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REesumo

O objetivo deste artigo é discutir a utilizacdo
da mio de obra escrava e livre imigrante na
construcio da Rodovia Unido & Industria.
Nossa pesquisa mostrou que, a partir do final
do ano de 1854 e ao longo do ano de 1855,
Mariano Procépio iniciou a pratica ilegal de
alugar escravos para a obra em questdo. Pratica
comum especialmente quando se tratava de
empresas privadas, o aluguel de escravos era
considerado ilegal quando voltado para a
construcao de obras ptiblicas. Outro mito que
foi questionado por nossa pesquisa refere-se
a nio especializacio da mao de obra escrava,
pois encontramos a pratica de aluguel de
escravos especializados em muitas fung¢des.
Portanto, a mao de obra escrava somou-se
a ja conhecida mio de obra livre imigrante,
especialmente de origem alema, na constru-
cdo da dita rodovia.

Palavras-chave: Escravidio. Zona da Mata
Mineira. Século XIX. Mio de obra livre
imigrante. Rodovia Unido & Industria.

ABSTRACT

This article discusses the utilization of slave
labour on the construction of the road Uniio
& Industria. Our research showed that, from
the end of 1854 through the year of 1855,
Mariano Procépio started the illegal practice
of renting slaves to work on the above men-
tioned road. In spite of what the numbers
displayed, the local historiography accepted
the myth of free immigrant work. The ren-
tal of slaves, an especially common practice
among private companies, was considered
illegal in the construction of public works.
Another myth that was questioned by our
research concerns the non-specialization of
slave labour, since we have found the practice
of renting specialized slaves to perform many
functions. Therefore, the slave workers joi-
ned the already known immigrant workers,
especially the ones of German origin, in the
making of the above mentioned road.

Key-words: Slavery. Zona da Mata Mineira.
Nineteenth century. Immigrant work. Road
Unido & Industria.
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A rodovia Uniao & Industria e seu impacto sobre a
economia regional

A Rodovia Unido & Indtstria, que liga Juiz de Fora a Petropolis’,
foi construida entre 1855 e 1861 pela Companhia Unido & Industria
(CUI), criada em 1853 pelo cafeicultor Mariano Procopio Ferreira Lage,
detentor de uma concessao imperial para manter e explorar a estrada
durante meio século — o que nao ocorreu de fato, pois por volta de
1879 a CUI entrou em processo de faléncia, levando a um relativo
abandono daquela primeira via e seus diversos ramais (STEHLING,
1979: 121-145).

Além dos 144 quilometros macadamizados e carrogaveis da Rodovia
Unilo & Industria,a Companhia Unido & Industria construiu também,
até 1868, outros quatro ramais (Posse-Aparecida, Serraria-Mar de Espa-
nha, Paraibuna-Flores e Juiz de Fora-Ub4), com 264 quilometros de
caminhos vicinais interligando aquela estrada-tronco as mais importan-
tes areas cafeeiras do Vale do Paraiba Fluminense e da Zona da Mata
mineira (STEHLING, 1979: 143).

A constituicao de um sistema viario tecnologicamente avancado para
a época e que possibilitou uma interligacio eficaz entre Juiz de Fora e
o Rio de Janeiro, inicialmente através da Rodovia Unido & Indstria,
inaugurada em 1861, constitui um marco fundamental para o incremen-
to e a diversificagio da populacio e das atividades urbanas daquele
municipio nas décadas 1860 e 1870.

A Rodovia Unido & Inddastria foi considerada por muitos historia-
dores como uma das obras mais importantes, em termos rodoviarios,
realizadas na segunda metade do século XIX. Waldemar de Almeida
Barbosa classificou em sua obra Historia de Minas que “a genuina pio-
neira das modernas rodovias foi a Unido & Indastria” (BARBOSA, 1979:
479). Essa obra deve ainda ser encarada como parte do esforco realizado
no Brasil para se adequar aos novos padrdes impostos pala Segunda
Revolucio Industrial, que primavam pela moderniza¢io dos meios de
transportes visando a agregacio de valor aos produtos primarios (GITAHI,
1996: 49-50; SEVCENKO, 1998: 7-48).

Desse ponto para os portos do Rio de Janeiro a viagem continuava pela antiga
estrada da serra da Estrela e, em seguida, pelos 14,5 Km de trilhos da E. E Maua.
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Tal empreendimento abriu novos horizontes a cafeicultura da
Zona da Mata, permitindo o escoamento regular e em larga escala de
uma produ¢ao que continuou expandindo-se vigorosamente até 1926,
beneficiada nio apenas pela facilitacio do transporte, mas também
pela disponibilidade de terras e de miao de obra, mesmo apds a Abo-
licdo, e pela organizagio de um sistema crediticio e financeiro vin-
culado aos interesses dos cafeicultores da regido (PIRES, 1993; SA-
RAIVA, 2005: 185-189).

A construc¢ao da Rodovia Unido & Indastria, com seus varios ramais,
a chegada dos trilhos da Estrada de Ferro Dom Pedro II e o estabeleci-
mento de uma malha ferroviaria na Zona da Mata mineira, capitaneada
pela Estrada de Ferro Leopoldina, por outro lado, contribuiram também
para que Juiz de Fora se configurasse, nos altimos trés decénios do sé-
culo XIX, como um dos mais importantes entrepostos comerciais do
estado?. Isso porque, durante quase todo esse periodo, parte significativa
dos produtos exportados e importados por diversas regides de Minas
Gerais (Centro, Oeste, parte do Sul e da Zona da Mata) e de Goias tinha
que passar pela cidade, permitindo que nela se desenvolvesse um vigo-
roso comércio varejista e atacadista e, 20 mesmo tempo, inimeras ativi-
dades manufatureiras. Como consequéncia, desde meados da década de
1860, tal centro urbano passou a aglutinar grandes interesses, tornando-
se, a partir de entdo, palco de vultosos negocios, de intensa circulagio
de mercadorias e acumulagio de capitais (PAULA, 1976: 60-62; PIRES,
1993: 110-113; GIROLETTI, 1987: 28-35, 46-47).

Em 1875, Juiz de Fora passou a ser servida também pela “Linha do Centro” da Estra-
da de Ferro D. Pedro II, que, partindo de Barra do Pirai, “descia” o Vale do Paraiba
Fluminense até Entre-Rios (hoje Trés Rios), de onde “subia” em dire¢io a Minas,
em trajeto mais ou menos paralelo ao da Rodovia Unido e Indiistria. Quanto a malha
terroviaria da Mata mineira, Peter Blasenhein esclarece que a E. E Leopoldina, que
em 1877 restringia-se a operar o trecho Porto Novo do Cunha-Cataguases, cresceu
rapidamente incorporando outras pequenas companhias, fundadas nas décadas de
1870 e 1880, como as estradas de ferro Pirapetinga, Alto Muriaé, Unido Mineira,
Juiz de Fora-Piau e uma série de linhas igualmente falidas na provincia do Rio.
Em 1898, aquela empresa foi reorganizada e passou para o controle de capitalistas
ingleses, com a denominacido Leopoldina Railway (BLASENHEIN, 1996: 81-110;
MELO, 2002: 173-195).
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O papel da mao de obra escrava na construcao da
Uniao & Industria

De acordo com o historiador Wilson de Lima Bastos, autor de uma
obra de cunho laudatorio sobre Mariano Procopio, a construcio da
rodovia iniciou-se em 1856 (BASTOS, 1991: 24) e s6 tomou impulso no
ano de 1858 com a chegada dos imigrantes alemaes. Logo, essas datas
corroboravam a erronea ideia de que teriam sido esses imigrantes ger-
manicos os unicos responsaveis pela construcao da afamada Unido &
Indstria, ja que, em seu estudo, Bastos ndo mencionou a utiliza¢ao de
escravos no periodo 1856-1858.

Carlos Oberacker Janior chegou a afirmar que houve participacio
de escravos na constru¢io da rodovia, a0 menos no tocante aos servicos
mais brutos, sem, contudo precisar a quantidade (OBERACKER JU-
NIOR, 1985: 297). Porém, o mito de que a historia de Juiz de Fora se
fez exclusivamente através da contribuicido de imigrantes (alemaes, ita-
lianos, portugueses, sirios, libaneses, etc.) permaneceu atual através das
comemorag¢des de efemérides locais, como a festa dos 150 anos da cida-
de. Nessa festa, foi lan¢ado por um jornal local um pequeno caderno
onde se contou a histéria dos imigrantes e se excluiu a fundamental
participa¢io da mao de obra escrava (TRIBUNA DE MINAS, 2000)°.

Como atestam os relatos coevos e os dados reunidos por diferentes
pesquisadores, em seus empreendimentos rodoviarios a Companhia Unido
& Industria (CUI) nao utilizou apenas mao de obra livre, como obriga-
va o contrato que firmou com o governo imperial, e como sugerem
ainda hoje certos estudiosos da historia local. A esse respeito, apesar de
enfatizarem no seu livro Viagem ao Brasil (1865-1866) que normas con-
tratuais proibiam expressamente o emprego de escravos na construcao
da rodovia que ligava Juiz de Fora a Petropolis, o naturalista Louis Agas-
siz e sua esposa, Elizabeth Cary Agassiz, indicaram também que, na pratica,
tal regra foi ignorada, pois constataram que “nos trabalhos de certo ge-

nero nao se achou meio de substituir essa pobre gente”.

Imigrantes: 150 anos Juiz de Fora. In: Tribuna de Minas. Juiz de Fora: Esdeva, 2000.
Para uma critica desta visio cf. Saraiva (2001: 19-21).

Francisco Foot e Hardman e Victor Leonardi, contudo, equivocaram-se ao conclu-
irem, a partir dessas observacdes dos Agassiz, que na constru¢do da estrada Unido
e Indiistria somente foram empregados operarios livres, germanicos e portugueses.
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Na verdade, como enfatizam Luiz José Stheling, Domingos Girolet-
ti e Sérgio de Oliveira Birchal, entre 70% e 80% da for¢a de trabalho dos
servicos de abertura da principal rodovia construida pela Companhia
Unido & Indastria compunham-se de cativos, num total de cerca de
dois mil escravos, em geral, alugados de seus acionistas ou das companhias
inglesas de mineracio de Cocais e de Congo Soco e de fazendeiros das
regides cortadas por aquela via’. Em 1855, em especial, ano em que se
iniciaram os trabalhos de abertura da Rodovia Unido & Indastria, de
acordo com Sérgio de Oliveira Birchal, a CUI empregou entre 515 e
818 escravos (BIRCHAL, 1998: 10). Possivelmente, parte significativa
desses cativos atuou na construciao dos trechos daquela estrada que nio
apenas cortaram como também redefiniram importantes areas do ntcleo
central e dos arrabaldes de Juiz de Fora. A partir de informag¢des que
encontrou nos relatérios das assembleias gerais de acionistas da Com-
panhia Unido & Indtstria, realizadas entre 1856 e 1866, Sérgio de Oli-
veira Birchal produziu uma descri¢io ainda mais abrangente do con-
junto da forga de trabalho, cativa e livre, que essa empresa recrutou no
periodo de maior intensidade de suas atividades. Naquele primeiro ano,
como informa o autor:

A companhia (Unido & Industria) empregava 1.102 pessoas; entre elas,
900 escravos que constituiam quase 82% da for¢a de trabalho total. Dos 900
escravos, 48 eram empregados na producao de carvao; 96 eram empregados
como pedreiros, cozinheiros etc., e como seus assistentes e aprendizes, nas
varias oficinas e secOes da estrada; os 756 restantes trabalhavam na constru-

Na verdade, o relato desses viajantes refere-se a utilizacao exclusiva de ndo-escravos
apenas em 1865, nos servi¢os de conservacio dessa rodovia (ver HARDMAN e
LEONARDI, 1991: 91-92; AGASSIZ ¢ AGASSIZ, 2000: 80-83).

Com base nos relatérios das assembleias gerais de acionistas da Companhia Unido e
Indiistria dos anos de 1856 e 1857, Sérgio de Oliveira Birchal concluiu que os es-
cravos empregados pela empresa provinham de outras companhias, de fazendeiros
da regido e de alguns dos principais acionistas da CUIL: “Em 7 de junho de 1855,
por exemplo, a CUI assinou um contrato com a Companhia de Cocais para alugar
305 escravos. (...) No relatorio de 1857, o presidente agradeceu dois acionistas pelos
servigos prestados a companhia: José Antonio da Silva Pinto (o bardo de Bertioga)
e Lino José Ferreira Armond. Entre outras coisas, (Silva) Pinto alugou a companhia
mais de 100 escravos de seu proprio plantel que estavam trabalhando na construcao
da rodovia entre Matias (Barbosa) e a ponte sobre o rio Paraibuna” (STEHLING,
1979: 144-145; GIROLETTI, 1987: 63-65 & BIRCHAL, 1998: 10-11).
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¢do e manutencao da rodovia. (...) Em 1857, havia 804 escravos trabalhando
para a companhia, mas ndo ha informac¢io acerca do total de trabalhadores
empregados. (...) Em 1858, a companhia empregava 2.636 trabalhadores:
1.136 eram empregados na se¢do da rodovia entre Juiz de Fora e Paraiba
(do Sul). Deste nimero, 800 eram escravos; isto é,70%. (...) Os outros 1.500
eram empregados na se¢io entre Petropolis e Paraiba do Sul, mas nio ha
informacio acerca do status destes trabalhadores (...), porém, é razoavel
supor que a mao de obra escrava representava uma grande parcela (BIR-
CHAL, 1998: 08-12)°.

E possivel inferir que, mesmo na operacgio das grandes oficinas que

instalou nas imediag¢oes da Estacio Rio Novo, primeiro complexo manu-

fator a ser estruturado naquele municipio mineiro’,a CUI nio prescin-
diu do braco servil, como demonstra também uma outra evidéncia
concreta sobre o uso de trabalhadores escravizados, neste caso em asso-
clagdo com artifices e operarios livres, nas atividades manufatureiras
desenvolvidas localmente na década de 1860. A evidéncia em questio

refere-se a compra de uma carta de alforria, paga “por terceiros”, em
beneficio do escravo Jorge Carneiro dos Santos, passada no Cartoério do
1° Oficio de Notas da cidade em 18 de janeiro de 1869. Segundo An-
tonio Henrique Lacerda:

Este cativo, marceneiro, tornou-se devedor da quantia de 1:500$000 (um
conto e quinhentos mil réis) que lhe fora emprestado para a compra de
sua alforria. A divida seria paga em 30 meses, com trabalhos de marcenaria
efetuados nas oficinas da Companhia Unido & Indiistria. Jorge Carneiro iria
receber 758000 (setenta e cinco mil réis) mensais, podendo retirar 25$000

Segundo Sérgio de Oliveira Birchal, entre 1857 e 1859 o ntimero total de traba-
lhadores livres e escravos empregados pela CUI saltou de cerca de 1.000 para 3.500
individuos. A partir de 1860, com o término das obras da Rodovia Unido & Indiistria,
no entanto, houve uma sensivel diminui¢cio do nimero de operarios a servico da
Companhia:“em 1865, por exemplo,a companhia empregou um total de 344 pessoas,
mas nio ha informagio sobre o emprego de escravos e nio-escravos” (BIRCHAL,
1998: 08-12).

Entre 1856 e 1861, a Companhia Unido & Indistria estabeleceu numa ampla area ao
norte de Juiz de Fora — atuais bairros Morro da Gléria, Mariano Procépio,Vale do
Ipé, Democrata e Fibrica — a sua estacio central, denominada Rio Novo, e suas
principais oficinas e armazéns, uma grande olaria, além de um hotel e da escola mista
da Colénia D. Pedro II, nticleo colonial cuja criacdo sera objeto de analise especifica
no proximo item deste capitulo (PASSAGLIA, 1982: 29-31).
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(vinte e cinco mil réis) mensais para suas despesas e utilizando o restante
para amortizar o débito (LACERDA, 2002: 72-74 ¢ 111)®.

Nossa pesquisa mostrou que, a partir do final do ano de 1854 ¢ ao
longo do ano de 1855, Mariano Procépio iniciou a pratica ilegal de
alugar escravos para a obra em questdo. Esse exercicio ¢ indicativo do
bom uso das intimas relagdes que o diretor da Companhia Unido &
Indastria possuia com D. Pedro II e contraria a ideia, atualmente gene-
ralizada, de que este era um Imperador consciencioso com relagio a
coisa publica’. Giroletti chegou a afirmar, pioneiramente, em sua obra
classica sobre a industrializa¢do juizforana, que no trecho que liga Juiz
de Fora a Paraiba do Sul cerca de 70% dos 1136 trabalhadores eram
escravos, totalizando, portanto, 795 escravos (GIROLETTI, 1987: 64).

Domingos Giroletti localizou duas empresas inglesas de mineracio,
a Cocais e a Gongo Soco, como locatarias de escravos para a Compa-
nhia Unido & Indastria'’. As citacdes foram extraidas do Album do
Municipio de Juiz de Fora, de autoria de Albino Esteves, ou seja, uma
obra pertencente a historiografia tradicional e que citou uma fonte
oficial, a saber, um relatorio de Presidente de Provincia (GIROLETTI,
1987: 63). Giroletti, contudo, ndo conseguiu encontrar a origem dos
escravos locais alugados por Mariano Procépio, apesar de mencionar
que este alugou escravos de outras fontes que ndo as duas empresas
inglesas mencionadas.

Antonio Henrique Lacerda localizou ainda outras duas cartas de alforria compradas que
se referiam a escravos pertencentes ou alugados a Companhia Unido & Indiistria, sendo
um empregado como carpinteiro e o outro no Hotel da Companhia. Este tltimo
chamava-se Custddio, tinha 22 anos em 1872, ano em que adquiriu sua liberdade
por um conto de réis (LACERDA, 2002: 72-74 e 111).

José Murilo de Carvalho, em obra recentemente langada sobre D. Pedro II cita parte
das instru¢des a princesa Isabel, quando o Imperador aconselha “nio indicar pessoas
para cargos ou gragas a0s ministros exceto em circunstancias muito especiais de
maior proveito publico”. As relagdes entre o monarca e Mariano Procopio, assim
como a acio do Estado imperial em rela¢io a CUI, pareceram-nos bastante distintas
dos conselhos dado a princesa. Cabe perguntar se o entendimento historico acerca
da forma de governo de D. Pedro II nio se encontra excessivamente contagiada de
anacronismo (ver CARVALHO, 2007: 89).

A Congo Seco,juntamente com outras empresas mineradoras inglesas, sofreu severas
criticas da opinido publica brasileira, pois, enquanto a Inglaterra pressionava o Brasil
no sentido de abolir a escravidio, essas empresas adotavam a mao de obra escrava
em seus trabalhos. Para maiores detalhes sobre o tema, ver Costa (1997: 80).
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Contudo, a0 analisarmos a documentacio cartoraria sob custodia do
Arquivo Histérico do Municipio de Juiz de Fora, encontramos nos livros
de compra e venda da Comarca de Barbacena dos anos de 1853 a 1855, no
livro de escrituras pablicas de compra e venda da Comarca do Paraibuna
e no livro de escrituras ptablicas de compra e venda do cartério do Pri-
meiro Oficio de Notas, ambos referentes aos anos de 1854 a 1856, a Com-
panhia Unido & Indastria alugando escravos para trabalhar na construcio
da dita rodovia. A utilizacdo de escravos em obras ptblicas era vetada por
lei', porém esta foi claramente burlada por Mariano Procopio, contrarian-
do dessa forma o consenso entre a historiografia local acerca da nao utili-
za¢ao de escravos na constru¢ao da Rodovia Unido & Indastria.

Apesar da grandeza dos nimeros acima apresentados, a historiogra-
fia local continuou a aceitar o mito da mao de obra livre imigrante
durante muito tempo'?. A forte presenca alema, totalizando 1.193 pes-
soas, incluindo mulheres e criangas, continuou a ser apontada como a
principal, se ndo a tnica responsavel pela constru¢io da rodovia®.

" Segundo Luiz Felipe Alencastro, dois exemplos significativos de medidas oficiais

restritivas ao emprego nas obras publicas na década de nos anos de 1860 sio: “O
‘Aviso’ de 09/05/1862 que determina[va] a proibi¢ao do emprego de escravos nas
obras da estrada de ferro Dom Pedro II [e] a circular de 10/01/1866 [que] odena[va] a
demissio de todos os escravos empregados nas obras publicas executadas na provincia
do Rio de Janeiro com os créditos do Ministério da Agricultura, Comércio e Obras
Pablicas”. Ver ALENCASTRO, Luiz Felipe de. Proletarios e escravos: imigrantes
portugueses e cativos africanos no Rio de Janeiro, 1850-1872. Novos Estudos, Sio
Paulo, Cebrap, n. 21, jul. 1988, pp. 42-43.

Desde a década de 1990, essa visao recebeu um duro golpe com as pesquisas realizadas
por diferentes historiadores.Ver: GUIMARAES, Elione Silva; GUIMAR AES Valéria
Alves. Aspectos Cotidianos da Escraviddao em Juiz de Fora. Juiz de Fora: Funalfa, 2001.
GUIMARAES, Elione Silva. Violéncia entre parceiros de cativeiro: Juiz de Fora, segunda
metade do século XIX. Sio Paulo: Fapeb, Annablume, 2006. LAMAS, Fernando
Gaudereto; OLIVEIRA, Luis Eduardo. As vicissitudes da escravidio e da imigragio
em Minas Gerais: a Companhia Unido e Industria, os escravos e os alemies (1852-
1879). In: Encontro Escravidao e Liberdade no Brasil Meridional, 3. Anais... Florianopolis,
02-04 maio 2007. LACERDA, Antonio Henrique Duarte. Negécios de Minas: Familia,
fortuna, poder e redes de sociabilidades nas Minas Gerais — A Familia Ferreira
Armonde (1751-1850). Niter6i: PPGH/UFF, Tese de Doutorado, 2010. OLIVEIRA,
Luis Eduardo de. Os frabalhadores e a cidade: a tormag¢ao do proletariado de Juiz de
Fora e suas lutas por direitos (1877-1920). Juiz de Fora (MG): Funalfa; Rio de Janeiro:
Editora da FGV, 2010.

Obviamente nio queremos enveredar para o caminho diametralmente oposto, ou seja, o
de negar a importancia da participa¢io da imigracio alema para a formag¢io econdmica
de Juiz de Fora e, em especial, para a constru¢ao da Rodovia Unido & Industria.
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Queremos chamar a atenc¢ao para o importante papel exercido pela mao
de obra escrava para a construcao desta rodovia. Este ponto é de extrema
importancia, pois reafirma o carater escravista/exportador da economia
matense, particularmente da economia juizforana, uma vez que, como ja
fo1 anteriormente afirmado, esse era o principal aspecto de tal economia
no periodo abordado.

Gostariamos também de salientar o fato de que a historiografia
nacional, por muito tempo, levou na mais alta conta a opinido dos
estrangeiros que viajaram pelo Brasil, sem realizar uma critica mais
apurada do que essas pessoas falavam. Tal foi o que ocorreu com a
utilizacdo do trabalho escravo na constru¢io da Rodovia Uniio &
Indtstria, ja que os historiadores basearam-se exclusivamente na opi-
niao de Agassiz acerca da utilizacio de escravos em obras publicas.
R eferendamos nossa opinido com as palavras de Domingos Giroletti
a respeito do tema:

A énfase na introducio dos imigrantes pela Companhia Unildo & Induas-
tria como responsavel pelo desencadeamento do processo de transformagio
das relagdes de producio nido significa que as diversas frentes de trabalho
para a abertura da Rodovia operassem exclusivamente com mio de obra
livre (GIROLETTI, 1987: 63).

A principio o engajamento deveria ser de apenas seis meses, poden-
do ou nio ser renovado indefinidamente, sempre pelo mesmo prazo.
Caso o locador optasse por romper o contrato, deveria avisar com 30
dias de antecedéncia ao prazo de reengajamento. O pagamento pelo
aluguel realizava-se a cada trés meses, e a Cia. Unido & Industria pode-
ria, se lhe conviesse, sublocar o escravo para outras pessoas'”.

Caso durante o contrato o escravo adoecesse, fugisse ou se ferisse
a Companhia se responsabilizaria com os gastos. Se apds 15 dias, o
escravo doente nio se recuperasse ou o escravo fugido nio fosse
encontrado, o locatario seria responsabilizado, ficando ao encargo
deste o tratamento ou recuperacdo do escravo. Se a empresa de Ma-
riano Procopio julgasse que o escravo alugado era invalido para o
tipo de trabalho a ser exercido, avisaria ao locatario para tomar as

4 Arquivo Histérico da Cidade de Juiz de Fora. 1° Oficio de Notas, Caixa 1, Livro 2.
Fls. 08-09. 1855.
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devidas providéncias e substituir o referido escravo por outro mais
apropriado®.

E interessante notar que, nesse caso, as leis do Império brasileiro
deram, em certa medida, continuidade as Ordenag¢des Filipinas, uma vez
que, segundo estas (Livro 4, Titulo 13), em caso de compra de escravos
e/ou mulas “defeituosos” e se isso ocorresse sem que o vendedor escla-
recesse a0 comprador, este altimo teria o direito de trocar, ou de ter
ressarcido o dinheiro gasto na compra'®.

Cabe ainda destacar que a utilizacdo de escravos em atividades que
ndo se encaixavam diretamente na produc¢io ou extracdo de produtos
vendaveis no mercado externo, como foi o caso que analisamos até o
momento, devia-se basicamente a estreiteza do mercado de trabalhado-
res livres (GORENDER, 1988: 484), tanto especializados quanto sem
especializagao. Além desse fato, deve ser ressaltado o aspecto racista, pois,
como destacou Douglas Cole Libby, havia um grande preconceito em
relacio a2 miao de obra livre nacional, percebida como preguicosa e
inapta ao exercicio regular do trabalho; em contrapartida,a mio de obra
escrava era vista como perfeitamente adaptada ao trabalho, inclusive o
industrial (LIBBY, 1984: 92).

Devemos ainda levar em conta que as provincias de Minas Gerais e
Rio de Janeiro eram as que maior namero de escravos concentravam
na regiao Sudeste no Gltimo quartel do século XIX. Dados apresentados
por Romulo Andrade reforcam essa anilise: segundo o autor, Juiz de
Fora possuia, no ano de 1872, aproximadamente 19.141 escravos e, em
1883, esse ntmero atingiu 21.808 cativos (ANDRADE, 2002: 3). Em
outros termos, essa cidade presenciou um aumento consideravel do
numero de escravos justamente nos Gltimos anos da escravatura brasi-
leira, fato que reforcou a dependéncia da regiio em relagio ao braco
cativo, mesmo apoés o periodo de imigracio europeia, principalmente,
mas nao exclusivamente, em relacio a agricultura’.

Arquivo Historico da Cidade de Juiz de Fora. 1° Oficio de Notas, Caixa 1, Livro 2.
Fls. 08-09. 1855.

Livro 4,Titulo 13: Dos escravos e mulas que mancam. In: Ordenagoes Filipinas. Edi¢ao
organizada por Candido Mendes de Almeida. Rio de Janeiro, 1870.
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7" Para uma anélise mais detalhada sobre a permanéncia, até as vésperas da abolicio,

da mio de obra escrava na agricultura em Juiz de Fora, ver Saraiva (2005: 47).
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Jacob Gorender, ao analisar a participa¢ao de escravos em atividades
tipicamente fabris, incluiu-os no caso mais geral de escravidao urbana,
e defendeu que “a escravidio urbana representou, em todas as formacoes
escravistas, um complemento da escravidao rural” (GORENDER, 1988:
482). Essa observagio é relevante para nosso estudo, uma vez que os
escravos alugados por Mariano Procopio foram utilizados para a cons-
tru¢ao de uma rodovia que visava facilitar o escoamento da produg¢io
cafeeira da Zona da Mata Mineira para o porto do Rio de Janeiro. Em
outros termos, visava eliminar um gargalo para uma economia expor-
tadora de commodities.

Nio obstante, a opinido de Jacob Gorender no que se refere a utili-
zacao de escravos em atividades especializadas referendou a ideia de
muitos historiadores acerca da improdutividade e da irracionalidade do
trabalho escravo'®, uma vez que estes seriam usados apenas em trabalhos
rasticos, que requeriam pouca ou nenhuma habilidade. Segundo Luis
Carlos Soares:

Ja a ideia de que os escravos eram ocupados somente em tarefas nio-
especializadas acaba reproduzindo alguns dos esteredtipos utilizados por
aqueles que, dentro dos principios liberais, defendiam a colonizagio e o
emprego macico do trabalho livre na indastria, considerado de melhor
qualidade que o trabalho cativo. Enquanto o trabalho livre, desenvolvido
de preferéncia por homens brancos, era sindnimo de ‘industriosidade’, o
trabalho escravo era associado exclusivamente a utilizacio da forca fisica
(SOARES, 2003: 02).

Mariano Procopio alugou uma quantidade consideravel de escravos
pertencentes a proprietarios de Juiz de Fora, incluindo seus distritos e
Barbacena. A tabela 1 abaixo indica o nimero de escravos alugados por
Mariano Procépio ao longo dos anos de 1855 e 1856.

8 Muitos autores, ao longo da primeira metade do século XX, acreditaram que o uso

do trabalho escravo, tanto da parte do proprio escravo quanto da parte de quem era
proprietario e/ou locatario daquele, deveria ser qualificado como uma atividade
irracional, uma vez que nio se enquadrava dentro da ldgica capitalista, supostamente
racional, de assalariamento. Apesar de ser um debate pertinente, ndo entraremos em
maiores detalhes neste artigo. Para maiores informacoes, ver lanni (1998) e Cardoso
(2003). Para uma critica a essa visao, conferir Monastério (2005: 13-28).
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Tabela 1 — Numero de escravos alugados pela Companhia Unido & Indastria nos anos
de 1855 e 1856

ANO/ | JaN. | Fev. | MAR. | ABRIL | Ma1O | JuN. | JuL. | Aco.| SET. | Ourt.| Nov. | DEz.
MES

1855 | 19 | 23 | —— | — | 25 | —— | ——— | 40 | —— | — | —
1856 10 10

Fonte: Arquivo Historico da Cidade de Juiz de Fora.1° Oficio de Notas, Caixa 01, Livro 2. Fls. 08-09.
1855 e Caixa 1, Livro 3, fls. 01 e 02, 1856.

Nas escrituras de aluguel de escravos realizadas por Mariano Proc6-
pio encontramos escravos especializados em servigos como carpintaria
e mesmo cozinheiras'’, fato que corrobora a visio de Luis Carlos Soares
e desmistifica a ideia de que os escravos eram utilizados apenas em
servicos brutos. A pesquisa, nesse ponto, caminhou na mesma dire¢ao
do artigo de Luis Carlos Soares, especialmente quando este afirmou, em
relacdo a falta de técnica dos escravos, que:

(...) o emprego de escravos em oficinas artesanais e manufaturas pres-
supunha que eles tivessem que conhecer razoavelmente os segredos dos
seus oficios manuais, principalmente naquelas primeiras, pois no processo
artesanal cada trabalhador era responsavel pela realizacao de todas as etapas
necessarias a confec¢io de um determinado produto (SOARES, 2003: 02).

A quantidade de escravos alugados na regido indica que a forca de
trabalho escrava exerceu um papel fundamental na constru¢io da Ro-
dovia Unido & Indastria ao longo de todo o processo. Além do aspec-
to quantitativo, deve-se levar em conta também o tempo de engajamento
dos escravos, ja que trés das dez escrituras alugavam seus escravos pelo
tempo de dois anos, enquanto as outras trés pelo tempo de quatro anos,
duas pelo tempo de cinco anos.Tais dados permitem-nos concluir que
o papel da mao de obra escrava foi muito relevante, uma vez que o
periodo — minimo de dois e maximo de cinco anos — cobre boa parte
do periodo de construcio da Rodovia, incluindo a fase em que os imi-
grantes alemaes estiveram trabalhando.

Os valores pagos por Mariano Procépio também eram consideraveis.
Em duas escrituras, uma realizada em 21 de janeiro de 1855 e outra
realizada em 6 de maio do mesmo ano, Mariano Procépio desembolsou

19 AHCJE 1° Oficio de Notas. Caixa 1, Livro 2, fls. 8 e 30.
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17 contos e 352 mil Réis pelo tempo de quatro anos, um valor consi-
derado alto para a época®.

O aluguel de 25 escravos pertencentes a Jorge Afonso de Golveias,
residente na vila de Barbacena em maio de 1855, é esclarecido pelo
Relatorio do Presidente da Provincia de Minas Gerais, quando neste se
afirmou o seguinte: “Dividem-se os trabalhos em duas categorias, com-
preendendo a primeira a reparac¢do, e conservagido da estrada atual
desde a ponte do Parahybuna até a Cidade de Barbacena (...)”*!. As obras
realizadas pela Companhia Unido & Indastria incluiam, além da cons-
trucao do trecho ligando Juiz de Fora a Petropolis, a reforma do per-
curso Barbacena-Juiz de Fora. Dai a necessidade de alugar escravos de
um proprietario que residisse proximo a localizacido das obras.

Mais adiante, no mesmo relatério, encontramos a seguinte consta-
tacdo:“A reparacio, e conservacio da estrada actual do Parahybuna tem
exigido constante emprego de ndo diminuto pessoal (...)” . Como é no-
torio, os imigrantes alemaes chegaram a Juiz de Fora apenas no ano de
1858 (TRIBUNA DE MINAS, 2000: 02); logo, podemos concluir que o
“ndo diminuto pessoal” referia-se a mao de obra escrava alugada aos pro-
prietarios locais por Mariano Procopio. Em outros termos, a utilizagao
de escravos em uma obra publica foi ndo somente aceita como referen-
dada pelas autoridades oficiais da Provincia, uma vez que, ainda no
mesmo relatorio, lé-se que “(...) os trabalhos desta companhia [Unido
& Indtstria] foram executados no anno que decorreo do 1° de feverei-
ro de 1855, e por mim examinados em grande parte quando vim da Corte para
esta Capital [Ouro Preto]”>.

20 AHCJE 1° Oficio de Notas. Caixa 1, Livro 2, fls. 6-8 e 19-20.

> Relatério que a Assembleia Legislativa Provincial de Minas Gerais apresentou na

abertura da sessao ordinaria de 1856. Conselheiro: Herculano Ferreira Penna, Pre-

sidente da Mesma Provincia. Ouro Preto. 1856. p. 12.

*2 Relatério que a Assembleia Legislativa Provincial de Minas Gerais apresentou na

abertura da sessio ordinaria de 1856. Conselheiro: Herculano Ferreira Penna, Pre-

sidente da Mesma Provincia. Ouro Preto. 1856. p. 12.

>3 Relatério que a Assembleia Legislativa Provincial de Minas Gerais apresentou na

abertura da sessao ordinaria de 1856. Conselheiro: Herculano Ferreira Penna, Pre-
sidente da Mesma Provincia. Ouro Preto. 1856. p. 12.
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Mao de obra livre nos empreendimentos da CUI:
germanicos, portugueses e brasileiros

Mariano Procépio Ferreira Laje soube fazer bom uso das leis impe-
riais, especialmente daquelas referentes a contratacio de estrangeiros.
Segundo Osmani Teixeira de Abreu, o decreto que regulava o contrato
para prestacao de servigos executados por brasileiros e estrangeiros foi
aprovado pela Assembleia Geral em 13 de setembro de 1830 e suas dis-
posi¢des vigoraram até 15 de mar¢o de 1879, “quando foram revogadas
pelo Decreto n.2.827” (ABREU, 2005: 23). Mariano Procopio utilizou-
se também de uma pratica muito comum nesse periodo, a saber, a
criacao de uma sociedade de colonizagio. Segundo Teresa Schorer Pe-
trone, tais sociedades eram “muitas vezes subsidiadas pelos governos”, e
sua finalidade era “promover por todos os meios o aumento da imigra-
¢ao, patrocinar as reformas legislativas, visando ao bem-estar do 1imi-
grante, e fazer propaganda na Europa no sentido de destruir ideias falsas
sobre o Brasil” (PETRONE, 1985: 280).

Sérgio de Oliveira Birchal indicou que, dos 1.102 homens de que
dispunha a CUI em 1856, 18% ou 202 individuos eram artifices e jorna-
leiros livres, em sua maioria brasileiros, alguns qualificados e possivel-
mente recrutados nos arrabaldes dessa cidade, onde a empresa instalou
suas principais oficinas e a sede de sua administracio**. Desse contin-
gente de operarios nao-escravos, fazia parte ainda um grupo de aproxi-
madamente vinte oficiais de oficio germanicos, contratados em Ham-
burgo no segundo semestre de 1855 e que chegaram a Juiz de Fora, com
suas respectivas familias, em janeiro do ano seguinte®. Tratava-se, como

** No corpo técnico e administrativo da Companhia Unido & Indiistria — composto

de engenheiros, arquitetos, agrimensores, gerentes e seus assistentes — era marcante
a presenca de estrangeiros, sobretudo de origem francesa e germanica. Mas, como
assinala Sérgio de Oliveira Birchal, alguns brasileiros e até mesmo portugueses
chegaram a integrar postos-chave na estrutura hierarquica da CUI. O relatorio de
1857 dessa empresa, por exemplo, informou a seus acionistas “que um engenheiro
brasileiro (...) foi contratado para assumir o lugar de um dos engenheiros franceses
cujo contrato havia expirado”. De acordo ainda com o autor, dos 30 nomes listados
como formando o staff da Companhia em 1865, “22 eram sem sombra de davida
nomes de origem portuguesa, que é uma forte evidéncia do emprego de brasileiros”
(BIRCHAL,1998: 10-12).

O Relatorio da Assembléia Geral dos Acionistas da Companhia Uniao e Indiistria, relativo
ao ano de 1856, segundo Sérgio de Oliveira Birchal, confirma que o nimero de
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explicam Luiz José Stheling e Domingos Giroletti, de artifices expe-
rientes e de ramos manufatureiros variados — mecanicos, fundidores,
ferreiros, folheiros, ferradores, segeiros, seleiros, carpinteiros, marceneiros,
pontoneiros, pedreiros, pintores e oleiros — que dispunham de um con-
trato com a Companhia Unido & Induastria que, em resumo, lhes ga-
rantia trabalho durante dois anos, com salarios médios de 2$000 por dia,
pagos ao final de cada meés, além de transporte, moradia e alimentac¢ao
durante todo esse periodo®.

Cerca de dois anos depois, entre janeiro e agosto de 1858, novas
levas de imigrantes germanicos foram trazidas a Juiz de Fora, dessa vez
ndo apenas para trabalharem nas oficinas, estagdes e estradas que a Com-
panhia Unido & Industria construia na regido, como também para
povoarem a coldénia agricola D. Pedro II, organizada com vultosos recursos
obtidos por essa empresa junto ao governo imperial. E possivel que além
dos fortes vinculos que o presidente da CUI, Mariano Procépio Ferrei-
ra Lage, mantinha com o monarca brasileiro, a existéncia de uma clau-
sula que vedava (mas que nio impediu de fato) o emprego de cativos
nas obras contratadas com o Estado tenha contribuido para que a dire-
¢ao daquela companhia conseguisse a rapida libera¢ao de uma conside-
ravel soma de dinheiro publico para a importa¢io desses colonos ale-

operarios especializados alemies contratados inicialmente pela empresa nio excedia
duas dezenas. Tais artifices, juntamente com seus familiares, partiram de Hamburgo
com destino ao Brasil, a bordo do veleiro Antilope, no dia 2 de novembro de 1855.
Desembarcaram no Rio de Janeiro em 28 de dezembro, seguindo em carrocdes
para Juiz de Fora, onde teriam sido recebidos com “grande festa” uma semana
depois. Desse grupo fazia parte, possivelmente, o chefe da ferraria das oficinas da
CUI, Balthazar Espeschit (?-1890), originario do Grao-Ducado de Essen, no vale
do Rur, onde trabalhou para a familia Krupp (BIRCHAL, 1998: 11 & ESPESCHIT,
1995: 149-150).

Eram esses, pelo menos, os beneficios garantidos no “contrato-padrio” firmado, em
11 de outubro de 1855, entre o preposto da CUI em Hamburgo, H. E Eschels, e o
mestre de seges Heinrich Julios Griese (1826-1917), natural de Preetz, Holstein. Por
esse contrato, cabia ao artifice “servir a Companhia Unido e Indistria (...) fazendo toda
a obra de seu oficio e segundo for, caixas de seges, carruagens e carros de correio,
assim como toda a obra de carro de correio e de carreto” pelo prazo de dois anos,
contados a partir de janeiro de 1856, quando chegou a Juiz de Fora. Além desse
segeiro, Luiz José Stheling identificou apenas outros cinco artifices germanicos que
se estabeleceram dessa forma na cidade: os ferreiros Pedro Schubert Sénior e Joio
Ulrico Schiess, os seleiros Jodo Stiegert e Baltazar Weydt, e o folheiro Frederico
Peters (STEHLING, 1979: 149-152, 415, 429-432).
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mies”’. Tais trabalhadores provinham, em sua maioria, do grio-ducado
de Hessen, do Tirol, da Prussia, de Holstein e Baden, e pertenciam a
distintos segmentos profissionais (agricultores, sapateiros, alfaiates, bar-
beiros, carpinteiros, pedreiros, parteiras, padeiros, carroceiros, relojoeiros,
marceneiros, ferreiros, funileiros, pintores, ferreiros, carpinteiros de car-
ros, serralheiros, entre outros)®.

Na verdade, esses imigrantes se fixaram no municipio sob condi¢des
bastante diversas daquelas oferecidas, pelo menos em termos contratuais,
aos artifices germanicos que desde janeiro de 1856 viviam e trabalhavam
em Juiz de Fora. Primeiramente porque os colonos chegados em 1858,
além de serem obrigados a reembolsar as despesas com as viagens ma-
ritima e terrestre e pagar por outras “‘antecipacoes’ eventualmente re-
cebidas (moradia, viveres, ferramentas, pequenos animais de cria¢io),
deviam saldar também o valor dos seus respectivos prazos na Coldnia D.
Pedro II. Por outro lado, quando se empregavam como operarios nas
oficinas e canteiros de obra da CUI, tinham que se submeter a ordena-
dos bem menores, de 1$000 em média®.

7 Para Luiz José Stheling, mais do que garantir a mio de obra qualificada e barata

que os seus empreendimentos exigiam, a entrada da CUI no ramo de imigragio e
colonizac¢io visou, fundamentalmente,“o dinheiro existente nos cofres da Repartigio
Geral de 'lerras Piiblicas”, no caso, 200 contos de réis antecipados para importagio e
assentamento de dois mil alemies — ainda que apenas 1.162 tenham sido trazidos e
fixados, de fato, na Colénia D. Pedro II. Tais recursos, além de auxiliarem na capita-
lizagdo da Companhia, permitiram que seus dirigentes adquirissem e subdividissem
uma vasta area inculta ao norte da cidade, obtendo lucros consideraveis, ao que
parece, com a venda a prestacOes de cerca de 188 lotes de terras ou “prazos” aos
colonos (STEHLING, 1979: 153-160).

No capitulo sétimo de seu livro Juiz de Fora, a Companhia Unido e Indistria e os
alemdaes, Luiz José Stheling reuniu um conjunto bastante relevante de informacoes
sobre a constitui¢do e o desenvolvimento inicial da Colénia D. Pedro II, tais como: as
transcri¢des do acordo firmado entre a CUI e a Reparti¢io Geral de Terras Puablicas,
que financiou a implanta¢io desse nucleo colonial em Juiz de Fora, e do contrato-
padrio que os imigrantes alemies assinaram antes de embarcarem para o Brasil; a
relacio de sobrenomes dos colonos ¢ o mapa com a localizagio precisa de seus
respectivos prazos na Colénia; trechos de relatorios oficiais e consulares referentes as
condi¢des gerais de existéncia desses imigrantes no inicio da década de 1860, dentre
outros documentos (STEHLING, 1979: 149-207).

Por volta de 1860, a Coldnia D. Pedro 1I dividia-se em trés regides: a Villagem (hoje
rua Bernardo Mascarenhas e bairro Fabrica), onde residia a maior parte dos colonos
empregados na CUI; a “colonia de baixo” (atual bairro Borboleta) e a “colonia de
cima” (regido hoje conhecida como Sio Pedro e Cidade Alta), essencialmente agri-
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Em dezembro de 1860, segundo calculos de Domingos Giroletti, a
Companhia Unido & Industria empregava em suas obras, estacdes e
oficinas aproximadamente 70% da popula¢io masculina da Colénia D.
Pedro II apta ao trabalho. Dos salarios recebidos por esses operarios,
cerca de um quarto era destinado compulsoriamente a amortizacio de
suas respectivas dividas com tal firma. Esse endividamento, como notou
o autor, mantinha grande parte dos colonos atada aos ditames da em-
presa: “De um montante de 73,8 contos em 1867, a divida foi reduzida
para 67,3 contos em 1870, ou seja, (...) ndo havendo acréscimo de juros
por mora, seriam necessarios mais de trinta anos para integraliza-la”, se
mantida a média de sua reducao anual em 2,1 contos de réis*.

Por contrastar em tudo com o que havia sido anteriormente pro-
metido pelos representantes da Companhia Unido & Indastria em
Hamburgo, essa realidade degradante — que se tornava mais grave com
os constantes atrasos de salarios, as péssimas condi¢cOes de habitacio e a
escassez de géneros alimenticios — constituiu a principal causa de uma
tentativa de sublevacdo na Coldnia D. Pedro IT em fins de 1858. Apesar
de essa ameaca de levante ter sido prontamente reprimida pelo destaca-
mento policial local, que encarcerou por alguns dias os seus supostos
lideres, o clima de tensio nio diminuiu, motivando inclusive o protes-
to formal do representante diplomatico do Reino da Pruassia no Brasil,
barao de Meusebach, contra “os maus tratos e as exploragoes que cons-
tatara pessoalmente nas visitas” que realizou, nessa época, a citada colo-

colas. Em dezembro daquele ano, esse nticleo colonial abrigava 1.144 pessoas, 54,4%
do sexo masculino e cerca de 45% de credo luterano (STEHLING, 1979: 188-191;
PASSAGLIA, 1982: 29-31).

Cabe ressaltar, nessa perspectiva, que a dificil situacdo imposta aos habitantes da
Colénia D. Pedro II era bastante semelhante ao endividamento e aos problemas
enfrentados pelos cerca de 900 alemies assentados, entre 1840 e 1850, na fazenda
Ibicaba, em Limeira — SP. Embora trazidos ao Brasil com recursos publicos, esses
imigrantes estavam submetidos a um “sistema de parceria” que os obrigava tanto a
entregar ao latifundiario e senador Nicolau de Campos Vergueiro metade da renda
obtida com o cultivo de cafezais e de outros produtos agricolas, quanto a saldar os
adiantamentos feitos (transporte maritimo e terrestre, ferramentas, géneros alimenti-
cios e habitacio). Indignados e exigindo “tratamento justo”, em dezembro de 1856,
os colonos se revoltaram e se recusaram a pagar suas dividas, que se avolumavam a
cada ano, em virtude da incidéncia de juros e da manipulagio de seus valores pela
empresa do citado cafeicultor, a Vergueiro & Companhia (GIROLETTI, 1987: 56-62;
FERRAQ, 1999: 03-06).
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nia agricola. Segundo Luiz José Stheling, aconselhados pelo diplomata
prussiano, desde entao muitos colonos se recusaram a pagar a divida que
lhe era atribuida pela empresa, enquanto alguns preferiram ainda se
mudar para outras areas, na cidade ou fora dela’.

Embora sejam ainda bastante restritos e fragmentados os dados dis-
poniveis sobre os trabalhadores lusos e brasileiros empregados pela CUI,
de meados dos anos 1850 até fins da década de 1870, ha fortes razdes
para se acreditar que esses operarios recebiam os mesmos salarios baixos
e aviltantes pagos, entdo, aos colonos germanicos’. Soma-se a essas pre-
carias condi¢oes de existéncia, dando a elas um aspecto ainda mais
grave, o fato de que nas cidades e fazendas das provincias cafeeiras, em
especial, grande parte dos imigrantes portugueses e alemaies, a exemplo
do que ocorria com muitos jornaleiros nacionais livres, eram obrigados
a labutar, ombro a ombro, com cativos de todos os tipos™.

Em cartas enviadas a Alemanha, entre as décadas de 1850 e 1860, o
colono Jodo Ziegler informou a seus parentes, dentre outras coisas, que

> A noticia veiculada na Europa, ao longo da década de 1850, de que muitos dos

que emigraram para as provincias cafeeiras brasileiras encontravam-se em uma
situacdo analoga a dos escravos, alarmou a opinido publica de varios paises, so-
bretudo apds a revolta na fazenda de Ibicaba, em 1856. Devido aos problemas e
protestos suscitados pelos famigerados “contratos de parceria”, por exemplo, as
autoridades da Suica e de Portugal passaram a desaconselhar a emigrac¢io para o
Brasil, enquanto o governo da Prassia, a partir de novembro de 1859, proibiu a
preparacdo de viagens com esse fim e destino (STEHLING, 1998: 206-207; CAR -
NEIRO, 2004: 183-208; FERRAQO, 1999: 6).

Entre os artifices e trabalhadores bracais estrangeiros engajados pela Companhia Unido
& Indiistria, de 1855 a 1861, predominavam os germanicos e lusitanos. Mas, segundo
Sérgio de Oliveira Birchal, os brasileiros livres da regido eram também uma impor-
tante fonte de mao de obra qualificada e nio qualificada: “Em 1856, por exemplo,
a companhia empregou um total de 80 brasileiros ndo-escravos no empedramento
da estrada. O relatorio de 1857 (...) afirmava que o nimero de brasileiros recrutados
tinha aumentado e que as oficinas estabelecidas em Juiz de Fora empregavam tanto
alemies quanto brasileiros” (BIRCHAL, 1998: 10-12).

A citada passagem do bario de Meusebach por Juiz de Fora, em dezembro de
1860, lustra bem essa situa¢do. Ao que parece, antes de inspecionar a Colénia D.
Pedro 11, o representante diplomatico do reino da Prassia junto ao governo bra-
sileiro havia percorrido diversas fazendas localizadas na divisa das provincias do
Rio de Janeiro e Minas Gerais. Nessas visitas, de acordo com Luiz José Stheling,
o diplomata prussiano “pode constatar que, de fato, procediam as reclamag¢des dos

colonos alemies de que estavam recebendo o mesmo tratamento dos escravos
negros” (STEHLING, 1979: 206-207).
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trabalhavam entdo cerca de dez horas por dia em uma pedreira da CUIL
Embora se mostrasse otimista em relagio a exploragdo de seu prazo na
Colénia D. Pedro II, relatava que metade de seu ordenado era retida
mensalmente pela empresa, a titulo de amortizacio de dividas. Numa

carta de abril de 1862, em particular, admitiu estar passando por grandes
dificuldades:

Pois estamos agora construindo uma nova casa e ha oito meses a Com-
panhia nio faz pagamento porque ela esta ruim. (...) J4 hd muito tempo
porém estivamos esperando o pagamento e como ouvimos falar este podera

demorar ainda tres meses (STEHLING, 1979: 306-310).

Esse cotidiano de explora¢ao e miséria, permeado pelas brutalidades
do sistema escravista, ndo estava muito distante da realidade enfrentada,
na maior parte do terceiro quartel dos oitocentos, pelos operarios germa-
nicos, portugueses e brasileiros nos empreendimentos e dominios da
Companhia Unido & Indastria. Cabe lembrar, nesse sentido, que du-
rante a construcao da rodovia que ligava Juiz de Fora a Petropolis, e
também de seus varios ramais, os artifices ndo-escravos configuraram-se
enquanto maioria apenas em certos servicos especializados, como a
edificacio de pontes e a operacio das estacdes de muda e carga distri-
buidas ao longo dessas estradas. No regime de trabalho em que esses
individuos juridicamente livres encontravam-se inseridos, por conse-
guinte, muitas praticas caracteristicas do mundo senhorial se faziam pre-
sentes, como evidenciam as jornadas de mais de dez horas diarias que
tinham que cumprir, os salarios baixissimos que recebiam — geralmen-
te com atrasos de até onze meses e com descontos que chegavam a
metade do seu valor nominal — e a repressio e puni¢ao daqueles que
ousassem se contrapor a esse quadro de injustigas.

Contexto apd6s 1865: uso mais intenso de mao de
obra livre

No que se refere especificamente a composicao da forca de trabalho,
entretanto, nos anos posteriores a inauguragao da referida malha viaria,
a situacao parece ter se invertido por completo, sobretudo em fung¢io
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da demanda cada vez maior dos cafeicultores da regido por cativos. Com
efeito, ao percorrer pela primeira vez a ligacio macadamizada entre
Petropolis e Juiz de Fora,acompanhando seu marido e outros membros
da expedicio cientifica liderada por ele, a escritora norte-americana
Elizabeth Cary Agassiz notou que desde 1865, pelo menos, a direcio da
CUI procurava se adequar a politica imperial de restringir o uso de
mancipios em obras e servigos publicos:

Para a conservagiao das estradas, (...) para as reparagdes, por exemplo,
que exigem grande quantidade de trabalhadores constantemente em acao,
explorando as pedreiras, quebrando pedras para o macadame, cobrindo o
sulco deixado pelas rodas, retificando os taludes, etc., s6 se admitem traba-
lhadores livres (principalmente alemaes e portugueses). Esse cuidado em
excluir os escravos dos trabalhos publicos (...) inspira-se na ideia de limitar
pouco a pouco o trabalho servil as ocupagdes agricolas, afastando os escravos
das grandes cidades e suas vizinhangas™.

A presenca massiva e diligente desses homens se fazia indispensavel,
sobretudo, ap6s periodos de chuvas intensas e entre os meses de maio e
outubro, quando se processava o escoamento do grosso da producio
cafeeira da Zona da Mata mineira para o seu principal porto exportador.
De fato, a julgar pelo volume total de mercadorias transportadas por essa
via durante os seus dez anos iniciais de operagio, detalhado na Tabela 2,
até meados da década de 1870, a CUI necessitou manter numerosas
turmas de operarios ao longo da extensa malha viaria sob sua conces-
sao — malha esta que, se somadas as extensoes da estrada-tronco e dos
seus quatro ramais nas provincias de Minas Gerais e do Rio de Janei-
1o, totalizava cerca de 408 quilometros em 1868.

3 A primeira viagem do naturalista Louis Agassiz (1807-1873) pela Rodovia Unido &
Indiistria, ocorreu em maio de 1865 e tinha como destino a cidade de Juiz de Fora,
onde os membros de sua expedi¢io cientifica recolheram diversas espécies de peixes
e outros pequenos animais com o concurso de inimeros moradores locais, inclusive
de “varios alemies empregados na estrada”. Cumpre esclarecer que o texto do livro
VViagem ao Brasil, publicado originalmente em 1868, foi quase todo elaborado por
Elizabeth Cary Agassiz, que se encarregou de narrar as cenas pitorescas e descrever
as paisagens, cabendo a seu marido acrescentar notas explicativas, um capitulo final
e um apeéndice a obra (AGASSIZ e AGASSIZ, 2000: 80-83, 93-96).
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Tabela 2 — volume total de café e de mercadorias transportadas pela companhia unido &
indutstria — 1858 / 1868 (em toneladas)

Anos Total de café Total de mercadorias %A /B
transportado (A) transportadas (B)
1858 7.400 10.974 67%
1859 15.908 22.776 70%
1860 20.024 26.970 74%
1861 23.179 29.743 78%
1862 11.342 20.695 55%
1863 14.495 23.345 62%
1864 13.042 23.802 55%
1865 19.242 31.998 60%
1866 19.504 32.627 60%
1867 29.139 41.061 71%
1868 24.602 36.641 67%
Total 197.877 300.632 66%

Fonte: (PIRES, 1993: 56).

Desse modo, entre as décadas de 1850 e 1870, tanto os cativos quan-
to os individuos livres pobres desempenharam, em maior ou menor
grau, papéis fundamentais nesse processo de consolidagio e expansio
da producio cafeeira na regiio. Como sugere o conjunto de informagdes
apresentado até aqui, ap0s ter sido amplamente empregado nas obras de
implantacdo da rede de estradas da CUI, o braco servil foi fortemente
confinado na lavoura, cabendo quase que exclusivamente a assalariados
germanicos, portugueses e brasileiros a realizacao dos servigos rotineiros
de manutencio da referida malha viaria.

Ao que tudo indica, esses trabalhadores livres foram majoritarios
também na operacgio das grandes oficinas, da olaria e da telheira que a
Companhia Unido & Indastria mantinha nos arredores de Juiz de Fora.
Era justamente nesse complexo manufator, seguramente o mais impor-
tante da regido até o inicio da década de 1870, que a CUI produzia boa
parte do material empregado na edificagio e manuten¢ao de suas esta-
¢oes, além das carrocas e diligéncias que trafegavam pela malha rodovi-
aria sob sua administracio (STEHLING, 1979: 144-145; GIROLETTI,
1987: 63-65; BIRCHAL, 1998: 10-12).

Durante toda a década de 1860, o trabalho e a produc¢iao permane-
ceram intensos nessas oficinas, tendo em vista o crescimento continuo
verificado no volume de cargas e passageiros transportados pela CUI
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na sua principal estrada e em seus diversos ramais na regiio, que reque-
riam e recebiam manutenc¢iao constante, como indicado nos paragrafos
anteriores®.Tal complexo manufator sé arrefeceu o ritmo de sua mo-
vimenta¢io em meados do decénio seguinte, como consequéncia di-
reta da gradativa diminui¢io do fluxo geral pela Rodovia Unido &
Industria, que perdia a sua importancia relativa a medida que novos
trechos da ferrovia D. Pedro II eram franqueados ao trafego — situagao
que contribuiu decisivamente para a propria faléncia daquela compa-
nhia, ocorrida por volta de 1879. Com efeito, vinte e poucos anos apOs
terem sido percorridas pelo imperador e por destacados membros das
elites locais, aquelas antigas instalacdes manufatureiras foram alienadas
para um consorcio integrado por industriais e negociantes radicados no
Rio de Janeiro. Nessa mesma época, houve a exting¢ao oficial da Colénia
D. Pedro 1I°°.
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