,
cito in extenso:

A lancha, ao cair da noite, parou em frente a uma casa de palha debrucada sobre a
margem do rio, onde morava um preto chamado Feliciano, prético da navegacdo desse
lugar em diante. Comecamos a parlamentar em altas vozes, a pedir que 0 homem nos
acompanhasse, tratando-o com os termos mais delicados, dizendo-lhe o Sr. Lourenco
que a lancha levava um doutor para Alcobaga ou mais acima, o qual desejava pedir-lhe
algumas informagdes. O preto a isso mostrou-se um pouco lisonjeado, e, dando uma
gargalhada, como sinal de assentimento, chegou ao terreiro da casa, dizendo que ia
mudar de roupa. Houve uma troca de ditos e gracejos de parte a parte; perguntamos-lhe
se tinha peixe, respondeu-nos que nesses dias havia estado panéma, o que na linguagem
tupi quer dizer sem sorte.

Cinco minutos depois, uma canoa desatracava de terra, trazendo-nos o tal préatico
acompanhado de dois menores, que eram, sem ddvida, seus netos, 0s quais, apenas 0
deixaram, regressaram para a terra. Feliciano era um preto velho, perfeitamente retinto,
de feicdo amavel e inteligente; trajava de mangas de camisa, perfeitamente limpa, tendo
um gorro encarnado na cabeca grisalha. Deu-me as boas noites, e presenteou-me com
uma tartaruga, que havia trazido de terra, para achega do rancho. Este mimo foi recebido
por entre aclamagdes. E todos os companheiros foram de acordo que o dito animal fosse
nessa mesma noite assado vivo no proprio braseiro da fornalha, como usam na terra,
que, sem duvida, imita o primitivo costume indigena.

Os cuidados que cercam a negociacdo para ter Feliciano a bordo, as conversas e
demonstracdes de amizade, evidenciam a importancia e respeito que merecia aquele pratico na
regido. Ora, Feliciano era “pratico da navegacdo desse lugar em diante”. Esse trabalhador
deveria mesmo ter sido conhecido por quem quisesse viajar pelo lugar, pois para além de
qualquer modalidade de transporte, suas experiéncias nao foram invisibilizadas diante daqueles
que passassem pelo Baixo Tocantins. E Moura “simpatizou-se” de modo a dedicar essa
descricdo detalhada sobre Feliciano, como observamos, nao registrando dificuldades no contato
com o préatico. Nesse relato emergem as pluralidades de conhecimentos e experiéncias em torno
das habilidades desses especialistas, marcados historicamente pelo movimento humano na
regido amazonica, ao que nos evidencia um velho préatico negro, vivenciado nos costumes e
culturas indigenas, mesmo quando para 0 engenheiro se tratassem de praticas “primitivas”. Na
contradicdo de Moura, era por meio dessas praticas que se garantia a seguranca da navegacao e
a subsisténcia de seus tripulantes.

Através de Feliciano também vemos que a vida de um préatico fora das embarcacdes
dava sequéncia a um modo de vida campesino, marcado por uma cultura de subsisténcia de
forte influéncia indigena, configurando costumes de trabalho ribeirinho. Além do trabalho
embarcado, Feliciano e sua familia possivelmente sobreviviam da pesca, de alguma agricultura
e/ou extrativismo. E talvez aquela tartaruga fosse oriunda dos “currais” de quelonios, 0S

criadouros desses animais para consumo préprio ou venda, tdo comuns para os habitantes
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amaz6nicos.®*° Vejamos que o rio ndo estava em época de pescaria, mas a partir de seus esforgos
criativos de trabalho, o pratico disporia daquela tartaruga como futura alimentagdo.
Assinalamos também a possibilidade de Feliciano haver embarcado justamente por ter estado
panéma por aqueles dias, quando teria oportunizado naquela viagem uma alternativa de ganho
para além da pesca. Aparentemente a chegada do vapor ndo era um evento aguardado ou
ansiado em seu cotidiano, 0 que também poderia ser evidenciado pela insisténcia dos
embarcados para ter Feliciano a bordo.

Torna-se relevante acentuar a presenca de negros na praticagem fluvial, ainda que na
maioria das vezes aparecam 0s praticos possuindo origem indigena. Sendo caracteristica
histérica da marinhagem brasileira, tanto mercante quanto militar, os negros constituiam
consideravel parcela dos trabalhadores maritimos. Quando estavam escravizados no trabalho
naval, a escraviddo favorecia o barateamento dos fretes cobrados na cabotagem, porém,
algumas autoridades os viam como ameacadores a hierarquia naval, o que tornava mais cara
que compensatoria essa “vantagem” da exploracdo maritima. Tavares Bastos — grande
debatedor do tema das navegac6es no Brasil e defensor da abertura fluvial do Amazonas —
desqualificava a marinhagem negra tanto na marinha militar como na mercante, acusando-0s
de inaptos para a atividade:

Dois quintos seguramente dos individuos da marinha mercante brasileira sdo escravos.
Ora, 0s escravos ndo podem servir nos navios de guerra. Eles ndo formam os viveiros
para o servico do estado, que tanto se tem em vista favorecer com o privilégio. Ainda
mais: na propria marinha mercante, os escravos sdo agentes inferiores, sem inteligéncia,
sem o entusiasmo que distingue o marinheiro, porque o escravo ndo trabalha para si,
para uma familia, ou por seu gosto. O escravo, finalmente, é incapaz de todo o
progresso. 36

Bastos se mostrava preocupado em dispor 0s escravos as responsabilidades dessas
navegacOes, pois que certos interesses divergiam nas condi¢fes de imposicdo a que eram
injungidos essas pessoas. Aqui destaco 0 momento em que Bastos alertava sobre o perigo dos
escravizados assumirem posi¢des de destaque nas tripulagdes: “Concluir-se-4 dai deve-se
proibir que os escravos tripulem os navios mercantes? Mas isto, na cabotagem principalmente
que ja ¢ estorvada pelo monopo6lio”.*** A solucéo proposta por Bastos, ainda que aumentando
a carga tributéria da cabotagem, seria a proletarizagdo de marinheiros estrangeiros. Interpreto
que se tratava de uma medida visando a “qualificacdo” da marinhagem, embasando-a pelo seu

“branqueamento”, uma ideologia racista que vinculava interesses econdmicos € sociais

39 SAMPAIO, Patricia Melo. Os fios de Ariadne: fortunas e hierarquias na Amazonia, século XIX. Sdo Paulo:
Editora Livraria da Fisica, 2014, p. 41.

360 BASTOS, Aureliano Tavares. Cartas do solitario. Rio de Janeiro, 1863, p. 221.

361 |dem, p. 222.
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especificos, na busca pelo controle normatizado de forcas de trabalho, evitando as rebeldias,
motins e questionamentos por parte da marinhagem escrava, nada disciplinada e diversas vezes
resistente aquelas imposicGes de trabalho.

Partindo desses planejamentos ‘“branqueadores” e eurocentristas das navegagoes
durante a dramatica “passagem” do trabalho escravo para o “livre”, talvez esses trabalhadores
embarcados pela regido amazodnica encontravam espagos de sobrevivéncia nas beiradas de rios
e floresta adentro, o que poderia resultar nas experiéncias de Feliciano como conhecido préatico
naquelas localidades, ou ainda sendo resultado das redes de solidariedade interétnicas
construidas entre diferentes pessoas e seus costumes, praticas e culturas. A discussao extrapola
0 que poderiamos fazer por aqui, mas € bem pertinente e compete esforcos mais detidos as
questdes dessas relacBes sociais, que ndo caberia ao proposto no momento, mas nos leva a
pensar, sobretudo, ao evidenciar que as experiéncias desses profissionais sublinha a amplitude
das historias humanas que ressaltam das peculiaridades da praticagem fluvial.

Outra experiéncia que deve ser ressaltada é a de Manoel Urbano da Encarnagdo, um
pratico “cafuso, mulato, ou preto”®? que ganhou notoriedade pela eficacia de seu trabalho,
tornando-se possivelmente o guia ou pratico mais celebrado em certa historiografia e diversas
documentacBes. Urbano talvez tenha sido o pratico mais reverenciado e reconhecido, em razao
dos servigos prestados a diversas expedi¢des de interesses politicos e econémicos, levando-o a
ser qualificado nesses discursos como o grande explorador da regido do Purus, e recebendo
posteriormente, reconhecimento de “cidaddo” e até patente militar.%%3

De acordo com Alexandre lIsidio Cardoso, Urbano teria participado de algumas
expedi¢cdes nacionais e estrangeiras pela regido, tendo sido apreciado por viajantes como
William Chandless (em 1864) e William James (em 1865), ocasides em que é elogiado como
homem inteligente e amigavel.3®* Para Cardoso, & medida que o prético ia tornando acessiveis
alguns interesses da “elite” local, como: a facilitagdo da exploragdo do mercado extrativista; o
planejamento de novas linhas de navegacao; a contribuicdo para formacdo de latifundios; o

recrutamento de “méo-de-obra” indigena etc., por causa de algumas dessas, e de muitas outras

362 CARDOSO, Antonio Alexandre Isidio. O mundo de Manoel Urbano da Encarnacdo: indigenas, regatdes,
migrantes e fugitivos no avango rumo ao oeste amazénico no século XIX. XXVII Simpésio Nacional de Historia:
conhecimento histérico e didlogo social. Natal: Anpuh, 2013 (sem paginagao).

363 Manoel Urbano ¢ inclusive o nome de um municipio do estado do Acre. Também era o nome de uma das
lanchas em que embarcou Euclides da Cunha, que a respeito do pratico escreveu: “Manuel Urbano, um cafuz
destemeroso e sagaz, tinha, a par do animo resoluto e sobranceiro aos perigos, uma vivacidade intelectual, a
great natural intelligence, no dizer de Chandless, que muito contribuiu para o ascendente que teve sobre todas as
tribos ribeirinhas e para que se abrisse naquelas bandas [do Purus] um dos melhores capitulos de nossa histéria
geografica”. In: CUNHA, Euclides da. O rio Purus e outros estudos. In; Amazdnia — Um paraiso perdido. Manaus:
Editora Valer / Governo do Estado do Amazonas / EDUA, 2003, p. 277.

364 CARDOSO, Antonio Alexandre Isidio. Op. Cit.
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contribuigdes, Urbano passaria a ser visto com bons olhos pelas autoridades participantes desses
interesses, 0 que ndo impediu que o pratico também pudesse construir 0s seus proprios objetivos
de participacdo nessas conquistas. Um dado relevante é problematizado por Cardoso ao apontar
0 personagem aproveitando-se dos privilégios de sua notoriedade, e do acesso a importantes
informacdes, para fortalecer-se como comerciante e instaurador de feitorias, além de utilizar-se
de “mao-de-obra” indigena para construgdo de rogados ¢ assentamentos que beneficiariam sua
atividade no comércio:

Essas atividades se conectavam com as a¢des de Urbano como comerciante de pequeno
trato ligado ao projeto de assenhoramento da floresta. O “maior conhecedor do Purus”
utilizava sua posicdo para legitimar seus negdcios, pois ganhando notoriedade como
interlocutor das expedic@es oficiais e da Diretoria de indios, fortalecia suas a¢des diante
dos giros mercantis e do estabelecimento de feitorias no interior amazonico.>®®°

A evidéncia das experiéncias de Urbano reforca a ideia da ndo-passividade dos préaticos
diante de diversificadas possibilidades de cotidiano fluvial. Variadas experiéncias de trabalho
poderiam ser ressignificadas e apropriadas para o rompimento de condicionamentos sociais e
de classes, nos revelando que para além das situacGes de imposicao, praticos como Urbano
construiam estratégias de participacdo ativa no campo da luta de classes, sendo eventualmente
vinculadas as suas praticas aos propdésitos de interesses dominantes.

Enquanto cooptados pelos interesses das classes dominantes, os praticos eram bem
vistos nesses discursos, e suas habilidades e importancia eram ressaltadas sem ressalvas. No
cotidiano de navegacdo, realmente seria por meio das suas experiéncias que muitas
possibilidades eram construidas. Ao mesmo tempo que a contradicdo dessa relacdo
“harmonica” se apresenta, quando logo apds a conquista de alguns objetivos, tais como a
abertura de novas linhas de navegacao, a producao de novos conhecimentos, a normatizacédo de
transporte de mercadorias e a producdo da mais-valia e do lucro, os praticos passavam a ser
questionados pela “elite” local, quando eram desqualificados sob o receio de que pela
centralidade de seus conhecimentos no conjunto daquelas a¢des, aumentassem também 0s seus
poderes sociais. Enquanto colaboradores na concretizacdo desses objetivos, 0s praticos eram
elogiados, entretanto, com as atividades do capital ja em andamento, seriam excluidos desses
espacos de trabalho, interpretados entdo como “desqualificados” para fungdes de “tamanha
responsabilidade”. Em razdo dessas insatisfacbes, as autoridades passariam a demandar
posturas de seriedade no trabalho embarcado. Coincidindo o planejamento da modernizacao

dos portos, com o implemento definitivo da navegacao a vapor e a busca pela normatizacéo dos
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tripulantes embarcados, buscava-se alinhar uma série de interesses econdmico-liberais com as

“necessidades” de disciplinamento da praticagem.
O prético Marcolino e o disciplinamento da praticagem

Conforme sabemos pelo jornal Baixo-Amazonas, em 1883 o vapor Belém?3® teria encalhado em
razdo da vazante de um canal na baia de Pinhel, na provincia do Para. O acidente foi noticiado
nas folhas do jornal devido a insatisfacdo de alguns comerciantes do municipio de Aveiro
naquela provincia. Esses patrdes alegaram um prejuizo ocasionado pelo imprevisto, pois
arcaram com as despesas de resgate de suas mercadorias ainda a bordo do Belém. Os
comerciantes assinam entdo em conjunto, um artigo de denlncia, ganhando espaco de
publicacio naquela imprensa.3®’

Acontece que por esse texto, recairia a imputacdo de culpa sobre o pratico do vapor
Belém, Marcolino. Esse préatico é desqualificado no artigo como o Unico responsavel pelo
suposto prejuizo ocasionado pelo acidente. Aqueles comerciantes buscam construir uma
verdade sobre o caso, sugerindo que o comandante da embarcacdo, Motta Leite, fora
convencido por Marcolino a tomar direcdo em um canal diferente do previsto na rota de
navegagdo. Supostamente, defendem que Motta Leite questionou a decisdo do pratico,
alertando-o do perigo de vazantes na area, e que por essa razdo o vapor haveria de encalhar. Os
signatarios do texto chegam a atribuir fala “incriminatoria” a Marcolino, que diante do
questionamento do comandante, aquele pratico teria lhe dito “que nds [os demais tripulantes]
ndo conhecemos 0s portos das nossas casas, jamais o canal do rio”.3%® Tal observacio, caso
tenha sido proferida por Marcolino, pode sugerir a seguranca desses profissionais quando
navegavam, situacdo em que a experiéncia ndo atende a pressupostos de hierarquia, ou
autoridade de comandantes, mesmo sendo esses, na maioria dos casos, condecorados com altas
patentes militares, avultados capitais, prestigio politico, eventualmente donos de terras, titulos
e outras poderosas herancas familiares.

Mesmo quando detentores de conhecimento técnico naval, os comandantes dependiam

da acdo dos préticos para a efetividade dos trabalhos de navegacdo. Como podemos observar

366 possivelmente trata-se da mesma embarcagdo registrada em filme por Silvino Santos em No Paiz das Amazonas
(1922). No filme, o Belém, ja a servigo da Amazon River Steam Navigation Co., (1911) Ltda., aparece navegando
o rio Solimdes. A sequéncia do filme silencioso em que vemos o enorme vapor, é precedida pela seguinte legenda:
“Deixamos a nossa pequena chata para subir, com todo o conforto e seguranca, o agitado rio Solimdes, em
demanda do rio Purus, no ‘Belém’, um dos grandes vaticanos, da (...) Ltd.” In: SANTOS, Silvino. No Paiz das
Amazonas (130 min.).

367 Baixo-Amazonas. Santarém, 22 de dezembro de 1883.
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no mesmo relato, Motta Leite ndo garantiu a seguranca da viagem, certamente creditando a
autoridade (e por que n&o dizer, autonomia) do préatico naquele quesito, ainda que a convencao
da hierarquia naval definisse 0 comandante como maior autoridade presente na embarcacéo.
No mesmo artigo, revela-se que tanto Motta Leite como outro comandante chamado Corréa,
ndo conheciam a navegacao dos rios da regidao. O comandante Corréa € apontado como outro
personagem supostamente prejudicado por Marcolino, quando em outra viagem

seguia o pratico para a capital a fim de fazer a viagem de Manaos do més passado;
chegado o qual a [ilegivel], declarou o Sr. Marcolino ao Sr. Comandante Corréa: haver
pouca agua, e que era impossivel continuar a viagem. Resolveu entdo o Sr. Comandante
Corréa a fazer sondagens, levando consigo o tal pratico, e este pelos muito ziguezagues,
pode ainda uma vez iludir o Sr. Corréa, que como o Sr. Motta Leite nem uma pratica
tem da navegacéo deste rio.%°

Os comerciantes aludem ao episddio para reforcar um suposto histérico de méa
praticagem realizada por Marcolino, o que poderia “comprometer os distintos comandantes
Motta Leite e Corréa, cuja nobreza de carater o miope nem é capaz de conhecer”.®”® Lidas a
contrapelo, essas evidéncias nos revelam uma inversdo de hierarquia dentro daquelas
embarcacdes, mas uma inversdo de hierarquia tolerada somente enquanto ndo ameacgasse 0sS
interesses de certos segmentos sociais.

Se interpretarmos que a decisdo de Marcolino ocasionou uma fatalidade inesperada
naquela navegacao, poderemos defender a hipotese de que, juntos, comandante e comerciantes
teriam se apropriado do imprevisto como uma possibilidade de desacreditar aquele trabalhador
diante da opinido publica, aproveitando a oportunidade para desestabilizarem a figura de um
pratico seguro e confiante, que possivelmente desafiava a autoridade estabelecida naquele
espaco de trabalho entrando em divergéncia com a disciplina esperada. Destaco que o artigo é
bem dirigido ao propor que “desmascarariam” o pratico diante da populagdo, ao aludirem
interesses “propositais” no acidente, em formulagdo que nos permaneceu obscura.

(...) o Belém (...) encalhou as 9 horas da noite, a um quarto de milha, fora do canal, por
descuido do pratico Marcolino, ou talvez de propésito, porque tendo o Sr. Comandante
Motta Leite consultado antes a vista da pouca agua, gue encontrava, se ndo seria
inconveniente voltar, respondeu-lhe que néo, e que a navegacéo, era aquela mesma.3™

Trata-se ai do primeiro paragrafo do artigo. No decorrer do texto, seus autores nao
retomam a acusacdo de “acidente proposital”, mas reforcam um dos interesses centrais da

publicacdo: a acusacdo de que a praticagem na regido deveria estar nas médos de pessoas

369 1dem.
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“habilitadas”, a par do “peso da responsabilidade” e conscientes da “importancia de seu
dever”.

A vista da fiel exposicdo, que viemos trazer, ndo duvidamos apelar para o Juizo
autorizado do muito digno Gerente da Companhia de Navegacdo do Amazonas, no
intuito de obter algumas providéncias, em ordem a abster os males, que possam prover
da repeticdo d’aqueles factos, que ndo podem ser qualificados, se ndo de erros
indesculpéaveis.

Sendo certo, que, segundo os ditames da Providéncia, convém antes prevenir do que
remediar os males, fica fora de toda a divida a urgente necessidade que ha de acautelar
0s interesses do comércio, pelo conveniente melhoramento da praticagem dos vapores.
E a praticagem de um navio cousa muito séria, por isso n&o deve ser confiada, se nfo a
pessoas, que além de habilitadas, se compenetrem da importancia de seu dever, e bem
compreendam todo o peso da sua responsabilidade.

Com acertadas medidas, sugeridas pela prudéncia do mui digno Gerente, ficaremos por
certo todos ao abrigo dos danos e de erros tais sempre puniveis, quer tragam a sua
origem da ignoréancia afetada. Por tal modo, evitaremos tantos prejuizos, como o0s que
acabamos de sofrer. E o que unicamente desejamos.®’

Os comerciantes demarcam seus interesses em um campo social de disputa pelo qual
pretendiam a apropriacdo da praticagem na navegacao, atrelando-a as expectativas daqueles
segmentos sociais. O incobmodo dos comerciantes € visivel diante da necessidade da presenca
de um homem “indesejado”, como sendo o responsavel pelas escolhas e decisbes em viagens
de interesse econdmico daqueles atores sociais. Os saberes das classes populares eram
imprescindiveis para a seguranca da navegacdo, o que obrigava essas “elites” a contarem com
esta forca de trabalho, mesmo desaprovando suas condutas e praticas. O problema se dava em
confiar tarefas que demandavam posturas de “seriedade”, uma tentativa de disciplinamento
desses trabalhadores. Quando a conduta fugia a essa regra, esses eram construidos como
incompetentes e desqualificados para a funcdo. Porém, ainda que insatisfeitos com os eventuais
comportamentos indesejados daqueles trabalhadores, suas importancias sdo ressaltadas, ao
passo que estava claro que o interesse de os disciplinar evidenciava expectativas de objetivos
especificos das classes dominantes.

Uma das medidas de alteracGes nesses espacos de trabalho, visando o controle dessa
forca de trabalho, foi tomada durante os primeiros meses do governo provisorio republicano,
através do decreto n°® 79 de dezembro de 1889. O projeto de alteracdo visaria a militarizacéo
dos servigos maritimos e fluviais a favor do controle e vigilancia dos trabalhadores envolvidos.
Evidencia-se que essas medidas seriam propostas por envolverem diretamente 0s interesses
econdmicos do pais em torno do mercado de exportagdo e importacdo de mercadorias por meio
das vias maritimas e fluviais. Dessa forma, atenderiam as expectativas de comerciantes,

empresarios, industriais, latifundiarios, importadores e exportadores, enfim, atores sociais que
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concordariam com as linhas escritas pelos comerciantes de Aveiros. O decreto parece ser
editado com o objetivo de controlar comportamentos indesejados, semelhantes ao de praticos
como Marcolino. E possivel interpretarmos a medida como uma estratégia para anular aquelas
culturas de trabalho que desestabilizavam a ordem, articulando contestacdes e intervengdes na
atividade de navegacdo. Diante disso, o decreto visaria garantias para as hierarquias navais.
Dispde o caput do decreto que:

Considerando, que a navegacdo fluvial e costeira dos Estados Unidos do Brasil se
estende por centenas de léguas entre abrolhos e escolhos de toda a espécie, fixos uns,
moveis outros;

Considerando, que para as permutas por dgua entre os Estados maritimos da Unido, e
entre estes e os mercados estrangeiros do nosso e de outros continentes, ndo bastam aos
navegantes que demandam nossos portos, costas e rios as indicacfes hidrogréaficas
existentes nas cartas e roteiros;

Considerando, que para a importacao e exportagdo anual, que o pais atualmente registra,
na importancia de centros de milhares de contos, avultado € ja 0 nimero de embarcacdes
mercantes a vapor e a vela que procuram ancoradouro e abrigo em aguas do nosso
extenso litoral e fluviais;

Considerando, que as cifras parciais sobre o comércio de exportagdo da bacia do
Amazonas e de cada um dos 20 outros Estados da Unido, continuam sempre crescentes,
atestando o valor e recursos do solo; consequentemente:

Considerando que o aumento das transacdes entre o interior e o exterior do pais,
proveniente desse acréscimo, elevara proporcionalmente o ndmero das citadas
embarcacoes;

Considerando, que nestas condigdes e em protecdo dos navegantes e do comércio dos
Estados Unidos do Brasil, é urgente organizar o servigo geral e parcial das praticagens,
a fim de dirigir com seguranca os navios de todas as nacionalidades, mercantes ou de
guerra, que nas aguas territoriais ou ribeirinhas dos mesmos Estados por navegagao
interior, costeira ou procedente de alto mar, naveguem, demandem porto; ou
ancoradouros cujo acesso seja dificil ou perigosos:

Resolve que seja executado o Regulamento que com este baixa.’"

Observe-se 0 destaque dado a bacia do Amazonas no documento, ja notoria pelo
aumento de movimentacdo econémica de exportacdo e importacdo no periodo em questdo.
Possivelmente, buscava-se figurar o destaque a bacia do Amazonas por tratar-se de espaco
geogréfico que possuia nas aguas, o escoadouro prioritario do transporte dessas mercadorias,
portanto, de possibilidades comerciais crescentes. O documento ainda busca justificar a
estratégia de controle a partir da defesa da “organizag¢do” dos espagos embarcados, “a fim de
dirigir com seguranga” as embarcagdes. No entanto, esses militares respondiam a interesses de
um capitalismo liberal que ha tempos intentava combater a autonomia desses trabalhadores.
Pois como ja evidenciamos aqui, ndo necessariamente dependiam da proletarizacdo de suas

forcas de trabalho, quando pelas suas experiéncias, produziam uma cultura de trabalho maritima

373 Decreto n° 79 de dezembro de 1889: Regulamento geral para o servigo da praticagem dos portos, costas e rios
navegaveis dos Estados Unidos do Brazil. Sala das sessGes do Governo Provisorio, 23 de dezembro de 1889, 1°
da Republica, 1889.
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e fluvial repleta de especificidades historicas, o que lhes garantia participacdo ativa de
intervencdo nas atividades de navegacgdo daquelas aguas. Os militares definiam que em cada
localidade a praticagem seria exercida a partir das associacGes de praticos, devendo serem essas
capitaneadas por um oficial da Armada.

Art. 2° A praticagem de cada localidade serd exercida por associacao, salvo quando a
falta de recursos ou por outras causas ndo possa ela organizar-se, caso em que o0 Governo
federal a auxiliara ou a fard por administracdo, como julgar mais conveniente.

Art. 3° O servigo da praticagem, uma vez estabelecido, ficar4, em cada localidade, sob
a exclusiva direcdo de um oficial reformado da Armada nomeado pelo Governo federal,
e 0 pessoal sob suas ordens no referido servigo empregado devera ser matriculado na
respectiva capitania do porto.

O oficial da Armada a quem competir a exclusiva direcdo do servico da praticagem em
um lugar, si nesse lugar ndo houver capitania do porto, reunira as obrigacdes do seu
cargo funcdes iguais as conferidas aos capitdes de portos.

O Estado autorizava a vigilancia desses espagos de trabalho por um oficial habilitado,
garantindo institucionalmente a autoridade sobre aqueles trabalhadores.® Os aparelhos estatais
iam construindo dessa forma, estratégias para o controle efetivo desses espacos de trabalho,
que, como se V&, buscard a partir do periodo republicano institucionalizar definitivamente
normas disciplinares para o trabalho embarcado.®”® Vejamos como o decreto expde as
mudancas requeridas em torno do pessoal da praticagem:

Art. 8° Ninguém podera obter o titulo de pratico sem provar: 1° Que é cidadao brasileiro
e maior de 21 anos; 2° Que tem bom procedimento, verificado por folha corrida; 3° Que
sabe ler, escrever e contar; 4° Que satisfez o0 exame de habilitagdo profissional, prescrito
no presente Regulamento.3®

O artigo 8° define o procedimento de exclusdo dos trabalhadores que estivessem fora
dos padrdes exigidos. Ao observar as qualificacdes requeridas, pode-se interpretar que a medida
visualizava a exclusdo das classes populares nos servigos maritimos e fluviais. Portanto, o

decreto de regulamentacdo da praticagem seria um ataque aos trabalhadores autbnomos, que de

374 De acordo com o art. 6°, 0 pessoal da associacdo da praticagem deveria ser composto pelo pratico-mor e seu
ajudante, do nimero de praticos, praticantes, atalaiadores, patrdes e remadores, chefiados por um oficial da
Armada designado. Porém, haja visto que no decreto que definia “nova forma aos corpos de oficiais marinheiros”
(n°2.109 de 20 de fevereiro de 1858), ja se previa que “0s inspetores e os capitdes do Porto das Provincias teréo
igualmente, nas respectivas Secretarias, um livro, em que se lancard tudo quanto for relativo aos Oficiais
Marinheiros empregados debaixo de suas ordens; e trimensalmente comunicardo ao Inspetor do Arsenal de
Marinha da Corte as alteraces, que houverem”. Com advento da republica e a transformagio do aparelhamento
de controle das areas portuarias, observarmos o acirramento dessa vigilancia. Assim, a inovacdo do aparelho de
Estado vem acompanhada de novas taticas de apropriacao do trabalho humano. Conforme lemos no Plano, a que
se refere o Decreto d’esta data, dando nova forma ao Corpo de Officiais Marinheiros, para o servico da Armada
Nacional e Imperial. In: MARINHA. Corpo de off.* marinheiros, maquinistas, artifices de embarque. Rio de
Janeiro: Typographia Nacional, 1848-1866, p. 24.

375 Desde 0 ano de 1869, o Império ja outorgava aos presidentes de provincia o controle das construgGes dos portos
sob sua responsabilidade. Afinal, a partir da década de 70, e chegando ao periodo republicano, nos anos finais do
XIX acompanha-se um processo vertiginoso de transformagdo no mundo das navegacdes brasileiras.

376 |dem.
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acordo com o Estado, passariam & ilegalidade caso continuassem a exercer seus oficios sem as
devidas habilitacbes necessarias. Estariam isolando trabalhadores que pudessem escapar das
caracteristicas determinadas, evitando o descontrole daqueles espacos de trabalho, e
privilegiando outros atores sociais que correspondessem aos interesses em jogo naquele
momento. Avento as prerrogativas que o decreto garantia aos militares, como no artigo 14°:
“Os patrdes e remadores, que serdo contratados pelo pratico-mor com ciéncia e aprovagao do
respectivo Diretor, deverdo possuir, além da indispensavel robustez para a vida do mar, a
precisa idoneidade, e terdo preferéncia as ex-pragas da Armada”.3"’

As prerrogativas dos militares evidenciam as aguardadas possibilidades de maior
controle social. Os requisitos também levantam questdes morais e fisicas, como “idoneidade”
e preferéncia por corpos de “robustez para a vida do mar”,%® critérios que selecionavam esses
trabalhadores a partir de um discurso normatizador e moralizador, insinuando que a
marinhagem desejada possivelmente passaria pelas dimensdes das desigualdades raciais e
sociais. Porventura, é possivel que se almejasse demarcar o planejamento eurocéntrico e
branqueador do corpo de trabalhadores, contrastando a figura idealizada do marinheiro
“gstrangeiro entusiasmado”®’® ao passado de trabalho naval com a presenca de indigenas e
negros escravizados, portanto, associado as experiéncias resistentes de rebeldias e motins.

Ora, suspeitando sempre dos comportamentos dos marinheiros brasileiros, as
autoridades politicas e militares apressavam-se em apontar as possibilidades de desordem,
desacato e embriaguez. Acerca das punicBes previstas, o decreto visava normatizar praticas
correcionais, autorizando medidas disciplinares caso 0os marinheiros desviassem das condutas
instauradas:

Art. 105. Todo e qualquer pratico ou empregado da praticagem que, sem causa
justificada, recusar-se ao servico que Ihe tenha sido ordenado, sera punido: a primeira
vez, com suspensao a terceira, finalmente, com demissao, precedendo julgamento do
conselho da Capitania do porto.

Art. 106. O pratico ou praticante que se apresentar embriagado a bordo de qualquer
embarcacdo para dirigi-la, sera punido com as mesmas penas do artigo antecedente.
Paragrafo Unico. ldénticas penas serdo aplicaveis ao pratico ou praticante que maltratar
por palavras o comandante, capitdo ou mestre da embarcagéo, ou faltar-lhes com o
respeito e atencdes devidos.

817 1 dem.

378 Essa expressdo é comum em grande parte das exigéncias da Marinha brasileira. Em variados documentos
encontrei essas autoridades definindo a habilitacdo do marinheiro a partir dessa observacéo fisica, estando ausente
de maiores explica¢des em como se dava essa “qualificagdo” fisiologica.

379 Como vimos pelas palavras do federalista Tavares Bastos nas suas Cartas do solitario. Rio de Janeiro, 1863, p.
221.
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Se a falta cometida for até a ofensa fisica, serd preso o delinquente e entregue a
autoridade competente para puni-lo, segundo a gravidade do caso, e conforme a
legislacdo respectiva, em presenca do corpo de delito e exame de sanidade.°

O regulamento evidencia expectativas de um grupo social que articulava suas demandas
a partir de interesses capitalistas, resguardando suas posi¢cdes de privilégios diante de uma
sociedade historicamente dividida. Como vemos, essa regulamentagdo visaria submeter as
culturas populares através de normatizaces rigidas de controle do trabalho, dentro das
embarcacdes e tambeém fora delas. Por fim, é importante destacar que a partir do periodo em
questdo intensificam-se os projetos de modernizacéo das zonas portuarias brasileiras, inserindo
capitais amazénicas como Manaus e Belém nessas agendas de transformacdes. Tratar-se-iam
de projetos que atenderiam a demandas de interesses na abertura definitiva do Amazonas ao
comércio estrangeiro e potencializacdo da navegacdo de cabotagem. Favoreciam-se grupos
sociais que, por meio daquelas politicas liberais, manteriam participacdes no futuro lucro a ser
obtido com a melhoria desses servigos. Seguindo esse pensamento, defendo que se insere
também nesse planejamento de infraestrutura, o planejamento disciplinar da for¢a de trabalho
empregada naqueles espacos. Acompanhei aqui José Carlos Barreiro ao observar esse autor,
gue a modernizacao dos portos implicava investimento na transformacdo da forca de trabalho
do marinheiro em mercadoria;*®! acrescendo o “encarceramento” dessa forca de trabalho aos
moldes de prisdes e fabricas, da mesma forma como defendeu Peter Linebaugh ao analisar as
transformacdes das docas e portos nos momentos inicias dos avangos do capitalismo: “Com o
cercamento das docas, encarcerava-se a forca de trabalho, num processo que encontrava
paralelo, na mesma época, na arquitetura das prisdes e das fabricas. Como consequéncia, 0
trabalhador perdia sua liberdade de movimento”.38?

Assim, uma cultura de trabalho fluvial repleta de resisténcias e de lutas contra a opressao
era produzida por trabalhadores, a partir de seus modos de vida constituidos no processo
histérico de formacdo da forca de trabalho e da exploracdo de suas vidas. Da rebeldia
manifestada nas recusas, nos motins e questionamentos, e da resisténcia pela liberdade de
movimento, as autoridades se viram impelidas a formular os planejamentos do controle
daqueles espagos de trabalho. Evitando um maior controle da classe trabalhadora sobre a
navegacao, a modernizacdo maritima ensejada pelos aparelhos de Estado buscou configurar

estratégia de neutralizacdo da for¢a da cultura popular, momento em que as classes dominantes

380 |dem.

31 BARREIRO, José Carlos. Op. Cit., p. 202.

382 LINEBAUGH, Peter. Crime e industrializagdo: a Gra-Bretanha no século XVIII. In: PINHEIRO, Paulo Sérgio
(org.). Crime, violéncia e poder. S&o Paulo, Brasiliense, 1983, p. 131.
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colocaram em prética tentativas no plano institucional de remodelagem dos espacos produtivos,
sendo, contudo, confrontadas por articulada cultura de resisténcia maritima e fluvial, embarcada

e desembarcada, em formas de luta politica elaboradas de dentro de seus espacos de trabalho.
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lIl - Navegacéo, cidade e trabalho

“Declinava brandamente a formosa tarde do dia 24 de junho de 1886. (...) Um
dos vapores da companhia do Amazonas, sulcava as mudas dguas em busca do
ancoradouro, soltando aquele acostumado silvo estridente e rouguenho, aviso
de sua chegada. Os catraieiros pulando para seus botes e com a forca
muscular, que da a pratica dos servicos bracais, remavam valentes em
demanda do vapor. A hora da chegada sempre ha mais ou menos confusédo a
bordo. Aqui é uma senhora que manda reunir sua bagagem pelo criado, ali um
rapaz que mete roupa em um saco de chita ramalhuda, além um passageiro que
chama apressado um catraieiro, d’este lado, é um criado arrastando uma mala
para o portalo, d’aquele outro é a evasdo dos visitantes de terra”. (Romance a
vapor. Echo do Norte, 1887)

O trecho destacado é a introducdo de um folhetim intitulado Romance a vapor, publicado pelo
jornal Echo do Norte em 1887.% Trata-se de narracéo que antecede o desembarque em Manaus
do protagonista daquele texto literério, personagem denominado Dr. Cartucho, “um rapaz novo
ainda. Alto, formas imensamente compridas, cara de bolacha, moreno, olhos pretos
florescentes”; também pobre e decadente, sem dinheiro para gastar com alimentacéo e roupas
novas, mas esperto o suficiente para ser considerado um “rapinocrata”, conforme o delineia
seu autor.

Tomados os devidos cuidados com essa publicagdo, o folhetim chama atencdo ao se
perceber a partir da construcdo literaria, articulagdes da imprensa naquele meio social, quando
Romance a vapor acaba participando de interpretacdes que evidenciam um projeto social. A
espetacularizacdo da chegada do vapor constr6i a embarcacdo como centralidade da vida
naquela cidade, entusiasmando um cendrio ideal de movimento humano, euforia de uma
pretensa modernidade do periodo que se queria representar pelo advento de meios de transporte
tecnoldgicos, grandiosos e potentes. A trajetdria do personagem prejudicado pela pobreza
também nos apresenta a dimensdes de sensibilidade que guardavam esteticamente significados
préprios daquele periodo, no qual se viveria o acirramento das contradi¢des sociais. Ao abordar
satiricamente a pobreza de Dr. Cartucho quando este desembarca em Manaus, buscava-se

caracterizar de alguma forma os muitos que aportados naquela cidade eram “impelidos” a

383 O folhetim foi publicado em trés fasciculos do Echo do Norte (as publicacdes dos dias 02, 16 e 23 de outubro
de 1887). No primeiro, narra-se a chegada do protagonista em Manaus a bordo de um vapor; no segundo, Dr.
Cartucho se hospeda de favor na casa de “um cavalheiro humanitario”, com quem passa a conversar na hora da
janta, iniciando a confissdo de um segredo; na Ultima parte do folhetim, o personagem revela seu segredo, que
seria 0 remorso de, numa noite, quase ter violentado sua irma adotiva sob efeito de embriaguez severa. A autoria
de Romance a vapor assina como Malabar, possivel pseudénimo do escritor do folhetim. Sugere o jornal em
algumas ocasides (jocosamente), que seria o proprio Dr. Cartucho o responsavel por aquela “cronica”, sugerindo
gue seu verdadeiro nome seria Sr. Machado.
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“marginalidade” urbana, onde seriam tensionados em vdarias dimensdes do viver,
experimentando sua chegada na cidade como experiéncia sensivel da desigualdade social.®*

Mesmo que impressionando pela ampla possibilidade analitica do texto, o enfoque da
pesquisa se prezou pela narrativa a relacdo que o autor estabelece entre a navegacdo a vapor e
a cidade. J& adiantando que naquele trecho destacado, a busca pela constru¢do do vapor como
momento sublime de Manaus refor¢a o cuidado que devemos ter com essa producéo discursiva,
sobretudo quando a relagé@o que o trabalho artistico estabelece com a realidade se d& de forma
arbitraria, “mesmo quando pretende observa-la e transpb-la rigorosamente, pois a mimese €
sempre uma forma de poiese”.3% Haja visto que o escritor buscou ja no titulo oferecer dimenséo
“sentimental” para essa navegagdo, romanceando o aparato tecnoldgico do vapor, que teria na
Manaus imaginada como ficcao, o cenario daguela narrativa. Analisando o trecho em epigrafe,
observamos a construcao literaria do cotidiano pelo recurso a ideologia do progresso e da
modernidade, encarando a producdo literria como constituinte e caraterizadora da realidade
produzida a partir do entrelacamento de variados fatores sociais.>®

Considerando-se o ano da acéo ficcional do folhetim (1886), sabemos que a cidade ja
dispunha do servico regular de linhas de vapores (nacionais e estrangeiros), o que explica as
perspectivas da opcao do autor pela tematica, e a escolha do jornal de publicé-lo. Nesse periodo
as linhas de vapores eram mais extensas do que antes, servindo regularmente cidades que
experimentavam crescimento demografico, como Manaus, ltacoatiara, Santarém, Obidos e
Belém, bem como municipios interioranos. O que dimensiona uma atividade comercial com
interesses e campo de relacBes sociais ja bastante desenvolvidos, evidenciando articulagdes
daquela imprensa com rumos e setores econdémicos determinados, quando sabemos que a
empresa nautica, como qualquer outra, demandava também a formacdo de mercado
consumidor, um meio de lutas e disputas em que nem sempre o romance tem espaco.*®” As
fontes aqui problematizadas servem assim, para esclarecer que o percurso de insercdo

tecnoldgica da navegagdo ndo pbde dispensar esforcos na direcdo da criacdo ideoldgica de

384 A desigualdade social ja era experimentada mesmo durante a viagem. Embarcados, os passageiros vivenciavam
as divisdes de classe, fosse pelo valor cobrado pelas passagens fluviais, pelas acomodac6es diferenciadas a partir
dessas tarifas ou pelo servico de bordo e as péssimas condi¢fes de alimentacdo, como se discutird no quarto
capitulo deste trabalho.

385 CANDIDO, Antonio. Critica e Sociologia. In: Literatura e sociedade: estudos de Literatura e Histéria Literaria.
Rio de Janeiro: Ouro sobre azul, 2011, p. 22.

386 |dem, p. 21.

37 Nos anos 1900 terdo agéncias em Manaus, as companhias a vapores da Booth Line (Inglaterra), Ligure
Brasiliana (Italia) e Hamburg America Linie e Hamburg SudAmerikanishe (Alemanha). Brasileiras com conexdo
aos portos do sul do pais, eram regulares o Lloyd Brasileiro, Companhia Maranhense e Companhia Paraense de
Navegacdo a Vapor. Além dos vapores dessas companhias, ainda havia 0 movimento dos variados vapores
particulares.
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sentidos de rapidez e quantidade, nem t&o gratuitamente aceitos, quando podiam mesmo sofrer
resisténcias no campo dos costumes, pelo que parceiros poderosos da imprensa eram
convocados na construcdo do social exigido pela nova empresa.

Também, enquanto a imprensa separava colunas para avisos de chegadas e partidas de
vapores, 0 movimento dos navios naquelas localidades pode ser evidenciado de maneira
sugestiva e equivalente, a uma maior circulacdo de jornais, ndo sO da capital, mas
principalmente da imprensa interiorana. Essas colunas de noticias contribuiram para a insercéo
social da navegacdo a vapor no cotidiano dessas cidades, arrolando desde os primordios da
atividade, chegadas e partidas para o publico leitor e possivel consumidor daqueles servicos.
Textos como o do romance de folhetim referido acima, evidenciam, contudo, que a aceitacao
da nova tecnologia, com perspectivas de velocidade e forca, que se poderia supor de aceitacdo
imediata, exigiu na verdade a disputa de grandes estratégias ideoldgicas a fim de que sua
introducdo no cotidiano se consolidasse, e com ela, todo um conjunto de novas relagdes
comerciais. Vale também dizer que mais do que somente relatar quais vapores estariam
aportando ou zarpando, essas publicacBes avisavam das viagens de determinados passageiros,
em sua maioria, personalidades importantes e influentes na sociedade. A maioria dos jornais
das capitais selecionava essas noticias, enquanto acompanhavam com maior atencdo a trajetoria
de celebres conhecidos na regido. Comumente gozando de destaques na imprensa, eram
registrados como passageiros ilustres que “abrilhantavam” a navegagdo a vapor, desde entdo,
hd muito tempo entusiasmada como a tecnologia motriz de uma suposta modernidade.
Embarcacdes “bem frequentadas” por personalidades em movimento sugerem uma nova
dindmica na producdo jornalistica local; porém, ndo podiam deixar de transparecer que 0S
vapores ndo eram ocupados apenas por “ilustres” passageiros, quando a classe trabalhadora
também era referida se utilizando daqueles barcos. Ainda que a sombra de seus patrdes,
encontram-se criados, empregados e escravos a servigo dessa “elite” embarcada, como se vé
pela nota oficial do Estrella do Amazonas:

Para e portos intermediarios o Vapor Maraj6, Comandante Francisco Parahybuna dos
Reis, 10 e 12 horas de viagem, passageiros Alferes Felintio Elysio de Quieroz Coutinho,
e sua familia, Antonio Manoel Sanches Fialho, Capitdo Raymundo Egidio da Costa
Barros, Padre Jodo Estevdo da Cunha e Oliveira, e um criado, e José Clementino
Tavares com 1 escrava.®®

O indicio de movimento e circulacdo era ensejado pela imprensa e avisos de chegadas
e partidas eram publicados em muitos titulos, reforcando ideologias que construiam imagens

de celeridade daquela vida cotidiana. Ja apontei que pelos jornais do interior amazonense foram

388 Estrella do Amazonas. Manaus, 25 de fevereiro de 1854.
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ainda mais regulares essas noticias, constituindo uma das mais importantes funcdes daqueles
periddicos. Ha fasciculos d’O Correio do Purus que noticiam continuamente as viagens de
amigos dos proprietarios do jornal, autoridades politicas/militares e assinantes daquelas folhas,
quase sempre informadas essas notas, de felicitac6es e votos de boa viagem:

O Sr. Manuel Nunes de Figueiredo, foi passageiro do “Iracema” que se destina ao rio
Acre. O Sr. Figueiredo fez-nos suas despedidas.®°

No vapor “Paes de Carvalho” seguiu para o Ceara com sua Ex.™ familia o Sr. Tenente
Coronel Antonio Vieira Filho, prezado assinante d’A Paz, e abastado comerciante desta
cidade.>*°

(...) sequiu para a Europa o nosso ilustre colaborador, Antonio Mendes de Almeida,
digno secretéario do municipio.

O distinto moco deixa reais simpatias entre os habitantes de Labrea.

Bons ventos o levem a terra a que se destina e onde terd o prazer de abracar sua
familia.®*

Regressou no dia 22 o vapor “Trombetas”, e nele embarcaram com as suas Exm.*
familias para o sitio S&o Braz, os Srs. Dr. Sindolpho de Assumpgéo Santiago e tenente-
coronel Aureliano Cidromo da Silva, em procura de melhoras da salde de pessoas de
suas familias.

Boa viagem e pronto restabelecimento.3%2

Em outras edicGes essas colunas serviriam para informar os leitores sobre as chegadas
e partidas de certas personalidades, a passagem naquelas localiza¢cGes. Também servindo para
0 aviso das viagens de médicos, religiosos, musicos, farmacéuticos, advogados, professores e
juizes, enfim, viajantes cujos servicos podiam ser de interesse publico.

Musicos ambulantes — Acham-se nesta cidade vindos no Arary, Manoel Pereira, e
Adriano da Cunha, portugueses, o primeiro é cego desde crianga, toca rabeca
admiravelmente, e o0 segundo que Ihe serve de guia, 0 acompanha ao viol&o, executando
lindas sinfonias e cavatinas, extraidas das principais dperas italianas, com facilidade e
maestria admiraveis. Assim unidos fazem o seu meio de vida, aproveitando-se de sua
habilidade; recomendamo-los a benevoléncia dos habitantes, desta capital, porque sdo
dignos de sua protecdo.**

Vindo de Manads, acha-se entre nés o distinto farmacéutico, Dr. Arthur Borges, que,
segundo consta vem residir por algum tempo nesta cidade.*

Fr. Defendente de Maria, da Ordem de S&o Francisco, estd presentemente nesta cidade
em exercicio de seu Ministério; demorar-se-4 até 8 de janeiro vindouro.

Igualmente é nosso hdspede Fr. Paulo de Maria, que se tem dedicado ao ensino religioso
as criancas; sua demora aqui sera até a data acima.3%

389 O Correio do Purus. Labrea, 27 de margo de 1910.

3% A Paz. Labrea, 18 de maio de 1908.

391 O Correio do Purus. Labrea, 22 de dezembro de 1906.

3920 Purus. Labrea, [?] de julho de 1892.

398 Commercio do Amazonas. Manaus, 02 de setembro de 1880.
394 A Paz. Labrea, 11 de maio de 1908.

395 O Correio do Purus. Labrea, 22 de dezembro de 1906.
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Pelo registro dessas viagens construiam-se narrativas selecionadas sobre a navegacao a
vapor, sendo direcionadas por aquela imprensa e visando determinado publico leitor. Esses
poderiam acompanhar o cotidiano das navegac6es pelos jornais, quando aquelas informacdes
giravam em torno da regularidade das chegadas e partidas: de quem desembarcava e embarcava,
pessoas importantes e também mercadorias.3* Partindo dessas evidéncias, percebe-se todo um
conjunto de relagbes que igualmente circulavam com o movimento dos vapores entre as
cidades, pois a regularidade dessa navegacdo oportunizava uma pluralidade de experiéncias que
iam sendo incorporadas ao cotidiano de capitais e interiores. Ndo sem deixar de percebermos
0s momentos em que a veiculagdo discursiva desses movimentos, construia momentos
grandiosos, verdadeiros “épicos do cotidiano” quando os vapores aportavam nas cidades.

Note-se que dimensdes ideoldgicas associadas a chegada dessas embarcacdes nédo
ficavam, obviamente, restritas a imprensa, porque memorialistas como Genesino Braga, em
1957, continuavam a reforcar perspectivas de modernidade, e até mesmo, tal como o autor do
folhetim mencionado no inicio do capitulo, trazendo o apito do vapor como um dispositivo de
sensibilidades, compartilhado por toda uma sociedade, sem divis@es:

Ao porto de Manaus, ndo muito, vinham fundeando os barcos a vapor de duas empresas
de navegacdo: a Companhia de Navegacao e Comércio da Amazonia [sic.], do Bardo de
Maua; e a Companhia Fluvial do Alto Amazonas, do benemérito cidaddo portugués
Alexandre Amorim. Em frequentes chegadas do Para, ou em idas e vindas ao Madeira,
ao Solimdes, ao Purus, no vasto ancoradouro da cidade estavam sempre a arriar ferros
0 Arima, o Belém, o Arari, 0 Guajara, além de outros de menor calado, também a vapor,
pertencentes a particulares. Os procedentes do Para traziam as novidades e as suas
chegadas eram saudadas com efusivo contentamento. Vinha com eles gente nova:
oficiais, funcionarios, homens de negécios; vinham os géneros de abastecimento, 0s
artigos de luxo, as ordens de servico, as correspondéncias comerciais e particulares; e
vinham, também, embora retardadas, as noticias da Corte e do que se ia passando no
Pais e no mundo, através dos jornais do Para, do Recife, do Rio e da Europa. Era um
acontecimento, na cidade, o apito da chegada de um navio procedente da capital do
Gram-Para. %’

E perceptivel que Genesino Braga recorreu, em parte, a literatura de viagem para a
idealizacdo desse cenario, demonstrando mais uma vez, as articulacdes de imagens e

interpretagdes que se entrelacam na composicao “vitoriosa” da navegacao a vapor, ndo somente

3% Em certos momentos é possivel encontrar registros de embarques ndo muito convencionais. No Extrato do
expediente do Governo da provincia no més de maio de 1863, publicado no jornal O Catechista, até mesmo um
peixe-boi vivo seria enviado para o Rio de Janeiro, a bordo de um vapor saido de Manaus. Possivelmente para
realizar um estudo sobre a possibilidade do comércio de exportacdo em torno da carne, couro e gordura daquele
animal: “Ao exm.° presidente do Pard, comunicar que no préximo vapor, que regressar para ali e remetido a
disposicdo de sua ex.? um peixe-boi vivo, afim, de que s. ex.? se digne fazé-lo transportar para a Corte a ser
entregue ao exm.° Sr. Ministro dos negdcios estrangeiros, como pede o coronel Beserra no oficio que se envia por
copia”. (O Catechista. Manaus, 19 de dezembro de 1863).

397 BRAGA, Genesino. Nascencga e vivéncia da Biblioteca do Amazonas. Belém: INPA, 1957 (sem paginacéo;
versao on-line disponivel em: www.portalentretextos.com.br).



http://www.portalentretextos.com.br/

172

no sentido nautico, mas na visdo de que, poderia ela também, conectar a sociedade local sem
levar em conta as desigualdades sociais. O memorialista também nos mostra que essas
construcdes ndo podiam se fazer sozinhas, mas resultavam de atores sociais que se
deslumbravam com perspectivas de movimento humano, dessa maneira, enfatizavam em seus
textos, a relacdo positiva construida entre o vapor e a cidade.

N&o custa destacar o comentério de Avé-Lallemant, observando também, que na cidade
de Serpa,®® durante a segunda metade do século XIX, supostamente os habitantes se
aproximavam dos vapores em suas chegadas para se “ter noticia das novidades”,**® podendo
ensejar um movimento humano significativo a cada vapor que por |4 aportasse. O olhar do
viajante alemé&o foi reforcado por Henry Walter Bates, que visitou a cidade de Serpa naquele
mesmo periodo, dessa vez, em véspera de festividades natalinas, e relatou grande
movimentacdo de vapores, canoas e outros barcos pois “era vespera de Natal quando
chegamos, e a vida mostrava-se cheia de animacéo por causa do nimero de pessoas que tinham
vindo de fora para as festas”.*%° Bates destaca ainda que o porto estava repleto de embarcagcoes,
incluindo alguns barcos comerciais que tratavam de negocios com os agricultores, aproveitando
o0 momento dos festejos de fim de ano. Realmente, ainda hoje se vé que em determinadas épocas
do ano, as embarcacBes permanecem um tempo a mais nos portos, seja durante periodos
comemorativos, como na espera por melhores dias de navegacgéo, evitando temporadas de
vazante ou de chuvas. No cotidiano da época, em cidades de grande movimento como Manaus,
0 numero de barcos aportados podia ser significativo, motivando um conjunto de relacdes e
experiéncias valorizadas por determinados escritos. Pelo jornal Commercio do Amazonas, de
26 de novembro de 1898, ficamos sabendo que vapores e demais barcos, “iluminados a
veneziana” ¢ aportados a margem do rio Negro, acabaram sendo admirados como atragdes
noturnas em Manaus.

Espetaculo Gnico o que anteontem apresentava a baia do Rio Negro.

Suponha-se a sua vasta superficie cortada em todos os sentidos por céleres escaleres,
completamente iluminados & veneziana; os inumeraveis vapores também iluminados e
queimando quase constantemente belissimos fogos d’artificio.

Ajunte-se a isto os alegres sons das bandas de musica, o estrondear dos foguetes, o
burburinho produzido por essa enorme multiddo que enchia os barcos, desde os mais
pequenos até nos maiores e ter-se ha, palidamente, uma ideia dessa espléndida noite que
indelevelmente ficara gravada na retina de quem a ela assistiu.*%*

3% Antigo nome da cidade de Itacoatiara no Amazonas.

399 AVE-LALLEMANT, Robert. No rio Amazonas. Belo Horizonte: Ed. Itatiaia, 1980, p. 92.

400 BATES, Henry Walter. Um naturalista no rio Amazonas. Belo Horizonte: Ed. Itatiaia, 1979, p. 123.
401 Commercio do Amazonas. Manaus, 28 de novembro de 1898.
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Observe-se que no periodo a imagem da cidade ganhava cenarios noturnos, fruto da
iluminacdo a luz elétrica, o que oportunizava a presenca do publico pela noite. Ndo dispomos
de um traco mais definido do publico participante do “espetaculo” noticiado, nem sabendo se
aquele evento estava aberto a toda a populacdo da cidade, porém a noticia nos ajuda a
dimensionar com que linhas narrativas se construia a novidade das embarcacgdes para além das
fungdes de transporte de mercadorias e locomog&o. A iluminagdo a luz elétrica, assim como o
motor a vapor, eram novidades naquele momento, sendo celebradas como sindénimos de
“progresso” e “modernidade” por grupos sociais determinados. Assim, comemorava-se 0
advento dessas tecnologias também no jornal A Provincia do Amazonas (1886). Os jornalistas
elogiavam a provincia, onde “o vapor e o fio elétrico, estes dois nervos condutores do
progresso, retalham o teu solo gigante em todas as direc¢des... tuas montanhas, teus vales, teus
oceanos, tuas plagas imensas!”.*%2 A narrativa eloquente buscava ai chamar a atengio dos
leitores para comemorar aquele momento, legitimando uma memdria politica sustentada por
entusiasmos que anunciavam o futuro, j& naquele presente, como “avango” social.

No periodo, lemos o empenho da imprensa em construir narrativas que
espetacularizavam o vapor e a eletricidade, fomentando-0s como novos atrativos da regido. Ndo
resta davida de que a intencdo era modificar o olhar sobre a cidade, constituindo “efeitos
sensiveis” nas narrativas deslumbradas com os avangos tecnologicos propiciados pela
incipiente vida industrial daquele periodo, como nos informa Marcel Rocanyolo.*®® E foram
mesmo amplos os significados atribuidos a chegada, permanéncia e partida desses navios. No
caso acima citado, a associacdo entre vapor e eletricidade revela algumas dessas significacdes,
quando se queria utilizar essas tecnologias para expandir o dia e a noite, criando um cotidiano
ininterrupto de sociabilidades, e certamente, de consumo.

Contudo, soubemos que mais do que uma relacdo pacifica e festiva, as atividades dessas
embarcacdes engendravam movimentos de trabalhadores sob diversas circunstancias, o que
tornava a experiéncia de trabalho pelas zonas portuérias uma pluralidade vivida cotidianamente.
Em se tratando do movimento dos vapores, a populacdo talvez estivesse afeita ao ja
“acostumado silvo estridente e rouquenho, aviso de sua chegada”, como escreveu o autor do
folhetim Romance a vapor, e endossado por Genesino Braga. Todavia, mais do que uma

sonoridade nova emprestada ao cotidiano da época, 0 apito do vapor representaria uma

402 A Provincia do Amazonas. Edicdo Especial. Manaus, 05 de setembro de 1886.
403 RONCAYOLO, Marcel. Transfiguracdes noturnas da cidade: o império das luzes artificiais. In: Projeto
Historia. Sdo Paulo, (18), maio, pp. 97-101, 1999, p. 97-99.
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singularidade diante de um conjunto de experiéncias contraditorias naquele mundo do
trabalho.*%

Simone Weil lembrava dos ruidos das maquinas fabris como a “respiracdo” de um
conjunto de relagbes de trabalho, o que despertaria sensibilidades as imposi¢des que
determinados sons podiam representar, constituindo-se num dos aspectos da imposi¢do da
exploragdo industrial. Comenta a filésofa ¢ operaria francesa, que “todos os ruidos tém um
sentido, todos sdo ritmados, fundem-se numa espécie de grande respiracao do trabalho comum
no qual é inebriante tornar-se parte”.*%> Weil nos inspira a problematizar a idealizacio dessas
paisagens encenadas pela chegada dos vapores, quando se tratavam de experiéncias de trabalho
que movimentam e eram movimentadas por sujeitos historicos, em novos sentidos e praticas
emprestadas a experiéncia social da exploracédo e da opressédo social. Afinal, a regularidade das
linhas de vapores faria parte dos projetos de racionaliza¢io do mundo portuério.*%

Politicamente construido em conjunto por diferentes segmentos dominantes daquela
sociedade, o planejamento da navegacdo a vapor também era representado por uma série de
normatizacdes no cotidiano de trabalho daquele periodo. Passando pela inclusdo dos grandes
navios como 0S mais importantes meios de transporte do momento, caracterizam-se
experiéncias de trabalho especificas a questdo de embarques e desembarques pelas cidades. E
ao observar em especifico as vivéncias de trabalhadores embarcados — tripulantes, marinheiros
etc. — pdde-se encontrar articulagdes de resisténcias cotidianas que surgem em cena, ndo se
limitando ao espaco interno das embarcacdes, pois se articulavam a partir de acdes, costumes e
modos de vida dos trabalhadores também em terra. Entende-se o processo de vivéncia dos
maritimos e fluviais, em analise que ndo divide outras dimensdes de sociabilidades, néo-
condicionadas pelas maquinas ou fungdes técnicas que se desempenha dentro das embarcacdes.
Dai nossa atencdo para as experiéncias dos trabalhadores como um todo, o que implica

dimensGes da sua vida fora dos barcos, por praticas cotidianas de lazer, diversao, contravencéo,

404 Pode-se somar ao apito do vapor, o foguete do Observatério Meteoroldgico da Praca da Matriz, que era
disparado as 12 horas em ponto e buscava pontuar “a tentativa de imposicao de um horéario disciplinado que
ritmasse a cidade” para o trabalho, conforme demonstra Francisca Deusa Costa, em Quando viver ameaca a ordem
urbana - trabalhadores de Manaus (1890/1915). Manaus: Editora Valer e Fapeam, 2014, p. 61.

405 WEIL, Simone. Experiéncia da vida de fabrica: Marselha, 1941-1942. In: A condic&o operaria e outros estudos
sobre a opressdo. Org. por Ecléa Bosi. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1996, p. 156.

406 gygiro racionalizacdo, aproximando-me da interpretagio de Alvaro Tenca, que a define como “préatica
totalizadora fundada no controle ou dominio do tempo do trabalhador, seja o tempo vivido no lugar da produgéo,
tradicionalmente entendido como tal, seja aquele vivido na esfera do lazer, para muitos compreendido
equivocadamente como tempo livre. Nesse sentido, o efetivo exercicio politico na sociedade capitalista nao deve
ser procurado somente no espago restrito intramuros dos palacios, considerado, muitas vezes, o lugar privilegiado
a partir do qual emana”. In: Senhores dos trilhos: racionalizacdo, trabalho e tempo livre nas narrativas de ex-
alunos do curso de ferrovidrios da antiga Paulista. Sdo Paulo: UNESP, 2006, p. 30.
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amizades, parcerias, amores, rebeldias e ocupagOes territoriais. Restaria sublinhar que esses
desembarcavam em cidades que historicamente guardam relagéo estreita com a atividade de
navegacdo fluvial, o que nos possibilita atribuir significados para experiéncias construidas em

reciprocidade naqueles espacos.
Imagens de uma Manaus navegada

As evidéncias da relacdo de Manaus e a navegacao de rios e igarapés podem ser encontradas
tanto no espaco fisico, como sociocultural da cidade, portanto, constituinte de um processo
historico criado e recriado cotidianamente. Diversos simbolos dessa relagdo foram
materializados pela arquitetura, pintura, mausica, escultura, literatura e toponimias,
evidenciando uma historicidade que atravessa diversas dimensdes do viver urbano, tornando-
se sensiveis e vivenciadas cotidianamente ao longo do tempo. Logo, é possivel observar
também, que essa relacdo serviu a formacéo ideoldgica de simbolos e testamentos do poderio
das classes dominantes. Todavia, a relagdo entre a navegacdo e a cidade ndo se encerra somente
na expectativa de determinados setores sociais, quando mais do que de um conjunto de ideias,
trata-se de uma relacéo construida por sujeitos histéricos, sendo materializada por experiéncias
de préticas cotidianas de apropriacdo e uso sociocultural. Em suma, a navegacdo para essa
cidade ndo era determinada exclusivamente como infraestrutura de transporte, sobretudo
implicaria um mundo de experiéncias humanas. Observei assim a partir das fontes, amplas
formas pelas quais a populagdo experimentou e ressignificou essa navegagdo no campo das suas
préprias vivéncias.

A vapor, a vela, ou a remo, homens, mulheres e criancas experienciavam relagdes
dindmicas e amplas no cotidiano de navegacdo interna pelos igarapés de Manaus. Na virada do
século XIX ao XX, o planejamento urbano implicaria diretamente os modos de vida populares
pelos projetos de aterramento desses caminhos d’agua, o que favorecia a especulagao
imobiliaria e facilitava a abertura para o0 comeércio via meios de transporte terrestres, quando
estes passariam a ter maior visibilidade no dia-a-dia daquela cidade. Nesse sentido, € importante
destacar que a navegacéo interna implicava diretamente a experiéncia de viver urbano daquele
periodo. A maioria da populacdo produzia suas relagdes sociais de navegacao aproveitando as
alternativas de deslocamento interno que os igarapés oportunizavam. Cabendo enfatizar que é
histérica essa experiéncia dos deslocamentos entre os bairros pelos rios e igarapés, sendo

realizados em pequenas e médias embarcagbes.**” Esses espacos eram configurados pela

407 Mesmo que prevaleca no tempo presente um grande contingente de veiculos terrestres, ainda é possivel
presenciar alguns moradores que se utilizam de embarcagdes para se locomover em Manaus. Essa préatica continua
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populacdo como territérios multiplos de sociabilidades, sobretudo por ndo restringirem outras
oportunidades de apropriacdes, usos e vivéncias. Estudando essa relacao historico-social entre
o0s habitantes de Manaus e seus igarapés, Cristiana Grobe comenta que

os igarapés, pequenas vertentes e bragos d’agua, sempre tiveram uma importancia social
muito grande para a cidade, oferecendo suas fontes, cacimbas e bicas, na oferta do
alimento, através da pesca, como meio de circulagdo para barcos, canoas, batelGes e
igarités e, principalmente como espacos de sociabilidade (...).%®

Devido uma relacdo historica que marcava diferencas no uso e apropriacdo da natureza,
a navegagao interna na cidade de Manaus era bem mais corriqueira naquele periodo. No Album
do Amazonas publicado durante o governo de Silvério Nery, no comeco dos anos 1900, constam
fotografias que retratam essa navegacgdo cotidiana.*®® Nessas imagens pode se observar a
atividade de diversas embarcacdes em uso pela populagéo local, para trabalhar, se deslocar e
seguir viagens. No comego dos anos 1900, com a expansdo da navegagdo a vapor, e,
principalmente, pelo aumento de vapores particulares, até os pequenos vapores (paquetes e
lanchas) passavam a navegar esses bragos d’agua, ndo muito distantes do centro urbanistico do

periodo, como o igarapé Taruma (Figura 04).

em uso, principalmente em bairros proximos ao rio Negro ou igarapés. Bairros antigos e proximos ao “centro
historico” da cidade, como Sado Raimundo e Educandos, ainda guardam esse costume de utilizacao das aguas, para
o trabalho, deslocamentos e até para o lazer, ainda que a poluicdo ja tenha dado conta de destruir muitas
possibilidades de uso dessas aguas para a populacao.

408 GROBE, Cristiana Petersen. Manaus e seus igarapés: a construcdo da cidade e suas representaces (1880-
1915). Dissertagdo (Mestrado em Histéria Social) - Instituto de Ciéncias Humanas e Letras. Universidade Federal
do Amazonas: Manaus, 2014, p. 65.

409 Trata-se de mais um album composto pelo governo do estado como material de propaganda para atracdo de
imigrantes estrangeiros para a cidade, servindo para a construcdo ideoldgica de uma imagem idilica sobre o
periodo. F.A. Fidanza, conhecido fotografo da regido naquele momento, busca dar énfase sobre aspectos da
natureza, das grandes obras e constru¢des no sistema urbano etc. Ao final da publicagdo constam estudos e relatos
sobre o estado do Amazonas, com traduc6es em inglés e francés.
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Lancha « Florinda » navegando no Igarapé Taruma

Figura 04 - FIDANZA, F. A. Lancha “Florinda” navegando no Igarapé Taruma (Fotografia). Fonte: Album do
Amazonas: Manaos: 1901-1902, p. 77.

Na outra fotografia (Figura 05), surge em cena uma canoa coberta, tripulada por um
homem com um remo nas maos. A legenda da foto ndo especifica 0 nome do igarapé —
eventualmente nos arredores de algum bairro, quando se afiguram algumas casas ao fundo da
imagem. Importante destacarmos a presenca dos veleiros, ainda em uso naquele periodo,
mesmo em tempos que o0 entusiasmo pela navegacao internacional destacava modernos ideais

em torno de outras embarcacdes para a regido.
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Um dos Igarapes de Manaos

Figura 05 - FIDANZA, F. A. Um dos igarapés de Mandos. (Fotografia). Fonte: Aloum do Amazonas:
Manéos: 1901-1902, p. 83.

O cenario das pequenas embarcaces contrasta com outras imagens daquele mesmo
Album, quando se enfatizava a aparente grandiosidade de uma cidade que deveria atrair
imigrantes estrangeiros, principalmente europeus. Em outras fotografias da autoria de Fidanza
encontra-se imagens constitutivas dos ideais de progresso ensejado pelas autoridades da época,
ao escolher como objeto fotografico grandes construcdes, ruas, obras em andamento etc. J& as
fotografias do album que retratam a natureza, estas sugerem a idealizacdo do idilico e do
inexplorado, apontando o “ainda por fazer” na cidade, artificios que essas autoridades
construiam para vender imagens para o estrangeiro, apostando no impeto de aventura como
atrativo. Pelas expectativas daqueles grupos politicos, o0 melhoramento urbano e o crescimento
do estado viriam pela europeizacao da sociedade — com a contradicdo de que, ao idealizar um
cenario de natureza exuberante lado a lado com o meio urbano, deixavam por emergir a
presenca de trabalhadores que construiam a cidade por praticas de costumes proprios e
historicos de navegacdo, afirmadas de diversas formas como ja “atrasadas” para os ideais
modernos da época. E 0 caso de observarmos os arredores do bairro da Cachoeirinha (Figura
06).
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Figura 06 - FIDANZA, F. A. Pysagem na Cachoeirinha. Rio Negro. (Fotografia). Fonte: Album do
Amazonas: Mandos: 1901-1902, p. 02.

Observe-se que a idealizagdo da “paisagem” ¢ feita pela interacdo humana e 0 espaco
retratado, e aqueles trabalhadores posam para a foto, possivelmente a pedido do fotdgrafo.
Vemos homens em pé, um a margem do igarapé, outros sob canoas, e provavelmente uma
mulher na extrema esquerda da imagem. Os dois personagens com indumentaria aparentemente
distinta da dos demais — um sentado a proa de uma canoa, e outro, a bordo da igarité —
evidenciam distingdes sociais naquele meio (poderiam ser regatbes ou patrdes naquelas
localidades). Suas presencas evidenciam relagdes de trabalho que naqueles caminhos d’agua
guardavam experiéncias de divisao social. Afinal, € muito possivel que ndo se tratava ai de um
passeio recreativo. Ao contrario do que aparece em outra fotografia, na qual observamos a
construcdo ideal da experiéncia de passeio, momento em que as autoridades buscavam imprimir
perspectivas positivas na relacdo com aquela natureza (Figura 07). Nessa imagem, é possivel
ver centralmente homens ‘“brancos” e bem vestidos, usufruindo passeio de canoa no
contraponto dos esforgcos de um trabalhador ao remo, evidéncias de distingdo social e marca
dos lazeres da “elite” do periodo (destaque 01 da figura 07).41°

410 Aqui somos inspirados pela problematizagio das fotografias enquanto fontes, sugeridas pela pesquisa de Carlos
José Ferreira dos Santos, onde o autor apresenta oportuno método de analise ao destacar elementos descentrais ou
contraditorios a producéo de determinadas imagens fotogréaficas. Cf.: Nem tudo era italiano: Sao Paulo e pobreza.
Sdo Paulo: Annablume, 2008.
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Rua Municipal. Uma ponte

Figura 07 - FIDANZA, F. A. Rua Municipal. Uma ponte. (Fotografia). Fonte: Aloum do Amazonas: Manaos: 1901-

1902, p. 91.

Destaque 01 da figura 07.

A fotografia nos evidencia a apropriacdo de classe do igarapé, demarcada no campo das
divisdes sociais. Assim, ndo deixa de ser também por interesses proprios e de higienizacao de
classe, que autoridades visavam a normatizacdo da navegacgéo (de rios e igarapés). As praticas
de criminalizagdo do uso “indevido” das dguas internas da cidade sdo refor¢adas pela imagem
de membros da “elite” ocupando rios e igarapés, ao usufruirem de lazeres de tracos burgueses,
tirando do foco outros atores e modos de vida nesses mesmos lugares. Destaca-se na canoa a
diferenga social entre os embarcados, com perspectivas de comando, destreza, equilibrio e
familiaridade com o meio enfatizada pelo fotdgrafo na figura daquela “elite”. Ao fotografar

aquela cena, possivelmente Fidanza atendia ao interesse de mostrar aos leitores do album que
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a natureza da cidade poderia oferecer oportunidades exoticas de entretenimento, sendo de
dominio pleno dos seus novos “senhores”. Entretanto, a producdo da foto ndo pode ocultar a
presenca de outras ocupacdes, na imagem de dois garotos no canto inferior esquerdo, & margem

daquele igarapé (destaque 02 da figura 07).

Destaque 02 da figura 07.

Devido ao movimento ndo rotineiro da presenca de fotdgrafo e equipe naquelas
redondezas, o rio vira cenario fotogréafico, e os seus frequentadores mais intimos, espectadores.
E importante observarmos que 0s meninos sio retratados como personagens nao-centrais,
escapando a intencionalidade primeira do registro fotogréfico. A presenca das duas criancas na
foto, evidenciando familiaridade com aquele espaco, fazem pensar no seu uso tardio para a
recreacdo pelos novos costumes de uma “elite” local. E provavel que os meninos morassem
naquelas imediagdes, acompanhando de perto o processo de sua apropriagdo em disputa naquela
sociedade.

Certamente que também a pluralidade de experiéncias em torno da insercdo de grandes
(ou “modernas”) embarcagdes nesse cotidiano e seu uso disputado por diferentes grupos sociais,
implicaria um processo de ressignificacdo custoso para formas mais tradicionais em torno da
sobrevivéncia fisica, econdmica, cultural e social nos rios da regido, com parques entdo ja
estabelecidos em enclaves urbanos.*!

Sabe-se de diversas formas que as medidas de planejamento do espaco urbano incluiam
desde ja as proibi¢Ges quanto aos usos dos igarapes no cotidiano de vida daqueles habitantes.

411 O igarapé retratado na foto, hoje em dia, ja ndo existe mais. Era um dos caminhos d’4gua que cortava a atual
rua Sete de Setembro. No periodo, a rua chamava-se Municipal, e foi desde os primordios da formagao urbana de
Manaus, uma de suas principais vias. Atravessando a malha urbana no sentido Leste-Oeste, abrigava dentre casas
populares, mansdes, importantes estabelecimentos comerciais e repartigdes publicas. O cenario da foto foi
recentemente aterrado e transformado em um parque; resultado de um intenso projeto, dito de “revitalizagdo”, ao
preco da expulsdo de moradores, financiado pelo governo do estado.
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Partindo disso, evidenciam-se grupos politicos na busca pelo controle do territorio da cidade,
postulando sele¢des normativas de ocupagdo “produtiva” para aqueles espagos. Assim se
queriam as remodelacbes também pelas praticas de navegacdo fluvial, sobretudo, estariam
inclusas no projeto politico do planejamento urbano.

A navegacéo era visualizada a partir de idealizagcdes de meios de locomocao, defendidas
como adequadas aquelas medidas e identificadas aos interesses da classe dominante; setores
sociais que se organizavam pela selecdo, postulacédo e exclusédo social, no alcance sistematico
de variados interesses capitalistas. Para essa “elite”, 0 esfor¢o se encontrava nas tentativas de
construir a importancia da navegacdo, incluindo-a nos planejamentos da atividade, e
vinculando-se a melhoria desse transporte ao estabelecimento de marcos da periodizacéo
historica, por simbolismos politicos de superacéo da natureza, e das tradi¢@es de trabalho a ela
vinculadas. Quando se refere a navegacdo a vapor esse processo € meticuloso, pois vinculam-
se momentos politicos a historicidade do processo de implemento da atividade, restringindo-se
a nocéo episddica de fatos celebrativos, tidos socialmente como de interesses coletivos — e isso
acabou por levar as autoridades a marcarem fisicamente o espaco da cidade. Ora, uma das
principais pracas idealizadas pelo poder publico — a praca de Sao Sebastido — tem como marco
central um monumento em homenagem a abertura dos portos para a navegacao internacional.
E como bem observou Otoni Mesquita, aquele monumento representaria “ndo somente um
emblema arquitetdnico da cidade, mas da luta e da vitdria de uma determinada civilizagdo
contra a natureza”.*'?

Durante o periodo em questdo, as grandes constru¢fes na cidade de Manaus foram
pensadas como monumentos de uma determinada memdria de protagonismos de classe,
seguidos na construcdo e remodelacdo da cidade, ndo sem a forca de trabalho de homens e
mulheres que a elas ndo tinham acesso. O que ja vém sendo apontado por algumas
interpretacdes que observam as transformacdes das cidades amazo6nicas como planejamentos
executados por gestdes administrativas, e sob essa perspectiva, o destaque dado a navegacdo a
vapor surge também como importante esteio do esfor¢co urbanizador na Amazénia, pois que as
linhas de navegacdo por vapores teriam oportunizado certas medidas de transformacéo

conforme sua regularidade.**®

412 MESQUITA, Otoni Moreira de. La Belle Vitrine: Manaus entre dois tempos (1890 - 1900). Manaus: Editora
da Universidade Federal do Amazonas, 2009, p. 358.

413 Essa hipdtese é defendida por José Aldemir de Oliveira em Tempo e espaco urbano na Amazonia no periodo
da Borracha. In: Scripta Nova (Barcelona), v. X, p. (35), 2006, p. 06.



183

Também essa navegacdo é destacada no que concernia tanto na dinamizacdo da
atividade econdmica, reestruturada por um maior movimento portuario,** como pelo
desembarque de uma quantidade maior de trabalhadores para as obras puablicas daquelas
cidades. Importante até destacar, que em determinados momentos os trabalhadores empregados
nas obras publicas de Manaus tinham suas passagens em vapores financiadas pelos cofres
publicos, como se reporta na publicacdo oficial do expediente da presidéncia em 1860.

Ao inspetor de fazenda, remetendo, para serem pagas por conta do crédito concedido
pelo ministério do império, diversas contas (...) de passagens e ra¢oes fornecidas a bordo
dos vapores da companhia do Amazonas a varios trabalhadores, que vieram para as
obras publicas desta capital.**®

Os indicios da importancia do transporte fluvial para Manaus, marcam a historicidade
de homens e mulheres que realizam a materialidade da cidade a partir do trabalho, ndo podendo
ser excluidos da historia das navegacdes no seu sentido de ir e vir, quando sdo eles proprios que
construiram tais possibilidades, tanto em terra como sob as aguas. A discussdo pode ser bem
ampla, e pode até mesmo escapar dos esforcos possiveis do que é proposto neste trabalho, mas
é importante frisar que, ao buscar compreender a processualidade histdrica da relacdo da cidade
com a navegacdo a partir do trabalho humano, é salutar apontarmos o envolvimento de um
conjunto de outras atividades construidas no seu entorno, as maltiplas vivéncias e experiéncias
de homens e mulheres em relacdes de amizade, parceria, solidariedade etc., mas também de
violéncia, exploracao e destruicdo. Os desembargues movimentavam vivamente esse cotidiano,
propiciando experiéncias de socializagdo ao se realizarem “pontes” de experiéncias humanas,
entrelacando a chegada dos barcos a muitos encontros na cidade. Entre os passageiros dos
vapores, eram trabalhadores que aportavam na cidade, impondo perspectivas de mediacdo desse

cotidiano a partir de suas lutas e resisténcias.
Outros trabalhadores no meio das embarcacdes: os rebocadores

Os rebocadores eram os trabalhadores empregados pelos hotéis e hospedarias em diversas
cidades de grande movimento fluvial. Permaneciam a espera da chegada de passageiros, ou
adentravam nos vapores para fazer propaganda daquelas estalagens e conquistar possiveis
hospedes. Estariam sempre aos brados tentando chamar a atencéo de quem aportasse, depois,

“rebocando-os” para estabelecimentos comerciais da cidade. Conforme determinados

414 Otoni Mesquita comenta as expectativas em torno do servico dos vapores para a cidade de Manaus, quando
autoridades visualizavam melhorias e “avangos” também para o projeto urbanizador. O autor aponta que varios
problemas distanciaram a navegacao a vapor desses planejamentos almejados, dentre eles, a constante ineficacia
dos servicos de transporte oferecidos pelas companhias. Cf.: Manaus: Histéria e Arquitetura - 1852/1910. Manaus:
Editora Valer, 2006, p. 130.

415 Estrella do Amazonas. Manaus, 28 de marco de 1860.
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momentos econdmicos propiciavam uma circulagdo maior de pessoas naquelas embarcagdes,
o0s rebocadores iam construindo suas atuacdes e se apropriando das zonas portuarias e dos
espacos internos dos barcos, constituindo-os como espacos de trabalho cotidiano. No inicio dos
1900, na cidade de Manaus ja se contava grande numero de rebocadores, 0 que passou a chamar
a atencdo da policia estadual. As autoridades comegcam entdo a acompanhar as praticas
comerciais dos proprietarios de hotéis na contratagdo de servigos de empregados ““sui generis”,
que chegavam a incomodar a ordem na cidade.

Sem descuidar de observar particularidades por essas experiéncias, vale lembrar dos
estalajadeiros franceses (carabatiers) do seculo XVIII, sublinhados por Hobsbawm como
individuos a margem do controle social, posto que gozavam de liberdade de movimento em
suas atuacOes. Assinala o autor que essa experiéncia de movimento amplo na sociedade enseja
também a circulagio de ideias criticas e posicionamentos rebeldes.*’® Nio sabemos de
perspectivas mais amplas da organizagéo dos rebocadores na cidade de Manaus, mas destaca-
se 0 incobmodo que geravam como indesejados aos olhos das autoridades locais. O chefe da
seguranca publica de Manaus, José Alves d’Assumpgdo Menezes, urgia em relatorio que tais
trabalhadores representavam ameaga “a moral pablica e aos bons costumes”:

A maneira, porém, porque angariavam esses hospedes e 0s atos (...) que posteriormente
desenvolviam eram o mais flagrante atentado a moral publica e aos bons costumes.
Por esse tempo costumam eles admitir empregados de uma categoria sui generis sob a
denominacéo de rebocadores, especialmente empregados de agenciarem héspedes onde
sdo empregados.*!’

Para Menezes, “quanto maior o nimero de hospedes agenciados, tanto maior a estima
e confianga dos patrdes e ndo menores os lucros”. Outros interesses de classes poderiam estar
presentes nessas disputas territoriais de trabalho. Possivel que incomodassem os rebocadores
aos passageiros de primeira classe daqueles vapores, devido suas taticas nada “modernas” de
vendas. José Alves d’Assumpgdo Menezes relata como os rebocadores procediam naquelas
praticas:

E fécil de avaliar a balburdia, a desordem que esses rebocadores faziam na proa dos
navios, entre centenas de passageiros, despertando-se uns aos outros a preferéncia para
a casa que representavam, desprestigiando as dos seus competidores.

Né&o raras vezes essa disputa esteve em termos de tornar-se luta. Era deprimente este
quadro e por isso mesmo era preciso remediar esse mal.

416 HOBSBAWM, Eric. A religi&o e a ascensdo do socialismo. In: Mundos do trabalho: novos estudos sobre a
Historia Operaria. Sdo Paulo: Paz e Terra, 2015, p. 68.

T MENEZES, José Alves d’ Assumpgdo. Relatério da Chefe de Seguranca Publica do Estado do Amazonas, José
Alves d’Assumpgdo Menezes ao Tenente-Coronel Antonio Constantino Nery, Governador do Estado em 10 de
julho de 1905. In: NERY, Antonio Constantino. Mensagem lida perante o Congresso dos Representantes, em 10
de julho de 1905. Vol. 1. Manaus: Typographia a vapor do “Amazonas”, 1906, p. 142.
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Sem estrépito, sem reclamacgdes, melhorei, felizmente esse servigo.*

A medida sugerida pelo chefe de seguranca seria a implicacdo do limite de um rebocador
por estabelecimento, porque segundo ele, antes se empregava até quatro rebocadores em cada
hotel, pensdo ou hospedaria. Essa evidéncia pode nos mostrar uma face especifica do cotidiano
propiciado pela experiéncia da navegacdo a vapor, revelando uma ampla perspectiva do
movimento humano e sua ocupagéo dos espacos urbanos. A embarcacdo como extenséo das
vivéncias da cidade, era reconfigurada pelas a¢cGes de amplos grupos sociais, que construiam
taticas de sobrevivéncia em torno da navegacdo, mesmo que desembarcados. Diante dessa
relacdo entre as cidades e a regularidade das linhas de vapores, ressalta-se a construgdo de
estabelecimentos que visavam a circulacdo das embarcacdes; 0 que pode nos apresentar o
movimento de embarque e desembarque, ndo somente atrelado a experiéncia de navegacéo,
como também constituindo experiéncias de novas disputas sociais em torno da cidade. E nao
era exclusivamente a capital Manaus que possuia seus espacos modificados por essas
experiéncias humanas. Pelas folhas de Labrea e Manicoré, publicavam-se andncios de hotéis e
hospedarias dirigidos aos viajantes de vapores, onde possivelmente também outras préaticas de
venda eram realizadas:

Os srs. donos de seringais e fregueses quando tiverem de vir a Labrea, a negdcio ou a
passeio, tenham a bondade de dirigir-se a este Hotel, onde encontrardo ndo sé cémoda
e barata hospedagem, como bom tratamento. Srs. comandantes de vapores, imediatos,
maquinistas, escrivaes e mais pessoal, quando aportarem a Labrea, dirijam-se ao Hotel
Brasil a fim de fazerem uma refeicéo saborosa, — € um dos maiores prazeres desta vida
velha cansada.**®

RESTAURANT SENNA
Inaugurado a 1 de janeiro deste ano, o Restaurant Senna é o primeiro estabelecimento
desta cidade.
Situado a rua Quinze de Maio, préximo ao porto, o novo Restaurant tem um belo saldo
de bilhares, 6timo servico de mesa, bem sortida adega e é o Unico capaz de bem servir
aos srs. viajantes e ao povo desta cidade.*?

O que se pode perceber é que a partir do grande movimento ocasionado por um
“melhoramento” junto a questdo econdmica na regido amazonica, o inicio do século XX estara
articulado numa conjuntura de novas experiéncias (conflituosas e ambivalentes) de cotidiano
pelas cidades. Entretanto, € importante evidenciar que seria pelo movimento humano que tais
transformacoes sdo formuladas, processadas e impostas, mas, também resistidas por homens e
mulheres atuantes nos cenarios desiguais dessa luta social. Em se tratando dos empregados

diretamente na navegacao, no momento que o planejamento transforma e é transformado pelos

418 1dem, p. 143.
419 O Correio do Purus. Labrea, 21 de margo de 1909.
420 O Manicoré. Manicoré, 07 de janeiro de 1900.
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trabalhadores tripulantes, demarcar suas presencas pela cidade pode nos revelar a iminéncia dos
conflitos que reproduzem desigualdades sociais embarcadas e desembarcadas. Assim, observar
as préaticas cotidianas desses trabalhadores pelas cidades, colabora na compreensdo das
tentativas de postulacdo de seu viver, representadas nas medidas de planejamento e do
policiamento como “forcas espetacularizadas” pelos poderes ptiblicos;*?! forgas sociais que se
empenhavam brutalmente no apagamento das apropriagdes do espaco urbano realizadas por

trabalhadores e trabalhadoras.
Marinheiros desembarcados, cenas urbanas

Comenta Eric Hobsbawm que “estar perto de um porto é estar perto do mundo ”;*?? o que
dimensiona perspectivas diversas de encontros, de pluralidade e heterogeneidade multifacetada,
evidenciadas em experiéncias que se articulam a partir desses espagos. Também é constituido
0 mundo portudrio pela desigualdade, opressdo politica, divisdo social e desigualdades
inimeras no campo da luta de classes. Portanto, esse mundo portuério pode ser configurado
como um espaco de sociabilidades, antes de ser restrito por limitagdes espaciais, nele circulando
personagens de variadas nacionalidades, trabalhos, experiéncias e trajetdrias de vida. Em sua
importante pesquisa do mundo portuario de Manaus, Maria Luiza Ugarte comenta que o porto
da cidade, “continuaria ainda por muito tempo a ser esse espaco privilegiado por onde a cidade
abria-se ao mundo, tanto para dele receber o sopro do progresso, quanto para mostrar-se
como sua propria encarnagao”. 423

Conforme se incrementava 0 movimento portuario amazénico, expandia-se 0 conjunto
de vivéncias humanas que passavam por esses espacos, 0 que nos possibilita observar que
muitas experiéncias cotidianas eram arroladas por marinheiros e outras pessoas que
“frequentavam” aqueles portos. Importante ressaltar que seré durante 0s anos iniciais de 1900,
que em cidades como Manaus e Belém se podera encontrar um aumento no nimero de vapores
em circulacdo — tanto militares como de linhas nacionais e internacionais, doravante a presenca

de marinheiros naquelas cidades também se tornaria corriqueira.*?* Esse aumento na circulagio

421 ARANTES, Antonio A. Paisagens paulistanas: transformagGes do espago pUblico. Campinas: Editora da
Unicamp; S&o Paulo: Imprensa Oficial, 2000, p. 125.

422 HOBSBAWNM, Eric J. A Era das revolug@es: Europa 1789-1848. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 2009, p. 26.

423 PINHEIRO, Maria Luiza Ugarte. A cidade sobre os ombros: trabalho e conflito no porto de Manaus (1899-
1925). Manaus: EDUA, 2015, p. 52. A contribui¢8o da autora para o entendimento dos temas aqui discutidos é de
fundamental importancia, inspirando método e abordagens formuladas aqui sobre o trabalho e vivéncias da
marinhagem desembarcada.

424 Optei por designar de “marinheiros” os trabalhadores de bordo, fluviais e maritimos da marinha mercante e
militar, brasileira e internacional, devido ser essa a designagdo mais corriqueira nas fontes aqui analisadas. Porém,
guando mencionados por fungdes especificas, os trataremos de igual modo (como foguistas, maquinistas etc.). Da
mesma forma, estaremos atentos para quando se distingue “marinheiro” de “oficial marinheiro”, esse graduado a



187

de pessoas e barcos era razdo de conjunturas histéricas que propiciaram um periodo de
significativa dinamizacdo na atividade econdmica da regido. Observa o viajante Bradford
Burns, quando esteve em Manaus no ano de 1910, que

a atividade portuaria cresceu rapidamente na primeira década do século vinte. Bandeiras
estrangeiras, particularmente britanicas e alemdes se misturavam livremente com
bandeiras brasileiras, no porto. O ano de 1910 viu 151 navios britanicos e 23 navios
alemdes atracados nos cais flutuantes, e marcou um recorde para 0 movimento de
navios, inigualado até quinze anos depois. Aproximadamente 1675 navios de grande
calado, lanchas e navios a vela aportaram em Manaus. Desse nimero, 144 diretamente
da Europa ou dos Estados Unidos. Outros 119 procederam do sul do Brasil e 237
subiram o rio vindo de Belém.*?

O inicio do século XX para Manaus estaria caracterizado por essa intensificacdo da
circulacdo de homens e mulheres, aqui chegados por via fluvial. Compreendendo esse mundo
portuario como espaco primeiro das relagdes sociais entre desembarcados, poderemos encontré-
los desenvolvendo uma série de sociabilidades e relacionamentos pelos portos das cidades. No
caso da marinhagem, o marinheiro desembarcado expressava sua liberdade de movimento,
podendo refletir sua transitoriedade naqueles espacgos — caracteristica marcante de seu oficio —,
assim oportunizando vivéncias especificas, em razdo das experiéncias de “passagem”. Seriam
nesses momentos flexiveis, entre o desembarque e a espera de uma nova partida nas
embarcacdes, quando podiam experimentar um mundo de possibilidades.

Uma das peculiaridades do marinheiro — seu trabalho € o movimento — se moldaria pela
experiéncia da imprevisdo. Esses trabalhadores estavam sempre a se transformar conforme os
lugares que visitavam; e, dando sequéncia a dialogos com pessoas variadas, esses
conhecimentos seguiam construindo-os diariamente, os “fazendo” e sendo “feitos” pelo
marinheiro. Como estavam em constante movimento, isso acabava por chamar a atencdo da
classe dominante, que discursivamente os estereotipavam como ameagas a “ordem” social. Se
lemos uma naturalizacdo das falas que os desqualificavam, langando desconfianca sobre suas
condutas, foi a inten¢do do convencimento desse olhar que talvez tenha se refletido em duas
passagens curiosas do romance A Selva (1929), de Ferreira de Castro, onde o autor articula
aquele periodo com o da producéo de sua obra.

Ao longo da trama, um seringueiro de nome Caetano se incomoda com a chegada do
portugués Alberto para o corte da seringa, afirmando que “carcamano e marinheiro s6 séo bons

para regatdo”,*?® quando Juca Tristdo, reclamando do mau aproveitamento do novo

partir de patentes e qualificacGes militares, e aquele geralmente “trabalhador raso” (ou praca) das embarcagdes
militares ou mercantes.

425 BURNS, E. Bradford. Manaus, 1910: retrato de uma cidade em expansdo. Manaus: Editora Artenova limitada,
1966, p. 25.

426 CASTRO, Ferreira de. A selva. Lisboa: Guimaraes Editora, 1989, p. 73.
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seringueiro, diz com exaltagdo: “Nao pode ser! Eu também n&o acredito em marinheiros e
carcamanos para cortar seringa”.*?’ Vé-se que o trabalho de regatio podia “ser bom” para
marinheiro e carcamano, porque ja eram historicamente desvalorizados pelas autoridades e
também pelo escritor, como aproveitadores, exploradores e destruidores da “civilizagao”
pretendida para a Amazonia. Tratavam-se pois, de trabalhadores que estariam em constante
movimento, levando a classe dominante letrada a desvaloriza-los como pessoas inconstantes.
Entretanto, para Hobsbawm, essas “pessoas em transito” eram mal vistas pelos setores oficiais
porque podiam dificultar préaticas de controle desejadas pelas autoridades, e estando a margem
da “estrutura da comunidade”, tornavam viaveis “possiveis centros de independéncia critica e
de ideias alternativas no interior das fileiras do povo”.4?8 Hobsbawm n&o se referia diretamente
a marinhagem, mas sua observacdo quanto a transitoriedade de certos trabalhadores pode
iluminar um suposto comportamento de rebeldia daqueles personagens.

Uma possivel peculiaridade rebelde da marinhagem é ressaltada agora por Edward P.
Thompson. Analisando o “fazer-se” da classe operaria inglesa, aquele autor interpreta variados
motins navais da marinha inglesa durante o século XVII, como sendo 0s “maiores pressagios
revolucionarios” daquela época.*?® Acontece que Thompson identifica nas peculiaridades dos
marinheiros, a possibilidade vivenciada por aqueles homens de se organizarem diante da
exploracdo, definindo nogdes politicas experimentadas pela consciéncia da desigualdade social
dos trabalhos embarcados. Na maior parte do tempo os marinheiros viviam enclausurados pelos
longos percursos dos navios, o que favorecia conhecerem-se uns aos outros, ao passo gque iam
construindo a consciéncia de uma coletividade trabalhadora. Somadas a isso, estariam as
oportunidades de dialogos com outros marinheiros pelos portos, os levando a novos
conhecimentos e a instruirem-se diante de determinadas circunstancias. Essa experiéncia de
movimento poderia propiciar o “aprendizado de classe”, oportuna interpretacdo de Berenice
Abreu, que estudou a viagem de quatro jangadeiros cearenses ao Rio de Janeiro, em 1941,
buscando direitos e melhorias de trabalho em reivindicacdo ao presidente Vargas. A referida
autora identifica alteragdes na forma de pensar daqueles jangadeiros, principalmente em suas

427 1dem, p. 110.

422 HOBSBAWM, Eric. A religido e a ascensdo do socialismo. In: Mundos do trabalho: novos estudos sobre a
Historia Operaria. Sdo Paulo: Paz e Terra, 2015, p. 68. Sobre a questdo da transitoriedade humana sob
determinadas circunstancias, Christopher Hill também demonstra que a mobilizacéo de populares recrutados para
formacdo de exército na Guerra Civil inglesa (1642-49) propiciou uma maior circulacdo de informacdo entre
habitantes de lugares distantes, e antes isolados; favorecendo a organizacdo de contestes na luta pela permanéncia
de direitos e conquistas perante o despotismo monarquico de Charles 1. In: O século das revolucdes, 1603-1714.
S8o Paulo: Unesp, 2012, p. 165.

429 THOMPSON, Edward P. A formagcdo da classe operaria inglesa: a arvore da liberdade. Vol. 1. Rio de Janeiro:
Paz e Terra, 2010. p. 184.
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perspectivas politicas, quando os pescadores do estado do Ceara passam a tomar conhecimento
das péssimas condi¢bes de outros pescadores brasileiros conforme avangava sua viagem de
jangada.

Enquanto estavam no Ceard, essa compreensao era fracionada, como que restrita ao
recorte local. Na viagem, esse recorte se amplia consideravelmente, as paisagens se
modificam em gradagOes diferentes, mas, a0 mesmo tempo, passam a identificar
elementos da cultura material e simbdlica de seus “irmdos” que 0S aproximam de suas
situacdes.*®

Tendo a marca do deslocamento territorial como caracteristica do trabalhado
embarcado; um longo percurso de viagem poderia guardar diversas oportunidades de dialogos
e trocas, oportunizando um “aprendizado de classe”, outros sentimentos, saberes e resisténcias
sobre formas de exploragéo social. Possivelmente, ao se identificarem com outros marinheiros
que tivessem conquistado direitos a partir de praticas especificas, podiam articular novas
dimensGes de suas lutas a partir dessas experiéncias, confrontando autoritarismos, injusticas e
opressdes. Partindo desses saberes, os marinheiros podiam desenvolver formas de acdo
cotidiana que os norteavam a condutas de “rebeldia”, pois questionavam a ordem
continuamente, fosse sob as aguas, como em terra — 0 que talvez tenha levado Thompson a
enfatizar que as “alteracdes de &nimo” caracterizavam o marinheiro, porque para o autor, “o
que é notavel na conduta dos marinheiros ndo é sua ‘lealdade fundamental’, (...), mas a
‘natureza selvagem e extravagante’ das suas alteracdes de animo”.**! Seguindo o pensamento
de Thompson é possivel propor que esses trabalhadores ndo se comportariam passivamente
segundo modelos e normatizagbes impostas as suas vidas, pois 0 movimento e a sociabilidade
propiciada por aquele trabalho podiam oportunizar praticas ativas de intervencao cotidiana.

Partindo dessas leituras, seria possivel entender historicamente a formacdo de uma
cultura de trabalho maritimo e fluvial na regido amazonica? Vale a pena discutir os confrontos
cotidianos, para em parte, sugerir algum entendimento.

Jé& estou no presente estudo a demarcar uma série de querelas, motins e resisténcias por
parte de trabalhadores embarcados, o que clarifica a formacdo de uma cultura de trabalho
processada na historicidade das navegacdes na regido amazonica. Dos remeiros de canoas aos
marinheiros dos vapores, observamos um processo histérico experimentado e sensivel, nos
evidenciando diversas trajetorias marcadas pelas peculiaridades construidas e vividas pelas
tripulacGes, estando tanto embarcadas como desembarcadas. De quando nédo seria 0 caso de

forcarmos homogeneizaces das lutas desse conjunto de trabalhadores identificado como

430 ABREU, Berenice. Jangadeiros: uma corajosa jornada em busca de direitos no Estado Novo. Rio de Janeiro:
Civilizagdo Brasileira, 2012, p. 91.
41 THOMPSON, Edward P. Op. Cit., p. 184.
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“marinheiros”; contudo, pode-se perceber que em certas conjunturas histéricas, formas de
resisténcia e intervencdo aproximavam-nos, resistindo aos autoritarismos e “inovagdes” da
opressao social, faces da violéncia na exploracdo do trabalho dentro e fora do barco. Na regiéo,
esses marinheiros estavam vivenciando as mudancas ocasionadas pela regularidade das
navegacOes a vapor, que a cada novo planejamento estabelecia maiores distancias de trajetos,
assim, ocasionando uma série de novas experiéncias humanas aqueles trabalhadores. Naquele
periodo histérico articulavam-se essas vivéncias, quando em fins do século XIX a atividade e
passagem de trabalhadores maritimos e fluviais iria fervilhar o movimento portuario de
Manaus.*3?

No inicio dos 1900 os marinheiros se tornariam personagens cada vez mais cotidianos
na apropriagdo humana dos espacos portuarios das cidades amazonicas. S6 em Manaus, de
acordo com Francisca Deusa, no ano de 1914 o jornal operario A Lucta Social contabilizou o
“contingente de 12 mil maritimos entre foguistas, maquinistas e marinheiros atuando nos
navios e barcos da navegagado que ligava o interior a Manaus™.**® Levando-se em conta um
recenseamento populacional de 1913, no qual consta o numero de 58.880 habitantes, a autora
interpreta que esse numero elevado de marinheiros era devido ao fato de muitos deles nédo
residirem em Manaus, e sim, nos arredores da cidade ou em municipios do interior, proximos
as zonas de exportacdo gumifera.*** A hipdtese de Francisca Deusa se reforca ao encontrarmos
um significativo movimento de maritimos fora da capital, estando grande nimero deles em
publicacdes de jornais interioranos. Talvez essa “dispersdo” de marinheiros ao longo dos rios
fosse em razdo de que o trabalho nautico exige a presenca do trabalhador em movimento, dentro
da embarcacdo, quando para voltar para suas casas bastaria que morassem nos caminhos de
passagem dos barcos onde trabalhavam; como era o caso de alguns praticos ja vistos no capitulo
anterior. Dessa forma, as experiéncias desses movimentos entre cidades e localidades sdo
salutares para entendermos os percalcos das variadas trajetdrias da marinhagem local; e que
podiam até mesmo guardar experiéncias de intrincadas relagdes sociais.*®

Por outro lado, os muitos marinheiros que encontrei na imprensa de Manaus,

possivelmente estavam na cidade a passagem, o que, talvez, os demarcassem em préaticas que

432 Até os anos finais dos anos 60 do XIX, o Gnico porto regional com ligagdo internacional era o de Belém. A
partir da década de 70, partindo da assinatura provincial do Amazonas com uma empresa estrangeira, contratou-
se a regularidade de seis viagens anuais para a Europa.

433 COSTA, Francisca Deusa Sena. Quando viver ameaca a ordem urbana - trabalhadores de Manaus (1890/1915).
Manaus: Editora Valer e Fapeam, 2014, p. 58-59.

434 1dem, p. 59.

435 O (ltimo subitem desse capitulo pretende analisar essa experiéncia a partir do movimento de alguns maquinistas
através da imprensa interiorana.
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eram estranhadas pelas autoridades, ao passo que néo residindo fixos na cidade, o controle de
suas vidas era ainda mais dificil. Ao se depararem com aqueles que detinham meios e
conhecimentos para evadir daqueles espacos com facilidade, as administracdes urbanas se viam
diante de um problema; dai o refor¢o a aplicacdo de posturas rigidas no espaco portuério, a
propagacdo de uma imagem denegrida dos marinheiros; e, principalmente, no que irei destacar
a seguir: as corriqueiras apari¢des da marinhagem nas folhas policiais de variados jornais.

Constantemente associados a diversas modalidades de crimes, e incriminados sob varias
circunstancias, observei a construcdo discursiva em torno das medidas de disciplina a serem
aplicadas aqueles trabalhadores. Nesse sentido, vale a pena compreender a sofisticacdo do
aparelhamento policial do periodo e as consequentes resisténcias cotidianas da classe maritima.
No inicio do século XX, o policiamento na zona portuéria continuamente se aparelhava para
controlar o viver da populacdo, postulando modelos de vigilancia e puni¢cdo que equivaliam ao
planejamento das cidades aos moldes previstos da politica dominante.

Juntamente com a reestruturacdo da seguranca publica de Manaus, alteravam-se as
atividades da policia de acordo com as mudancas administrativas do periodo republicano.*3
Dentre os muitos aparelhamentos policiais em operacdo naquele momento, vale citar a abertura
de diversas subprefeituras de seguranca e destacamentos militares pelo estado do Amazonas; a
aquisicdo de um gabinete de exame antropomeétrico na principal delegacia da capital, visando o
controle dos corpos de potenciais infratores para a ordem publica;**" e a instituicdo da policia
do porto e o comissariado da seguranca nesse mesmo local, conforme lemos em diversificadas
fontes produzidas durante aqueles anos iniciais de republica.

Lembrando novamente, que se tratavam de anos de crescimento econémico, em boa
parte, resultado da fabricacdo e exportacdo de borracha, o que contribuiu no aumento
demogréafico de cidades proximas as zonas de exportacdo, e na intensificacdo da entrada de

produtos nacionais e internacionais (e quase tudo isso era movimentado fluvialmente). Portanto,

43 Cf.. DANTAS, Paula. Desordem em progresso: crime e criminalidade em Manaus (1905-1915). Dissertagio
(Mestrado em Histdria) - Instituto de Ciéncias Humanas e Letras. Universidade Federal do Amazonas: Manaus,
2014; e SANTOS JUNIOR, Paulo Marreiro dos. Criminalidade e criminalizacdo de préaticas populares em
Manaus, 1906-1917. Dissertacdo (mestrado em Histéria). Sdo Paulo: PPGH - PUC/SP, 2005.

47 No relato de viagem dos médicos Victor Godinho e Adolpho Lindenberg, consta que o gabinete de exame
antropométrico teria sido “montado a capricho” pelo Dr. Jonathas Pedrosa Filho, e em 1906 era dirigido pelo Dr.
Alfredo Araljo. Os dois médicos comentam que eram “velhos amigos”, tanto de Pedrosa quanto de Araljo, e que
0 primeiro teria se especializado em Antropométrica na Europa. Araujo ndo perdeu a oportunidade de mostrar aos
colegas os materiais daquele setor: “Este colega mostrou-nos varias fichas signaléticas para identificacdo
antropométrica, contendo desde a medida da cabeca (ou cefalometria), da estatura, a extensdo do braco, a medida
do tronco, da auricula direita, do pé esquerdo, do cotovelo, até a coloracdo da iris esquerda, a impressdo
produzida pelas papilas digitais, sem falar da fotografia e dos assinalamentos anormais. Enfim trabalho de
bertillonagem bem organizado e empregado”. In: GODINHO, Victor; LINDENBERG, Adolpho. Norte do Brasil:
através do Para e do Maranhdo. Rio de Janeiro e Sao Paulo: Laemmert & C. Editores, 1906, p. 82.
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ndo foi por acaso que no periodo sofisticaram o policiamento nas zonas portuérias dessa cidade,
fosse para resguardar a seguran¢a do avultado nimero de mercadorias em movimento, como
para vigiar e punir os transeuntes a trabalho e de passagem, pois visualizavam nos populares,
potenciais criminosos. Ora, a cada delito cometido nos arredores do porto e da Alfandega, certa
imprensa se dedicava as mindcias noticiosas de provaveis crimes; principalmente quando
envolviam mercadorias de grandes empresas. Em nota do Commercio do Amazonas, um
jornalista reivindica maior atencdo das autoridades para os constantes roubos e fraudes na
Alfandega, contando os pormenores de uma suposta infracao.

Subtracdo de mercadorias — Verificou-se ontem na alfandega desta cidade no ato da
conferéncia de uma caixa, vinda de Liverpool, em reexportacdo do Para, para a casa dos
Srs. Gottschallk & Cia, desta capital, terem sido subtraidos um cartdo com 25 pecas de
renda d’algoddo de ponto de croché, e mais 04 pecas de um outro cartdo. A guia que
acompanhou da alfandega do Para a caixa violada, da o seu contetdo: pesando liquido
13 quilos, tendo o peso bruto de 48 quilos, entretanto o peso liquido verificado na
alfandega de Manaus, foi de 5 quilos; e 0 peso bruto 17 quilos. O conferente deu parte
desta ocorréncia ao Sr. Inspetor, e a vista do protesto do despachante lavrou-se o
competente termo. Chamamos a atencdo de quem competir para estes fatos, que ja ndo
sdo raros.*®

Partindo de episddios como esses, as autoridades politicas apoiadas pelos segmentos
sociais dominantes, seguiam legitimando estratégias que se aparelhavam no controle social
daqueles espacos.*®® Conforme sabemos pela pesquisa de Barbara Rebeka Lira, € a partir da
preocupacdo com o policiamento do porto de Manaus que setores jornalisticos alardeavam
medidas de controle sobre quem deveria ou ndo adentrar na cidade. As autoridades estavam
conscientes da dificuldade dessa vigilancia, especialmente porque populares iam se apropriando
desses territdrios como campos de vivéncias. E para combater essas permanéncias, 0
policiamento portudrio se fazia cada vez mais rigoroso e opressor. Diante da busca pelo controle
social a partir da opressao, alguns textos de apoio a essas medidas eram publicados nas folhas
de noticias, como € o caso de uma nota no Jornal do Commercio destacada pela autora:

N’uma cidade pequena como a nossa, facil € saber quem a habita, quem a visita, de que
se vive, em que emprego, e quaes os habitos e vicios de cada um. Néo tendo outra via
de entrada, sendo a maritima, facilimo se torna a policia saber de todos e tudo quanto
vem a Manaos, e assim prevenir-se contra os vagabundos e malfeitores, que livremente

438 Commercio do Amazonas. Manaus, 19 de agosto de 1880.

43 Nos relatdrios dos chefes de seguranca publica, enderecados ao governador do Amazonas, justificava-se
frequentemente o andamento dos trabalhos da policia do porto. Satisfacdes como essas eram bem comuns: “O
servigo da policia do porto esta a cargo do respectivo comissario, o sr. Benedicto José Bessa, que tem se mostrado
zeloso no cumprimento de suas obrigacgdes, ndo tendo aparecido nenhuma reclamacéo digna de ser mencionada”.
Relatério da Seguranga Publica. In: NERY, Silvério José. Mensagem lida perante o Congresso dos
Representantes, pelo governador do estado Silvério José Nery. Mandos: Typ. da Livraria Ferreira Penna, 1903, p.
254.
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ostentam pelas ruas o produto das suas transacgoes ilicitas. Mas infelizmente assim n&o
sucede [sic.].*40

De acordo com Lira, os arredores do porto de Manaus iam sendo apropriados pelas
interagdes de trabalhadores portudrios, classificados como prostitutas, pedintes, “vagabundos”,
escravos e marinheiros, que seguiam constituindo-os como campos de sociabilidades e relagdes
sociais, superando os mecanismos de controle e vigilancia. Razdo que levaria determinada
imprensa, como o Jornal do Commercio — apoiadores dos planejamentos urbanos de grupos
politicos — a publicar notas e reportagens questionando a permanéncia dessas pessoas naqueles
espacos da cidade.**' Para Maria Luiza Ugarte, ao transformarem o espago portuario
incorporando tecnologias e “modernizando” sua estrutura,

todo um modo de vida e trabalho pautado nas experiéncias complexas e conflituosas de
novos sujeitos sociais que passavam a relacionar-se naquele espaco (prostitutas,
maritimos, estivadores, capatazes, mendigos, carroceiros, policiais, ambulantes, etc.);
iam lhe atribuindo um caréater de area degenerada e perigosa, sendo exatamente nela que
o discurso jornalistico vai identificar a “zona estragada” de Manaus.**2

Em boa medida, esse jornalismo oferecia publicacdo as reclamacdes e reinvindicagdes
da “elite” local, problematizando constantemente a presenga das classes populares pelas ruas
da cidade. Antes mesmo da intensificacdo da vigilancia social engendrada no inicio da
republica, dendncias e reclames da ocupacao popular (inclusos os marinheiros) de determinados
espacos de Manaus, ja eram reportadas pelos jornais. Em 1870, publicaram n’O Catechista uma
denuncia contra marinheiros, escravos, vendeiras e outras mulheres, acusados de incomodar a
frente das dependéncias de um estabelecimento comercial:

A qualquer hora do dia e da noite, principalmente das 6 as 9 desta, juntam-se nas rampas
em frente as casas dos negociantes Antonio Joaquim da Costa & Irméo, nas pontes, e
noutros lugares, trocas de vendeiras e outras desocupadas que de envolta com
marinheiros, escravos e ddo bem tristes exemplos da moral. As palavras obscenas sdo
comuns nas bocas dessas assembleias e ouvem-na todos 0s que por necessidade ou
recreio passam nesses lugares. Chamamos a atencdo da policia, e esperamos ser
atendidos por hora da publica moralidade.**3

Possivelmente foram os proprietarios do estabelecimento — ou algum associado aos
interesses daqueles comerciantes — que oportunizaram o0 espaco de publicacdo dessa
reclamacdo. Observe-se que a denlncia esta publicada de forma andnima, o que reforca a
possivel intencdo de se fazer voz de toda uma sociedade: buscava aquela imprensa fazer parecer

que a referida demanda por policiamento e repressao ndo se articula como sendo tambem sua.

40 Apud. LIRA, Bérbara Rebeka Gomes de. A dificil vida facil: o mundo da prostituicdo e suas representagdes na
cidade de Manaus (1890-1925). Dissertacdo (Mestrado em Historia) - Instituto de Ciéncias Humanas e Letras.
Universidade Federal do Amazonas: Manaus, 2014, p. 31. Jornal do Commercio. Manaus, 29 de janeiro de 1904.
41 LIRA, Barbara Rebeka Gomes de. Op. Cit., p. 31.

42 PINHEIRO, Maria Luiza Ugarte. A cidade sobre os ombros..., p. 61.

43 O Catechista. Manaus, 16 de julho de 1870.
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Percebe-se igualmente, que o incdbmodo ¢ definido ao narrar o espaco e sua ocupacgao popular.
Observemos como esse espaco vivido pode ter sentidos agregados por diferentes grupos sociais,
que atuavam apropriando-se de territorios, momento em que a classe dominante cercava a
cidade em préticas que se aparelhavam pela busca de limites e vigilancias contra possiveis
invasores. O conservadorismo ecoado na publicagéo nos revela uma disputa pela apropriacéo
da cidade, evidenciando a divisdo social e a imprecacdo pela excluséo. O denunciante busca
acionar a policia na expectativa de ser atendido na reivindicacdo daquele espaco, pois ao negar
o direito a cidade para a populacéo, o texto demarca fronteiras territoriais a0 mesmo tempo que
torna visivel a presenca daqueles personagens. Assim, evidencia-se uma luta social, com o
esforgo de segmentos da sociedade, pelo silenciamento e invisibilizagdo de grupos populares.
Diante dessa exclusdo social, os marinheiros figuram naqueles cenarios experimentando o
espaco como sociabilidade, na construcdo de um campo de afetividade com escravos, escravas,
vendeiras e outros mais. E perceptivel que esses trabalhadores vivenciavam a cidade através de
conversas, amizades, alegria e lazer, ocupando dessa maneira, fisica e sentimentalmente aqueles
territorios.

Vale a pena destacar aqui a pesquisa exemplar de Maria Odila Leite Dias sobre o
trabalho feminino na Séo Paulo do X1X, afinal, quando observamos as vendeiras tomando parte
de préticas similares a destacada pela dendncia, evidencia-se que essas mulheres construiam
sua sobrevivéncia ocupando 0s espacos da cidade de forma improvisada, em lagcos de

sociabilidade e relacionamentos plurais, pois

a improvisagao de subsisténcia no seu dia-a-dia envolvia continua troca de informagdes,
bate-papos e toda uma rede de conhecimentos e favores pessoais, prote¢do, compadrio,
concubinato, que intercedia por elas e que sabiam avivar e por em uso, de tal modo que
se tornava impossivel para as autoridades exercer seus mandatos, tamanhas eram as
intervencdes (...).**

Para o periodo e localidade aqui pesquisados, Bianca Sotero evidencia a utilizacao
popular de certos espacos da cidade como locais de sociabilidade e “experiéncia sentimental”.
A autora pesquisou préaticas de trabalho feminino em Manaus, reforcando a possibilidade da
visualizacdo das relacdes de compadrio, solidariedade e parceria de trabalhadores homens,
mulheres e criancas, de diferentes realidades étnicas e de género, mas que seguiam ocupando e
construindo suas proprias territorialidades (e os seus direitos aqueles espacos).**® E importante
perceber que a marinhagem se mantinha proxima a essas trabalhadoras (vendeiras, etc.), ao

constituir costumes similares no tocante a construgdo de relacionamentos e lagos de

44 DIAS, Maria Odila Leite da Silva. Quotidiano e poder em Sdo Paulo no Século XIX. Sdo Paulo: Brasiliense,
1995, p. 20.
45 MENEZES, Bianca Sotero de. Op. Cit., p. 169.
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solidariedade, e moldando as relagbes sociais entre marinheiros e outros personagens
comumente inseridos em grupos populares. Dai intervencfes que impedissem a continuidade
de momentos em que essas pessoas se viam em relacbes reciprocas, assombrando talvez a
burguesia, com fantasmas de possiveis levantes e descontrole daqueles populares por parte das
autoridades. Essas praticas acabam revelando uma das peculiaridades da experiéncia de ser
marinheiro naquele periodo: esses frequentemente se encontravam associados e/ou inclusos no
grupo social dos “sujeitos indesejados” da cidade: reforcando o discurso da estereotipia de seus
comportamentos e desenhando sua “periculosidade” caracteristica.

Porventura, a marinhagem construia redes de amizades por onde passava, aparecendo
nas fontes ao serem criminalizados em companhia de personagens tidos como inconvenientes
pelos discursos dos planejamentos urbano-sociais. Era comum o registro de que os marinheiros
aparecessem ligados direta, ou indiretamente a varias modalidades de infracdes, praticadas por
diferentes atores sociais. Exemplo disso é o caso protagonizado pelo “pardo livre” Martinho
José do Rosario, que possuia de algum modo uma espada da Marinha. Dificilmente saberemos
como Rosario adquiriu aquela espada, porque aparentemente ndo era marinheiro. O caso é que
foi preso pela policia de Belém em 1859, noticiando a folha policial do Diario do Commercio
ter sido acusado de estar depois das dez horas da noite, procurando compradores para aquela
espada, que sabemos, era de uso exclusivo da marinha militar.*4® Mais do que analisarmos a
prética como criminosa ou ndo, o0 caso da tentativa de venda da espada nos possibilita imaginar
interesses mais amplos ligados a valores construidos socialmente sobre a marinhagem. Haja
visto que 0s marinheiros construiam inimeras amizades por onde passavam, frequentemente
com pessoas perseguidas pelas autoridades das cidades.

A imprensa seguia publicando nas colunas policiais os crimes pelos quais supostamente
também haveria cumplicidade entre marinheiros e “meretrizes”. E o caso do episédio registrado
em pormenores pelo O Correio do Purus em 1910, quando alegadamente um oficial da marinha
mercante teria participado de um crime, praticado na companhia de duas “meretrizes” de
Manaus. O grupo estaria sendo investigado pela policia da cidade.

Alguns individuos desocupados, acompanhados das meretrizes Chiquinha “Mussuam”
e Augusta Soares, penetraram alta noite na casa de Margarida “Inglezinha”, a rua
Itamaracd, vibraram nesta trés golpes de navalha, deixando-a sobre o leito desfalecida.
O citime — foi 0 movel do crime.

A policia. Debalde, procura os criminosos, Augusta Soares, que é espanhola e conta
apenas 18 anos de idade, apresentou-se espontaneamente a 22 delegacia, onde ficou
recolhida.

Sobre Chiquinha “Mussuam”, principal protagonista dessa cena de sangue, ndo ha
noticia, parecendo, pelos boatos ter ela se evadido em companhia de Francisco Chagas,

446 Diario do Commercio. Belém. 28 de janeiro de 1859.
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oficial da marinha mercante, que ora comandava a lancha “Javary” em viagem para o
rio laco.
Chagas, ao que parece, foi um dos agressores da indefesa Margarida.*’

E possivel que devido a distancia entre Labrea e Manaus houvessem atrasos nas
atualizagdes das noticias da capital publicadas n’O Correio do Purus, pois o Jornal do
Commercio ja alardeava o caso no fasciculo de 02 de marco de 1910, apenas se diferindo da
noticia de Labrea ao acrescentar detalhes sordidos, como o boato de que um guarda aduaneiro
do porto, ouviu Chiquinha “Mussuam”, na ocasido de embarcar acompanhada no vapor, dizer
para o “cumplice” que: “Aquilo n&o foi nada; tudo quanto eu quero, consigo e vamos embarcar
antes que chegue a policia...”.**® Qutro jornal da capital (o Correio do Norte) noticiou em 03
de abril de 1910 o aparente desfecho desse episddio, intitulado naquela imprensa como O crime
da rua Itamaraca.**® De acordo com a folha, a investigacdo policial atingiu resultados ao
prender outro acusado de cumplicidade no dito crime, denominado Lourival Telles. Também
relatavam que viajando pela lancha Hércules,*° partiu o subdelegado Moreira para efetuar a
prisdo de “Mussuam” e Francisco Chagas, pois segundo informantes, teriam se deslocado até a
foz do Xiborema a bordo do vapor Javary e ali “se achavam refugiados”. A informagdo que
teria levado a policia a localiza¢do dos dois ndo foi explicitada pela imprensa, que ofereceu
maior atencdo a comemoracao daquela prisdo, quando a policia teria sido “coroada de éxito”
ao recolher no “xadrez os indigitados cimplices” !

Analisando a narrativa das noticias, somos sugeridos tanto pela investigacdo dos jornais,
como da policia, de que, talvez, suas informacdes resultaram do referido testemunho dado por
Augusta Soares na delegacia da capital. Sobre Chagas, através dos jornais ficamos conhecendo
sua ocupacdo de comandante da Javary, porém, ressaltado pela noticia da folha de Labrea, que
estaria apenas momentaneamente naquela condi¢do. N&o poderemos identificar se Francisco
Chagas fazia parte de uma certa “elite” regional (assim como outros comandantes), pois se
propBe na noticia, que, por alguma razdo, estaria em cumplicidade com Chiquinha, tanto na
suposta agressao cometida contra Margarida “Inglesinha”, como na fuga posterior ao alegado

crime. Segundo as noticias, Chagas teria sido um dos agressores de “Inglesinha”, estando

4470 Correio do Purus. Labrea, 14 de abril de 1910.

448 Jornal do Commercio. Manaus, 02 de margo de 1910.

49 A rua Itamaraca possufa um conhecido e frequentado espaco de prostituicdo, e abrigava na época, diversos
bordéis, lupanares e cabarés. Ainda hoje € marcada pela memdria desse periodo, sendo estigmatizada por alguns
setores sociais como uma rua perigosa.

450 provavelmente é o vapor particular dos empresarios Costa Santos & C., que atendia viagens regulares em alguns
rios da regido, surgindo frequentemente na imprensa amazonense vendendo passagens e anunciando partidas
daquela embarcacéo.

41 Correio do Norte. Manaus, 03 de margo de 1910.
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presente no momento do crime, portanto, designado como um dos “individuos desocupados”
que acompanharam “Mussuam” e Augusta Soares na suposta invasdo da casa da vitima. Na
noticia d’O Correio do Purus, Chagas so é qualificado como marinheiro ao fim do relato,
possivelmente para acusar de que se valeu dessa condigdo para acobertar a fuga de “Mussuam”.
Entretanto, vemos que o acusam de haver estado “desocupado” na alegada impetragdo do crime.
Ao enfatizarem uma suposta “desocupacdo” de seu posto, ¢ também de que estava “ora”
comandando a Javary, o jornal de Labrea nos evidencia um esfor¢o narrativo para ndo associar
a navegacao a vapor e o posto de comandante ao suposto crime relatado. O jornalista demarca
naquele artigo o nome e sobrenome do marinheiro, como se 0 episddio estivesse isolado das
suas acOes pessoais, e ndo como provavel representante de altas patentes da marinha mercante.
Ainda assim, resguardando cuidados nessa associacdo, o jornalista propGe manter no campo
das suposigdes a participagdo e cumplicidade de Chagas, enquanto que Chiquinha “Mussuan”
¢ culpabilizada e julgada naquele texto como “a principal protagonista dessa cena de sangue”.

Chegando aqui, poderia sugerir que, articulando narrativa de suposta pratica criminosa
entre trabalhadores de extracdo popular, dimensionavam os jornais O Correio do Purus, Jornal
do Commercio e Correio do Norte perspectivas de suas forcas ativas na constituicdo de
desvalorizacGes de personagens definidos daquela sociedade. O que problematizo a partir
dessas fontes, além do cuidado daquela imprensa para o ndo envolvimento de autoridades em
delitos, seria que esses marinheiros eram representados a partir de uma desigualdade social,
experimentada nas cidades e também dentro das embarcacBes. Os crimes imputados a
marinheiros de tripulacdo iam sendo registrados nas folhas policiais através de critérios
seletivos em termos descritivos e designacOes aplicadas, atribuindo-lhes desqualificacbes e
responsabilidades pelos alegados atos de contravencdo social conforme as posi¢es que
ocupavam perante a sociedade e a hierarquia naval. Outro dado a ser ressaltado pela analise do
episédio é a oportunidade que marinheiros podiam oferecer a certos companheiros e
companheiras, quando a embarcacdo poderia servir de instrumento oportuno para pessoas em
fuga, como no caso de “Mussuam”.

Mantendo relacdo estreita com os perseguidos sociais, eventualmente também com
escravos, 0s marinheiros podiam acobertar viagens de fuga em vapores e outras embarcacoes.
Em certos andncios de fugas de escravos, alega-se que homens e mulheres foragidos
conseguiam embarcar nos vapores, e em certos momentos, encontrando até trabalho naquelas
embarcacdes. E o caso do jovem Gregorio, que experimentado no trabalhado embarcado, pode
ter se utilizado disso para elaborar lacos de solidariedade, preparando condic¢des para a sua fuga.

Conhecemos o referido episddio pela pesquisa e analise de Ygor Olinto Cavalcante:
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Antbnio Lopes Braga, senhor de Joaquina, oferecia no ano de 1880 cerca de cem mil
réis pela captura do escravo Gregodrio, “moleque de 17 anos pouco mais ou menos”.
Distinguia seu escravo pelas caracteristicas seguintes: “cor preta, mas ndo retinta,
fisicamente bem parecido com dois ou trés dentes de cima cariados, e é um tanto
cambaio de ambas as pernas”. Gregorio estava ha pouco tempo empregado em um navio
a vapor de nome “Javary” como cozinheiro, alids, “aprendendo a arte de cozinheiro”.
As experiéncias a bordo do vapor parecem ter sido cruciais para Gregorio, pois 0

escravo escapou do vapor em uma “montaria pintada de verde na companhia de um

caboclo de nome José” .52

Curiosamente, o vapor Javary onde trabalhou Gregdrio pode ser a mesma embarcacao
em que “Mussuam” teria embarcado para escapar da policia anos depois, em 1910. Segundo
Cavalcante, a passagem de Gregorio pelo vapor pode ter sido crucial ao oportunizar o
estabelecimento de uma experiéncia de solidariedade entre os tripulantes, guardando relacdes
entre pessoas de “realidades étnicas bastante diferentes”, para a superagdo de determinadas
circunstancias de exploracio.**® Diante de imposicOes cruéis de uma sociedade que passa pelas
experiéncias da escraviddo a exploragdo do “trabalho livre” — que se pretendia liberal-capitalista
—, esses personagens iam elaborando redes de solidariedade onde poderiam construir lacos de
“afeto e protecdo”.***

A aproximacao entre marinheiros, escravos e meretrizes nesses campos de disputas
sociais pode significar a vivéncia em um meio comum de violéncias, exclusdes sociais, maus
tratos, escraviddo e exploracdo do trabalho, quando podiam ocasionar sentimentos de
pertencimento social entre os experimentados na divisdo daquela sociedade. Basta verificar
imposicdes direcionadas tanto aos escravos quanto aos marinheiros, como o caso das horas
“adequadas” em que podiam circular pelas ruas de Manaus. Ygor Cavalcante evidencia pelo
seu estudo, que em 1861 as autoridades provinciais definiam os que seriam “recolhidos” pela
policia caso fossem encontrados vagando pela cidade depois das trés horas da madrugada, no
caso, tanto os escravos “sem bilhete de seus senhores” como os “marinheiros de bordo dos
vapores”.* E dessa forma que marinheiros e escravos aparecem vinculados pelas autoridades,
nessa obrigatoriedade de horéarios definidos para a sua circulagdo. Acontece que tanto escravos
como marinheiros eram expostos como tendentes ao crime caso ndo fossem continuamente

vigiados. Nas batidas policiais da madrugada, ndo eram raras as apreensdes de marinheiros

42 CAVALCANTE, Ygor Olinto Rocha. “Uma viva e permanente ameaca”: resisténcia, rebeldia e fugas de
escravos no Amazonas Provincial (¢.1850 - ¢.1882). Dissertacdo (Mestrado em Historia) - Instituto de Ciéncias
Humanas e Letras. Manaus: Universidade Federal do Amazonas, 2013, p. 74.

453 1dem, Ibidem.

44 Alinda que nem sempre se vivenciasse plenamente relag@es pacificas entre aquelas pessoas, conforme defende
Ygor Cavalcante em sua pesquisa. In: Op. Cit., p. 75.

45 Apud. CAVALCANTE, Ygor Olinto Rocha. Op. Cit., p. 94. Estrella do Amazonas. Manaus, 01 de junho de
1861.
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“vagando fora de horas”; como foi o caso de Manoel Pinheiro, marinheiro das barcas da
alfandega de Belém, em 1859: “A ordem do dr. Chefe de policia da provincia, foram presos
Jozé Joaquim Pereira, Manoel Antonio Palheta e Jodo Antonio Saraiva, para averiguacoes
policiais: e o marinheiro das barcas d’alfindega Manoel Pinheiro, por andar vagando de noite
fora de horas”.**®

Ocorréncias de violéncia praticadas pela policia nos revelam como as autoridades se
imiscuiam de ocupacdes e usos considerados improprios aos espagos das cidades portuarias.**’
Conforme a ideologia do planejamento urbano da época, se constituia essa forca como
normalizagcdo de comportamentos, e modos e espagos de vida passavam a ser criminalizados.

Na maioria das vezes, dentre os muitos delitos acusados, marinheiros mercantes e
militares eram apreendidos sob a acusa¢ao de “embriaguez e desordem”. Como acontecera com
dois marinheiros militares em 1859 na cidade de Manaus: “A ordem do dr. Chefe de policia da
provincia, foram presos (...); 0s marinheiros pertencentes a guarni¢cdo do vapor de guerra
Thetis, Simdo José dos Santos e José Remigio, por embriaguez e desordem (...)”.**® Em um
anuncio oficial de 1882, o secretéario de policia da provincia do Amazonas observava de si
inclusive “a honra de comunicar” aquelas prisoes:

Tenho a honra de comunicar a v. exc. que no dia 31 tltimo foram presos & minha ordem
os individuos Procdpio, que embriagado desrespeitara ao engenheiro encarregado das
obras do jardim publico, o marinheiro do vapor de guerra “Felipe Camardo” Manoel
Raymundo e José Miguel, por embriaguez e desordem.**®

O marinheiro Manoel Raymundo possivelmente comemorava os festejos de final de ano
na companhia de José Miguel, quando foram soltos no dia 02 de janeiro de 1882, tendo passado
um dia inteiro recolhidos na cadeia da capital.*®® Importante frisar que a criminalizagdo dos
lazeres de populares, dentre esses também os marinheiros, era descrita em pormenores pelas
folhas de noticias, que, vinculadas as classes dominantes, noticiavam esses delitos, assim como
aguardavam medidas para disciplina-los, afirmando-se esses meios como outros espacos
vinculativos das autoridades, que ali encontravam voz ativa e a legitimacdo de divisdes da
sociedade.

Anos mais tarde, no jornal A Mutuca,*! imprensa amazonense de escrita irreverente e

humoristica, a bebedeira dos marinheiros é noticiada de forma diversa, evidenciando vozes

46 Diario do Commercio. Belém, 17 de janeiro de 1859.

47 No Amazonas, as vigilancias portudrias se intensificaram desde a criagéo da Capitania dos Portos em 1874.
458 Diario do Commercio. Belém, 28 de janeiro de 1859.

49 Jornal Official. Manaus, 07 de janeiro de 1882.

460 Jornal Official. Manaus, 07 de janeiro de 1882.

46! Intitulado “Orgdo humoristico e noticioso”, aquele jornal editado por Luiz Alves da Fonseca ndo aceitava textos
ofensivos ou agressivos, mas afirmava que naquelas folhas “a moral pablica ou ficara direita ou torta de uma
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dissonantes da grande imprensa da época. Entretanto, o jornalista insinua que aqueles festeiros
corriam risco de serem “chicotados” devido a desforra: “Ontem, 14 pras bandas do Teives (na
cachoeirinha) houve uma cachacada entre marinheiros de navios mercantis. Assim rapaziada,
chegou até por vés, para nao dizer que foi s o bacharel Arthur que tomou sua chicotada...”.462
O jornalista insinua que a repressao ao lazer foi praticada em algum outro momento, tanto ao
dito bacharel Arthur, quanto oferecia riscos & marinhagem na banda do Teives. Em A Mutuca,
ainda que com referéncia a possiveis “chicotadas”, sem sabermos o sentido preciso do termo,
se figurado ou concreto, lemos que ndo coube na noticia a valorizacdo ou convocatdria da
presenca de policiais e outras autoridades na mediacdo daqueles lazeres, quando puderam
aparecer 0s marinheiros e seus costumes conformando grupo social mais amplo, inseridos na
“rapaziada” daquela imprensa e seus leitores.

Comemoracdes a cada desembarque eram constantemente praticadas pelos marinheiros,
realmente propiciando que os encontrassemos em variados momentos de descontragdo nas
cidades da regido. Essa experiéncia também aparece relatada na historiografia, merecendo
sempre o cuidado da problematizacdo critica, analisando tais praticas como um costume de
trabalhadores maritimos, e compartilhado por ampla parcela da marinhagem brasileira. Pela
problematizacdo das fontes do periodo, as mais das vezes articuladas em campo historico de
forcas em que marinheiros e populares aparecem em relagdo desigual, quando n&o era
precisamente pelo registro dos seus movimentos sociais que eram ai apresentados, sendo como
bébados e incapazes de resistir com organizacdo prépria as injusticas sofridas a bordo,
observamos a representacao negativa desses trabalhadores, eventualmente até mesmo sob o
traco de animalidade impulsiva e de reflexo bioldgico. Outros setores do operariado naquele
momento foram alvo de desvaloriza¢6es semelhantes, ensejados pela grande imprensa e demais
expressoes sociais da classe dominante, em varias regides do pais.*

Estando desembarcados por determinados periodos de tempo, provavelmente mercantes
e militares buscavam aproveitar os momentos de liberdade fora das embarcagdes, ao seu modo
“caracteristico”. Articula-se a essa leitura ideoldgica o incomodo das “elites” sociais, uma vez
gue desde periodos coloniais 0s marinheiros eram estereotipados preconceituosamente em seus

2 (13 2 13

costumes, como “truculentos”, “rudes”, “rebeldes”, e, principalmente, como “briguentos” e

vez...”. O que nos oportuniza a leitura de outras vozes, escritas de maneira ndo muito formal e de posi¢des sociais
alternativas perante a imprensa convencional. (A Mutuca. Manaus, 19 de novembro de 1893).

462 A Mutuca. Manaus, 19 de novembro de 1893.

43 Cf.. CHALHOUB, Sidney. Trabalho, lar e botequim. Sdo Paulo: Brasiliense, 1986.
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“beberrdes”.*®* Tanto que o missionario protestante Daniel Kidder registrou que no Forte da
Barra, antes de chegar a Belém, o vapor Maranhense recebera diversos visitantes, um par deles
especificado pelo estadunidense como “dois oficiais da marinha inglesa, um deles em servico
e 0 outro de folga, mas ambos miseravelmente embriagados”.®> Mencéo digna de nota para o
missiondrio, que alarmado com o episodio, os registrou com olhares moralizadores e
condenatorios.

Mas é certo que a experiéncia da embriaguez ndo se restringia, obviamente, aos
marinheiros. Durante o periodo, a bebida era o maior motivo das efetuacdes de prisGes na
regido. Ainda que referido como crime de ofensas leves, as autoridades policiais ndo mediam
esforcos no “combate ao alcoolismo”.*6® Em 1910, os médicos Alvaro Guimardes Maia e
Alfredo Aradjo, chefes do gabinete médico-legal da policia do estado do Amazonas,
pesquisaram em quais momentos e por quais razdes, registrava-se 0 maior ndmero de
ocorréncias policiais e delitos pela capital.

Quanto a época do ano temos observado que 0s crimes sao praticados, entre nds, com
mais frequéncia nos meses de novembro a margo. Atribuimos a frequéncia do crime nos
meses acima mencionados a afluéncia de aventureiros e do pessoal que desce dos
seringais, por ser época da safra, o que quer dizer — época do dinheiro, vindo uns a
procura de recuperar pelas distragdes o tempo que passou no isolamento do interior do
Estado, outros a procura de trabalho e finalmente alguns que vem exercer as suas
habilidades, e dai o aumento do convivio, as dissencoes e a pratica do delito.*’

Partindo das informacGes dos médicos, 0s momentos de diversdo ou lazer ocorriam de
acordo com a disponibilidade financeira dos trabalhadores. Possivelmente os trabalhadores
fluviais também se inseriam nessas temporadas de gastos e farras, quando seriam pelas
embarcacdes que esses momentos de alto fluxo de passageiros e mercadorias se locomoviam e
eram transportados.*®® Os médicos ainda afirmam que 90% dos infratores eram do sexo
masculino e a maioria dos crimes seriam motivados por “embriaguez e prostituicdo”: ambos

delitos, também associados a marinhagem.

44 OLIVEIRA, Vitor Wagner Neto de. Entre o Prata e Mato Grosso: uma viagem pelo mundo do trabalho
maritimo de 1910 a 1930. (Buenos Aires, Montevidéu, Assungdo e Corumba). Tese (doutorado em Historia) -
Instituto de Ciéncias Humanas. Universidade Estadual de Campinas, Campinas, 2006, p. 116.

45 KIDDER, Daniel Parish. Reminiscéncias de viagens e permanéncias nas provincias do Norte do Brasil:
compreendendo noticias e geograficas do Império e das diversas provincias. Belo Horizonte: Itatiaia; Sdo Paulo:
EDUSP, 1980, p. 182-183.

466 Em 1910 comenta-se que em Manaus, das 381 prisGes efetuadas de janeiro a 15 de maio, 97 foram somente por
embriaguez, conforme relatério dos médicos Alfredo Aradjo e Alvaro Maia no Relatério ao Exm. Sr. Dr.
Desembargador chefe de policia do Estado do Amazonas. In: BITTENCOURT, Antonio Clemente Ribeiro.
Mensagem do governador Antonio Clemente Ribeiro Bittencourt em 10 de julho de 1910. Mandos: Secgdo de
Obras da Imprensa Oficial, 1911, p. 82.

467 ARAUJO, Alfredo e MAIA, Alvaro Guimaraes. Op. Cit., p. 81.

468 Boa parte dos delitos que trabalhamos até aqui, marinheiros andando “fora de horas” ou incriminados por
“embriaguez e desordem”, foram registrados durante os meses apontados pelos dois médicos, o que corrobora 0
fato de que eram periodos de aparente movimento urbano-portudrio.
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A desqualificagdo social atribuida a essas préticas levava autoridades a constantemente
desconfiar das classes populares. Nesses momentos, incomodavam-se 0s patroes, quando mais
do que uma questdo de salde — como busca definir-se as preocupa¢des médicas —, seriam a
disciplina e a submissao dos corpos dos trabalhadores, a verdadeira pauta de interesse da classe
dominante. Partindo de um discurso médico determinista, Aradjo e Maia prescrevem algumas
possiveis “profilaxias” para a embriaguez e a prostituigao:

Diz Aschaffenburg que todas as medidas propostas ndo séo suficientes para combater o
alcoolismo, lembrando a construcdo de pequenas casas préprias em vez de grandes
habitagdes, modestas, mas asseadas de modo a atrair o operéario a vida de familia e
tornar-lhe o lar proprio mais agradavel do que as lojas de bebidas. Educar o povo de
modo que aprecie a vida em familia, despertar-lhe a necessidade de cultura e elevados
prazeres do espirito, tentando satisfazer-lhe essas necessidades.*%®

Fica claro que o discurso médico buscava legitimar cientificamente solugdes possiveis
para o controle dos corpos dos trabalhadores. Colocando-se ideologicamente alinhados aos
grupos sociais dominantes, aqueles médicos constroem a criminalidade como resultado de um
fator social externo e de determinacdo nas atitudes humanas em sociedade, dai as mudancas
fisicas de ambientes e educacdo de comportamentos serem as alternativas propostas em seu
discurso.*’® Lendo a contrapelo, os médicos expdem os interesses de tornar os trabalhadores
submissos diante da ordem social, conformados em suas condi¢fes de explorados e
contraditoriamente identificados a “cultura”, aos “elevados prazeres do espirito” e afeitos a
“vida em familia”, ideologias préprias a burguesia do periodo. O presidente da provincia do
Amazonas, Domingos Jacy Monteiro, ja reforcava essas ideias desde 1877, quando afirmou que
“a impureza de costumes e a ignorancia importam em tristes consequéncias para a condi¢cao
moral e material do povo. E mister desenvolver nessa gente o sentimento da familia e o desejo
da propriedade — dois dos mdveis mais poderosos para o progresso social”.*’* No momento
em que se utilizam dos mesmos argumentos moralizadores, os dois médicos reiteram a
precaucdo histdrica das autoridades diante da multiddo de trabalhadores, a seus olhos, com
potencial para a revolta, indisciplinados segundo os viveres normatizados pelas elites e agora,
mais do que antes, ameagadores a nova ordem urbana que se almejava em tempos republicanos.

Assomam-se marinheiros a essa multidao de homens e mulheres que revertiam essas ideologias,

469 |dem, Ibidem.

470 Gustav Aschaffenburg (1866-1944) uma das referéncias citadas por Maia e Aradjo, foi um médico alemé&o que
se especializou na area da psiquiatria médico-legal, quando construiu sua carreira defendendo teses de que a
criminalidade se originava de fatores sociais e ambientais, atestando sua influéncia tedrica sob os dois médicos
aqui citados.

471 MONTEIRO, Domingos Jacy. Relatério do presidente da provincia do Amazonas Domingos Jacy Monteiro
em 26 de maio de 1877. Manaos: Typ. do Amazonas, 1878.



203

tanto ao escapar das normas morais burguesas, quanto ao constituir apropriagdes dos territdrios
urbanos, lutando pelo seu direito de uso daqueles espacos.

Faz-se importante perceber que as ocupacOes da cidade pelos marinheiros nédo se
limitavam aos perimetros portuarios de Manaus, pois quando os vemos pelas ruas Itamaraca,
Joaquim Sarmento, Epaminondas e Luiz Antony, no bairro da Cachoeirinha, Flores, praca
Tamandaré e outros lugares ndo tdo proximos a orla do rio Negro, caberia interpretar que
possivelmente buscassem efetivar suas praticas sociais longe da vigilancia dos comandantes de
vapores ou da policia do porto, o que reforca a ideia de que a acdo dos marinheiros envolvia
taticas de defesa mais amplas. Segundo Paulo Marreiro, as preocupac¢des das autoridades se
concentravam nas ocupacOes da area central de Manaus, e para reforcar sua hipotese, evidencia
uma nota de jornal, noticiando o episddio de dois marinheiros militares que estariam em 1906,
no “suburbio de Flores”, disparando tiros de revolver e provocando turbuléncia. Flores era onde
ficava a estacdo final dos bondes elétricos daquele momento, no extremo limite do perimetro
dito urbano de Manaus (“‘suburbio”). Dali os dois ainda teriam pegado o bonde, indo parar na
rua Joaquim Sarmento no centro da cidade, causando mais “arruacas e desordens”. Para o
autor, a atencao da imprensa focava o perigo que esses marinheiros podiam ocasionar para a
“principal area” da cidade, o centro.*’? Partindo da pesquisa de Marreiro, vemos que a
marinhagem elaborava taticas de fugas diante das autoridades; no caso referido, ao se deslocar
constantemente, ndo restringiam suas praticas sociais a lugares especificos: indo de um extremo
ao outro da cidade, dificultavam a vigilancia e o controle de suas vidas. Experiéncia que, como
vemos, era praticada inclusive por marinheiros militares; esses dltimos eram ainda mais
vigiados que os mercantes, afinal, possuiam acesso a armas e conheciam muitas possibilidades
de uso dessa forca.

Devido essas peculiaridades e costumes que fugiam ao discurso da ordem social, 0s
marinheiros iam emergindo pela imprensa como contumazes arruaceiros, rebeldes,
insubmissos, vandalos, brigdes e criadores de conflitos. Na maioria das vezes eram designados
sob esses termos quando eram criminalizados nas cidades, estando desembarcados a lazer ou a
trabalho, tanto os militares como o0s mercantes. Varias vivéncias no seu cotidiano podiam
acabar em confronto com as autoridades; e nem sempre as motivagdes de conflitos eram
resultado da embriaguez, como faziam crer vozes oficiais visando conferir um carater irrefletido

nas agdes da marinhagem.

472 SANTOS JUNIOR, Paulo Marreiro dos. Criminalidade e criminalizagio de praticas populares em Manaus,
1906-1917. Dissertagdo (mestrado em Historia). Sdo Paulo: PPGH - PUC/SP, 2005, p. 87.
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Alguns conflitos possuiam especificidades experimentadas, como 0 que se registra em
A Provincia de Manaus, em 1885. Segundo o jornal, no dia 15 de agosto, depois das onze horas
da noite, na casa de Athanasio, na rua Luiz Antony, um praca a paisana da infantaria, chamado
Felix, teria travado briga com um marinheiro militar de quem desconhecemos o nome. O praca
teria lhe dado “uma cacetada”, e t&o logo, teria evadido daquele local. Felix correu até a rua
Epaminondas onde morava um homem chamado José Pereira, que entdo Ihe d& abrigo. Fora da
casa, 0S outros marinheiros se reuniram para vingar a suposta vitima de Félix. O jornal A
Provincia publicou essa noticia com o titulo “Vandalismo”, justificado no texto pela suposta
invasédo praticada pelos marinheiros e precedida por um tiroteio ensejado pelos mesmos, contra
a residéncia. O jornalista alega que Pereira facilita a fuga de Felix pelo quintal da casa.
Porventura, Pereira ndo conseguiu impedir a entrada dos marinheiros e nem mesmo garantiu a
seguranca de um terceiro personagem, de nome Joaquim Correia.

O dono da casa depois de ter dado escapula a Felix, pelo quintal, flanqueou entrada ao
grupo, gue varejando todos os aposentos, foi espancar Joaquim Correia, que também ali
se achava e como ndo fosse o suficiente o espancamento, o deixaram com uma
punhalada nas nadegas!!*"®

Conforme a narrativa daquela imprensa, momentos depois chegava ali um grupo de oito
pracas, nada interferindo no acontecido, pois os marinheiros ja tinham se evadido. O jornalista
ironiza o atraso do destacamento de pragas, afirmando que ficaram “satisfeitos”, pois teriam
“escapado” da “furia daqueles vandalos”. Em seguida, apela-se as autoridades, tanto da
marinha como da policia, para que tomassem as providéncias cabiveis aquele evento. A
narrativa daquela noticia mereceu destaque no fasciculo, eventualmente pelo fato dos
marinheiros terem se organizado para invadir a propriedade daqueles cidaddos, possiveis
membros distintos da sociedade, quando esses surgem registrados com nomes completos e
enfatizados como vitimas a mercé€ do “vandalismo” dos populares. Nao sabemos a motivagao
da “cacetada” de Felix no marinheiro andnimo, talvez ocultada de forma proposital, pois ao
lermos o conjunto de outros detalhes conhecidos sobre o episddio, pode-se duvidar de que ndo
soubesse o jornal das razdes iniciais da querela. Desconheco também as razdes de tamanho
empenho daqueles em resguardar a seguranca de Felix, que possivelmente se abrigou ali
consciente da protecdo que lhe seria dada, ndo ficando clara a conexao entre eles. Portanto, ha
intencionalidade de incriminar os marinheiros a favor do praga e das supostas vitimas da

“punhalada” e do “espancamento”.

473 A Provincia. Manaus, 20 de agosto de 1885.
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Pode-se aventar um conjunto de possibilidades de leitura sobre esse episddio, embora o
que deve ser destacado, sao as presentes tensdes do cotidiano da época, de onde ndo escapavam
sequer, pracas de infantaria e marinheiros militares. Poderia também sublinhar a capacidade de
organizacdo daqueles marujos para lutar, supostamente por motivos pessoais ou para defender
um companheiro ofendido. Devido a condi¢cdo de marinheiros militares, e consequentemente
ao acesso que tinham as armas, talvez as autoridades se empenhassem em considera-los classe
perigosa em potencial. Dessa razdo pode-se ter motivado a publicacdo daquela noticia, quando
vemos associarem diretamente a “marinhagem” ao “vandalismo”. Experimentados em uma
cultura historica de contestacdo ao autoritarismo e respondendo com “rebeldia” as perseguicdes
contra 0os seus modos de vida, aqueles marujos poderiam dar continuidade em terra as
experiéncias de luta construidas pelo trabalho embarcado, protagonizando o campo de tensdes
constantes também nas cidades.

Nesses momentos, os trabalhadores da marinha mercante também entravam em conflito
com a guarda civil. Alguns mercantes eram noticiados como rebeldes, indo parar nas delegacias
ao serem presos por desacato as autoridades, caso de Bibiano Seixas, 0 “mo¢0” da lancha Diana,
que no dia 19 de julho de 1917, la “pelas 9 horas na Praca Tamandaré, foi preso e depois
recolhido ao xadrez da 2.2 delegacia por ter desacatado o reservista da guarda civil, Raymundo
Torres que se achava em seu posto”.** Mais uma vez a imprensa néo relata muitos detalhes
para além da suposta infracdo do marinheiro. Buscando entender essas querelas, quero apontar
que o policiamento e vigilancia acentuados nas zonas portuarias tornavam asperas as relacoes
de trabalho naqueles espacos. Fiscalizacbes de mercadorias, precaucdo aos contrabandos,
roubos e furtos, vigilancia as mobilizacGes de greves, imputacdo de multas etc., eram préticas
autorizadas pelo Estado que embruteciam a ocupagdo daqueles espacos e brutalizavam as
relacBes sociais de trabalho embarcado e desembarcado, engendrando enfrentamentos diarios.
Dessa forma, os regimes de fiscalizacdo ampliavam a postulacdo de um conjunto de ilegalidades
que podiam amputar o cotidiano de trabalho, ou as expectativas de futuro de alguns
trabalhadores, como por exemplo, o recolhimento do marinheiro estadunidense William a
pedido do consulado, por razdes que para nds permanecem desconhecidas.*”

Além das querelas portuarias, pela imprensa os habitantes letrados das cidades também
ficavam informados dos conflitos a bordo das embarcagdes. Como poderei evidenciar através
do motim relatado pelo jornal O Correio do Purus. No dia 24 de maio de 1910, teria atracado

na cidade de Labrea o vapor S. Luiz. Segundo a reportagem, a bordo do navio ocorrera um

474 A Capital. Manaus, 20 de julho de 1917.
475 Diario do Commercio. Belém, 28 de janeiro de 1859.
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motim, organizado supostamente por dez marinheiros daquela embarcagdo. As autoridades
teriam sido acionadas, e quando aportou o navio, efetuaram-se as prisdes daqueles revoltosos,
rendendo matéria para a coluna intitulada Disturbios e pris@es.

No dia 24 ao atracar o vapor S. Luiz do comando do Sr. Piloto, Bernardino Gomes,
solicitou este da autoridade local a retirada de bordo e prisdo de varios marinheiros da
tripulagdo. Dirigindo-se pragas da guarda local a bordo, dai retiraram dez marinheiros,
inclusive o mestre, e 0s trouxeram para a cidade.

Segundo comunicacdo feita pelo digno comandante, o procedimento d’esses
marinhej;gs, além de insubordinados e tumultuosos, tornou-se agressivo a seus
oficiais.

O jornal se coloca favoravel ao “digno comandante”, construindo o silenciamento das
motivacdes do motim e desqualificando 0 movimento ao designar aqueles marinheiros como
“insubordinados” e “tumultuosos”. A reportagem insinua um movimento irrefletido, mas ¢é
possivel imaginarmos a amplitude reivindicativa da revolta, visto que até o mestre se juntou
aos demais tripulantes criminalizados naquela embarcacéo.*’” Cabe reforcar que segundo o
comandante, as “agressdes” eram dirigidas contra os oficiais do S. Luiz. E provavel que o motim
tenha sido uma manifestacéo contra alguma experiéncia conflituosa relativa a hierarquia naval,
questdes salariais ou as condicdes de trabalho, castigos, insalubridade, alimentacdo etc. O
motim do S. Luiz pode ser problematizado juntamente com outros comportamentos de rebeldias
e criminalizacfes que aventei até aqui. Provavelmente esses conflitos ocorriam de acordo com
as temporadas de maior movimento de embarcacfes, nos evidenciando que conforme
aumentava 0 nimero de navios em transito maritimo e fluvial, mais marinheiros surgiam em
cena, fossem mercantes como militares. Dessa forma, as possibilidades de emergéncia de suas
atitudes de contestacdo e de organizacdo contra a exploracao se articulavam também a partir do
conhecimento e saber prévio que tinham do tempo desses deslocamentos.

A imprensa interiorana, 0s maquinistas, e uma narrativa de proximidade

O magquinista era 0 marinheiro responsavel pelo desempenho técnico e humano no servi¢o do
maquinario a vapor de embarcacdes militares e mercantes. Conforme sabemos, o corpo de
maquinistas da Marinha brasileira fora regulamentado durante o periodo imperial pelo decreto
de n° 1945 de 11 de julho de 1857.4’® A partir da regulamentacéo da atividade, a Marinha os

dividiria em trés categorias, cuja admissao passava por critérios em acordo com algumas

478 O Correio do Purus. Labrea, 29 de maio de 1910.

4770 mestre marinheiro possuia uma patente equivalente a de um sargento da Armada Nacional.

478 Evidenciado pelo conjunto de documentagdes referentes a regulamentacéo dos trabalhos embarcados, reunidos
em: MARINHA. Corpo de off.* marinheiros, maquinistas, artifices de embarque. Rio de Janeiro: Typographia
Nacional, 1848-1866, p. 08.
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exigéncias de habilitagBes, requeridas em exame.*’® Aos de terceira classe, exigia-se que para
prestar 0 exame de admissdo, tivessem idade entre 16 e 25 anos; também se requeria que
pudessem atestar

ter servido com aproveitamento em alguma fabrica, onde se trabalhe com maquinas de
vapor, ou de aptiddo como foguista, sendo dado o primeiro pelo diretor da mesma
fabrica, e 0 segundo pelos primeiros maquinistas dos vapores da Armada, ou das
Companhias subsidiadas pelo Governo, ou de quaisquer outras igualmente
acreditadas.*®°

Aos de segunda classe, previa-se que tivessem entre 18 e 35 anos,*! além de dois anos
de experiéncia como ajudante de maquinistas em viagens nacionais e estrangeiras. Exigia-se
que possuissem conhecimentos da “lingua nacional”, dos usos dos pesos ¢ medidas nacionais,
ingleses e franceses, e que conhecessem 0s nomes das pecas do maquinario a vapor. Caberia
aos de primeira classe exigéncias ainda mais rigorosas. Para admissdo nessa classe, era
requerido que possuissem as mesmas qualificacBes que os de segunda classe, somado ao

conhecimento da aritmética até propor¢des inclusive; principios de geometria linear,
nogdes de desenho linear; saber as precaucfes necessarias, para evitar as explosoes e
abrasamento das caldeiras; assim como as disposi¢es, que se deve tomar, antes de por
a maquina em movimento; acender, entreter e apagar os fogos, dirigir 0s movimentos
da maquina, o enchimento, alimentagdo e esgoto das caldeiras; explicar a utilidade e
acdo dos diversos aparelhos de seguranga; fazer as juntas dos diferentes tubos, caixas
de valvulas, tampas de cilindros, de bombas de ar, &c.; examinar e repor as guarnigdes
dos émbolos e caixas de estopas; ter perfeito conhecimento da estrutura e fungdes das
diversas pecas de uma maquina de vapor.*®

Estando embarcados, os maquinistas de primeira classe “gozavam” da mesma
autoridade de um tenente da Armada, conferindo ordens aos demais maquinistas, foguistas e
carvoeiros, que acabavam por arcar com os servicos pesados do maquinario a vapor.*® Para a
divisdo técnica do trabalho embarcado, as autoridades maritimas conferiam aos maquinistas de

primeira e segunda classe, certos privilégios que os diferenciavam dos demais marinheiros.*®*

479 Importante ressaltar que no periodo aqui estudado, os exames para maquinistas na regifo norte do Brasil eram
realizados no Pard, conforme ficamos sabendo desde o periodo provincial pelo Decreto de N° 2.600, de 02 de
junho de 1860.

480 Das habilitagGes e exames dos maquinistas. In: MARINHA. Op. Cit., p. 09.

481 Nesse mesmo regulamento de 1857, vetava-se a admissdo de maquinistas com idade maior do que 45 anos,
como se 1é em Das habilitagdes e exames dos maquinistas. In: Idem, p. 10.

482 1dem, Ibidem, p. 09-10.

483 Foguistas e carvoeiros dos navios eram equiparados aos “pracas de marinhagem”, os trabalhadores mais
“rasos” dos vapores, razdo que orientaria o incbmodo siléncio acerca das presencas e vozes desses sujeitos pelo
ficou documentado.

484 A hierarquizacdo dos maquinistas era elaborada de forma correspondente a dos militares da Armada: “Quando
embarcarem nos vapores da armada, 0s maquinistas de primeira classe, gozarao das honras e consideragdes, que
competem aos segundos tenentes da Armada, cedendo-lhes porém sempre a precedéncia; os de segunda serdo
equiparados em graduacao aos mestres do ndmero de fragata; os ajudantes maquinistas de primeira classe ao
contramestre do nimero; os de segunda aos guardifes do nimero; e os de terceira aos cabos dos marinheiros”.
In: Da disciplina geral dos maquinistas. In: MARINHA. Op. Cit., p. 12.
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Como por exemplo, no tocante aos castigos fisicos — muito praticados naquele periodo — 0
artigo 25 do decreto n° 3.186 de novembro de 1863, normatizaria que “0S maquinistas de 1
classe e 2 classe serdo isentos do castigo da golilha, ferros e prisédo no porao, substituindo-se,
para eles, estas penas correcionais pelas de prisdo nos alojamentos e detencéo a bordo”.*®

Porém, marcar tais distin¢Bes sociais ndo separava completamente os maquinistas da
classe trabalhadora, quando poderemos observa-los se apropriando de suas especializagdes para
construir alternativas de ganho financeiro. Analisando alguns anuncios e avisos da imprensa
interiorana, pode-se evidenciar essa hipOtese ao encontrarmos maquinistas qualificados,
desembarcados pelas cidades, vendendo sua forca de trabalho para a manutencdo de outros
maquinarios movidos a vapor. Afinal, aquela tecnologia era utilizada em diversos outros
trabalhos, como nas serrarias, tipografias, lavanderias, oficinas, fabricas e estabelecimentos
comerciais. E mesmo os maquinistas especializados e escolarizados podiam estar encontrando
nessa pratica possibilidades de alguma renda complementar, pois estariam a negociar seus
conhecimentos diante de alternativas cotidianas. Importante lembrar que, de acordo com os
critérios da Marinha aqui citados, podia ser que se tratassem esses maquinistas de antigos
operarios de fabricas, oriundos de diversas localidades e familiarizados noutras maquinas de
trabalho, 0 que nos revela a heterogeneidade do trabalho embarcado e a negagdo de um
marinheiro geneérico.

Através de parte da imprensa escrita, publicada no periodo de maior atividade do
trabalho fluvial, seriam principalmente nos municipios interiores do Amazonas que
determinados jornais ensejavam uma relacdo proxima com os profissionais maquinistas. Longe
das capitais, 0s maquinistas de vapores poderiam ser os raros profissionais com conhecimentos
técnicos e aptos a negociacdo de servicos especializados. Algumas vezes estariam de passagem
por aquelas cidades, aproveitando o0 momento para negociar outros trabalhos. Encontramos
destacado anuncio de oferta de forca de trabalho especializada em reclame assinado por um
maquinista n’O Correio do Purus, no fasciculo de 14 de agosto de 1906:

Manuel Dias d’Albuquerque
Serralheiro e Maquinista,
Examinado pela Escola de Pilotos e Maquinistas do Estado do Pard, encarrega-se de
executar, n’esta cidade, qualquer servi¢o concernente a arte.
Labrea, 25 de margo de 1906.4%

Através do andncio posso evidenciar como esses trabalhadores podiam utilizar suas

especializacbes de diversas maneiras, ndo restringindo atua¢fes no maquinario naval.

485 |dem, Ibidem.
486 O Correio do Purus. Labrea, 14 de agosto de 1906.
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Importante destacar que Manuel Albuquerque tambem se identificava como serralheiro,
expandindo suas referéncias na possibilidade de garantir ampla freguesia. E possivel que o
anuncio tenha cumprido seu objetivo, oportunizando clientela para 0 maquinista. Entretanto, no
tempo de partir, Albuguerque percebeu que alguns clientes ndo teriam lhe pago devidamente.
A véspera de viajar para Manaus, 0 maquinista reaparece naquele periodico, dessa vez para
reclamar desse problema:

Pede o abaixo assinado a quem se julgar seu credor o obséquio de apresentar suas contas

para serem conferidas e pagas — bem como solicita de seus devedores o favor de virem
saldar seus débitos, visto ter de retirar-se para Manaus.

Labrea, 21 de outubro de 1906.

Manuel Dias de Albuquerque.*®’

Albuquerque queria saldar todas as dividas e receber o que Ihe era devido em razéo do
seu retorno para a atividade de marinheiro, provavelmente, sendo esse o seu ganho principal.
Vemos que 0 maquinista teria permanecido na localidade de Labrea durante os meses de agosto
a outubro daquele ano. Possivelmente essa temporada foi motivada pelo conhecido periodo de
vazante do Purus, comumente registrado durante os ditos meses, portanto, tratar-se-ia de um
momento em que o vapor tripulado por Albuquerque ndo navegava a regido. Assim, 0
maquinista garantia um tempo razoavel para poder encontrar outros servigos complementares
durante aquele periodo. O caso de Albuquerque coopera no entendimento do trabalho cotidiano
desses maquinistas, utilizando de suas especializagOes para a construcdo de alternativas de
sobrevivéncia, assim refletindo uma inventividade criativa.

Partindo de sua capacidade inventiva, compreende-se como eles podiam construir pelas
cidades, extensdes sociais possiveis de vivéncia como trabalhadores, a0 mesmo tempo em que
revela a capacidade de aliar essas circunstancias ao conhecimento da natureza amazonica.
Porventura, essas circunstancias oportunizaram um minimo de liberdade de movimento, que,
talvez, poderia diferenciar-se das especificidades do trabalho embarcado — assim, alguns
maquinistas podiam trabalhar para adquirir suas proprias ferramentas e maquinas. Nesses
momentos, 0s encontramos como trabalhadores que portavam seus instrumentos de trabalho,
tais como serras mecanicas e motores a vapor, o que provavelmente lhes garantia alguma
autonomia no trabalho desembarcado. Temos noticia disso por narrativa policial do jornal A
Capital, de Manaus, relatando o caso de um pratico que supostamente teria vendido sem
autorizacdo a maquina a vapor de propriedade de um maquinista:

Nestor Bogéa, maquinista, residente no rio Branco, no lugar denominado Boa Vista,
comunicou a segunda delegacia que Raymundo Aquino, pratico da lancha “Onga”, sem

487 O Correio do Purus. Labrea, 22 de outubro de 1906.
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a sua autorizacdo vendera uma maquina a vapor, de propriedade do primeiro, que se
achava depositada em casa de uma senhora residente na Col6nia Oliveira Machado.
Chamando a policia, prometeu pagar o objeto.*%®

A noticia reforca a imagem de que maquinistas ndo se limitavam ao trabalho dos barcos,
podendo valerem-se de suas qualificacGes para investir em alternativas de sobrevivéncia,
realmente, alcangando com os seus saberes, relagdes com moradores de localidades distantes
do porto da capital. Todavia, os maquinistas ndo eram somente representados de forma
desvalorizada pela imprensa, e em certas ocasides a “elite” regional observava contrapartidas
em lhes garantir determinados privilégios.

O maquinista em suas habilidades e saberes era um trabalhador de multiplas trajetdrias,
e experimentado numa historicidade de ambiguidades, pois a ascensdo por postos de alta
patente, e consequente distin¢do, podiam conformar novos campos sociais da sua relacdo com
segmentos da classe dominante.*®® Chama atencdo a possibilidade do prestigio que esses
maquinistas construiam com suas atuacdes e conhecimentos, o que eventualmente podia Ihes
render espaco de prestigio em certos jornais. Observe-se a seguinte nota de felicitacdo de um
magquinista pelo nascimento de seu filho, quando esse tipo de noticia era mais comum entre
personalidades de prestigio social: “O sr. Joaquim da Silva Carneiro, maquinista da lancha
“Preta”, atualmente em viagem, acaba de Ser presenteado por sua Exma. consorte com o
nascimento de seu primogénito”.*®® Vé-se que os maquinistas podiam usufruir de certa
importancia, reforgada por alguns jornais, e sendo de forma mais corriqueira, pelas folhas das
cidades interioranas do Amazonas. N’O Correio do Purus, por exemplo, ndo foi muito dificil
encontrar notas que qualificavam elogiosamente esses profissionais:

No dia 29 seguird com destino a S. Philomena, no rio Acre, essa lancha de propriedade
do Sr. Tenente Coronel José Raymundo Sobrinho. Vai sob 0 comando do entendido
marinheiro, Jodo Peixoto de Vasconcelos, e tem como maquinista o habil profissional,
Luiz Machado.***

No vapor Tocantins, tomou passagem para Manaos, o Sr. Joaquim Carneiro da Silva,
competente maquinista da lancha Puciary.*%2

E importante sublinhar que conforme os maquinistas s&o retratados por essa imprensa,
ressaltam-se peculiaridades que ndo os restringiam a marinhagem, visto que maquinistas e

empresariado jornalistico poderiam construir relagdes estreitas de identificagdo com os setores

488 A Capital. Manaus, 19 de julho de 1917.

49 O que nos leva a observar os maquinistas, assim como outros segmentos do operariado, como classe
trabalhadora ndo homogénea, submetida inclusive, desde os principios de sua formagdo na instituicdo naval a
distingGes e privilégios a partir das suas qualificagdes como profissionais, 0 que ndo necessariamente implicava
divisGes entre esses trabalhadores na constituicdo de seus modos de vida comuns.

4%0 O Correio do Purus. Labrea, 30 de agosto de 1907.

481 O Correio do Purus. Labrea, 27 de marco de 1910.

4920 Correio do Purus. Labrea, 26 de junho de 1910.
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oligarquicos da sociedade. Um caso em especifico pode esclarecer dimensdes nesse meio, como
0 que se relata no jornal A Paz, em Manicoré.**® De forma parecida da retratada em O Correio
do Purus, observemos que nas localidades do rio Madeira, 0s maquinistas também mereciam
melhor tratamento dado pela imprensa, possivelmente por tripularem embarcacGes de
propriedade de empresas e negociantes parceiros dos proprietarios daqueles jornais.

Segundo conta 0 A Paz, em 1904 o jornal estaria passando por uma série de alegadas
dificuldades, quando no ano anterior publicou uma possivel edi¢do de despedida, afirmando
que a redacéo estava encerrando os seus trabalhos.*** Em pouco menos de trés meses depois, a
folha estaria contando com a ajuda de diversos colaboradores para a reabertura do editorial,
dessa vez, realocando-se a redacéo da cidade de Labrea para a de Manicoré.**® Varios foram os
contribuintes para a continuidade ativa da folha, como empresarios, politicos, comerciantes,
militares etc. O A Paz designaria esses colaboradores como “obreiros do progresso”.*%® Dentre
os colaboradores agradecidos pela folha, destaco a contribuigdo de alguns maquinistas, como
Carlos Damasceno: “Pelo Sr. Carlos Damasceno, primeiro maquinista do vapor ‘Rio
Manicoré’, nos foi oferecido uma serra mecanica, para servicos das nossas oficinas, pelo que
ficamos gratos”.*” Pelo que entendemos, Damasceno teria oferecido uma serra mecanica aos
estabelecimentos daquele jornal. E possivel que se tratasse de uma maquina de trabalho do
proprio Damasceno, pois como ja vimos, alguns maquinistas se utilizavam de suas
especialidades técnicas para o trabalho de serralheria. Todavia, ocultar-se-ia algum interesse
naquele gesto, sugerindo-nos relacGes de classe social entre 0 maquinista e 0 empresariado
daquela folha. Meses depois, Damasceno € novamente lembrado por aquele jornal.

O Sr. Carlos Damasceno, distinto maquinista do vapor “Rio Manicoré”, além de outros
presentes a que nos fez, ofereceu-nos em nome do cidaddo Nicephoro Moreira uma
pinga para servigos de nossas oficinas, mais uma vez somos gratos ao distinto amigo e
a0 MOGO que nos enviou a pinga.*®®

Dessa vez o maquinista é qualificado como um “distinto amigo” do jornal. Lemos que
Damasceno continuava contribuindo com outros “presentes” e atuando como intermedidrio de
outros doadores. Pela coluna de partidas e chegadas de vapores 0 encontramos mais uma vez

em atividade, quando teremos nova informacao acerca daquele marinheiro, no caso, para quem

493 0 jornal A Paz era de propriedade do redator Ignacio D’ Azevedo, um cidaddo de aparente e relativa importancia
familiar. O redator era irmdo do major Camilo Rodrigues D’ Azevedo, uma autoridade publica, conforme sabemos
pela noticia de batizado de seu sobrinho (A Paz. Manicoré, 18 de janeiro de 1904).

494 A suposta edicédo de despedida (que acabou ndo ocorrendo) aparece no fasciculo de nimero 09 do jornal A Paz.
Labrea, 17 de outubro de 1903.

4% O jornal ndo justifica o porqué da mudanga de cidades.

4% A Paz. Manicoré, 18 de janeiro de 1904.

497 1dem.

4% A Paz. Manicoré, 18 de marco de 1904.
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trabalhava. Naquela secdo do jornal somos informados que o Rio Manicoré era um vapor
particular dos conhecidos empresarios Barros & Levy, de Manaus: “Em regresso a sua viagem
a Santo Antonio, passou no dia 1° deste més, o vapor ‘Rio Manicoré’, de propriedade dos srs.
Barros & Levy, de Manaus, e comandado pelo ilustre Sr. Damasceno”.*®® O comandante do
vapor ndo era aquele maquinista, mas outro “amigo” daquele jornal, Perminio Damasceno.

O Rio Manicoré e o Rio Jamary eram vapores particulares daquela empresa, que
matinha linhas de navegacdo regulares nos rios Madeira, Machado e Jamary por intermédio
daqueles barcos. Através de sua dissertacdo de mestrado, Davi Avelino Leal revela que o
“império dos B. Levy” foi gigantesco, comegando nos anos finais do século XIX e indo até os
anos de 1940; quando nesse tempo chegaram a possuir 309 seringais, além de tantos outros
castanhais, imoveis, terras e variadas propriedades nas localiza¢6es por onde tocavam aqueles
vapores. Contudo, o autor destaca por meio de sua pesquisa que a empresa enriqueceu
explorando aviados e seringueiros “a base da forca, utilizando métodos rudes e violentos”, %%
fosse pela violéncia fisica mesmo, como pela coercéo e influéncia de poder em tribunais de
justica, e também, como vemos aqui, apoiados por certos jornais. Partindo dessa informacao,
pode-se compreender a forma pela qual o jornal representava agqueles marinheiros, posto que o
maquinista e 0 comandante estavam associados a uma casa comercial de forte influéncia na
regido. Portanto, relacionados a Barros & Levy e tripulando vapores particulares daquela
empresa, maquinista e comandante eram aparentemente respeitados naquela imprensa.

Possivelmente a incisiva colaboracdo dos tripulantes do Rio Manicoré seria motivada
pela mudanca do jornal de Labrea para a cidade de Manicoré, onde que aquele vapor realizava
com regularidade a viagem dessa cidade para Manaus, atendendo os trabalhos da casa comercial
a que pertencia. E talvez para o empresariado local, aquela folha merecia ser estimulada diante
das possibilidades de colaboracdo mutua no futuro. Nesse sentido, quero dimensionar uma face
do processo de aproximacdo daqueles segmentos sociais, quando a imagem de autoridades
maritimas e fluviais era trabalhada no campo social das classes dominantes, articulando-se a
condicdo daquelas profissdes na sociedade a diversos interesses e disputas. Afinal, outras

autoridades daquela marinhagem, tal como Damasceno, também receberam tratamento

4% A Paz. Manicoré, 18 de janeiro de 1904.

500 Davi Avelino resgata parte da trajetoria de Isaac Barros Levy, o proprietario daquela casa aviadora. Levy foi
um judeu marroquino que chegou a Manaus em 1870, trabalhando na &rea comercial até tornar-se um regatdo no
interior do Amazonas. Do comércio de regatdo teria adquirido o seringal Remanso, no rio Madeira. Na década de
oitenta fundaria em Manaus a dita Barros & Levy, casa aviadora que exploraria o fildo da borracha na regido, se
equiparando, em riquezas e influéncia, a famosa casa J. G. de Araujo. Esses e outros resultados da investigacdo de
Davi Avelino, estdo em: Entre barraces, varadouros e tapiris: 0s seringueiros e as relaces de poder nos seringais
do rio Madeira (1880-1930). Dissertacdo (Mestrado em Sociedade e Cultura na Amazdnia) — Instituto de Ciéncias
Humanas e Letras. Universidade Federal do Amazonas: Manaus, 2007, p. 120-30.
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diferenciado naquele jornal, como “O Sr. Comandante do vapor ‘Montenegro ™, lembrado pelo
A Paz por ter supostamente oferecido aquela redacéo “uma linda folhinha bloc do Bazar Papa
Arroz”.%% Chama a atengdo o fato de que ndo foram apenas os comandantes de vapores ou
maquinistas de primeira classe que foram lembrados pelo periédico, mas também os de terceira
classe, como Sebastido Lima, maquinista do Justo Chermont, que presenteou a redagdo com
“um lindo estojo, em formato de lapis, em cujo centro contem: caneta lapis, e aparador e nos
bordados da parte exterior contem em artistica gravura, a seguinte palavra: — Souvenir —,
sinceramente somos gratos por essa lembranca do distinto mogo”.%

Em outra edicéo, a redagédo do jornal comenta a amizade que dedicava ao comandante
daquele mesmo vapor.>®® E a colaboragdo de maquinistas se torna ainda mais peculiar quando
vemos um companheiro de Carlos Damasceno do vapor Rio Manicoré, também presenteando
a redagao do jornal: “O Sr. Jodo Cardoso 2° maquinista do vapor “Rio Manicoré”, também
ofereceu-nos um novelo de fio da Bahia para servicos de nossas oficinas. — Grato”.>** Nas
edicdes seguintes observamos o crescimento daquela folha em Manicoré. O A Paz expandira o
nimero de noticias e publicacbes, oferecendo maior nimero de paginas para anincios
publicitarios, visivelmente experimentando uma melhoria editorial. A aproximacdo do jornal
com os trabalhadores das embarcagdes, em periodo que acompanha o incremento das relacbes
comercias daquela imprensa na vendagem de anuncios em suas paginas, evidencia a
importancia do transporte fluvial a vapor na consolidagédo de novos mercados naquelas distantes
regides. Ora, nas paginas publicitarias do jornal passaram a publicar o anincio das viagens do
Rio Manicoré, onde o comandante Penicio Damasceno era o responsavel pela negociacao das
passagens no vapor.

Vapor Rio Manicoré
Comandante Damasceno
Este vapor de propriedade de Barros & Levy, faz viagens mensais entre a capital e Santo
Antonio para onde recebe carga e passageiros a tratar a bordo com o seu comandante.>%

Revelando regularidade na propaganda de vapores daquela empresa, na secdo de
anuncios do fasciculo de primeiro de abril de 1906, Penicio Damasceno ainda seria referendado
como comandante de outro vapor de Barros & Levy (0 Rio Jamary) anunciando aos leitores

suas partidas mensais, saindo de Manaus e tocando nos rios Machado, Jamary e portos

501 A Paz. Manicoré, 18 de janeiro de 1904.

502 A Paz. Manicoré, 18 de marco de 1904.

%03 Como demonstra a nota a seguir: “De terna viagem ao alto Madeira desceu no dia 12 deste, o vapor ‘Justo
Chermont’, comandado pelo distinto oficial da marinha mercante Sr. Julido Rocha, com quem tivemos momento
de agradavel palestra” (A Paz. Manicoré, 14 de janeiro de 1904).

S04 A Paz. Manicoré, 18 de marco de 1904.

505 |dem.
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intermediarios, no dia dezessete de cada més.>®® Além dos vapores de Barros & Levy (Rio
Jamary e Rio Manicoré) também passaram a anunciar no A Paz, as viagens: do rebocador
América de A. Israel e Filhos, comerciantes importadores naquela cidade; da lancha Hércules
de Costa Santos & Comp.; e do rebocador Jane de Carlos Mesquita. Nesse processo a imprensa
podia dar tratamento diferenciado a tripulacdo dos barcos, com atencdo especial para aqueles
marinheiros empregados pelas casas comerciais que articulavam dividendos para o jornal de
varias formas. Caso de enfatizarmos distintas aproximacdes, quando as dependéncias daquela
redacdo foram continuamente frequentadas por tripulacées, ndo apenas do Rio Manicoré, mas
por varios marinheiros de tantos outros vapores.>®’

Importante, contudo, é observar que nem todos 0s maquinistas gozavam de tais garantias
sociais a partir do seu trabalho em relagGes tdo favoraveis como as acima expostas, quando
muitos sofriam a realidade mais premente dos riscos da profissdo, como revela, entre outros, o
acidente, pouco alardeado pela imprensa, mas que ceifou a vida do maquinista do Ycamiaba:
“A 5 de Dezembro morreu asfixiado por submersdo no porto da cidade de Tefé o primeiro
maquinista do vapor Ycamiaba, Paulo de tal”.5%® Sem maiores detalhes desse acidente pelo
Jornal do Amazonas,®® sequer sabemos o nome completo da vitima, entretanto, poderemos
observar que as relagdes de prestigio que alcancaram alguns maquinistas nas paginas da
imprensa regional mais se explicam por interesses de traco comercial do que propriamente
reconhecimento de saberes e praticas desses trabalhadores. No entanto, ndo se pode deixar de
destacar a capacidade de articulacdo desses trabalhadores que, apesar de empregados, sabiam
do proprio valor, identificando-se muitas vezes como os verdadeiros senhores das “suas”
embarcacdes, alcangcando reconhecimento em setores sociais que quase sempre Ihes reservavam

tdo somente narrativas de desvalorizagéo.

506 A Paz. Manicoré, 01 de abril de 1906.

507 Por exemplo: “Visitou-nos os Srs. Carlos Damasceno e Raymundo C. Marques, 1° maquinista e 1° pratico do
vapor Rio Manicoré, quando por aqui passou esta embarcacao de torna viagem ao Urupiara, bem como o Sr.
Cap. Souza Robim, imediato do Rebocador [ilegivel] na sua descida do Jamary. Com estes cavalheiros tivemos
agradavel palestra e somos gratos pelas visitas com que nos lograram”. (A Paz. Manicoré, 18 de margo de 1904).
Demarcando essa possivel proximidade, Carlos Damasceno teria supostamente enderegado ao redator da folha um
bilhete de parabéns pelo aniversario do jornal, em 1906, que dizia: “Sr. Redator do ‘A Paz’. Pelo aniversdrio do
vosso conceituado jornalzinho, no dia 18 deste més, envia-lhe as suas amistosas felicitaces o vosso amigo e
admirador. Carlos Damasceno”. (A Paz. Manicoré, 22 de marco de 1906).

5% Jornal do Amazonas. Manaus, 02 de abril de 1876.

599 Inaugurado em 1875, esse jornal teve veiculagédo significativa na provincia do Amazonas. Era assumidamente
conservador e defendia seu posicionamento politico através de um jornalismo retorico.
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IV — O “desencanto” do vapor

“A inovagao é mais evidente na camada superior da sociedade, mas como ela
nao € um processo tecnoldgico/social neutro e sem normas (‘modernizacdo’,
‘racionalizacéo ’), mas sim a inovagéo do processo capitalista, é quase sempre
experimentada pela plebe como uma exploragéo, a expropriacdo de direitos de
uso costumeiros, ou a destruicdo violenta de padrdes valorizados de trabalho
e lazer (...). Por isso a cultura popular é rebelde, mas o é em defesa dos
costumes”. (Edward P. Thompson; Costumes em Comum; p. 19)

Sob determinadas conjunturas histéricas ja vimos que a navegacdo a vapor incluiu amplo
processo de mecanizacdo e ordenamento no trabalho naval. Também apontamos os diversos
percalgos que a introducéo desses barcos propiciaram na regido amazoénica, passando pela sua
construgéo discursiva entusiasmada, sem contudo deixar de ressaltar as resisténcias por parte
da populacdo aquele implemento, observadas principalmente durante os seus anos iniciais.
Buscando driblar oposicdes ao longo da segunda metade do século XIX até o raiar do XX,
vimos autoridades elaborando politicamente a imposicao do vapor como planejamento social.
Observando o processo de legitimacdo desse planejamento no cotidiano, analisei em capitulo
anterior o inicio dos 1900 como momento em que se evidencia uma sofisticacdo tanto no
processo de organizacao do trabalho maritimo, como na racionalizagéo dos espacos embarcados
e desembarcados. Sem definir perspectivas de experiéncias regionais especificas, Edgar de
Decca, em A ciéncia da producdo: fabrica despolitizada, pensa dimens@es de desarticulagao de
praticas sociais, inclusive politicas, a partir da industrializacdo e suas expressdes pensadas como
“planejamento”; no que contribui o autor para o entendimento do momento histérico aqui
estudado, experimentado de maneira ampla no &mbito nacional brasileiro. Acontecia de naquele
momento estarem ocorrendo mudancas significativas em varios ramos da industria do pais,
“seja pela utilizacéo crescente de maquinaria, seja pela intensificagéo do processo de trabalho,
o fato é que os trabalhadores estdo sujeitos a uma vigilancia e disciplinas maiores, o que
implica uma perda de controle no processo de trabalho”.>° No periodo em questdo, essa
intensificacdo do processo de trabalho viria acompanhada da elaboracdo de aparatos politicos e
ideoldgicos que visariam anular a agdo interventiva da classe trabalhadora em variados espacos
de producéo, buscando, enfim, destituir os trabalhadores do controle proprio sob 0 processo
produtivo. A interpretacdo do autor sugere, relacionando especificidades locais e questdes
gerais do pais, que observemos a navegacdo a vapor e sua relacdo com a industrializacdo

nacional, como resultado de um processo de luta politica, que articulava variados setores

510 DECCA, Edgar Salvatori de. A ciéncia da producgo: fabrica despolitizada. In: Revista Brasileira de Historia
(numero especial “A Lucta, trabalhadores!”). Sao Paulo: Marco Zero, pp. 47-79, 1984, p. 74.
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sociais, empenhados na constituicdo de um pleno dominio também sob os trabalhadores
maritimos. Diante dessa proposta de analise, observa-se que ndo seria somente pela insercdo da
maquina a vapor que essa navegacdo poderia incluir-se ao tema da industrializacdo. O estudo
das experiéncias amazonicas da navegacdo a vapor pode ser pertinente a essa questdo
abrangente, podendo-se verificar no decorrer de sua constituicdo a presenca de uma
caracteristica marcante dos processos histdricos de industrializagdo: com intervencdo de
diferentes agentes sociais, que, recuperando numa perspectiva “racionalizadora” saberes e
experiéncias sociais sempre mais amplos, pretendiam construir o dominio cultural da industria
nautica, visando pela organizacéo do trabalho, a desmobilizacéo de forcas solidérias e politicas
do social.

A questdo da navegacdo, frente a industrializacdo e acompanhando-se perspectivas
dessa interpretacdo, torna-se ainda mais articulada quando encontramos a elaboracdo de
métodos de imposicao e coercéo, legitimando-a cotidianamente.>!! Nesse sentido, compreendo
0 processo histdrico de introdugdo da navegacdo a vapor na Amazonia como resultado de uma
luta politica, inserida na disputa em prol do processo organizado de trabalho, posto por um
conjunto articulado de poderes e supostos saberes “racionalizados”. O objetivo aqui € o de se
observar que autolegitimada a partir de maltiplas préaticas de violéncia, as classes dirigentes
moviam-se pelo terreno da luta social ao construirem um saber consolidado sobre o trabalho e
a navegacdo. Para atingir a pretensdo de uma sociedade industrializada, modernizada e
civilizada, marcavam seu dominio cultural na organizacdo da vida, utilizando-se de acGes
repressivas e coercitivas para impedir praticas “indesejadas” da classe trabalhadora, dentro e
fora das embarcacoes.

Legitimando tais préticas via participagdo conjunta de segmentos sociais dominantes, a
violéncia do trabalho naval era autorizada institucionalmente ao mesmo tempo em que cerceava
direitos daqueles trabalhadores. A condicdo de confinamento implicada no trabalho embarcado
impunha, contudo, dificuldades e tensdes no campo daqueles “planejamentos”, quando sabiam
os trabalhadores resguardar formas de luta no espago préprio de suas préticas, o que dificultava
o0 controle e os anseios de disciplinarizagcdo dos marinheiros. De todo modo, a organizacao do
processo de trabalho embarcado injungia os trabalhadores a condic¢Ges de jornadas exaustivas.
Defende Edgar de Decca, que

reunir trabalhadores sob uma direcédo centralizada através de uma exploracdo exaustiva
de suas capacidades fisicas, seja em troca de salarios baixos seja pelo confinamento

511 DECCA, Edgar Salvatori de. Op. Cit., p. 53.
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deliberado (...) ou pela escravidéo, era 0 marco da nova moralidade para o adestramento
de corpos produtivos.®?

Sobre os marinheiros recaem a bordo uma série de responsabilidades caracteristicas.
Enclausurados num cotidiano de trabalho marcado por hierarquia rigorosa, a esses
trabalhadores cabe a vigilia ininterrupta quanto a manutencdo do barco, de dia e de noite;
mesmo durante as trocas de turnos, o sono e o descanso podem ser a qualquer momento
interrompidos, seja por “imprevistos” técnicos, seja por injuncdes das intempéries da natureza
amazonica. Tais observacbes se confirmam inclusive no tempo presente, caracterizando o
trabalho dos marinheiros inclusive em atuais embarcacgdes, pois sdo essas suas especificidades
historicas. Entretanto, essas experiéncias ndo sdo homogéneas, tampouco enfrentam forcas
incontrolaveis ou independentes das solucdes historicamente inventadas pela pratica da
marinhagem. Observo que esse processo de trabalho sofreu ao longo do tempo a intervencéo
de estratégias de organizacdo produtiva, impostos ai rigores e normas com a inser¢do do
maquinario de navegacdo a vapor. Embora mesmo com o continuo interesse das autoridades no
“adestramento de corpos produtivos” através da técnica, deve-se atentar para as experiéncias
de luta e resisténcia nesse meio, que revela o quanto, na execucao e na pratica, souberam impor

os trabalhadores derrotas aquelas formas “cientificas” da producao.
Os “acidentes” navais e o catastrofismo aleatdrio dos desastres

Ao analisarmos o trabalho de bordo registrado em variados documentos, verificamos que
determinadas forcas de imposicdo tornavam os espacos embarcados cenarios constantes de
exploracBes violentas, a0 mesmo tempo que a partir delas se construiam discursivamente
determinadas realidades contraditdrias, como a vitoria do maquinario nautico e a prontidao
resolutiva de comandantes e autoridades. Dentre diversos resultados de violéncia do espaco
embarcado, poderia apontar que a imposi¢do do maquinario de navegagdo ja se “inovava”
opressivamente ao impor duras condi¢des de trabalho: levando foguistas, maquinistas e
carvoeiros a trabalharem tendo os seus corpos expostos a altas temperaturas, experimentando
perigos devido a insalubridade dos pordes e caldeiras dos navios.

O trabalho submetido as altas temperaturas dos fornos das embarcagdes impunha aos
trabalhadores a semi-nudez, degradacéo extrema de fungdes criadas pela industrializagdo em
gue nem mesmo o uso de um minimo de vestimentas € assegurado. Porém, numa inversdo
ideologica classista, tais imposicdes apareceriam nos escritos do visconde David Correia

Saches de Frias como resposta ao calor amazonico, tendo registrado em seu romance Uma

512 |dem, p. 50.
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viagem ao Amazonas (1883), que se comprazia dos foguistas, “cujas costas luzidias e pretas
pareciam esponjas a supurar verniz, tdo cheias de suor estavam”.>*® Personagens do romance
mostram surpresa com o calor da regido, espantados com o fato daqueles trabalhadores nédo se
refrescarem para fugir do calor das caldeiras, como se o tempo lhes pertencesse sem
contradi¢des naquele meio. O visconde, sugerindo parcialmente as dificuldades desse trabalho,
se utiliza da descricdo daquele meio para conferir formas de realidade as suas intencdes de
escrita, na elaboracdo literaria de uma viagem que deveria ser facilmente assimilada por seus
leitores, num campo de visdes em que o trabalho nas caldeiras contava com prévia recepcao
ideoldgica pela sociedade burguesa, como sendo de sacrificio por homens “destemidos”. Nesse
sentido, sugeria o literato que se imaginasse seu agravamento devido ao meio ambiente
amazonico, visto como naturalmente inclemente. Mais do que o calor amazénico, ndo se pode
ter como dadas essas experiéncias fora das possibilidades cotidianas da caldeira, porque esses
tripulantes viviam violéncias de trabalho, impostas a partir de dificeis condi¢Ges de execucdo e
seguranga, porque 0 maquinario de vapor ndo isentava a classe trabalhadora de formas
renovadas de exploracéo.

As narrativas que contribuiram para a construcdo da atividade regular dessa navegacao
na regido, souberam reforcar a partir de diversos mecanismos narrativos o servico de vapor
entdo disponivel naquela hidrografia, porém ndo puderam impedir a emergéncia de registros
dos trabalhadores que tornavam isso possivel, sujeitos a dificuldades e relacbes de mando
naquele servico. A inser¢do do maquinario a vapor imp0s injuncdes de hierarquias que seriam
experimentadas como novidade pelos trabalhadores naquele momento, sobretudo quando
sabiam serem eles os “experientes”, 0S “praticos”, os “mestres” da navegacdo. Mas, ndo custa
imaginar o calor, a fumaca, o barulho do maquinario, os perigos de queimaduras, ardéncias na
pele e nos olhos, problemas no aparelho respiratorio, risco de afogamentos, inundacdes a bordo,
naufragios etc. E o caso de percebermos que, muitas vezes, o trabalho dentro de um barco a
vapor passava por diversificadas forcas sociais, que ndo hesitavam em impor a maxima
produtividade, ainda que sob o risco de falhas técnicas ao preco de vidas humanas.

Por mais que os marinheiros pudessem contestar seus superiores pelas condicGes
precarias do maquinario ou da sobrecarga de trabalho, é bem provavel que os patrdes nao
tomassem medidas de prevencdo para acidentes, enquanto a alta produtividade das viagens
comerciais foi sempre a prioridade. Nesses momentos, entravam em acdo conjunta segmentos

da sociedade que entdo produziam discursos ocultando duras experiéncias de exploracdo, ou

13 FRIAS, David Sanches de. Uma viagem ao Amazonas. Lisboa: Typographia de Mattos Moreira & Cardoso,
1883, p. 47-8.
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silenciando o fracasso do maquinério de navegacéo, tdo comemorado quando da sua introducao
na regido. Refiro-me aos momentos em que os patrdes sobrecarregavam 0S navios com
mercadorias e passageiros, gerando, por vezes, pressoes a atividade do maquinéario de vapor,
que, explodindo, podia resultar em mortes e até mesmo afundar o navio. Quando ocorridos
esses casos, apuracGes mais aprofundadas eram deslocadas por parte da imprensa, e vozes
oficiais, intencionalmente seguiam registrando-os como acidentes jamais previsiveis, obra da
fatalidade, ou, eventualmente, resultado mesmo da “insubmissdo” e “desqualificagdo” da
marinhagem; quando era o trabalhador que passava de vitima a algoz.

Determinada imprensa toma parte nesses setores sociais que construiam a navegagao a
partir de variadas estratégias discursivas. Ainda que opinando criticamente sobre a disposi¢cdo
geral do servico, comumente ndo entrevia irregularidades na imposicéao de trabalho ou ignorava
possibilidades do excesso de atividade daquele maquinario. Para justificar alguns acidentes,
certos jornalistas utilizam frequentemente algumas tendéncias de fala; dentre elas, pode-se
destacar a construgdo do catastrofismo aleatdrio do trabalho embarcado. Por exemplo, em 10
de janeiro de 1904 o jornal A Paz noticiava que “a bordo do vapor Gilberto deu-se terrivel
explosdo; da qual resultou a morte de onze pessoas”.'* A pequena nota n&o se propds a maiores
detalhes das circunstancias da explosdo ou da localizagdo do acidente, como se a noticia fosse
autoexplicativa, visto a naturalizacdo que ja havia sido construida naquele periodo acerca dos
acidentes fluviais. Logo nos anos iniciais da atividade de vapores na Amazonia, no ano de 1858,
o jornal Estrella do Amazonas noticiava que o acidente com a caldeira do Tabatinga foi
“inteiramente casual, e ndo podia ser com antecedéncia acautelado”. Segundo o jornal:

No dia 15 do corrente, por volta das 5:12 horas da tarde ao largar o vapor Tabatinga
para Nauta e portos intermediarios partiu-se o parafuso, que segurava a porta da caldeira
da maquina; em poucos minutos esvaziou-se esta completamente despejando uma
quantidade enorme de vapor e toda a agua, que tinha a ferver. Os maquinistas
conseguiram escapar fugindo para o convés e outro tanto ndo aconteceu ao infeliz
carvoeiro, um indio mogo de nome, Jodo Antonio, cuja inexperiéncia e falta de
resolucdo o atordoaram a ponto dele cair junto da porta da caldeira, onde se achava, e
num momento ficou mortalmente escaldado d’agua e vapor. Quando conseguiram tira-
lo, j& mal dava acordo de si. O comandante Nuno fé-lo imediatamente desembarcar para
a Enfermaria de terra, onde ndo chegou por que expirou em caminho.

O acidente foi, inteiramente casual, e ndo podia ser com antecedéncia acautelado
segundo fomos informados por quem examinou de perto o fato.

No dia seguinte depois de reparado o transtorno do parafuso, e de ter o comandante
apresentado em juizo seu protesto na forma da lei, o vapor seguiu viagem ao meio dia
sem outra ocorréncia notavel >t

514 A Paz. Labrea, 10 de janeiro de 1904.
515 Estrella do Amazonas. Manaus, 19 de maio de 1858.
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No texto jornalista a falha técnica da caldeira é reduzida a um parafuso, e o0 estrago
causado pelo acidente é posto como inevitavel, pois resultaria de uma pequena imprevisao
técnica. Também a morte de Jodo Antonio é construida, em parte, como culpa dele mesmo,
razdo de seu despreparo, “inexperiéncia e falta de resolu¢do”, como mesmo afirma o articulista.
Vemos o esfor¢o narrativo ao final do artigo, onde o autor busca convencer seu leitor de que o
problema fora resolvido pelo comandante Nuno Alves Pereira de Mello Cardozo (ja citado em
nosso primeiro capitulo). O jornalista novamente tende a enfatizar o acidente como o
“transtorno do parafuso”, episodio imprevisivel, mas que foi sanado rapidamente “na forma
da lei” pelo comandante. Desembarcado o carvoeiro, lemos que o vapor ja estaria em atividade
normalizada horas depois. A experiéncia de violéncia é contradita pelo apequenamento do
problema técnico, pela desqualificacdo do carvoeiro e pela suposta agdo competente e resolutiva
do comandante. E levando em conta a proximidade daquele jornal com a oficialidade
administrativa da provincia, pode-se sugerir que aquela imprensa se esforcou em ocultar as
contradicdes e ruinas daquela tecnologia, posta como artificio de um projeto de trabalho que se
queria para aquela sociedade, ja varias vezes entusiasmando aquelas folhas.

Muitos anos depois, segundo o Diario Official do Amazonas de 1894,%'¢ a tripulagdo da
canhoneira Cabedello estava aportada em Belém, aguardando a hora do café pela manha,
quando teve seu cotidiano de bordo alterado devido a explosdo da caldeira do navio, causando
verdadeiro alvoroco tanto em terra como na agua. Apos a explosao, marinheiros se jogavam no
rio para fugir do fogo, e outros, desembarcados, tripulavam botes salva-vidas para resgatar 0s
naufragos. A Cabedello comegou a ruir pela explosdo, e toda “mastreacdo, com excecao do
mastro grande, desabava”. De acordo com o jornal, a violéncia do acidente foi tdo grande, que
acordou parte dos moradores préximos, e até mesmo de bairros afastados do porto, como
Nazaré e Umarizal. Supostamente a uma milha do acidente, encontraram a cana do leme da
embarcacdo, que sendo arremessado aquela distancia, acertou uma casa na rua Dr. Assis: “ESse
pedaco de ferro quebrou telhas e ripas do telhado, e partiu o assoalho, causando prejuizos”; o
jornalista se preocupava assim com o prejuizo e o dano a propriedade privada, quando outro
suposto relato colhido pelo jornal A Provincia do Para e citado pelo Diario, tratava-se da

rocinha de um carroceiro portugués, de nome José Maria, & travessa dos Cavalheiros,
ao Ladrdo, [onde] caiu também um pedaco de ferro.

Convém notar que essa rocinha ainda fica muito mais distante, do que a casa aludida,
do lugar do sinistro.>Y’

516 Diario Official. Manaus, 16 de margo de 1894.
517 |dem.
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J& vemos que a imprensa se empenhou naquele fatalismo, recolhendo possiveis e
supostos relatos que enriqueciam o sensacionalismo daqueles jornais, 0 que aproxima esse
discurso com o tipo de imprensa que se produzia no periodo, desde entdo, usando e abusando
de superlativos e detalhes escabrosos, destinados ao proposito de vender cada vez mais
jornais.>!® Além dos pormenores de estilhagos, danos e descri¢des macabras daquela manh,
talvez pelo carater oficial da fonte, ou pelo fato daqueles marinheiros serem militares,
encontramos a lista de vitimas e sobreviventes, constando alguns dados da ocupacao naval,
idade e o lugar de nascimento daqueles marujos. Dentre as vitimas fatais:

- 1° tenente, imediato, Sabino Cavalheiro de Figueiredo;

- Marinheiro de 22 classe, arvorado em fiel de artilharia, Elyzeu Francisco;

- Foguista de 22 classe, Virgilio Raymundo Soares, natural deste Estado e de 20 anos de
idade.

- Foguista de 32 classe, Antonio Carmelino de Oliveira.>*®

Somente de Sabino Figueiredo — maritimo graduado — o Diario apresenta breve
trajetoria de sua carreira militar.>?° Além do artilheiro Elyzeu, percebe-se dois foguistas de
segunda e terceira classes, vitimados talvez, por trabalharem naquela caldeira e dormirem
préximo ao local conforme determina as regras daquele oficio. Dos sobreviventes, listam:

- Camilo Santos, rio-grandense, de 19 anos de idade, ferimentos no pé esquerdo e no
joelho direito, com grande hemorragia e considerados graves.

- Raymundo Nepomuceno da Silva, pernambucano, 24 anos, ferimento leve na cabega;
- Manoel Xavier, pernambucano, 20 anos, ferimento leve na cabega;

- Jodo Affonso Vicente, baiano, 19 anos, ferimento leve na perna direita.>*

Oriundos de diversas localidades brasileiras, aguela marinhagem possivelmente estaria
em deslocamento entre o norte e o nordeste, ocasionando longo periodo de uso do maquinario
e gerando sobrecarga técnica na caldeira etc. Enfim, circunstancias precisas so saberiamos pelo
testemunho dos marinheiros da Cabedello. Pois o relato tendencioso, mais uma vez, ainda que
sugerindo que “compreende-se facilmente a caréncia ou, a falta absoluta de pormenores”, nao
hesitou em discutir hipoteses de desqualificacdo profissional, fatalidade inevitavel e até boatos:

Ouvimos de alguém que podia ter dado origem ao lamentéavel fato, um descuido do fiel
de artilharia de bordo, um marinheiro arvorado nesse cargo [Elyzeu Francisco]; alguns
referiam ter caido uma faisca elétrica sobre o navio, incendiando-lhe o paiol, e boateiros

518 \/er: SODRE, Nelson Werneck. Historia da Imprensa no Brasil. Rio de Janeiro: Mauad, 1966; BARBOSA,
Marialva. Histéria da Comunicagdo no Brasil. Petropolis, RJ: Vozes, 2013; CRUZ, Heloisa de Faria. Sdo Paulo
em papel e tinta: periodismo e vida urbana — 1890 — 1915. Sdo Paulo: EDUC: FAPESP: Arquivo Publico do Estado
de Sao Paulo; Imprensa Oficial SP, 2000.

519 |dem.

520<Q sr, 1° tenente Sabino Cavalheiro de Figueiredo nascera a 30 de dezembro de 1865; tivera praga de aspirante
a guarda marinha a 1° de marco de 1882; foi promovido a guarda-marinha a 25 de novembro de 1884; a 2°
tenente a 24 de dezembro de 1886; a 1° tenente a 3 de maio de 1890 e teve ordem de embarque para a canhoneira
Cabedello em 10 de julho de 1893”. (Diario Official. Manaus, 16 de marco de 1894).

521 |dem.



222

arrojados, cuja verve fantasia ndo sossega, garantiam que uma bomba lancada sobre o
navio dera origem ao desastre.>?2

Articulando forcas sociais, 0 mais das vezes relacionadas entre si para promocéao de
ideais especificos e de classe social, esses discursos eram construidos para despistar possiveis
fracassos maquinérios, e claramente, desviar também as falhas do sistema de trabalho naval. E
guando vemos relatos de acidentes se estendendo na feitura de imagens tragicas, pode-se
imaginar o aparente descontrole das autoridades perante espacgos de trabalho onde se pretendiam
infaliveis, racionais e organizados.

Em outros momentos, enquanto varios interesses eram postos em jogo nesses acidentes,
no caso, interesses comerciais, vemos outro modelo de construcdo da noticia, mais documental
e em tom de aviso, alertando a praca comercial de possiveis alteracdes de percurso e entrega de
mercadorias. Exemplo da explosdo da maquina a vapor da lancha Miss, que sem mencionar
possiveis vitimas, O Correio do Purus narra os contratempos daquela viagem, noticiando que
varios trabalhadores tiveram de se movimentar devido o encalhe do barco, se deslocando para
aparentemente arcar com os transportes de mercadorias e/ou passageiros da Miss:

A lancha “Miss” sofreu uma explosdo na maquina ficando abandonada na praia de S.
Eugenia, pouco distante desta cidade. Os Srs. Comandante Augusto Vieira e
carregadores David Carlos e Jacob Saba, acham-se nesta cidade com os bateldes da
lancha, Lord e Cara-Dura.’

Noticias como essas ainda hoje ndo sdo estranhas a populacdo, pois passaram por um
processo histdrico praticado cotidianamente a partir de um dominio exercido pela classe
dominante letrada, ao deslocar estrategicamente, possiveis experiéncias de superlotacdo do
barco, falhas técnicas ou exaustdo da marinhagem. E verdade que seria um erro néo levar em
conta a acdo de uma natureza traigoeira, entretanto, seria um erro ainda maior condicionar o
fatalismo como resultado exclusivo desses supostos acidentes, como é proposto em muitos
momentos pelos “porta-vozes” do patronato local. Verifiquei pela imprensa que os naufragios
e acidentes eram abordados com maior atencdo ao ocasionarem danos ao comércio, devido as
avarias de mercadorias e embarcagdes, principalmente quando esses “acidentes” implicavam
disputas empresariais e politicas, como ja apontamos no famoso naufragio do vapor Purds.
Levando em conta a regularidade dessa abordagem jornalistica, sublinhamos que essas noticias
eram enderecadas a determinados setores sociais, revelando os possiveis leitores interessados
naquelas publicacBes, 0s comerciantes, empresarios, exportadores e negociantes de

mercadorias:

522 |dem.
52 O Correio do Purus. Léabrea, 11 de agosto de 1910.



223

Segundo noticia o Jornal do Amazonas — O vapor Inca da companhia do Amazonas que
partiu deste porto com destino a Iquitos no dia 28 do passado, tendo batido, ao que
supde, em um pau mergulhado no fundo do rio na altura das Araras, proximo de Fonte-
Boa e aberto 4gua no pordo de proa, teve de varar sobre uma praia proxima a fim de
esgotar a agua e consertar provisoriamente o rombo.

Avariou-se quase toda a carga do pordo de proa, ndao tendo felizmente sofrido avaria
alguma a dos pordes de re.

Consta-nos que se nao fossem os pordes divididos em quartéis, e ndo estivessem
hermeticamente fechados o navio teria ido a pique em pouco minutos, tal foi o rombo
que sofreu.

Né&o podendo prosseguir a sua derrota a vista da pouca confianga que oferece o conserto
provisorio, resolveu o conselho deliberativo, arribar ao porto desta cidade, tendo
retificado os protestos de bordo em Tefé.

A avaria da carga é calculada em cerca de 45 contos de réis.>?*

Esses acidentes de trabalho revelam possiveis descontroles por parte dos comandantes
e companhias daqueles navios, quando podiam resultar de excessos nos volumes de carga
tolerada pela embarcacédo, estafa fisica de marinheiros, uso excessivo do maquinario etc.
Portanto, nos mostram que o espaco embarcado, mesmo que controlado por normas, técnicas e
hierarquias, ndo garantia a organizacdo de trabalho pretendida, muito menos a seguranca
daquela navegacdo. O que impulsionou a classe dominante a produzir discursos seletivos
guanto as narrativas desses episodios, porque nem todos os acidentes eram narrados da mesma
forma. Noticiando mortes de trabalhadores e marinheiros, certo jornalismo seguia
acompanhando um sensacionalismo que tornava naturalizada a ideia de fatalidade no cotidiano
fluvial. Por meio de uma dada noticia d’O Correio do Purus, ressalta-se a forma pela qual a
imprensa selecionava narrativas tragicas. Aqui o jornalista constréi de forma dramatica a
histéria de um turco — proprietario de um bateldo — que morreu afogado, vitima do acidente
entre sua embarcacgéo e o vapor Rio Branco, este, acusado de navegar de forma desgovernada
em raz&o de uma hélice avariada e de uma marinhagem irresponsavel.

Devido a ndo ter obedecido a manobra, o vapor da linha, “Rio Branco”, no porto de
Sebastopool, perdendo as palhetas da hélice veio, sem governo até Sepatiny,
acontecendo ir ao fundo o bateldo de um turco o qual estava dentro do mesmo, fazendo
arrumacao.

Com grande esforco salvou-se o bateldo, ndo aparecendo porém o infeliz que
naturalmente pereceu afogado.

Deixou um irmao que, inconsolavel, esta ainda naquele porto, sendo de recear que venha
a sofrer de suas faculdades mentais.>®

Lemos primeiramente a énfase dada ao possivel erro da marinhagem do Rio Branco,
culpabilizando-os pela perda das palhetas da hélice do barco; que ja teria sido resultado de uma

suposta “desobediéncia” anterior, quando teriam manobrado de forma irregular a embarcagao.

524 Reforma Liberal. Manaus, 14 de fevereiro de 1880.
525 O Correio do Purus. Labrea, 15 de margo de 1911.
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Em seguida, o jornalista compde o cenario tradgico da morte do turco e do sofrimento do irméo,
que poderia enlouquecer devido o trauma. Sdo em tons narrativos como esses d’O Correio do
Purus que os acidentes de trabalho podiam ser construidos; ressaltando-se sem rodeios a
desqualificacdo dos trabalhadores, e no caso especifico, uma alegada insubmissdo de normas,
para em seguida evidenciar de maneira sensacionalista 0 que as inconsequéncias da classe
trabalhadora poderiam acarretar para a vida de terceiros.

E provavel que algumas narrativas passassem mesmo por um crivo seletor do que se
podia descrever, porque outros casos de naufragios ou acidentes de trabalho naval eram logo
relatados objetivamente, de maneira pragmatica, ndo revelando outros problemas que
possivelmente acompanhavam aquelas “fatalidades”. Verifiquei essa retorica tanto por parte do
jornalismo como nos relatérios oficiais de governo. Em 1893, o chefe da seguranca publica do
Amazonas, Marcos Antonio Rodrigues, relatava a ocorréncia oficial dos afogamentos de
Francisco Raymundo Nogueira, foguista do rebocador Jane, e do pequeno Raymundo de nove
anos de idade, que teria caido nas aguas do rio Jurud, a bordo do vapor Madeira.

Fatos acidentais e diversas ocorréncias: Em 6 de setembro de bordo do rebocador Jane
na viagem para esta capital, caiu na dgua e morreu afogado o foguista do mesmo
Francisco Raymundo Nogueira. O comandante do referido vapor lavrou a bordo o
respectivo termo do ébito, o qual enviou a esta secretaria, sendo o seu espolio remetido
ao juiz de Ausentes. (...).

Em 27 de janeiro, de bordo do vapor Madeira, em viagem no rio Jurug, fronteira ao
lugar denominado Santa Cruz, caiu na 4gua e morreu afogado 0 menor Raymundo de 9
anos de idade. Foram efetuadas as devidas diligéncias no sentido de salvé-lo, porém
sem resultado, sendo pelo comandante do referido navio lavrado o competente de 6bito,
o qual foi enviado a esta secretaria.>?

A imposicdo do aceleramento produtivo da atividade nautica pode ter acompanhado
“novas” experiéncias de exploracdo, que ceifaram vidas humanas no decorrer de seu
implemento, distanciando-se da organizagéo racional e mecénica que eram propostas do navio
a vapor. A tao difundida “velocidade” do vapor poderia acarretar dificuldades no controle dos
movimentos de passageiros e trabalhadores, acarretando problemas em casos de alegadas
guedas do barco. Nos casos relatados pelo chefe da seguranca, o foguista parecia estar a trabalho
no rebocador Jane quando teria se acidentado sob circunstancias pouco esclarecidas no
documento, assim como 0 menino Raymundo, que ndo se deixa claro se era passageiro ou

tripulante daquela embarcagdo. Ambos episédios compdem narrativas que contradizem a

526 RODRIGUES, Marcos Antonio. Relatério apresentado ao Dr. Eduardo Gongalves Ribeiro, Governador do
Estado Federal do Amazonas pelo Chefe da Seguranca Publica do Estado, Marcos Antonio Rodrigues, em 08 de
julho de 1893. In: RIBEIRO, Eduardo Gongalves. Mensagem do governador do estado lida perante o Congresso
dos Representantes em 10 de julho de 1893. Manaus: Typographia do Diario Official do Estado do Amazonas,
1893, p. 11-12.
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plenitude de uma navegacdo vitoriosa e pacifica, dada como legitima pelas vozes dos que a
construiam como imagem e discurso da “modernidade”, ou que teria propiciado controle efetivo

tanto da navegacdo como de seus trabalhadores.
(Des)controles dentro dos barcos: dominacao e resisténcia

Por alguma razdo desconhecida, o “importante comerciante” Antonio Angarita estava sendo
procurado pela policia na regido do rio Javari. Aparentemente ciente da sua condi¢do de
foragido, Angarita resolveu se entregar as autoridades. Dirigiu-se ao vapor Cidade de Manaos
e teria ali se apresentado a tripulagdo, prontificando-se perante as providéncias legais de sua
captura, quando seria levado a Manaus sob custddia. Diante da auséncia do comandante, que
nessa situacao respondia como autoridade legal, os marinheiros amarraram-no e o recolheram
ao pordo do vapor, procedendo de acordo com o regulamento prescrito. O comerciante
permaneceu preso até a chegada do comandante, que logo a bordo, dirigiu-se ao pordo e
ordenou que o desamarrassem. O jornal Quo Vadis? dizia que se ignorava “ainda o motivo que
determinou a referida prisdo”, mas deixa entrever que noticiava o fato como aviso, devido ao
possivel estranhamento da sociedade perante um preso que viajou desamarrado, ou que estaria
alterando o servigo do vapor, esperado naqueles dias pela populacéo da capital.>?’

Legalmente, o comandante de vapor possuia mesmo a autoridade para dar voz de priséo
aos infratores a bordo ou tripulantes sob seu comando, e tutelava as viagens de prisioneiros
guando ndo estavam acompanhados de guardas e carcereiros. A outorga desse poder era de
valia para a policia e a justica, porque 0s vapores constantemente transportavam prisioneiros,
de cadeia para cadeia ou levando-os para os tribunais.®?® As despesas dessas passagens e
comedorias ficavam por conta do Estado, que repassava as quantias para as companhias de
navegacao ou proprietarios particulares. No caso da prisdo de Angarita, a questdo foi que o
comportamento do comandante destoou bastante das formas como se procedia o tratamento
dado a presos ditos “comuns”. Em tempos que a tortura maritima era uma realidade denunciada
pelos marinheiros, o “tratamento especial” oferecido ao comerciante era até um insulto. Mas a
posicdo social burlando aplicacBes penais ndo nos parece tdo alienigena assim, e até mesmo se
encontra “naturalizada” em nossos dias. Poréem, a construcdo da prisdo e o interesse jornalistico
no episodio ndo se encerram sozinhos, pois envolve praticas cotidianas de execucao repressiva

e a significacdo judiciaria do vapor quando necessidade. Observa-se aqui perspectivas

527 Quo Vadis?. Manaus, 23 de novembro de 1902.

528 O advento do vapor animou bastante a intelectualidade judiciaria da regido. Promotores, oficiais de justica etc.,
afirmavam que a velocidade e a regularidade desses barcos propiciariam uma agilidade na emissdo de mandatos,
transporte de indiciados a julgamento etc.
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reveladoras de que a vida a bordo guardava suas prdprias dimensdes de leis, uma justiga propria
que ultrapassava medidas de controle e de vigilancia, mas que permeava-se de dominacGes e
resisténcias.

No dia 27 de janeiro de 1893, é conduzido a delegacia de Manaus o marinheiro Jodo
Sant’Anna de Sa, acusado de assassinar o foguista Luis Pereira da Silva, em altercacdo que
teriam tido a bordo do vapor Madeira, em viagem pelo alto rio Jurua. O comandante do vapor
prende entdo o marinheiro ali mesmo, encaminhando-o as diligéncias quando aportou na
capital.>?® Em dezembro de 1892, um criado de bordo do vapor Acara teria ferido o marinheiro
Raymundo de Souza Meira, que foi encaminhado para internagéo no hospital da Santa Casa da
Misericordia, em Manaus, sendo o suposto malfeitor preso na cadeia publica da cidade.>°
Naquele mesmo més, conta-se o caso de Joaquim Duarte Negreiros e de Loucas S. de Mardes,
marinheiros acusados de ferirem gravemente o primeiro pratico do vapor Ic¢a, chamado
Agostinho Guedes, quando estavam atracados no porto do Desterro, no rio Purus. Segundo o
secretario de seguranca, os dois teriam ficado incomodados, por motivo desconhecido, logo
apos Agostinho assumir o comando do barco, quando o comandante oficial encontrava-se entdo
afastado em razdo de suposta enfermidade. Teria Negreiros se arrumado com Mardes para
espancar o pratico, justo no momento em que este “tinha ido chama-los a ordem”.>3! Ainda que
dentro de suas particularidades, todos esses casos guardam alguma semelhanga: sob o
“controle” dos espagos embarcados, respondiam os marinheiros a hierarquias préprias e
determinadas. Essas altercacBes podem revelar uma possivel cultura maritima de resolver
diferencas de maneiras proprias, afinal, sob as dguas, o vapor nao estava de forma definitiva
submetido as vigilancias comuns da vida fora dos barcos. Estando embarcados sob os rios, 0
navio se tornava um espaco de jurisdi¢do restrita a acdo dos trabalhadores, versando leis que
eles mesmos estariam a mediar entre si. Essa poderia ser uma das possibilidades de elaboracéo
de costumes legitimos, ndo submetendo esses trabalhadores aos critérios éticos de um trabalho
industrial racionalizado. Por outro lado, também perspectivas de relagdes tiranicas e autoritarias
podiam se articular nesse meio, ao que os comandantes, se vendo longe de interferéncias
externas que pudessem de alguma forma amparar a marinhagem, aproveitavam-se para por em
pratica a imposi¢do de castigos e prisdes, ocultar os problemas técnicos do maquinario e passar
por cima de diversas regras (vide o caso supracitado do comerciante dispensado do uso das

algemas).

529 RODRIGUES, Marcos Antonio. Op. Cit., p. 05.
530 Idem, p. 06.
531 Idem, p. 07.
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No primeiro capitulo desta pesquisa procurei analisar os fatores que contribuiram para
a construgdo vitoriosa do vapor como discurso, instituido como ascensdo do moderno, que
propunha controle do tempo de trabalho e de seus trabalhadores, de avanco da inteligéncia sob
o recuo da “incivilidade”, poténcia tecnoldgica posta para o dominio da natureza (humana e
geogréfica) etc. Mas ao longo da sua vida ativa, a navegacao a vapor foi decantando suas glorias
e se chocando diante de uma realidade abrupta que nada se harmonizou ao projeto de sociedade
que se desenhava com essa navegacdo. A “navegac¢do da industrializacao” fizera do barco um
espaco de ruinas sociais, nada harménico com a ideologia da velocidade e da poténcia,
associadas as imagens de pessoas em transito, subindo e descendo de navios que chegam e que
partem, ocupados por maritimos entusiasmados, confundidos com as maquinas impecaveis,
hidraulicas e matematicas. Na navegacdo a vapor da Amazoénia Fernand Braudel ja nédo
encontraria o barco funcionando como uma “pequena republica”,>*? pois as idealizacdes de um
servigo naval, cerebral e espontaneo, sucumbiam diante dos avangos da industrializacdo, néo
superando as marcas da injustica, da desigualdade e da corrup¢do, males intrinsecos aos
projetos politicos do capitalismo.

E na esteira das narrativas de decepcbes que pretendo discutir a trajetoria de
“desencanto” da elite local para com a navegagdo “industrializada”. Os problemas vividos em
todas essas dimensdes, as quais busquei apresentar nos subitens do presente capitulo, foram
seminais para a elaboracdo de uma outra visdo sobre a ideologia do planejamento: acercando

fracassos nesse meio, com a transformacao do barco-industria em gaiola fluvial.
Quando o moderno vapor tornou-se “gaiola”

A compra de uma passagem num dos vapores do periodo ja representava divisbes bem
demarcadas naquela sociedade. Os precos das passagens na primeira, segunda e terceira classes
variavam de acordo com os trajetos combinados entre as companhias donas de barcos ou pelos
proprietarios de navios particulares. Os beneficios de uma viagem “confortavel” se traduziam

pelas possibilidades de compra de passagens naquelas categorias, como ainda hoje se vé pelo

532 Ao sabor de momentos anteriores ao avancgo do capital, Fernand Braudel se referia ao funcionamento do barco
dependendo da acdo conjunta e harmdnica de companheiros a bordo. O autor propde a imagem do trabalho social
da embarcacdo antes de ser modificada pela dominacdo capitalista, que semearia no espaco embarcado suas
divisGes e competitividades, cerceando as experiéncias passadas das tripulagdes, acostumadas ao barco como um
lugar da comunidade, nesse meio decidido o dia de cada viagem, participando todos juntos das tarefas de manobras
e vigilia da embarcacéo, negociando os transportes a partir de uma “economia moral” e historica (sem descuidar
das ambiguidades nesses processos, lembramos aqui de Thompson, também ele estudioso do periodo historico a
que se refere Braudel). Cf.. BRAUDEL, Fernand. Civilizagcdo material, economia e capitalismo: séculos XV-
XVIII: os jogos das trocas, volume 2. Sdo Paulo: Martins Fontes, 2009, p. 318; THOMPSON, Edward P. A
economia mural da multiddo inglesa no século XVIII. In: Costumes em comum. S&o Paulo: Companhia das letras,
1998, pp. 150-203.
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mercado de viagens aéreas, terrestres e fluviais. Pela Amazonia, os vapores foram em certos
momentos tidos como 0s meios mais eficazes de deslocamento, 0 que valorizou a economia da
atividade, resultando em variadas categorias de passagens; e mesmo as fontes que
supervalorizavam as viagens a vapor, deixam por emergir as profundas diferencas na
experimentacdo da viagem fluvial. Certamente que essas experiéncias jd vinham sendo
nubladas pelos entusiastas dos vapores desde o implemento da atividade na regido.
Evidenciando contradicdes quanto ao esforco narrativo de ocultamento historico desse
problema social, percebe-se pelos anuncios publicitarios a valorizagdo da imagem do conforto
interno de certos vapores, muitas vezes, “justificando” o alto preco cobrado nas passagens de
primeira classe. A apologia da navegacdo a vapor ia além das questdes técnicas, quando o
“conforto” da viagem era também construido discursivamente. Afinal, os adornos narrativos ao
vapor também se estendiam para o0s espacos internos do barco, reforcando o elogio a
“modernidade” e ao “novo tempo vivido” pretendidos pela classe dominante, que com isso,
demarcavam hierarquicamente seus espacos de apropriacao e de uso proprio.

O escritor paraense Leandro Tocantins buscou acrescentar, que além da publicidade
positiva em torno da transformagdo dos meios de transporte regionais, um gosto pelo “senso
estético” das embarcagdes se fazia presente em algumas narrativas jornalisticas de vapores, ou
“gaiolas”, como corriqueiramente estariam sendo referidos localmente.>*® Para reforcar seu
argumento, Tocantins cita uma manchete do jornal Folha do Norte, intitulada Um belo vapor,
que aqui transcrevo:

Amanheceu ferrado ao Guajard, 0 novo vapor Tocantins, mandado construir em
Glasglow pela firma Barbosa & Tocantins, de nossa praga, e que &, também, proprietaria
do vapor Vitéria. Acomoda o vapor, que custou 26.000 libras (cerca de quinhentos
contos, ao cAmbio da época), 44 passageiros de 1.2 classe, em igual nimero de beliches,
tendo quatro camarotes de luxo, com ventiladores elétricos, guarda-roupa com portas
de espelho etc. A iluminagdo é a eletricidade, sendo a energia desenvolvida por
poderosos dinamos modernos. Dispde, ainda o Tocantins, de excelente camara
frigorifica, maquina de fazer gelo e filtros especiais a purificar a gua do alto Amazonas
para o estabelecimento dos passageiros e da tripulacdo. Na primeira coberta esté o saldao
para os fumantes, dotado de vigias e ornatos com vistas panoramicas do Para e Manaus;
no grande saldo ha um piano automatico que toca colocando-se uma moeda; destacam-
se, pela originalidade, o bar e a espagosa enfermaria. A altura da coberta esta 0 nome
do navio, formado por lampadas elétricas, que, durante a noite, ddo luz multicolor,

533 Pesa uma leitura pejorativa no emprego do termo, quando a “gaiola” transportaria trabalhadores imigrantes para
a regido, cabendo a expressdo a associacdo desses passageiros a animalidade e desumanidade de classe social.
Entretanto, o mais comum ¢ justificar o “apelido” devido a estética do barco, cuja configuragdo lembraria uma
“gaiola” de animais. Segundo Raymundo Moraes, “da elevada superestrutura, desenvolvidas obras mortas, dois,
trés conveses, camarotes nas amuradas, adveio-lhe o apelido irénico e pitoresco de gaiola”. In: A gaiola. In: Na
planicie amazonica. S&o Paulo: Companhia Editora Nacional, 1939, p. 129. Eram os barcos a vapor em atividade
naquele momento, que possuiam rodas laterais ou de popa, sendo esses 0s mais aconselhados para o transporte de
cargas nos periodos de vazante, quando os de hélices s6 conseguiam desempenhar toda sua poténcia em periodos
de cheia ou em &guas profundas.
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alternadamente. A construcdo do Tocantins é s6lida, obedecendo a um corte elegante e
reline os mais modernos aparelhamentos...>3

Fotografias dessa mesma embarcacdo foram exibidas no Indicador Illustrado do Par4,
em 1910. Sublinhando intencbes publicitarias semelhantes a nota citada por Tocantins, as
fotografias mostram os espacos internos do vapor destinados a lazeres proprios da “elite” local,
que entdo poderia viajar pela regido sem interromper praticas sociais de distincdo demarcadas,
planejadas para que aquela classe social ndo estranhasse o espaco e pudesse usufruir da viagem,
como um passeio. Nas imagens a seguir, o interesse em mostrar essas dependéncias do navio,
com o requinte do mobiliario e decoragdo, pelas imagens da escadaria, saldes de fumar e de

mausica, que ndo lembram em nada as dependéncias de uma “gaiola” de animais.

Figura 08 - VVapor "Tocantins". - Escada que conduz ao saldo de musica ao saldo de fumar. (Fotografia)
Fonte: Indicador Illustrado do Estado do Para. Rio de Janeiro: Courrier & Billiter, Editores, 1910, p. 52.

53 Apud. TOCANTINS, Leandro. Amazdnia: natureza, homem e tempo: uma planificacdo ecoldgica. Rio de
Janeiro: Civilizacéo Brasileira, 1982, p. 131-132. Folha do Norte. Belém, 26 de fevereiro de 1908.
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Figura 09 - Vapor "Tocantins". - Saldo de musica (Fotografia). Fonte: Indicador Illustrado do Estado do
Para. Rio de Janeiro: Courrier & Billiter, Editores, 1910, p. 56.

Figura 10 - Vapor "Tocantins". - Saldo de fumar (Fotografia). Fonte: Indicador Illustrado do Estado do
Paréa. Rio de Janeiro: Courrier & Billiter, Editores, 1910, p. 57.

Vale observar pelo autor, que a mencdo ao Tocantins tenha sido eventualmente
sublinhada por alguma parcialidade. O navio era propriedade da empresa Barbosa & Tocantins,

cujo socio-gerente era o pai do escritor paraense. Em nota de rodapé daquele estudo, ficamos
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sabendo que a eletricidade do mesmo barco fora instalada em Port Glascow, na Inglaterra,>®
sob a fiscalizagéo do tio de Leandro Tocantins, o engenheiro Talisma Ferreira Teixeira, o qual
entdo patenteia a sonda elétrica daquele navio, “td0 admirada pela gente da época”.>%® A
familia Tocantins era frequentemente citada na imprensa paraense, tamanho era o prestigio
social de sua casa armadora, sendo proprietaria de varias embarcagdes transportadores de
mercadorias e passageiros. Eventualmente em atencdo a sua propria origem social, Leandro
Tocantins aborda aquela manchete de forma parcial, pois mesmo citando que o conforto ndo
era para todos os passageiros, e afirmando que haveria uma populagéo praticamente torturada
pelas precarias acomodac0es das terceiras classes, 0 escritor ndo se distancia da ideia de que a
ma distribuigdo de riquezas do Brasil era um “fenémeno natural ao préprio pais”. Segundo ele,
esse “fendmeno” era resultado das enormes distdncias de comunicagdo territorial, que
estruturavam dificuldades para “harmonizar” as condigdes socioecondmicas brasileiras.>3’

E certo que até mesmo a experiéncia de deslocamento entre essas “enormes distancias”
ja refletia desigualdades sociais, resultado ndo somente das falhas de infraestrutura de
transporte interno do pais, mas sim das contradi¢cGes de um capitalismo expansivo e violento.
A desigualdade e a injustica social estariam presentes do embarque ao desembarque fluvial,
bastando observar quem viajava confortavelmente; excluida desses espacos a populacdo
amontoada pelos pordes e conveses, muitas vezes, daqueles mesmos luxuosos vapores.

Mesmo as dificuldades, inerentes aos grandes deslocamentos que as viagens pela regido
implicavam, podiam ganhar sentidos positivos no campo da ideologia capitalista pelo exotismo
atribuido aquele meio, viabilizando-se assim 0s interesses econdmicos dos grandes empresarios
da navegacdo. Afinal, para o capital até mesmo as distancias podem se converter em
perspectivas de lucro e exploracdo, no contraponto de suposto prejuizo econémico, comumente
associado a esses extensos deslocamentos. Em se tratando da Amazo6nia, ap6s a queda
econbmica da exportacdo gumifera, capitalistas ingleses viram a possibilidade de renda turistica
com as linhas de navegacdo que permaneciam sob seu dominio. O que acabou levando-os a
reforcar perspectivas do exaético e do pitoresco, inventando a regido como atragéo, no interesse

de despertar curiosidades e consequentes viagens a vapor. Dai se destaca que demarcar a

5% possivelmente na empresa Murdoch & Murray de Glascow, que segundo David Pennington, “era uma inddstria
especializada em fabricar navios a vapor para a cabotagem e navegacao fluvial. Foi a maior fornecedora de
navios para a navegacgao do rio Amazonas na época: forneceu setenta navios, dos quais quatro para a Amazon
Steam Navigation Company, e as restantes 66 para pequenas empresas de navegac¢éo e casas aviadoras”. In:
Manaus e Liverpool: uma ponte maritima centendria — anos finais do Império / meados do XX. Manaus: EDUA,
2009, p. 151.

5% TOCANTINS, Leandro. Amazonia: natureza, homem e tempo: uma planificacdo ecoldgica. Rio de Janeiro:
Civilizacdo Brasileira, 1982, p. 133.

537 |dem, Ibidem.
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qualidade dessas embarcacOes, era imprescindivel para que o publico burgués consumisse 0
mercado de cruzeiros. Dados obtidos pela pesquisa de David Pennington mais uma vez nos
revelam o entusiasmo com as acomodacdes de um navio frequente a regido, no caso, o famoso
Hildebrand, da Booth Line. Analisando documentacéo inglesa, Pennington discute um folheto
turistico da Booth Steamship Company Ltd. que convidava o pablico inglés as 1000 miles up
the Amazon. Na peca publicitaria constam impressfes de supostos passageiros do vapor:

O Hildebrand, uma nau com 7000 ton., é mantido num estilo que iguala qualquer vapor
de primeira classe no mundo, e j& viajei em muitos, nos Gltimos trinta anos. Os
camarotes sdo grandes e arejados, bem mobiliados, e tem ventiladores e telas para evitar
mosquitos (0 que achei desnecessario na época em que Vviajei, ja que nenhum mosquito
vi, 0 tempo todo). A comida é tdo boa quanto a dos melhores hotéis de Londres, com
excelente vinho de mesa incluido, e o servigo, a altura.>*®

As viagens de cruzeiro para a Amazoénia sdo ainda hoje um negdcio lucrativo, e como
se Vé, datam desde as primeiras linhas de vapores internacionais. Atraindo boa parte da
burguesia nacional e internacional, essa experiéncia guardava praticas proprias aquela classe
social, que iam sendo registradas pelos entusiastas de viagens transatlanticas como indicativo
de “progresso” ¢ “modernidade”. Demarcando nos navios as apropriagdes internas dos usos da
primeira classe, os médicos paulistas Victor Godinho e Adolpho Lindenberg®® buscaram
comparar as dependéncias privilegiadas de certos passageiros em navios brasileiros e ingleses
que cruzavam a Amazonia.

Os navios da Companhia Nacional s&o muito confortaveis e asseados. E raro que neles
se perceba o detestavel cheiro de graxa que concorre para causar enjoo. A comida é
variada, farta e ndo € mal preparada. Os camarotes sao coémodos, limpos, e alguns deles,
além do saldo-corredor que lhes passa pela frente, tém outro saldo para musica ou jogo.
Os da Booth Line tém, porém, camarotes mais vastos, e 0 servi¢o de mesa é mais lauto
e distinto, ndo faltando a sobremesa frutas europeias conservadas no gelo. O asseio é
tdo cuidado como nos do Lloyd e a prépria sala de jantar é aproveitada neles, como nos
navios alemaes, para saldo de musica. O Clement tem uma minuscula sala de jogo, isto
é, de divertimentos.5%°

Viajando a vapor pelo norte do Brasil entre 0s passageiros de primeira classe, 0s

médicos revelam os privilégios que um grande vapor poderia oferecer. Dentre 0s muitos

538 Apud. PENNINGTON, David. Manaus e Liverpool: uma ponte maritima centenaria — anos finais do Império /
meados do XX. Manaus: EDUA, 2009, p. 175. BOOTH STEAMSHIP COMPANY LTD (THE). 1000 miles up
the Amazon. Liverpool: [s.I.], 1922.

53 Os dois médicos clinicavam em Sdo Paulo. Atuavam como sanitaristas e higienistas, realizando diversas
pesquisas cientificas no campo das patologias, constando essa viagem ao norte do pais também como parte de uma
pesquisa de campo. Ambos publicavam regularmente seus estudos pela Revista Médica de Sao Paulo, da qual
Victor Godinho foi editor em periodo dos anos de 1900. Essa documentacdo é apresentada por James Roberto
Silva, problematizando ai as experiéncias desses mesmos personagens. In: Doenca, fotografia e representacéo.
Revistas médicas em S&o Paulo e Paris, 1869-1925. Tese (doutorado em Histéria) — FFLCH. Sao Paulo: USP,
2003.

%40 GODINHO, Victor; LINDENBERG, Adolpho. Norte do Brasil: através do Para e do Maranhdo. Rio de Janeiro
e S&o Paulo: Laemmert & C. Editores, 1906, p. 37-38.
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elementos destacados, o asseio é uma frequente observacdo daqueles viajantes, que fazem
questdo de enfatizar positivamente as condigOes higiénicas daquelas embarcagdes.>*
Entretanto, os médicos ndo se propdem a narrar outros espagos e ocupagdes dessas mesmas
embarcacdes, preferindo construir um discurso sobre a vida a bordo restrito as suas proprias
experiéncias de passageiros privilegiados.>*? Nao cabe aqui a generalizagdo dessas experiéncias
especificas sem atentar para a multiplicidade de vivéncias embarcadas. Pois a maioria da
populacédo experimentava uma série de diferencas quando viajava nos vapores daquele periodo,
diferencas sentidas de acordo com o tipo especifico das suas acomodaces e acessibilidade dos
vapores. Sob essas circunstancias, pode-se observar que uma mesma viagem podia oferecer
experiéncia diversa aos embarcados. Por intermédio de um reclame publicado no jornal O
Mariuaense, € viavel problematizar o aparecimento de determinadas situacfes, praticas sociais
e experiéncias vividas de forma problematica no interior desses barcos. Para além dos interesses
da veiculacdo da noticia, percebe-se a divisdo social a que eram injungidos homens, mulheres
e criancas, em todas as dimenses de suas vidas, quando igualmente no interior dos barcos eram
divididos pela categoria das passagens que pudessem adquirir.

Dissemos mostrar 0s inconvenientes que existem no interior dos paquetes
subvencionados e comecamos pela alimentagdo que é péssima ndo obstante ser
exorbitante o prego das passagens.

Os camarotes sdo poucos e acanhados rodeados de tabiques separados uns dos outros;
0s beliches colocados um por cima do outro, faz com que o ultimo fique na altura da
rétula, de forma que com luz dentro, quem esta fora devassa com a vista o0 aposento, 0
gue é muito prejudicial a quem viaja com familia porque curiosos ha que
propositalmente se pde em posi¢do favoravel de ver uma senhora deitada ou no ato de
despir-se!

N&o encontra-se também nos barcos da Companhia escapulas que facilitem ao hospede
a armacéo de redes.

Uma pessoa sem prética de viajar em vapor, luta as vezes com enormes embaragos
porgue os criados de bordo ndo se incomodam que o pobre ande acima e abaixo com a
rede as costas.

E a terrivel l6gica do — arranje-se como puder. —

Numa cousa sdo pontuais os subvencionados e isso mesmo é porque causa incomodo e
susto aos passageiros: é a baldeacdo diaria, e quando dissemos causar ela susto e
incdmodos é porque, temos visto respeitaveis cidadaos, que ndo gostam de trepar-se
enguanto dura o processo, atirar-se sobre o escorregadio assoalho!

Péssimo divertimento!®*

%1 O que vém a ser contraditado posteriormente naquele mesmo relato, quando registrardo o contato com
marinheiros e passageiros acometidos de diversas moléstias, em navios inteiramente contaminados por doencas e
epidemias, como veremos mais a seguir.

542 Os médicos chegam a marcar diferencas qualitativas entre passageiros nacionais e internacionais, preferindo
elogiar as viagens em companhias estrangeiras, refor¢ando ainda mais seu lugar social de escrita: “A vida de bordo
é todavia muito mais alegre nos navios que demandam a Europa, ou seja porque entre 0s seus passageiros figuram
muitos estrangeiros, de génio em geral mais alegre do que os brasileiros, ou porque levam familias de bom humor,
ja que vdo divertir-se no velho mundo. O que é fato é que a vida é tristonha a bordo dos navios do Lloyd e alegre
nos estrangeiros”. In: Op. Cit., p. 38.

543 O Mariuaense. Barcelos, 20 de maio de 1897.
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A escrita do jornalista, com perspectivas eurocéntricas que lembram as dos viajantes
que por aqui passaram, revela a importancia da imprensa para problematizacéo das experiéncias
de navegacdo daquele momento. Nesse reclame em especifico, constroi-se uma imagem da vida
embarcada, experimentada no cotidiano conflituoso da luta social, inserida também ai a
producdo jornalistica. Observe-se que a critica se dirige as acomodagdes, mas ressaltando a
importincia da privacidade e marcando o lugar da diferenca social. E por intermédio dessas
interpretacdes que se pode compreender a dindmica cotidiana dos espagos internos de uma
embarcacao a vapor do periodo, cujos espacos reproduziam a divisdo da sociedade: 0s ricos
teriam acesso aos camarotes, enquanto os “pobres” nem direito aos armadores de rede tinham.
Portanto, o planejamento do espago interno do barco j& pressupunha uma exclusdo social. O
“arranje-se como puder” seria, no caso, uma construgao que visava elaborar a embarcagdo para
determinados “merecedores”, excluindo possiveis presencas incomodas a determinados
viajantes, ou ainda, revelacdo de desencanto por parte do interlocutor, que se “decepcionou’ ao
dividir o barco com “pobres” que andavam de redes as costas. Observar a embarcacéao a partir
desse planejamento, revela-nos dimensfes de exclusdo apoiada na exploracdo econémica de
um capitalismo em expansao.

E sdo varios os documentos que retratam as condi¢des internas dos vapores. Produzidas
essas falas em determinado lugar social (o do privilegiado), revelam indicios histéricos de uma
sociedade que “embarcava” suas desigualdades e injusticas cotidianas.

Durante o periodo de grande movimentacao de trabalhadores imigrantes em direcdo aos
seringais, certa literatura dedicou narrativas significativas em torno da vida a bordo. Geralmente
escritos com perspectiva pessimista ou ressaltando atos de heroismos e aventura, esses textos
tém em comum o objetivo de denunciar que a tragédia vivida por alguns passageiros tinha inicio
logo no embarcar das gaiolas sujas, fétidas e “desumanas”. Tém-se nessas narrativas
significativos indicios de uma burguesia desencantada com o moderno barco a vapor, que
tornou-se a “gaiola” de trabalhadores, conforme a regularidade de seu uso pela populagéo
pobre. No comeco do século XX, segundo o cronista Raymundo Moraes, esses navios
abarrotados de gente se locomoviam de Belém aos Andes, de acordo com 0s momentos
favoraveis ao mercado de borracha, onde a cada temporada podia-se presenciar 0s hiumeros de
vinte a trinta barcos em movimento. Moraes comenta que esses barcos eram “pintados de
branco e de preto, de cinzento e de amarelo’”** e geralmente seguiam viagens de dia e de noite,

sobrecarregados de mercadorias e de passageiros. Alias, embarcavam pessoas mesmo nos que

4 MORAES, Raymundo. A gaiola. In: Na planicie amazénica..., p. 129.
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eram projetados exclusivamente como cargueiros, com espagos inapropriados para a
acomodacéo de passageiros.

Como ja foi sublinhado, Moraes pdde mesmo ter sido um assiduo viajante, tendo
dedicado alguns dos seus escritos ao que possivelmente observava e vivia a bordo, mas,
evidenciando a preocupacéo social de onde produzia seus julgamentos, pois o jornalista ndo
isentava o olhar moralizador para a experiéncia embarcada. Na crbénica A gaiola, Moraes
descreve 0s vapores gque viajavam sobrecarregados, misturando confusamente pelos conveses
e pordes, passageiros, mercadorias e animais.

A vida, a bordo, revela tudo que ha de mais imprevisto e curioso. No primeiro convés,
ora de teca ora de aco, além dos guinchos, escotilhas, cozinha, rancho, camarotes de
oficiais, casa de maquinas, aboletam-se cargas e quadrupedes, como sal, querosene,
gasolina, tijolo, telha, carneiros, cabras, porcos, burros, bois e vacas.>*

Certa vez reclamaram n’O Correio do Purus dos atrasos fluviais provocados pelos
animais, enquanto parte da tripulacdo necessitava alimenta-los durante trés ou quatro horas, 0
que atrasava a viagem, segundo usuarios.>*® A autorizacdo dos transportes de animais em
vapores foi comemorada desde o implemento dessa navegacdo, porque parte da imprensa ja
vinha defendendo que esse transporte favoreceria o abastecimento da alimentagdo publica.>*’
No decorrer do tempo, o transporte de gado ainda oportunizaria polémicas; caso de alguns
fazendeiros acusados como maus administradores de seus rebanhos. Esses ndo cooperariam
para a industria pastoril local, e nem serviam aos interesses do abastecimento alimenticio da
praca comercial, ao preferirem vender 0s animais aos vapores das companhias de navegacédo
elou dispo-los & exportacdo.>*® Ja vendidos aos vapores das companhias, o destino desses
animais permanece um tanto incerto. Entretanto, o que se pode afirmar é que além de outros
motivos, o transporte de animais vivos (para abate) também se tornava necessario quando o
vapor ndo dispunha de gelo ou camara frigorifica para carnes, haja visto os varios dias que uma
viagem poderia levar. Os conveses e pordes de navios eram demarcados por interesses de
classes sociais, que iam definindo prioridades na ocupacdo do espaco embarcado, quando

membros da “elite” letrada se alarmavam com as péssimas acomodagdes dos passageiros

545 |dem, p. 129-130

56 O Correio do Purus. Labrea, 06 de outubro de 1910.

%47 Os colaboradores da Revista do Amazonas eram alguns dos que viam vantagem no transporte de gado via
vapores: “Os comandantes dos vapores da Companhia do Amazonas que ndo se recusardo por certo transportar
para esta Capital o gado indispensavel para o consumo, podem muito auxiliar ao governo da provincia; e
confiando no bom éxito desta medida animamo-nos a propd-la”. (Revista do Amazonas. Manaus, 05 de junho de
1876, p. 48).

548 Revista do Amazonas. Manaus, 05 de maio de 1876, p. 21.
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pobres. Em uma das fotografias de Fidanza nos anos 1901-02, é possivel observar o convés de
um vapor disputado por mercadorias, homens e animais (Figura 11).

O « Alagdas » do Lloyd atravessando um dos paranas do Amazonas

Figura 11 - FIDANZA, F. A. O Alagoas do Lloyd atravessando um dos paranas do Amazonas. (Fotografia). Fonte:
Album do Amazonas: Manaos: 1901-1902, p. 36.

Destaque da figura 11.

Observa-se pela imagem, parte da ocupacio do convés do Alagbas.>*® Ndo podemos

dizer ao certo quem seria passageiro ou marinheiro, mas é possivel observar alguns homens

549 0 Alagdas era regular na regido durante o periodo, realizando viagens entre Para, Amazonas, Maranhao e Ceara.
Sua importancia fluvial e maritima se refletia pelas intensas movimentagGes registradas pela imprensa local,
transportando passageiros, mercadorias e animais. No Jornal do Commercio de 1904 anunciavam que sua
capacidade podia ser a de 375 passageiros. (Jornal do Commercio. Manaus, 31 de dezembro de 1904).
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sorrindo e outros, aparentemente, a vontade (destaque da figura 11). Vemos que seria bem
possivel que os conveses fossem apropriados como espacos frequentes para dialogos e
socializagdes entre os embarcados, pois dependendo das permissdes e horarios, tornavam-se
ideais para a fuga das acomodac0es internas, talvez fechadas, quentes e abafadas. Ndo sabemos
também até que ponto Fidanza influiu na disposicao da imagem fotografada, no entanto, mesmo
quando o0s passageiros tinham acesso aos conveses, encontramos varios relatos retratando
vapores que relegavam espagos minimos para acomodac¢do humana, enquanto o transporte de
mercadorias formava prioridades. Apesar dessas dificuldades, possivelmente alguns espacos
embarcados ndo inibiam a possibilidade de socializagdo, como a fotografia pode nos levar a
imaginar.

Ao mesmo tempo, certas circunstancias de acomodacdes humanas alarmavam algumas
testemunhas, corriqueiramente dispostas a tecer criticas a essa problematica. Durante 0s anos
de maior movimento de imigrantes para a regido, muitos se “espantavam’ com as condigdes a
que eram submetidos naqueles navios. Revelava-se o desencantamento da navegagéo a vapor
por parte das elites, quando aqueles navios passaram a ser ocupados pela classe trabalhadora
imigrante, desvalorizada nessas narrativas como miseraveis, pobres, magros, sujos e
promiscuos.

A questéo da imigragdo ganhou relevancia para a intelectualidade amazonense, tanto
que O Correio do Purus sugeria entdo uma série de reportagens sobre o tema.>*® No fasciculo
de 24 de abril de 1910, um jornalista da folha apareceu citando trecho do romance Martin
Chuzzlewit de Charles Dickens, onde o literato inglés retratava as péssimas acomodacdes dos
passageiros do navio Screw; que zarpado da Europa, levava imigrantes em direcdo aos Estados
Unidos da América:

Uma camara obscura, baixa, sufocante, cheia de leitos ocupados por homens, mulheres
e criangas, todos, mais ou menos, doentes e miseraveis, nunca € um lugar agradavel,
mas quando havia uma tal aglomeracdo na cdmara (como acontecia em cada viagem do
Screw) que os colchdes e os leitos eram langados no conves, sem nenhuma medida de
bem-estar, de asseio e decéncia, era bem natural que um tal estado de coisas encorajasse,
de preferéncia, 0 egoismo e 0 mau humor.

().

Ai (na cdmara) achavam-se ingleses, irlandeses, escoceses e alemaes, todos munidos de
sua pequena provisdo de viveres grosseiros, todos vestidos de roupas estragadas, quase
todos trazendo numerosas criangas.

Havia-as de qualquer idade, desde o pequeno de peito & rapariga andrajosa e crescida
como a prépria mée.

550 E verdade que pelas descontinuidades das edi¢es do jornal, observadas pelas coleces dos arquivos visitados,
ndo encontrei as reportagens seguintes aquela edigao.
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Toda espécie de sofrimento doméstico que resulta da pobreza, da doencga, da emigragédo
forcada, do pesar e longa viagem em estacdo imprépria, estava amontoada no estreito
espaco...>!

Em seguida o jornalista afirmava que encontrariam em “viva ac80” as cenas descritas
por Dickens, todos aqueles que viajassem nos navios costeiros que transportavam imigrantes
do sul para o norte do Brasil, ou nas gaiolas que navegavam pelo Par4, Amazonas, Acre, Jurua
e Alto Purus. O modo como o jornalista buscou conferir alarme a abordagem revela incisiva
participacdo opinativa daquela imprensa. A forma como se utilizou de uma longa citacéo
literdria para acercar o tema, nos indica a dimensdo que o problema tomava aos olhos dos
letrados, pois estaria levando aquela folha ao empenho de uma investigacéo jornalistica que,
passando por uma sofisticacdo analitica, apontava o problema como uma injustica da
humanidade e ndo somente de cunho regional. Possivelmente, o incdmodo com as condigdes
de viagens imigratorias era sensibilizado por um nimero crescente de interlocutores com acesso
a escrita, quando no periodo buscava-se idealizagdes de “progresso” social e de “civiliza¢do”,
que viriam embarcadas simbolicamente naqueles vapores, partindo da “qualificagcdo” de
“novos” passageiros que “embranqueceriam” de vez a regido.

Para alguns letrados do periodo, acreditava-se estar bem longe dos navios negreiros, um
passado que se queria esquecer a todo custo. Porém os relatos de navios abarrotados de gente
eram constantemente associados a memoria naval da escravidao, oportunizando argumentos
criticos as experiéncias daquele tempo presente, principalmente por antigos abolicionistas.
Mais do que uma “conscientizagdo humanitaria” dessas violéncias, a burguesia letrada do
periodo partilhava de pensamentos deterministas que pregavam o meio ambiente como garantia
na “formacdo de individuos sadios e fortes”, cabendo a preocupagdo quanto ao modo de
ocupacio espacial dessas pessoas.>®? Observe-se que 0s espagos internos das embarcagoes
passariam pelos mesmos interesses da “desodoriza¢do” das habita¢des e moradias das classes
populares, tdo em voga naquele momento em varias regibes do Brasil. Dessa forma,
justificavam-se inimeras narrativas que se propuseram a descrever cenarios perturbadores da
ocupacdo naval, bem como as seguidas analises criticas do problema, evidenciando segmentos
sociais gque se apavoravam diante das aglomeragdes de trabalhadores embarcados.

Retornando ao trecho do romance de Dickens, percebe-se que o mesmo chama a
atencdo dentro de suas proprias especificidades artisticas e literarias, portanto diferente do

recorte sugerido pelo jornalista, porque ultrapassa possiveis resgates de determinada realidade.

%1 O Correio do Purus. Léabrea, 24 de abril de 1910.
52 RAGO, Margareth. Do cabaré ao lar: a utopia da cidade disciplinar: Brasil 1890-1930. S&o Paulo: Paz e Terra,
2014, p. 221.
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A citacdo foi aproximada dos relatos realizados por intelectuais locais, que construiam a
“miséria embarcada” apropriando-se de interpretacdes oriundas das mais diversas observacoes,
lugares e olhares, para reforcar imagens tragicas da vida a bordo, e principalmente, quando
eram viagens realizadas pelas classes populares. Ainda que saibamos das diferencas de
conjunturas histéricas e dos posicionamentos sociais que passam por esses escritos e escritores,
relatos como o de Moraes destacam-se nesse sentido. Esses textos seguiam compondo
conjuntos narrativos que ainda fariam eco em muitos trabalhos e estudos sobre a imigragéo
nordestina na regido, engendrando falas e vozes moralizadoras que construiam a imagética-
discursiva da tragédia que seriam aquelas viagens. Na passagem a seguir, o cronista realiza um
contraste entre os alojamentos destinados para a populacéo pobre e os destinados aos patrdes e
oficiais, nos andares superiores do vapor.

Cem, duzentos, trezentos individuos magros, hirsutos, sujos, pardavascos; as criangas
nuas; as mulheres, de saia, casaco, chinelas e cachimbo ao queixo; os homens de chapéu
de carnauba, calca e camisa, alpercatas, bentinho ao pescoc¢o, pajel a cinta. Falam
cantando e chamam os filhos de bichinhos. Assim que se empilham naquele pequeno
espaco umido e maculado, ouvem-se as notas fanhosas das harmoénicas e o solugo
sertanejo das violas. No segundo convés — as cabines, o bolinete, a maquina do leme, a
copa, o bar, a caixa da fumaca, as mesas de refei¢des. Ai se acomodam o comandante,
oficiais de cata-vento, criadagem, patrdes, coronéis, aviados e representantes de casas
exportadoras.®*

Observa-se uma ‘“hierarquia do embarque” imposta pela classe dominante local,
determinando que somente depois de embarcados todos os produtos, mercadorias e animais é
gue seriam acomodados 0s passageiros da terceira classe, esses acomodados nos espacos que
restassem nos vapores. Segundo Moraes, em sua maioria, esses passageiros eram oS
“nordestinos contratados para o corte da seringa”, que carregando “bads, trouxas, sacos”,
seguiam ocupando as partes baixas do navio, “na maior promiscuidade, amarrando as redes
ao lado e por cima dos animais até fazerem um denso trancado, que mal deixa passar a
tripulacdo para manobra”.>>* Boa parte da literatura que criticou a intensa exploracéo pela qual
passariam os futuros seringueiros, frequentemente iniciava sua dentncia narrando as condi¢des
de viagens a que eram submetidos por seringalistas, rebocadores, contratantes, aviadores e
recrutadores.

Na ficcdo amazonica, talvez o caso mais conhecido seja 0 visto no ja citado, A Selva, de
Ferreira de Castro. O romance de 1929 retrata a trajetdria do personagem Alberto, um jovem
portugués que se tornaria cortador de seringa no seringal Paraiso, no rio Madeira. Alberto

viajaria a bordo do vapor Justo Chermont (famoso navio ja visto por aqui), o “orgulho da

53 MORAES, Raymundo. A gaiola. In: Na planicie amazénica..., p. 130.
554 |dem, Ibidem.
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Amazon River”. Porém, a experiéncia do personagem se confundia (em parte) com a de seu
autor, visto que Ferreira de Castro realizou pesquisa de campo a bordo de vapores e seringais
ao longo do rio Madeira, habitando a regido amazoénica durante alguns anos. A experiéncia de
bordo é refletida na narrativa da trama, quando o romancista construia novamente as diferencas
vividas por passageiros e suas respectivas acomodagoes:

O convés superior, reservado aos passageiros de primeira classe, apenas ao centro se
fechava por curta fila de camarotes; a popa abria-se dum lado a outro e jantar ali, na
longa mesa onde branqueava a toalha e rebrilhavam cristais de copos e garrafas, ou
adormecer embalado na rede, sob a brisa tépida das noites amazonenses, devia ser regalo
de luz, inesquecivel por muito que se vivesse. (...).

O convés, ao contrario do de cima, era imido, sujo e escorregadio. Dir-se-ia que visco
fluido e repulsivo se exalava de toda a parte, estendendo-se sobre a pele, furando até os
poros. (...).

Estavam ali outros tabaréus ignaros, gente destinada a varios seringais do Madeira, 14
longe, onde o mistério insinuava bom futuro. Alguns levavam as mulheres e os filhos e,
mesmo antes de aninhar-se, davam sensacdo de promiscuidade — farraparia, miséria
errante, expressdes morticas de sofredores.>*

Construindo a condi¢do de “miséria” daquelas pessoas, o literato portugués buscava
manter certa distancia narrativa, retratando da mesma forma que Moraes, 0 que Margareth Rago
chamou de “a partilha que se opera entre o burgués desodorizado e o povo infecto e selvagem”,
uma demarcacao de distanciamentos entre a classe trabalhadora e a burguesia. Tatica discursiva
que dentre tantos interesses, possuia a expectativa de “uma pedagogia totalitaria”, ao violar
usos, costumes e culturas, visando “ensinar” as classes trabalhadoras “habitos de higiene
privada, de comportamento e de disciplina geral”.>>® Essa demarcacéo propiciava a intervencio
das autoridades na vida embarcada e construia a “necessidade” de normalizacdes e regulacdes
da classe trabalhadora (que viajava e/ou trabalhava nos navios). Buscando mascarar 0s
interesses no controle pleno da vida dessas pessoas, esses discursos se ocultam pelas
moralizacGes da intencionalidade narrativa, 0s construindo como vitimas passivas (até nocivas)
da ignorancia e da pobreza, essas, postas como inerentes as suas historicidades. Devidamente
nubladas as intengdes de disciplina do trabalho e desodorizacgao invasiva dos espacos internos
(habitacdes, casas, prisdes, hospicios, escolas, fabricas, corticos, e agora incluindo, 0s navios)
esses imigrantes sdo retratados sob opressao, mas enfatizados como passivos, miseraveis,
calados, submissos e sofredores. Sob a perspectiva da classe dominante, estariam a mercé da
aplicacdo das medidas de disciplina, controle do viver e racionalizacdo do trabalho. Dai as
atencbes se voltarem para esses trabalhadores que estavam “por vir”, os “miseraveis”

embarcados como “animais” naquelas gaiolas; vistos como embrutecidos pela pobreza, que

%5 CASTRO, Ferreira de. A selva. Lisboa: Guimaraes Editora, 1989, p. 37-38.
% RAGO, Margareth. Do cabaré ao lar..., p. 222-223.
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deviam estar sob vigilancia das autoridades, do embarque ao desembarque, pois que afetavam
a ideologia da ordem e do progresso pretendida para aquela sociedade.

Em se tratando desse trabalhador imigrante, Margareth Rago afirma ainda que a classe
dominante brasileira regularmente desqualificava diferentes imigrantes como se “os ‘novos
barbaros’ aportassem entre nés”.>>" Na Amazonia, o estranhamento para com o trabalhador
imigrante nacional foi praticamente visto sob 0 mesmo prisma, tidos esses como aqueles que
mereciam ser vigiados desde o momento que embarcassem para a regido. Um exemplo
marcante dos preconceitos utilizados como justificativas para o impedimento de suas entradas
no Amazonas, pode ser encontrado nas posic¢Oes de Veiga Simdes, em Daquém & dalém mar
(1916).%°8 Ali o cbnsul portugués busca com veemeéncia convencer o governo amazonense de
que os cearenses eram indolentes, burros e preguicosos, e que se investisse no incentivo da
vinda de m&o-de-obra portuguesa, muito melhor que a imigrante nacional.>>°

Outros discursos se revestiam como sendo preventivos a certos problemas que
supostamente 0s nordestinos trariam consigo. Buscando ocultar interesses eugénicos na
formacédo da forca de trabalho amazonense, certas falas se focavam nessas questdes, tidas como
de interesse coletivo da sociedade, como por exemplo, problemas de questdo sanitaria. Ao
difundir preocupagdes no controle de entrada de imigrantes, alguns letrados deram énfase na
construcdo apocaliptica da experiéncia imigratoria, definindo o caos embarcado como o cenério
destrutivo do corpo, da mente e da moral, de uma multiddo subjugada por um destino incerto;
uma alternativa de vida que ndo deveria ter sido tomada, mas que era “inevitavel” aqueles
“retirantes”, desgracados que eram pela fuga da seca no nordeste. Essa postura analitica
fortalecia argumentos preconceituosos, que acabaram sendo defendidos em discursos
cientificos ao longo do tempo;°° e foram durante anos, legitimados por cientistas gabaritados,
como o médico patologista e professor de parasitologia, Carlos Amaral Costa, que definia
historicamente os imigrantes nordestinos como “prejudiciais” a sociedade amazonica, em

muito se assemelhando a fala de Veiga Simdes:

557 Idem, p. 23.

8 SIMOES, Veiga. Daquém & dalém mar. Manaus: Typ. da Livraria Palais Royal, 1916. Alberto da Veiga
Simdes (1888-1954) foi um escritor, jornalista, politico e diplomata portugués, tendo sido nomeado consul de
Portugal em Manaus, no ano de 1915.

559 Essas questdes estdo problematizadas de forma oportuna, em: PINHEIRO, Maria Luiza Ugarte. Migracéo,
trabalho e etnicidade: portugueses e ingleses no porto de Manaus, 1880-1920. In: Varia
Historia. vol.30 no.54 Belo Horizonte Set. / Dez. 2014.

0 N&o custa lembrar que recentemente, certa imprensa local apoiada por setores politicos, empresarios e
“intelectuais” conhecidos de Manaus, se utilizou de argumentos parecidos para criticar o abrigo dado aos
refugiados haitianos na cidade. A doenca, o crime, a miséria e a promiscuidade foram elementos cotidianamente
discutidos por esses agentes sociais, na tentativa brutal de formar uma opinido publica em oposicdo a permanéncia
dos haitianos na capital.
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(...) as correntes migratorias procedentes do nordeste, sob o ponto de vista sanitério,
foram prejudiciais a Amazénia e, como exemplo recente, ressalta-se a célebre ‘batalha
da borracha’, ocorrida durante a segunda guerra mundial, quando foram despejadas na
Amazonia, levas de imigrantes portadores de esquistossomose mansonica, doenca aqui
inexistente e que acabou se fixando em alguns pontos do territério paraense, inclusive
em Belém. Foi simplesmente a falta de prudéncia na organizacéo sanitaria da corrente
emigratoria a responsavel pela aquisicdo dessa parasitose e assim, passivamente, a
Amaz0nia, pouco a pouco, se tornava um empario de entidades nosoldgicas.*

O médico sugere que deveria ter sido realizada alguma forma de controle sobre quem
deveria adentrar no territério amazonico. Esse apavoramento a respeito do “estranho”, do “de
fora” (e estamos falando de classes populares, tidas como perigosas, doentes, infectas etc.) era
caracteristico do discurso cientifico/elitista, quando elaboravam mecanismos de controle e
limpeza social. Diante de um fracasso no que concernia ao controle efetivo dos corpos da
populagdo pobre, cientistas e intelectuais lamentavam e criticavam arduamente seus
antecessores. Partilhando a memdria de uma eugenia social arruinada, o discurso burgués
legitimava uma visdo histérica que dramatizava a chegada desses imigrantes, construindo-os
como protagonistas de um desfecho fatal de suas vidas. Nesse sentido, dois elementos centrais
sdo associados & narrativa imigratoria: o fatalismo das viagens e a ruina de suas experiéncias.
Essas perspectivas pessimistas foram durante muito tempo refor¢adas por conhecidos
intérpretes e pesquisadores do tema, como Samuel Benchimol, em Amaz6nia - formacao social
e cultural, onde o autor afirma que esses trabalhadores

eram recrutados nos campos de flagelados das secas, nas vilas e povoados do sertdo
nordestino, embarcados nos pordes dos navios do Lloyd, amontoados nas improvisadas
hospedarias e imigrantes e depois mandados, com suas redes de dormir, nos pordes dos
vatic%rzwos, chatas e gaiolas, rio acima, para trabalhar nos seringais dos baixos e altos
rios.

Também Djalma Batista partilhou de leitura semelhante, acrescendo-a a continuidade
histdrica da experiéncia no tempo presente, ao dizer que “no convés superior das embarcacdes
(1.2 classe), viajavam (e continuam viajando) os bem-aventurados da sorte e do dinheiro; no
convés de baixo (3.2 classe), a plebe se amontoava (e amontoa) como verdadeiro gado
humano”.%%® Vé-se a perpetuacdo interpretativa da coisificagio e/ou bestializagdo (“gado
humano”) do passageiro de terceira classe ou imigrante. Afinal, enquanto somente a miseria, a

pobreza e 0 azar séo destacados nessas experiéncias, reforca-se a ideologia da passividade frente

561 Esse comentario aparece na introdugdo do estudo realizado pelo farmacéutico Arthur Vianna, de 1908,
intitulado As epidemias no Para. A introducdo é de autoria do mesmo Carlos Amaral Costa, constando na segunda
edicdo da obra, no ano de 1975. In: COSTA, Carlos Alberto Amaral. Introducdo. In: VIANNA, Arthur. As
epidemias do Para. Belém: Universidade Federal do Para, 1975, p. 13.

62 BENCHIMOL, Samuel. Amazdnia — Formagéo social e cultural. Manaus: Valer, 2009, p. 159.

563 BATISTA, Djalma. O complexo da Amazénia — Anélise do processo de desenvolvimento. Manaus: Valer, Edua
e Inpa, 2007, p. 310.
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aquelas circunstancias, e sabemos que as intervencdes dessas pessoas eram frequentes e nao
inteiramente submetidas ao processo histérico da exploracdo de suas vidas. Apesar da
hegemonia interpretativa da fatalidade, até Euclides da Cunha destacou que os imigrantes
sabiam mesmo superar dificuldades, ainda que sua interpretacéo oscile pela narrativa tragica do
embarque em vapores abarrotados de fugitivos das secas e impelidos a Amaz6nia, interpretado
por ele, como solugdo publica colocada ao problema sanitario brasileiro, como demonstra a
sequir:

Quando as grandes secas de 1879-1880, 1889-1890, 1900-1901 flamejavam sobre os
sertdes adustos, e as cidades do litoral se enchiam em poucas semanas de uma populagéo
adventicia, de famintos assombrosos, devorados das febres e das bexigas — a
preocupacdo exclusiva dos poderes publicos consistia no libertad-las quanto antes
daquelas invasdes de barbaros moribundos que infestavam o Brasil. Abarrotavam-se, as
carreiras, 0s vapores, com aqueles fardos agitantes consignados a morte. Mandavam-se
para a Amazonia — vastissima, despovoada, quase ignota — o que equivalia a expatria-
los dentro da prépria patria. A multiddo martirizada, perdidos todos os direitos, rotos 0s
lagos de familia, que se fracionava no tumulto dos embarques acelerados, partia para
aquelas bandas levando uma carta de prego para o desconhecido; e ia, com seus
famintos, os seus febrentos e os seus variolosos, em condigdes de malignar e corromper
as localidades mais salubres do mundo.%%*

Mas a frase que segue o trecho é sugestiva e carregada de esperanca: “E nédo
desapareceram”. Isso demonstra a capacidade de sobrevivéncia dos imigrantes que tanto
impressionaram Euclides, mesmo pesando-lhe o estigma positivista de sua obra. Pretendo
retornar ao problema sanitario associado ao vapor no tépico seguinte, mas antes disso, € bom
apontar que muitos estudos tém contribuido para uma revisdo do tema da imigracdo nordestina
na Amazonia. Esses trabalhos percorreram outros caminhos de abordagens documentais, e vém
demonstrando que, de fato, esses imigrantes ndo se submetiam passivamente as circunstancias
de violéncia cotidianas, tdo destacadas por uma historiografia ja tradicional.>® O que demarca
que o esforco aqui ndo é conclusivo, muito menos pretensioso quanto a imensidao do assunto,
contando desde entdo, um significativo nimero de pesquisas mais atentas e especializadas;
quando o que se propde é apenas relacionar o problema dos movimentos fluviais as tentativas

de controle que o patronato local impunha a vida de bordo. Acontece que é importante buscar

564 CUNHA, Euclides da. Amazénia: terra sem histdria. In: Amazonia — Um paraiso perdido. Manaus: Editora
Valer / Governo do Estado do Amazonas / EDUA, 2003, p. 85.

%5 Quanto a discussdo das alternativas vividas no mundo das navegagGes, vale mencionar aqui os esforgos de
pesquisa de Alexandre Isidio Cardoso, autor que nos revela uma teia ampla de possibilidades experimentadas por
diversos imigrantes cearenses, contemporaneos do periodo em questdo. Em seu trabalho, Cardoso faz emergirem
experiéncias diversas que passavam pelas escolhas do deslocamento para a regido amazdnica, muitas delas, ndo
ligadas diretamente a aventura da borracha ou do enriquecimento, ou até mesmo da “fuga da seca”, quando motivos
especificos também levaram algumas pessoas a realizacdo dessas longas e duras viagens, de idas e de voltas. Cf.
Nem sina, nem acaso: a tessitura das migracdes entre a Provincia do Ceard e o territorio amazonico (1847-1877).
Dissertacdo (mestrado em Histdria Social) — Centro de Humanidades. Universidade Federal do Ceara: Fortaleza,
2011.
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ao menos entender que a questdo da imigragdo pode iluminar outras construcées discursivas
sobre 0s vapores, que tornam a demonstrar caminhos nao-controlados ou foragidos as

disciplinas da elite local.
O saneamento social da vida a bordo

No jornal O Correio do Purus publicava-se regularmente uma secdo na primeira pagina,
intitulada Carta do Ceara.>®® Tinha-se ai 0 objetivo de informar viagens imigratorias, servindo
de publicacéo para correspondéncias e variadas noticias, tanto sobre cearenses no Amazonas,
como dos que voltavam para o Ceard. Os leitores alvo possivelmente eram os imigrantes que
permaneciam no Purus. Chamam nossa atencdo essas noticias, pois relatavam com frequéncia
0s homens e mulheres que retornavam doentes ao Ceara a bordo dos vapores, vaticanos e
gaiolas. O registro jornalistico do alto nimero de mortos e doentes a bordo das embarcacdes
aterrorizava a trajetoria desses viajantes, adoecidos pelas viagens e/ou devido permanéncias em
seringais e varios espacos de trabalho na Amazonia.>®’

Mas ndo eram somente 0s imigrantes que passariam por experiéncias de violéncia e
destruicdo. As preocupagdes da burguesia se voltavam para a ocupacdo naval propiciada pelas
classes populares e trabalhadoras, ao que se contabilizava uma multiddo de pessoas que
sucumbia a bordo no decorrer dessas viagens. Para alguns letrados, tratava-se do perigo das
infeccBes que viriam incubadas nos corpos doentes daqueles passageiros. O que nos leva a
outras problematizacBGes acerca da historia das navegacdes na regido: o vapor como foco
epidémico, num quadro apoiado por retratos corriqueiros de doentes e mortos a bordo, e o
consequente alarme que a classe dominante entdo faria, articulando o espago dos navios e 0s
modos de vida a bordo a ideoldgica narrativa das interven¢fes médico-sanitarias e propositos
sociais higienistas do periodo.

Esse € 0 momento em que se observa o discurso dos higienistas sociais “adentrar” 0
espaco das embarcacdes a vapor. A preocupacdo com o interior dos barcos ganhava félego na
ideologia moral burguesa que, no periodo, buscava interferir “cientificamente” no viver da
populagéo pobre e trabalhadora. Seriam tempos de tornar-se efetiva a tentativa de um controle

“cientifico politico” pela classe dominante, como explica Margareth Rago. A autora

566 No inicio do século XX, os cearenses representavam uma das maiores comunidades de imigrantes nacionais no
Amazonas, chegando inclusive a publicar um jornal intitulado A Patria (1898-1899) que dizia ser 6rgdo da coldnia
cearense, usando como subtitulo a curiosa epigrafe: “Pelo Ceard eu mato, pelo Cearé eu morro”. Cf.: PINHEIRO,
Luis Balkar Sa Peixoto. Imigracao, trabalho e imprensa em Manaus, 1890-1928. In: Revista Litteris, v. 14, pp.
01-21, 2014; e PINHEIRO, Maria Luiza Ugarte. Migracao, trabalho e etnicidade: portugueses e ingleses no porto
de Manaus, 1880-1920. In: Varia Historia. vol.30 no.54 Belo Horizonte Set. / Dez. 2014.

%67 O Correio do Purus. Labrea, 12 de maio de 1910.
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problematiza a aplicacdo dessas estratégias burguesas na producgéo do espacgo urbano, por onde
também poderiamos evidenciar a producdo do espago embarcado como preocupacao politica
das elites. Afinal, o aumento do movimento fluvial incidiu posturas de intervencédo
emergenciais devido as aglomeragdes humanas que viajavam pela regido. Como observa Rago,

a estratégia norteadora da intervencdo dos higienistas sociais na remodelacdo da cidade
consiste, entdo, em separar 0s corpos, designado a cada um deles um lugar especifico.
O esquadrinhamento “cientifico” rigoroso da populacédo trabalhadora facilita a empresa
de desodorizagéo das casas e das ruas, interdita os contatos muito estreitos, permite
exercer um controle “cientifico-politico” do meio. Destruir os miasmas é também
destruir os odores da corrupcdo moral. O burgués desodorizado vé nestes lugares de
amontoamento de pobres o perigo das emanagdes putridas, da massa dos “vapores”
acumulados pela reunido de massas confusas e misturadas. Essa politica sanitaria de
descongestionamento dos corpos define a produgdo do espaco urbano, e a0 mesmo
tempo, determina a invasdo da casa do pobre, impondo-lhe novos regimes sensitivos e
uma outra disciplina corporal.5

J& vimos que uma multiddo de homens, mulheres e criangas passaram a superlotar os
vapores, por onde também poder-se-4 encontrar diversas falas preocupadas com as possiveis
contaminacdes que essas aglomeragdes propiciariam, principalmente quando passariam a
transitar entre as cidades, espacos por exceléncia onde se pretendia a disciplina e 0 saneamento
da vida social.

Mas esse cuidado com a salubridade do barco passou ao longo de todo o histoérico de
navegacdes no Amazonas, sempre sob a atencdo suspeita das autoridades, que incisivamente
alertavam sobre as doencas e epidemias que assolavam tripulac@es inteiras, supostamente ndo
isentando oficiais, marinheiros e passageiros.

Varios documentos relatam as condicBes de tripulagbes que aportavam pelas cidades
com doentes e 6bitos a bordo. Defendia-se que as longas dura¢des de viagens em confinamento
cotidiano, com superlotacdo e precérias situacdes de salubridade dos navios, ocasionavam a
rapida contaminacdo dos embarcados. Nos relatorios presidenciais da provincia do Amazonas,
as autoridades mostravam-se cada vez mais preocupadas com questfes sanitarias, visto que ja
afirmavam em muitas ocasides que as doencas ‘“chegavam” a provincia de navio,
estigmatizando os passageiros de terceira classe como epidémicos ambulantes. Alguns estudos
trilham o caminho da leitura dessas fontes defendendo que a havegacéo a vapor teria propiciado
0 aumento na contaminacao de epidemias e doencas ao longo da historia, conforme os vapores
facilitaram maior nimero de pessoas em transito. Esses trabalhos apontam resultados obtidos

em levantamentos de documentos oficiais, reforgcando, sem maiores problematizacoes, o que as

68 RAGO, Margareth. Do cabaré ao lar..., p. 217.
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autoridades diagnosticavam como focos epidémicos e suas possiveis contaminacdes,
supostamente, em razdo do aumento das viagens fluviais dos passageiros pobres e doentes.

Assim, ficamos sabendo que médicos do periodo identificaram em 1855 que foi a galera
portuguesa Defensor quem “trouxera” a colera-morbo para a provincia do Para, quando saiu de
Portugal com 17 marinheiros e 304 passageiros, registrando a morte de 36 pessoas a bordo. J&
para 0 Amazonas, a c6lera teria vindo a bordo dos vapores Tapajés e Marajd, naquele mesmo
ano, quando viajavam pelo Alto Amazonas levando trabalhadores colonos. Em outras
embarcacdes registrar-se-ia casos de febre amarela, em Belém, pela barca Pollux da Dinamarca
e a Pernambucana, saida de Recife. No Amazonas, no ano de 1874 continuavam o0s casos de
cblera e de febres, como os de Vila Bela e Serpa, supostamente trazidas por um vapor norte-
americano. Também o ano de 1872 marcaria o inicio da epidemia da variola, procedente do
vapor peruano Mayro, acarretando grande namero de enfermos e mobilizando as autoridades
para o controle da moléstia. No ano seguinte, pelo rio Madeira, seriam registrados casos de
variola, possivelmente devido as viagens do vapor Amazonas, que também servia de transporte
para os trabalhadores da construcdo da ferrovia Madeira-Mamoré. Quanto a cidade de
Manicoré, alegam que a variola veio de Manaus, pelo vapor Javari. %

Conforme veremos, esses focos de variola continuariam a reaparecer no Amazonas até
o0 inicio do século XX, agravando-se o quadro com o alto fluxo de passageiros e imigrantes
embarcados nos vapores, segundo defendiam vozes oficiais e estudos cientificos. Os incidentes
de doencas a bordo também seriam alardeados pelo jornalismo amazonense, que 0s construiria
de acordo com interesses de projetos politicos e sociais, dos quais aquela imprensa também
tomava parte. Por exemplo, em algumas publica¢cbes os avisos de doentes nos navios iam
acompanhados de criticas a essa corriqueira problematica, como lemos em 1910 n’O Correio
do Purus:

O vapor Macauan, segundo disseram-nos, conduz um passageiro atacado de variola.
Nesta época do ano repetem-se casos semelhantes, sendo lastimavel que medidas
severas ndo se estabelecam a respeito, permanecendo o0 mau habito de os ocultarem, o
que da em resultado a infecgéo variolosa propagar-se com dano geral >

O jornal argumenta um possivel ocultamento intencional do problema, talvez julgando
alguma conivéncia entre os trabalhadores embarcados, ou negligéncia dos comandantes de

navios, que ndo vigiavam esses passageiros “perigosos”. A questdo ¢ que observam a

569 Esses dados podem ser vistos no levantamento feito pelo médico Antonio Loureiro, em: O Amazonas na Epoca
Imperial. Manaus: Valer, 2007, p. 149-158. Outros estudos, do também médico Djalma Batista, igualmente
buscavam elencar as doengas e infec¢des que historicamente afetaram a regido, em O complexo da Amazbnia —
Anélise do processo de desenvolvimento. Manaus: Valer, Edua e Inpa, 2007, p. 94-106.

570 O Correio do Purus. Labrea, 20 de margo de 1910.
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emergéncia de se fazer uma intervencdo efetiva sobre a precarizagdo das condicbes de
saneamento dessas embarcacoes, sugerindo, evidentemente, vigilancia e controle sobre quem
transitava pelos rios. Tais falas enfatizavam que a questdo sanitaria da provincia ja vinha ha
tempos se tornando um problema para gestdes administrativas. Como no final do século XIX
algumas leituras oficiais apontam que o aumento do fluxo de navios foi equivalente, por
temporada, aos altos indices de focos epidémicos, contando com frequéncia o desembarque de
enfermos, os discursos médicos e higienistas creditavam o precario estado sanitario de certos
vapores como causa desses problemas, ndo deixando escapar criticas aos trabalhadores e
comandantes fluviais, como ja demonstrou o jornalista acima.

Doravante, as autoridades passavam a se preocupar com o asseio e a higiene dessas
embarcacdes, empreendendo discursos cientificos que atestassem a precariedade sanitaria da
navegacdo. Para Edinea Mascarenhas, a medida que o problema tomava dimensdes politicas,
as autoridades seguiam elaborando estratégias de controle e combate as epidemias, quando uma
das primeiras medidas visava justamente a vigilancia do porto e dos passageiros no interior dos
barcos.

A simples ameaca da possivel chegada de epidemias, colocando em risco a vida da
populacdo, como a ameaca de invasao da peste bubdnica vinda de Belém, determinou a
contratacdo de profissionais da area médica para auxiliar o Servico de Inspetoria da
Salde do Porto e exercer uma rigorosa vigilancia nos passageiros vindos do Para, além
da compra de um moderno aparelho para desinfetar os pordes das embarcagdes
origindrias de portos infectados ou suspeitos.>’*

Conforme essas medidas iam sendo tomadas, vigilantes e inspetores passavam a vetar
algumas partidas de barcos, enquanto estes ndo estivessem de acordo com normas de asseio e
limpeza normatizadas. Na se¢do das publicacdes oficiais do Commercio do Amazonas, vemos
um memorando que proibia “a saida do vapor Andira da Companhia do Amazonas por achar-
se 0 seu exterior e parte do interior com falta de asseio até que faca a pintura de que necessita;
(...)>.5"2 Dessa publicagio destaca-se que alguns requisitos para se considerar um “vapor
asseado” passavam também por critérios estéticos da embarcacéo. Ao enfatizarem o estado da
pintura do navio, evidencia-se que para aquelas autoridades o asseio e a limpeza necessitavam
de reforgos constantes, ainda que apenas no campo da imagem. Uma pratica muito semelhante
as medidas previstas pelos codigos de postura municipais quando normatizavam a “melhoria”
da aparéncia e imagem publica das moradias da cidade.

Anos antes, por ocasido da vistoria do vapor Bardo de Teffé, encontramos as possiveis

autoridades designadas para essa funcdo junto ao porto de Manaus. No dia 26 de janeiro de

571 DIAS, Edinea Mascarenhas. A ilusdo do Fausto — Manaus 1890-1920. Manaus: Valer, 1999, p. 156.
572 Commercio do Amazonas. Manaus, 08 de junho de 1880.
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1876, a comissao de vistoria aos navios era composta pelo capitdo-de-mar-e-guerra Nuno Alves
Pereira de Mello Cardozo (capitédo do porto de Manaus); primeiro-tenente Francisco de Paula
Telles de Menezes (segundo comandante da flotilha do Amazonas); Edwin Milbourne
(primeiro-maquinista); José Antonio Bruno (segundo-maquinista) e Estanilao Meirelles
(carpinteiro de segunda classe). Toda a comissdo era formada por membros da Armada
Nacional e Imperial, e seguiam os requisitos de vistoria do vapor por ordem da presidéncia da
provincia do Amazonas. A vistoria da embarcacdo teve destaque, por alguma razdo
desconhecida, no editorial do Jornal do Amazonas.>”® Em suma, realizaram uma avaliagdo geral
do Bardo de Teffé, observando maquinéario, casco de aco, madeiras etc. Dificil perceber
intengdes especificas nessa vistoria sem levar em consideracdo que o momento aludido de
epidemias e doencas, reforcavam o0s planos de intervencdo das embarcacBes que
incessantemente levavam passageiros.

Mesmo sob alegadas temporadas de doengas, ainda assim a sociedade permanecia
retocando suas hierarquias sociais, definindo a quem melhor poderia servir o servigo do vapor.

Perspectivas sobre a embarcacdo se alteravam de acordo com posicbes de classe:
embarcado de imigrantes, era provavel foco de doencas; ao dar passagem a ricos adoentados,
registravam o vapor como meio de transporte oportuno para se levar esses enfermos a lugares
mais saudaveis, talvez distante das classes populares e dos focos epidémicos. Isso se torna um
pouco mais evidente, ao lermos certo jornalismo que reportava atencdo comovida as
personalidades locais, doentes e/ou falecidas a bordo. Além das possiveis aproximacdes dessa
imprensa com determinados segmentos sociais, cabe enfatizar que a burguesia utilizava-se dos
vapores com maior frequéncia, inclusive para se locomover a procura desses possiveis (e
melhores) atendimentos de salde. Observemos que alguns ja embarcavam doentes, e outros,
morriam a bordo do vapor, no decorrer das viagens:

Soubemos que, em viagem para Manaus, faleceu no ltuxy, o Sr. Henrique Pereira,
abastado comerciante naquele rio.5"

O lar do Sr. Major Galdino de Moura Brazil, enluta-se pelo falecimento de seu filho,
Zacarias de Moura Brazil, acontecido no dia 4 do corrente, quando em viagem para o
Estado do Cear4, a procura de melhoras a sua saude.

Contava o desditoso moco vinte e cinco anos de idade; era em nosso meio social
extremamente bem quisto ndo contando um sé desafeto e contando numerosos amigos.
Queridissimo no seio de sua familia deixa uma falta impreenchivel.

A seus desolados pais, a seu irmdo Manoel de Moura Brazil, a suas gentis irmas, a seu
digno cunhado, Cap. José Raymundo Saraiva, apresentamos nossas sinceras
condoléncias.®™

57 Jornal do Amazonas. Manaus, 03 de fevereiro de 1876.
5740 Correio do Purus. Léabrea, 16 de junho de 1910.
575 O Correio do Purus. Labrea, 09 de janeiro de 1910.
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Nessas variadas noticias ndo alardeavam muitas informac@es sobre as circunstancias
daqueles falecimentos, pois as colunas que noticiavam essas perdas eram breves e objetivas,
visando apenas informar aos leitores 0s recentes Obitos da regido; e quando muito,
acrescentavam algumas notas de condoléncias e pesares, as quais, como ja dissemos,
destinavam-se em maioria, as personalidades locais.

Contrastando com os anos iniciais da navegacao a vapor, momentos em que Se esperava
o “melhoramento social”, a superagao da “incivilizacdo” amazonica, a solugdo para a ocupagao
(de preferéncia, branca) de sertdes reconditos e de “vazios demograficos”, vemos, mais de
cinquenta anos depois do primeiro vapor singrar o0 Amazonas, a frustracdo das oligarquias
regionais, que deixam de se ufanar pelas maravilhas daquela modernidade para observar as
fatalidades ligadas aquela atividade: com doenca, pobreza e morte.

Revelavam entdo altos numeros de mortos que desembarcavam desses navios,
sucumbidos por doengas e/ou razdes que algumas vezes ndo se deixava claro em certas folhas.
Na secdo Sepultamento d’O Correio do Purus, informava-se que: “De bordo do vapor Cabral,
veio para terra, o cadaver de José Manuel, ali falecido. Foi sepultado, ontem, no cemitério
desta cidade. Consta-nos que, do Para até aqui, esse navio ja deixou 17 mortos”.>’® Essas
publicacdes tiveram alguma regularidade de acordo com certas épocas do ano, e registravam o
embarque de enfermos, como os das “febres reinantes” no més de junho de 1898:

Embarcaram para Belém acometidos das febres reinantes os srs. Joaquim de Castro e
Costa, oficial da reparticao de terras, Moysés Caggi e sua familia.

Entrou ontem vindo do Rio Branco a lancha Caurés, trazendo a seu bordo o conhecido
comerciante desta praca Manoel Alves, acometido das febres.5’

Em edicédo anterior o jornal noticiara que essas mesmas febres teriam acometido alguns
trabalhadores empregados no Correio, que seguiram viagem de vapor, retornando ao sul do
Brasil pelo Lloyd, ja doentes.>’®

Também os marinheiros adoeciam de moléstias. Quando aportaram em Manaus, 0S
médicos Victor Godinho e Adolpho Lindenberg examinaram alguns marinheiros de bordo do
vapor Almirante Barroso da Armada Nacional. Segundos os médicos, esses marinheiros tinham
contraido o beribéri, o que tornava aquele vapor aportado um problema para a “salubridade da
capital amazonense”, que seguiria “ameacando contamina-la”. Godinho e Lindenberg nao
chegavam a conclusdo de como aqueles homens foram acometidos da doenca, pois ndo se

conseguia constatar se tinham adoecido ja em Manaus ou sido infectados no percurso de alguma

576 O Correio do Purus. Labrea, 14 de abril de 1910.
577 Commercio do Amazonas. Manaus, 09 de junho de 1898.
578 Commercio do Amazonas. Manaus, 01 de junho de 1898.
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viagem. Mas os autores se mostrariam convencidos: “Que o foco era do navio, ndo pode haver
duvida”. Essa conclusdo foi resultado de uma investigagdo daqueles médicos, revelando
supostamente, que o vapor desembarcou num unico dia 20 homens doentes, que foram
encaminhados para o hospital da cidade, quando Manaus ndo tinha registro de nenhum caso
recente de beribéri, assim como aparentemente gozavam de boa salude os marinheiros que
estavam em terra naquele momento. Esses dados corroboravam a hipdtese médica de que o
Almirante Barroso oportunizava a contaminacdo da doenca, favorecendo focos de impaludismo
regional.>”® A dupla alertava que tratar-se-ia de um problema publico, a espera de medidas

preventivas por parte das autoridades:

Poderéa parecer a alguém que o que acabamos de dizer interessa mais em particular aos
médicos; ndo é isto bem exato. Sdo nogdes de suma importancia para os habitantes do
vale do Amazonas, e que deveriam, bem desenvolvidas, constituir licbes de coisas
naquela regido.5®°

Vemos que a preocupacdo dos méedicos amadureceu quando se soube da presenca em
Manaus daquele navio acusado de contaminacéo, talvez, mostrando que a zona urbana enquanto
espaco de vivéncia da burguesia local era de onde provinha a suposta ameaca da embarcacéo.
Essa postura médica acompanha ideologias higienistas muito discutidas no periodo, quando a
classe dominante encontrava no controle sobre 0os modos de vida das classes trabalhadoras, a
continuidade de perspectivas da exploracdo social que pretendia naquele momento. Assim,
buscavam os técnicos em saude do periodo, um projeto de controle que se ajustasse as demandas
das classes sociais privilegiadas, conferindo a navegagdo preocupacdes higienistas que entao
acompanhavam o meio especifico de producdo que representava 0 barco em movimento,
guando também nesse campo nos legaram outras perspectivas da ideologia do planejamento de

entdo.

57 GODINHO, Victor; LINDENBERG, Adolpho. Norte do Brasil: através do Para e do Maranhdo. Rio de Janeiro
e Sdo Paulo: Laemmert & C. Editores, 1906, p. 33.
580 |dem, Ibidem.
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CONSIDERACOES FINAIS

Do que se conclui sobre o tema, mais se pode abrir do que fechar questdes. E possivel discernir
as leituras aqui apresentadas, sobre um processo histérico amplamente debatido ao longo do
tempo, e até bem conhecido da historiografia, para oferecer alguma contribui¢do. Contudo, o
tema ainda permanece com suas aberturas investigativas para estudos vindouros. Por isso, ndo
se pode falar de seu esgotamento, quando a dimensao de sua dindmica histérica no meio social
ainda implica problemas. Pensar a navegacgdo a vapor é reiterar um mundo de possibilidades,
que passa de diferentes maneiras na vida da populacdo que a experimentou, ndo somente no
recorte aqui estudado, mas ao longo de todas as vivéncias oportunizadas, que vém do século
XIX aos anos recentes de 1970. A dimensdo do periodo de atividade dessas navegacOes ja
demonstra 0 muito que ainda tem a se discutir. Afinal, ttm-se ai envolvidas categorias diversas
de usuarios desses transportes, bem como de seus trabalhadores. Alias, problematizacdes acerca
das trajetorias de trabalhadores dos setores dos transportes, ainda carece de mais abordagens,
tanto sobre fluviais como de terrestres.>®! E em se tratando de Manaus, cidade portuéria e de
intenso trdfego humano, ndo sobrardo trilhas a serem percorridas pela historiografia, em
variadas linhas temporais.

Do esfor¢co empreendido aqui, posso elencar alguns resultados de analise. No periodo
discutido, partindo das defesas entusiasmadas do vapor ao pessimismo das gaiolas, percebi que
as alteracOes de aproximacao do tema por parte da elite letrada amazonense, foi equivalente a
alteracdo daquele planejamento, quando chocou concepgbes contra experiéncias vividas;
evidenciando que as vivéncias da navegacdo ndo harmonizaram com as expectativas de setores
conservadores do império, que antecipavam ideias, impondo caminhos. Certamente, ndo vamos
negar que a burguesia se beneficiou bastante do servico, porventura, esteve bem longe do
fracasso total dessa navegacdo, que foi apropriada em momentos especificos como mecanismo
de aceleramento da producéo de trabalho, gerando lucro financeiro durante todo o periodo de
sua atividade, tanto pelos navios subvencionados pelos cofres pablicos como pelos particulares.

O que foi defendido nesse trabalho, € que na ambiguidade histérica de uma sociedade
desigual e hierarquica, fracassos e problemas eram suprimidos para destacar elementos

especificos. Contudo, estudos mais recentes ainda partilham das ideias anteriores a esse

%81 Dos trabalhadores do transporte terrestre de Manaus ja se pode falar de algumas pesquisas que se propuseram
a discuti-los, dentre elas, destaque para a iniciacao cientifica de Kivia Pereira, contando ja com publicacdo de seus
resultados, em Cocheiros e carroceiros na cidade de Manaus (1900-1920). In: Revista Eletronica Mutacdes, jul.-
dez., 2015, e a dissertacdo de Moisés Aradjo sobre os chaffeaurs e boleeiros, ainda em desenvolvimento no
Programa de P6s-Graduagdo em Historia da UFAM.
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“desencanto” parcial com o vapor, revelando a forca dessa versdo historica, consagrada por
fatos e ideologias, que permanecem difundindo a navegagdo a vapor como 0 modelo de
transporte mais adequado as “necessidades” do periodo e da regido, e que “venceu” distancias,
“maravilhou” pela “poténcia” e “velocidade”, e foi a infraestrutura fundamental do mercado da
borracha, sem levar em consideracéo o uso da forca e da violéncia. Os efeitos desastrosos desse
planejamento, incidido sob memdrias de ruinas estariam fadados ao esquecimento, enquanto
fosse hegemonica essa leitura do processo como sendo uma narrativa tematica da historia
empresarial da Amazénia, ou mero capitulo de pioneirismos e aventuras do periodo imperial,
encabecadas no protagonismo de companhias de navegacdo (nacionais e estrangeiras),
empresarios, homens de génio e intelectuais engajados.

Nesse caminho, compreendi que essa disputa sucessiva sobre 0 monopdlio e a livre-
concorréncia de companhias de navegacdo foi resultado da intervencdo de diversos agentes
sociais, vinculados a setores dominantes que transitaram a modernizacdo da navegacao de
forma subordinada e induzida pelo capitalismo liberal do periodo. Assim colocada por ideias
conservadoras, e, através de um Estado violento e autoritario, sua imposicao social precisou de
retoques ao longo do tempo, realizados por for¢as sociais que autolegitimavam memorias para
privilegiar a narrativa linear da sucessdo empresarial de companhias de navegacdo. Tratam-se
de narrativas que nomearam datas e marcos histéricos, produzindo a “necessidade” politica
dessa navegacdo, em pé de igualdade com uma suposta “necessidade” social e geografica. A
leitura dessa disputa politica p6de evidenciar que esses setores sociais estiveram engajados num
planejamento que se queria linear e sem conflitos, priorizando énfase nas disputas empresariais
e sem vidas humanas em jogo.

Lidas a contrapelo, as fontes demonstraram que a navegagdo a vapor no Amazonas ndo
foi simplesmente uma medida de gabinete parlamentar, quando alterou e ressignificou o
cotidiano de uma populacdo que a experimentava diariamente. Entretanto, essas evidéncias
também nos mostram que o trabalho humano e a experiéncia histérica foram fundamentais para
que 0 vapor se concretizasse na regido — mas ndo sem enfrentar resisténcias populares. Essas
foram mesmo importantes na definicdo das estratégias que a elite passou a desenvolver,
alterando o projeto em varios sentidos, em razdo de negociacdo com a populagdo resistente.
Mesmo que esse planejamento tivesse sido construido pela exclusdo social de costumes e
culturas nativas, isso ndo impediu a atuacéo transformadora dos que viajavam e trabalhavam
naqueles navios, e de dentro de seus modos de vida puderam conferir uma pluralidade de novas
significagcOes a essa navegacéo, resistindo diante do perigo iminente que visava a opresséo e a

exploracdo do trabalho.
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No &mbito do trabalho néutico, foi importante a compreensdo de um processo histérico
de imposic¢Oes que ndo levou em conta as tipicidades, tradigdes e culturas nativas na hora de
exigir posturas de seriedade, submisséo e disciplina dos tripulantes. Essas posturas tornaram-
se ainda mais nocivas no trabalho fluvial com a introducgéo do vapor como maquina de trabalho.
As exigéncias praticas do funcionamento da maquina a vapor trouxeram para aquele meio as
violéncias caracteristicas da industrializacdo que se via noutras partes do Brasil daquele tempo,
e ndo eximiu os marinheiros de vapores das inovacgdes de exploracdo de suas vidas. A meta de
submisséo do trabalhador a atividade de maquinario, serviu para reforcar a ideologia capitalista
que opera a divisao entre planejamento e execucdo, teoria e pratica. Mas ndo aconteceu da
maneira prevista. Na regido amazonica, o passado historico indigena, com seu conhecimento
ancestral de navegacdo, arrolado em variados tipos de barcos, contribuiu na alteracdo e
transformacdo do servico de vapores, fragmentando a ideia vencedora da aplicacdo dessas
relacfes de trabalho. Ainda mais quando a experiéncia de luta por modos de vida remontava as
resisténcias indigenas da América portuguesa, 0 que trazia taticas elaboradas desde muito
tempo antes dos vapores.

Portanto, o trabalho maritimo e fluvial ainda merece atencdo no que toca a historicidade
de trabalhadores, que se organizavam para defesa de seus modos de vida e relagdes de trabalho,
negociando ao longo do periodo estudado as melhores condi¢es para que sua permanéncia nas
tripulacdes também oferecesse algo de bom. O que vem a ressaltar as caracteristicas especificas
que confeririam a marinhagem local uma importancia significativa para a futura organizacao
formal da classe no Amazonas, nos anos iniciais do seculo XX.

Considerando o namero significativo dos trabalhadores fluviais no Amazonas, Foot
Hardman e Victor Leonardi j& os destacavam em 1982, em Histdria da industria e do trabalho
no Brasil, como grandes contribuintes ao desenvolvimento das organiza¢fes operarias no
Amazonas no comec¢o dos 1900. Ao lado dos gréficos, que possuiam também por aqui papel
fundamental na difusdo da imprensa operéria e sindicalismo classista, igualmente os maritimos
amazonenses se mostrariam ainda bastante combativos. Os dois autores localizaram no Instituto
Internacional de Histdria Social, em Amsterda, dois volumes do jornal A Lucta Social, editado
pelo jornalista Tércio Miranda, em Manaus, no ano de 1914.582 Através desses dois fasciculos
do jornal operario, Hardman e Leonardi problematizam a relevancia da classe maritima para o
movimento dos trabalhadores da época. Naquele momento, dentre as associacdes operarias

existentes, o setor dos trabalhadores fluviais era o mais representativo, contando com a

%82 Os fasciculos de A Lucta Social consultados pelos autores, foram as edigdes de 29 de margo e 1° de maio de
1914.
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organizacao de sua classe: Sociedade dos Praticos; Federagdo Maritima; Sociedade dos Mestres
de Pequena Cabotagem; e Unides dos Maquinistas e Foguistas. A Federacdo Maritima, por
exemplo, agregava parcela consideravel de trabalhadores: mogos; marinheiros; criados de copa;
taifeiros; maquinistas; pilotos; praticos; foguistas; e comandantes.®®® Pelo jornal Vida Operéria,
Luciano Everton ainda localizou, em 1920, a Sociedade Beneficente Unido dos Foguistas;
Unido dos Mogos e Marinheiros; e a Coligagdo dos Oficiais da Marinha Mercante.>®* Ja sio
conhecidos alguns jornais dessas instituicdes, elaborados por esses mesmos maritimos. Essas
informacdes iluminam futuras abordagens a serem devidamente percorridas sob novo corpo
documental. Ora, tal imprensa produzida pelos préprios trabalhadores maritimos e suas
associagdes ainda necessita de anélise mais aprofundada. E do que ja pudemos analisar pelos
titulos que tivemos acesso, é inegavel a oportunidade de adentrar discussGes por intermédio
desses jornais, buscando ai observar perspectivas das reivindicacdes da classe que, organizada
agora em associagoes, e recriando novas formas de luta, estiveram fazendo-se ver de maneira
diferente. Uma alternativa a mais para a compreensdo de um processo histérico de
enfrentamentos, observado no mais das vezes pela lente dos patrdes.

Enfim, perceber esse processo historico a partir das diversas lutas e formas de combate,
evidencia a criagdo de praticas politicas pelos trabalhadores e trabalhadoras perante 0 mundo
que experimentam, dentro dos navios ou fora deles.®® A vastiddo hidrografica da Amazonia é
de fato, gigantesca, e ndo poderiam ser diferentes as infinitas possibilidades de vivéncias
daqueles que nela navegam. Sdo homens, mulheres e criancas que apostaram na defesa de seus
modos de vida, constituindo de dentro de seus espacos e formas de trabalho, respostas proprias

para as desigualdades e dificuldades que sofreram.

%83 HARDMAN, Francisco Foot e LEONARDI, Victor. Histéria da industria e do trabalho no Brasil: das origens
aos anos 20. S&o Paulo: Global, 1982, p. 314.

%84 TELES, Luciano Everton Costa. O jornal Vida Operaria: instrumento de conscientizagdo, mobilizacdo e luta
dos trabalhadores de Manaus. In: Diélogos, v.15, pp. 611-630, set.- dez., 2011, p. 626.

%85 SILVA, Marcos A. da. Histéria: o prazer em ensino e pesquisa..., p. 13
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Brasil - 1889, p. 276.
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