UNIVERSIDADE FEDERAL DO PARA
INSTITUTO DE FILOSOFIA E CIENCIAS HUMANAS
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM HISTORIA SOCIAL DA AMAZONIA
MESTRADO EM HISTORIA SOCIAL DA AMAZONIA

EGLISON DA CONCEICAO SILVA

3.724/1919:
Expectativa, realidade, acidentes de trabalho, estivadores e maritimos na Belém de 1919 a
1934

Belém
2022



EGLISON DA CONCEICAO SILVA

3.724/1919:
Expectativa, realidade, acidentes de trabalho, estivadores e maritimos na Belém de 1919
a 1934

Dissertacdo apresentada ao Programa de Pos-
Graduacao em Histdria Social da Amazonia da
Universidade Federal do Para, como exigéncia
parcial do titulo de Mestre em Historia.

Orientadora; Prof.2 Dr.2 Leila Mourdo Miranda.

Belém
2022



Dados Internacionais de Catalogacao na Publicacdo (CIP) de acordo com ISBD
Sistema de Bibliotecas da Universidade Federal do Pard Gerada automaticamente
pelo modulo Ficat, mediante os dados fornecidos pelo(a) autor(a)

D1113 da Conceicéo Silva, Eglison.
3.724/1919: expectativa, realidade, acidentes de trabalho, estivadores e maritimos na
Belém de 1919 a 1934 / Eglison da Concei¢éo Silva. — 2022. x,139 f.
Orientador(a): Profé. Dra. Leila Mourdo Miranda
Dissertacdo (Mestrado) - Universidade Federal do Para,
Instituto de Filosofia e Ciéncias Humanas, Programa de PGs
Graduacdo em Historia, Belém, 2022.

1. leis do trabalho. 2. acidentes de trabalho. 3. estivadores.
4. maritimos. 5. Belém 1919 a 1934. I. Titulo.
CDD 981.15




EGLISON DA CONCEICAO SILVA

3.724/1919: Expectativa, realidade, acidentes de trabalho, estivadores e maritimos na
Belém de 1919 a 1934

Dissertacdo apresentada ao Programa de Pos-
Graduacao em Histdria Social da Amazonia da
Universidade Federal do Para, como exigéncia
parcial do titulo de Mestre em Historia.

Orientadora; Prof.2 Dr.2 Leila Mourdo Miranda.

Data da Aprovagdo: /[

Banca Examinadora:

Prof.2 Dr.2 Leila Mourdo Miranda
Orientadora — PPGHIST/IFCH/UFPA)

Prof.2 Dr.2 Franciane Lacerda
Examinador Interno — PPGHIST/IFCH/UFPA)

Prof.2 Dr.2 Magda Ricci
Examinador Interno — PPGHIST/IFCH/UFPA)



Dedicado a vocé, Jesus Cristo, meu Salvador.



AGRADECIMENTOS

Em tempos de grandes e irreparaveis perdas, foi construida esta dissertagdo. Por
isso, ela se tornou ainda mais importante na minha vida. Aqui € 0 espaco para agradecer a
algumas pessoas importantes para a concluséo do texto. Aos meus pais, Angela e Edson,
que movidos pelo amor, se prostraram em oracgao para o éxito de seu filho. Ao meu amigo
pessoal Ipojucan Campos que fomentou o meu interesse pelo tema. A minha adoréavel
esposa, Josi, que por intermédio de seus incentivos diarios, revigorava minhas forcas. Aos
meus dois filhos, Davi e Isabela, que apenas precisaram me abragar para acalmar meu
coragio em dias de ddvidas e incertezas. A minha orientadora Leila Mourdo, que a cada
conversa abria 0s horizontes da pesquisa, professora e dama do conhecimento. A todos 0s
meus professores do Programa, em especial a professora Magda Ricci, que acompanhou a
pesquisa desde os primeiros momentos; muito obrigado, pelo privilégio de poder ouvi-la
ensinar com sua alegria contagiante e sua ternura. E a ele, que esteve me sustentando e

orientando todas as vezes que foi acionado, meu Senhor Jesus, meu orientador.



RESUMO

O cerne da analise desta pesquisa insere-se nas taticas de apropriacdo da primeira lei de
acidentes de trabalho promulgada no Brasil pelos trabalhadores de movimentacdo de
carga e de transporte fluviomaritimo de mercadorias na cidade de Belém durante os
anos de 1919 a 1934, periodo em que estava em vigor o Decreto Legislativo
3.724/1919. No Brasil como todo, a expectativa de quando fosse sancionada a lei era a
melhor possivel; todavia, a realidade foi que, devido sua constituicdo sofrer
interferéncia dos lideres das Organizacbes empresariais que desejavam manter a
disciplina no trabalho sem a interferéncia do Estado no ambiente laboral, seu alcance
para reparar 0s prejuizos fisicos e econdémicos do acidentado foi incompleto. No
entanto, os estivadores e maritimos serviram-se da lei em grande medida e com taticas
proprias influenciadas pelas experiéncias do cotidiano que vivenciavam em torno do

Porto de Belém.

Palavras-chave: leis do trabalho; acidentes de trabalho; estivadores; maritimos; Belém:;
1919 a 1934.



ABSTRACT

The core of the analysis of this research is inserted in the tactics of appropriation of the
first law of work accidents enacted in Brazil by the workers of cargo handling and
fluvio-maritime transport of goods in the city of Belém during the years 1919 to 1934,
period in which Decree 3,724/1919 was in force. In Brazil as a whole, the expectation of
when the law was enacted was the best possible; however, the reality was that, because
its constitution suffered interference from the leaders of business organizations that
wanted to maintain discipline at work without the interference of the State in the work
environment, its reach to repair the physical and economic damages of the injured
person was incomplete. However, longshoremen and seafarers made use of the law to a
large extent and with their own tactics influenced by the everyday experiences they
lived around the Port of Belém.

Keywords: labor laws, work accidents, stewlers, seaways, Belém, 1919 to 1934
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1 INTRODUCAO

No primeiro trimestre do corrente ano, o autor desta dissertagdo contratou os
servigos de um trabalhador (aparentado de sua esposa), o qual era chamado pela alcunha
de Basilio. Este trabalhador tinha como encargo montar uma estrutura em madeira para
receber um forro em policloreto de vinilo, popularmente conhecido como forro de PVC,
em um comodo de sua casa.

Aconteceu que, quando estava prestando servico, cortando uma das laminas
usando uma serra elétrica, de maneira imprudente (sem nenhum apoio), a mesma
resvalou-se, vindo cortar trés dedos da méo esquerda (indicador, dedo médio e anelar),
deixando-os quase que pendurados.

Subitamente, o primeiro ato foi ampara-lo, proteger o ferimento e leva-lo o
guanto antes para um atendimento especializado. Ao misto de empatia e perplexidade,
passados alguns instantes, juntou-se a eles um sentimento de frustracdo que quase
tomou conta da mente do contratante.

Olhando o trapo que, até aquele momento, servia para limpar a sujeira do
Servico e que agora envolvia os dedos esfacelados de Basilio, lembrou que na residéncia
de um experiente bombeiro de quase 29 anos de servico ndo havia sequer uma atadura
para guarnecer a vitima que, curiosamente, permanecia imperturbada e confiante de que
seus dedos, ao final dessa historia, permaneceriam no mesmo lugar.

Depois de percorrer por uma Unidade de Pronto Atendimento e um Pronto
Socorro da cidade de Belém, sem receber atendimento, conduzidos, curiosamente, por
uma viatura da policia militar, Basilio e o contratante foram recebidos no Hospital e
Pronto Socorro Mario Pinotti (HPSM da 14 de marco).

As primeiras constatacbes do médico ndo foram animadoras para o acidentado.
A demora no atendimento permitiu que surgissem os primeiros sintomas de necrose. No
minimo, Basilio ficaria com uma incapacidade permanente e temporaria para o trabalho,
prejudicado para se adequar na mesma ou em outra profisséo.

Enquanto Basilio aguardava entre os corredores o atendimento de um
traumatologista, agora acompanhado por sua prima, animando os outros sequelados,
sentado fora do hospital, o amigo, que ndo é de se admirar, transfigurou-se em
contratante e se portou como tal.

Ao verificar que a legislacdo atual garantia para os servicos de autbnomos néo s

cuidados médicos da parte contratante, assim como valores julgados por ele,
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expressivos, a avareza tomou o lugar de toda a compaixdo que até aquele momento
existia. Passou a se convencer que a responsabilidade do acidente caberia ao culpado do
acidente, em seu “coragdo": Basilio.

Assim, como um dia claro, as palavras de Engels; Marx (2005), quando
argumentavam sobre o0 abalo que as relagdes sociais sofreriam para que o novo sistema
de producao se afirmasse, ainda fazem muito sentido: “Tudo que era s6lido e estavel se
desmancha no ar, tudo que era sagrado € profanado e os homens s&o obrigados
finalmente a encarar sem ilusdes a sua posic¢ao social e as suas relacdes com 0s outros
homens” (ENGELS; MARX, 2005, p. 43).

No final, Basilio ndo perdeu os dedos. Muito embora eles tivessem continuado
no mesmo lugar, enrijecidos, diminuiram a capacidade para o trabalho. Um acordo
informal entre contratado e contratante, como “cavalheiros”, foi selado com uma ajuda
materializada em cestas basicas e outras benesses, com as quais o acidentado se sentiu,
quase que imerecidamente, acolhido.

Esta pequena ilustragdo real e tdo proxima possibilitou o autor desta dissertacéo
pensar mais profundamente sobre algumas questBes julgadas fundamentais para este
trabalho, em uma condicdo estranha, pois os sujeitos que se escolheu para “herdis” da
historia a ser contada por ele, inusitadamente, sdo representadas por Basilio, aquele que
0 autor, enquanto contratante, ndo agiu muito diferente dos empregadores que se propds
a estudar nas fontes.

Em primeiro lugar, perceber a complexidade da mentalidade da classe dirigente
diante de sua percepcdo da simplificacdo antagdnica de classe ndo seria apenas uma
questdo maniqueista que controlaria as a¢cdes dos sujeitos sociais, mas a mentalidade
cristalizada no valor de troca imposta a esta sociedade.

Por outro lado, e mais significante, até que ponto a peculiaridade de um servico
autbnomo, com poucas experiéncias coletivas ou auséncia de suporte de organizacao de
classe pode mitigar a acao politica? A busca por seus direitos? A “ingenuidade” e falta
de informag&o de Basilio demonstrada na gratiddo ao contratante pareceu um contraste
com relagdo as experiéncias que se verdo ao longo do texto sobre a apropriacdo “tatica”
da lei de acidentes de trabalho.

“3.724/1919”, expressao nada convencional, que ¢ empregada como titulo deste
estudo, conjura algumas das possibilidades das que serdo explicitadas ao longo do texto,
desde a possivel decodificagdo daquilo que estd disposto em seus artigos, construido a

partir de um programa politico e econémico e compreendido aqui nas entrelinhas de sua



13

constituicdo; até as apropriacfes da lei por pessoas comuns, visto que a forma como
utilizaram essa lei foi resultante de suas experiéncias vivenciadas no dia a dia.

A autoria deste presente trabalho buscou visualizar as praticas cotidianas de
trabalhadores que fizeram parte das atividades de movimentacdo de mercadorias nos
converses e nos porbBes das embarcacdes (conhecidas como estiva) e do transporte
fluviomaritimo de mercadorias na Belém da terceira decada do século XX, até meados
da quarta década, em que 0s principais sujeitos sociais eram os estivadores e maritimos,
que estavam inseridos em eventos acidentais nos seus locais de trabalho e buscaram
auxilio do Estado na esfera juridica, para se valerem dos direitos presentes na primeira
lei de acidentes de trabalho promulgada no Brasil: o Decreto 3.724/1919.

A vista disso, discorrer-se-a sobre as praticas destes sujeitos sociais, a partir do
pensamento de Michel de Certeau em suas consideracdes sobre as operagdes marginais

do cotidiano:

Ela tenta balizar os tipos de operacdes que caracterizam o consumo de
rede de uma economia e reconhecer nessas praticas de apropriacao o0s
indicadores da criatividade que pupula justamente onde desaparece 0
poder de se dar uma linguagem prépria (CERTEAU, 1998, p. 44).

Certeau tem sua producdo intelectual marcada pela percepcdo engajada no
inconformismo a uma disciplina inflexivel, pela critica penetrante dos modelos
ortodoxos da historia; ele € o rebelde que olha de fora porque desconfia da objetividade
da disciplina historica, visto que para esse estudo, sua concepgao pareceu “conveniente”
para observar as experiéncias vivenciadas pelos sujeitos elencados.

De maneira metodoldgica, buscou-se orientagdo thompsoniana com base em sua
concepgdo de "experiéncia humana™, para que se fosse possivel dissertar acerca das
acOes de estivadores e maritimos, ndo necessariamente enquanto autbnomos, mas como
pessoas que vivenciavam suas situacfes. Em conformidade com suas consciéncias e
culturas, eles promoveram ndo apenas atos que indicaram 0 ndo comprometimento
passivo perante as imposi¢Oes autoritarias das forcas dirigentes, mas também cunhavam
suas préprias histérias de vida.

Muito embora tenha sido necessario regredir anos para recuperar algumas
nogOes historicas, a abordagem deste trabalho localiza-se quando a primeira lei de

acidentes de trabalho surgiu no cenério politico-social brasileiro, tempos em que o Porto

! Essa concepgio ¢ verificada no capitulo 15 da obra de E. P. Thompson “Miséria da Teoria ou um
planetario de erros” denominado “termo ausente”.
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Belém era uma estrutura vital para a economia belenense (continuou ainda ser por um
tempo). Foram anos de riqueza que propiciaram sua constru¢do, porém nao mais
existem.

Ha de se considerar que o Porto de Belém passou por diferentes momentos e
representacdes de acordo com seu significado e importancia econémica percebidas,
principalmente, por intermédio da quantidade e a especificidade da movimentacéo de
mercadorias, o que influenciou os modos de vivéncia da sociedade belenense.

Além disso, é importante observar que as forcas politico-econdmicas que, em
tempos de grande expansdo, foram favoraveis a construcdo do porto de Belém, depois
de anos de adiamento, ndo sdo muito diferentes daquelas que em tempo de crise
cooperaram com o Estado para que fossem criadas importantes leis sociais do trabalho,
e a lei de acidente de trabalho foi a pioneira.

Por isso, achou-se necessario narrar, mesmo gue sucintamente, os obstaculos que
dificultaram a construgdo do porto, até que fosse oportuno para o Governo Federal
aprové-lo. Entdo, ao olhar para o porto, o objetivo ndo foi apenas localizar onde se
processava a estiva ou se encostavam as embarcag6es, mas perceber os modos operantes
distintos do sistema capitalista na manutencdo de seu poder, quando criou em plena
crise de produgdo, acentuada pela guerra entre as nacOes, aparatos legislativos para
conter a instabilidade social que estava presente no Brasil.

Dai nasce o problema deste estudo, pois a primeira lei de acidentes de trabalho,
assim como a aprovacdo para construcdo do Porto de Belém, surge quando os poderes
dirigentes capitalistas consideraram sua institucionalizacdo relevante para sua propria
continuidade. Assim sendo, a referida lei ndo se irrompe para atender plenamente as
necessidades do trabalhador acidentado.

Todavia, estivadores e maritimos utilizaram e se serviram com grande
disposicdo da lei, mesmo compreendendo as limitagdes da mesma em atender, de
maneira eficaz, suas desventuras. O objetivo principal deste trabalho é justamente
entender os modos de fazer-se destes trabalhadores da legislacdo sobre acidentes de
trabalho, criada como um projeto politico-econémico engendrado pelas organizagdes
empresariais para conter os problemas sociais que atrapalhavam a execuc¢éo do trabalho
no Brasil.

Com isto em mente, recuperar tensdes presentes no cotidiano destes
trabalhadores em sua vida laboral e fora dela seriam as bases necessarias para visualizar

suas acles existentes no sistema juridico de acidentes de trabalho. Reportar-se as



15

experiéncias vivenciadas diante da escassez de qualidade de vida, as experiéncias de
solidariedade e a outras as quais o suporte politico obtido, como exemplo, pelo
relacionamento com sindicato de Estivadores do Para, possibilitou a sua constituicdo
enguanto categoria especifica.

Curiosamente, a precariedade de suas vidas, percebida nas fontes, funcionou
como férmula para que esses homens fossem retirados do anonimato e que fossem
contadas suas histdrias, para que houvesse a oportunidade de saber de suas existéncias.

O projeto inicial deste estudo pretendia contemplar as vivéncias de apropriacao
da lei de acidentes de trabalho, conforme os sujeitos acidentados iam surgindo nas
fontes. Entretanto, um rearranjo foi empreendido e ap6s debates com a orientacdo,
resolveu-se enfocar em dois segmentos de categorias de trabalhadores muito préximos:
0s estivadores e os maritimos, devido os papéis de grande relevancia no cenario
politico-econdmico de Belém, assim como pelas peculiaridades de seus servigos muito
propensos a acidentes. Ndo é a toa que sdo estes que mais emergem nos autos de
acidentes de trabalho e nas notas dos jornais que relatam as ocorréncias com acidentes
no trabalho.

A professora Maria Luzia Ugarte Pinheiro transitou pelo mesmo dilema quando
optou por dar visibilidade a classe dos estivadores em detrimentos das demais
categorias urbanas na cidade de Manaus. Seus questionamentos foram descritos assim:

[...] N&o estariamos correndo assim o risco de recuperar apenas
imagens fugidias de um trabalhador genérico, ainda sem forma e
rosto? Nao seria apenas cobrir um imenso VvAcuo com uma
sombra? Se assim, procedéssemos, a tentacdo de valorizar
aspectos comuns dos trabalhadores manauaras, ndo cobriria
trajetdrias, lutas e perspectivas diferenciadas? (PINHEIRO, 2003,
p. 23).

Da mesma forma, ndo havia pretensdo em aludir que as experiéncias dos
estivadores e maritimos poderiam responder por uma simplificacdo em que todas as
vivéncias das demais categorias poderiam ser aplicadas, ainda que existissem
embaracos comuns (PINHEIRO, 2003, p. 23). Unicamente, se quer apontar as
particularidades que envolviam as categorias elencadas sobre sua conduta politica em
defesa de seus direitos e aproveitar-se de sua vasta aparicao nas fontes de acidente.

Sobre as balizas que envolveram a pesquisa, estavam resolvidas desde o ano que

fora promulgada a lei de acidente de trabalho, até 1° de maio de 1943, quando Getulio



16

Vargas sancionou o Decreto-Lei 5.452/43, unificando, em pleno periodo politico
conhecido como Estado Novo, toda a legislacéo trabalhista brasileira.

A discusséo principal sobre este recorte cronolégico envolveria a reflexdo de que,
mais de uma década antes do marco de consolidacéo das leis trabalhistas no Brasil, ja
vigorava uma lei de grande importancia que estava a disposicdo do trabalhador que se
acidentava no local de trabalho. Em todo caso, isso é auténtico; todavia, com o passar
do tempo, esta constatagdo ndo representou motivos para admiracdo, sobretudo porque
as leis sociais do trabalho foram recorrentes neste periodo. Por sinal, havia uma triade
de leis pertinentes ja discutidas nos trabalhos académicos, como o de (LIMA, 2005), em
cuja tese discute as leis anunciadas pelo Estado durante os anos de 1919 e 1930, em que
os industriais pleitearam para os patrdes o encargo pela integracdo do trabalhador as
diretrizes do “capital’?.

Uma ressalva importante é lembrar que ndo foram encontradas variagdes
significativas na apropriacdo da lei 3.724/1919 até 1934. Por isso, manteve-se o olhar
sobre a utilizacdo da lei da mesma maneira que antes dos anos 1930. Houve, no entanto,
tentativas para modificar a lei 3.724/1919, como o projeto apresentado pela Comissao
Legislativa Social da Camara dos deputados em 22 de agosto de 1923, remodelando-a
em muitos pontos, principalmente sobre aspectos de prevencéo de acidentes.

Contratempos entre as casas legislativas — Senado Federal e Camara dos
deputados — retardaram a substituicdo da lei, e apenas em 1932 Evaristo de Moraes,
ministro do trabalho, organizou uma comissdo para constituir um novo Decreto sobre
acidentes de trabalho, que ficou conhecido e aprovado como 24.637, de 10 de julho de
1934,

Tendo como base o projeto de Afranio Peixoto, a nova lei ndo alcangou grandes
mudancas, exceto a obrigatoriedade de seguro contra acidentes de trabalho, o que ja
estava em grande difusdo nos Gltimos anos da lei anterior. Aradjo Castro comenta sobre

0 assunto:

2 O vinculo intervencionista do Estado com a industria brasileira foi aceito pelos industriais brasileiros,
sob a condicdo de que tivesse o carater de apenas auxiliar o empregador e estimular o elo entre os
empregados e as industrias nas quais trabalhavam, ndo permitindo ao Estado que estabelecesse influéncia
no interior das dependéncias industriais (LIMA, 2005, p. 13). O trabalho do professor Lima traz o
entendimento de que o papel do Poder Publico, nesse aspecto, era difundir obras e beneficios sociais e, 0
gue mais importa para esse estudo, resoluces legislativas para garantir a produtividade e a moralidade do
trabalhador e as convicgdes da industria brasileira, em que estaria o berco do Decreto 3.724/1919.
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A commisdo tomou como base o projecto Afranio Peixoto e como
elemento subsidiario um ante-projecto elaborado pelas companhias de
seguros, apresentando em dezembro de 1932 o ante-projecto que, com
pequenas modificacdes, foi approvado pelo decreto n. 24.637 de 10 de
julho de 1934 (CASTRO, 1935, p. 31).

Sobre as fontes utilizadas para esse estudo, que se prop8s recuperar e
demonstrar, 0 mais proximo possivel, as acGes juridicas sobre a lei de acidentes de
trabalho dos estivadores e maritimos, no inicio do século XX, destaca-se que ndo foi
uma tarefa fécil quando se quis se apropriar de suas experiéncias sociais no dia a dia de
suas vidas, muitas da vezes, quando estavam em momentos de grande pesar, quase que
intoleraveis de angustia e abandono.

No entanto, foi possivel identificar, de maneira segmentada, nas notas de jornal,
os conflitos, tensdes e solidariedades que propiciaram um perfil plausivel de quem eram
esses trabalhadores. O jornal “Estado do Para” foi significativo neste propdsito, pois
relatava o cotidiano do trabalho da estiva e dos servigos maritimos.

Vale lembrar que, exceto o estatuto de sindicatos das categorias, 0s documentos
préprios das organizacGes das categorias de trabalhadores, que seriam importantes para
o desenvolvimento deste trabalho, ficaram em falta. Na sede atual do Sindicato dos
Estivadores do Para ndo ha nenhum registro (ou em outro lugar) sobre seus servigos
diéarios naquele periodo; o que se dispde neste estudo estd no registro da imprensa do
periodo.

N&o obstante, o que se recuperou da fala jornalistica, naturalmente, ndo foi
recebido como correspondéncia exata do que foi relatado. Na maioria das vezes, foi
necessario objetar suas enuncia¢Bes sobre a vivéncia do trabalhador e sobre o trabalho,
para visualizd-los com mais propriedade, esgueirando-se 0 maximo possivel da
linguagem pronta da midia jornalistica da época.

Outros materiais disponiveis em arquivos foram utilizados para conseguir uma
amplitude maior sobre a historicidade daquilo que se esta estudando. Fontes como
mensagens dos governadores, Colecdo de leis e os documentos que estdo no acervo do
Centro de Memodria da Amazénia, chamados autos de acidente de trabalho, foram
documentos essenciais para esta pesquisa, pois foi possivel “ouvir” as vozes dos
trabalhadores acidentados em seus depoimentos sobre seus acidentes.

A exposicdo deste estudo foi dividida em trés capitulos. Em ultima ressalva,
deve ser dito que dois pormenores nortearam a construcao dos capitulos: as experiéncias

dos trabalhadores, visualizadas nas fontes, que ndo se referiam aos acidentes de
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trabalho, serviram para dar suporte ao perfil buscado na pesquisa, que poderia esclarecer
suas estratégias de agdo juridica; de outra maneira, foi necessario entender os detalhes
da construgdo da proépria lei condizentes aos interesses de quem a elaborou.

Diante disso, no primeiro capitulo, apresentaram-se as ineréncias de um porto,
de importancia e significado diferente de quando comecgou a operar na cidade, mas que
sempre se constituiu como um espacgo perigoso para a pratica do trabalho; a isso, se
deveram os inumeros acidentes de trabalho ocorridos com os sujeitos elencados nesta
dissertagdo. Além disso, visualizou-se a interacdo entre o trabalhador da estiva e das
embarcacbes com as praticas disciplinadoras dos dirigentes, num jogo pela
sobrevivéncia em uma sociedade opressora consternada pela crise econdmica e social
instalada na cidade de Belém.

No segundo capitulo, mostraram-se as circunstancias e interesses em que foi
criado o Decreto 3.724/1919. Demonstrou-se que foi a partir de um vinculo com os
propositos disciplinadores das organizagdes empresariais da industria brasileira. A partir
disso, foram expostos os significados da primeira lei de acidentes de trabalho para o
Estado “intervencionista”, os lideres das organizagdes empresariais ¢ os donos das
embarcacdes e 0s contratantes das turmas de estivadores.

No terceiro capitulo, utilizando das fontes dos autos de acidentes de trabalho,
criou-se um debate sobre o significado da lei de acidentes de trabalho para o estivador e
maritimo acidentado. A tatica de apropriacdo da lei é manifestada entre as tensbes

observadas nas pecas do processo.
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2 MODERNIDADE, PERIGO E CONSCIENCIA

2.1 O porto

Quando Maria Luzia Ugarte Pinheiro, enquanto compartilhava a trajetoria dos
trabalhadores da estivagem e o crescimento econdmico em Manaus, entre 0s anos de

1889 e 1925, considerou o papel do porto desta maneira:

Em Manaus, 0 porto aparece como um desses espacos privilegiados,
ndo sendo, no entanto, o Unico onde se processava a estiva.
Desempenhava um papel vital na cidade, sendo a um s6 tempo ponto
de ligacdo com o mundo e expressdo do movimento modernizante que
criou a possibilidade de uma vinculagdo mais efetiva da regido com o
mercado mundial (PINHEIRO, 2003, p. 3).

Pinheiro ndo sO6 demonstrou que o porto foi uma das mais importantes
materializagcbes do processo modernizador na cidade de Manaus, quando esta capital
experimentou o grande desenvolvimento econdmico no final do século XIX até as
primeiras décadas do XX. Ela também descreveu a fisionomia e os melhoramentos
urbanos que se processaram para que as principais nagdes industriais tivessem aquisicao
aos produtos regionais, quando se modernizou 0 modelo agroexportador por intermédio
de investimentos estrangeiros, animados pelo retorno do capital aplicado, confiantes na
alta cotacdo da borracha silvestre.

Ela apontou que a vivéncia dos estivadores na cidade manauara coexistiu com
tensdes criadas tanto a partir das relagcbes vivenciadas no porto, quanto das demais
experimentadas em outros locais que estavam inclusos, de maneira que essas
experiéncias estabeleceram sua integracdo e 0s consolidava enquanto categoria peculiar.

A realidade histdrica de Belém é muito préxima, neste contexto, a da capital do
Amazonas. O porto assume a fungdo de apoio logistico da atividade mercantil fluvial e
maritima, do transporte, carga, descarga e armazenamento de mercadorias, tornando-se
um espaco estratégico para o desenvolvimento capitalista, e ndo so isto, passa a ser um
espaco de convergéncia entre esta cidade e o mundo “civilizado”.

Entretanto, a correlacdo dos varios sujeitos que conviviam no porto ou nas suas
imediacdes ou, ainda, aqueles que nele atracavam, nem sempre afluia para um mesmo
propdsito.  Interesses incompativeis e circunstancias adversas competiam,

desfavoravelmente, com os anseios de dos grupos dirigentes, desafinando as “cantigas”
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modernizantes da marcha do progresso, com a consequéncia do ruido da exploragéo e
da resisténcia, da busca pela sobrevivéncia, dos acordos, das lutas, das aliancas, das
insatisfacGes e dos acidentes de trabalho, os quais corroboravam para apontar o porto e
0s “rios” como espacos tensos € inseguros.

O interesse aqui é verificar as variadas circunstancias estruturais, politicas e
sociais que concorriam para intensificar, nos ambientes da atividade portuéria e de
transporte de mercadorias, 0s mais propicios para as ocorréncias de acidentes com
trabalhadores nas primeiras décadas do século XX. Estas ndo serdo apontadas como
mais uma das varias agruras que as categorias dessas atividades estavam propensas, mas
como o0 ponto de chegada da interagdo das demais circunstancias do cenario tenso e
perigoso.

A construcdo de um porto artificial foi finalmente acolhida pelo governo federal
guando os politicos paraenses 0 convenceram que 0 grande processo econdmico em
curso na regido exigia um empreendimento que garantisse serenar as necessidades

vinculadas ao cais e ao saneamento da cidade, o qual segundo eles, Belém:

[...] é o cerebro do Estado e o centro unificador de todo movimento
econdmico, que se realisa por esse admiravel systhema circulatorio,
gue tem por arterias principaes o rio-mar com suas multiplas
irradiacbes de penetragdo, por onde o progresso industrial se
encaminha & conquista de novos elementos da a accéo civilizadora
(CARVALHO, 1898, p. 18).

Em mensagem ao Congresso do Estado Para na virada do século XIX para o
XX, o entdo governador do Estado do Para, Paes de Carvalho, apresentando sua
proposta de orcamento de receita, ja ciente da abertura de concorréncia para a
construcdo do porto de Belém, aspirava por recursos que viessem custear servicos de
melhoramento e embelezamento, 0s quais também estavam atrelados as obras
portuérias.

Evidentemente, ndo havia capital disponivel na nagdo para construir tal
empreendimento. Dessa maneira, foi inevitavel recorrer a iniciativa privada estrangeira
ligada aos grandes sindicatos empresariais interessados pelo valor “assombroso” que o
principal produto de exportacdo da Amazonia ganhava (PENTEADO, 1973, p. 72).

Entretanto, o sonho de um porto artificial em Belém ja era pretendido desde o

Império, porém sua realizagdo dependeu de um “milagre” econdmico. As amarras que
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seguravam a realizacdo portudria surgem quando se permite a possibilidade de iniciar
sua construgao.

Os acontecimentos dos anos de 1808 (abertura dos portos as demais nacoes) e
1823 (adesdo a independéncia) facilitaram o ensejo para a aplicagdo da navegacéo a
vapor no Brasil e, consequentemente, a constru¢cdo de um porto em Belém, mas sua
consumacdo foi embaracada pelo debate da implementacdo do melhoramento do
transporte maritimo e fluvial (BRITO, 2017).

Ap0s os anos 1840, com o término do movimento da Cabanagem no Para, ha um
reflorescimento econémico nas relacbes do comeércio com o mercado estrangeiro, que
havia sofrido interrupgdo com a revolugdo. Esta retomada ao crescimento foi
relacionada com a entrada de variados produtos que circularam na provincia, trazidos
por nacdes europeias, quando da recuperacdo da paz na provincia, trazidos pelo fluxo de
navegacOes que vinham de Liverpool, Londres, Havre, Marcelha e outros lugares
(FARIAS; SALES; MOURAO, 2011, p. 3-4).

Em 1952, depois de sanar os impedimentos que atravancavam o estabelecimento
do transporte a vapor, e tendo o auxilio da pressdo norte-americana, Irineu Evangelista
de Souza, o Bardo de Mau4, recebeu a concessdo de organizar a primeira companhia de
navegacdo da Amazonia e por 30 anos de exclusividade, por intermédio do decreto
1.037 de 30 de agosto do mesmo ano (BRITO, 2017, p. 10).

No contrato, constava que as linhas de navegacao deveriam ser construidas para
interligar a cidade de Belém até Manaus e de Manaus a Nauta, no Peru; com a lei 1.746,
de 13 de outubro de 1869, que autorizava o governo a efetivar contratacdo de obras para
o melhoramento dos portos e docas para estruturacdo dos servicos de carga e descarga
de mercadorias, pareceu que um porto artificial correspondente ao avanco comercial
daqueles anos ndo estaria muito longe de ser construido.

Muito embora tenha sido oferecida concesséo de 90 anos de geréncia do porto a
iniciativa privada e 12% ao ano de juros de garantia, por intermédio da legislacdo de
1869 usada para justificar a construcdo do porto de Belém, o interesse pela sua
construcdo so se tornou possivel no inicio do século XX e com o tempo de concesséo
menor (GOULARTH FILHO, 2007, p. 457).

Assim, Maua constituiu a Companhia de Navegacdo e Comércio do Amazonas,
ficando em geréncia até o inicio da década de 1870, quando, posteriormente, foi
assumida pelos ingleses, através da companhia Amazon Navigation, que com seus

navios modernos conseguiu vencer a concorréncia e aglutinar a companhia criada por
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Maua e as Companhias Fluvial Paraense e a Companhia Fluvial do Alto Amazonas,
recebendo todos os subsidios destinados & atividade de navegacdo na Amazodnia,
tornando-se um simbolo da penetracdo estrangeira na navegagdo amazonica, COmo nos

explicam as palavras de Weisntein (1993, p. 82):

[...] em 1872, comegou a funcionar uma companhia inglesa, a Amazon
Stem Navigation Co. Com navios novos e modernos e mais rapidos (a
viagem de ida e volta entre Belém e Manaus levava apenas dez dias) e
capital inicial maior, bastaram apenas dois anos para que a Amazon
Steam derrotar a concorréncia. Em 1874, as trés companhias
existentes foram incorporadas a firma inglesa, que se tornou, entdo a
beneficidria de todos os subsidios imperiais e provinciais. Assim
comecgou o reinado da Amazon Steam que, durante toda a era da
borracha, permaneceu como a maior linha de navegacdo da regido e
tornou-se um simbolo importante da penetragdo estrangeira na
economia da borracha.

A despeito de que o transporte fluvial tenha sido aperfeicoado e isso tenha
atraido investidores para Amazénia como as empresas de navegacao estrangeiras que
comecaram a fazer parte do cenario hidrografico, a concretizacdo do porto arrastou-se
por décadas. Por isso, ao chegar ao periodo republicano, intensificaram-se as queixas
sobre a situacdo de precariedade e atraso em que se encontrava o cais da cidade, como
contesta o governador do Estado em 1900: “Nada se tem feito para melhorar o nosso
porto que ndo cessam de peiorar, nem sem quer se tem tentado o mais insignificante
aperfeicoamento que o venha facilitar o servi¢o de carga e descarga” (GOVERNADOR
DO ESTADO DO PARA PARA ASSEMBLEIA, 1900, p. 68).

Concomitantemente a navegabilidade a vapor na Amazbnia, um porto
organizado permitiria, além das vantagens de transporte e armazenamento de
mercadorias, um melhor controle sobre as taxas de capatazias, as quais faziam parte das
pretensbes da politica regional, em garantir um melhor controle sobre os tributos das
atividades comerciais.

Desta forma, as plataformas de embarque e desembarque que garantiram, por
longos anos, o servigo de ancoragem e recebimento de mercadorias no cais de Belém,
converteram-se na efigie do atraso e da desidia. Rampas e trapiches eram o0s principais
alvos das criticas do olhar politico e empreendedor; em contrapartida, havia alguns
proprietarios dessas estruturas que estavam satisfeitos com suas atividades e
provocavam descontentamento, principalmente ao governo, que era prejudicado com o

vazamento de tributos, como lembra:
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Em 1869, José Bento da Cunha Figueiredo, Presidente da Provincia,
manifestou-se contra o litoral irregular e os trapiches de madeira que
seriam apenas para atender aos interesses de seus proprietarios e que
os pedidos de aforamento dos terrenos de marinha e que traziam a
desordem para o trafego e a economia do Porto (ARRUDA, 2003, p.
68).

Entretanto, a economia baseada, principalmente, na exportacdo da borracha
desenvolveu-se e ganhou parametros de grande complexo extrativista, interligando a
regido a economia mundial e criando uma fisionomia diferenciada na paisagem urbana
e nos habitos sociais, interferindo nas relagdes constituidas no interior da densa regido,
que até entdo era posicionada com status de atraso econdémico, desde a independéncia
politica dos europeus em 1823, mas que nesse momento, com a alavancada econémica,
torna a construcao do porto inevitavel.

Significativamente, essa producdo s6 ganha nimeros muito especiais em 1890
com a producdo de bicicletas e, em 1900, com o advento do automovel, quando o
mercado passa valorizar expressivamente o quilo da borracha vindo da hévea silvestre.
Contudo, ja demonstrava crescimento desde a terceira década do século XIX.

Antes mesmo do momento de maior circulagdo de capital na Amazonia (1880-
1900), com o crescimento da producdo e exportacdo extrativista da Amazonia, a
movimentacdo de cargas e pessoas no cais de Belém crescia satisfatoriamente. Note-se
gue as naus gue navegavam na bacia Amazonica eram 78 em 1840, passando a 292 em
1880, um aumento de quase 274%; ja as cargas passaram de 11.252 toneladas para
258.115 no mesmo periodo de ano (PENTEADO, 1973, p. 60).

Naturalmente, reverberou a insatisfagdo com as precérias estruturas que
auxiliavam o embarque e desembarque de cargas e pessoas na capital da provincia do
Pard. Contudo, ndo s6 a Amazonia sofria com aspectos deficitarios dos portos e seu
distanciamento do poder publico. Tal situacdo era uma marca das regides litoraneas e
fluviais do Brasil no inicio da republica, uma heranca recebida do império, visto que
trapiches e ancoradouros que estavam espalhados pela costa pelos rios “sem condigdes
de suportar 0 aumento do fluxo de carga [...] todos necessitavam de melhoramentos,
seguranca e recursos humanos” (GOULARTI FILHO, 2007, p. 458).

Sobre este contexto, em 1897, a pedido do Poder Publico, o engenheiro Sérgio

Sabdia e Silva apresentou o projeto de constru¢do do porto artificial de Belém



24

(ARRUDA, 2003, p, 69) e, assim, passou-se a buscar interessados em sua execucdo, 0
que iniciou em 1906 com a abertura de concorréncia publica.

Em 15 de novembro de 1902, ocorreu a primeira licitacdo para construcdo do
porto a partir do projeto de Saboia e Silva. Ndo obstante, esta primeira concessdo a José
Augusto Cavallero e Frederico Brender nédo teve éxito, por problemas de prazo para
assinatura do contrato, sendo a proposta do primeiro policitante caducada (PARA, 1908,
93) Boatos daquele tempo informam que essa concessdo foi vendida para o préximo
candidato (Farquhar). As concorréncias publicas continuaram a ser oferecidas ao
empresariado no decorrer dos anos, como mostra uma nota do jornal O industrial, em
1903:

Porto do Para - No or¢camento da Industria e Viacdo foi approvada a
emenda abaixo sobre a construgdo do porto artificial do Para: - Fica o
Governo auctorizado a contractar com quem mais vantagens oferecer,
em concorrencia publica, a construc¢do, uso e gozo, de um porto
artificial na bahia do Guajarg, em Belém do Para, compreendendo o
littoral desde a ponta de Arsenal de Marinha até o logar denominado
Valha-me Deus e 0 porto do Pinheiro, desde o Foro do Maguary até a
orla Tapand, mediante os 6nus e vatagens conferidas no Decreto n°
1746 de 13 de outubro de 1869, servindo de base os estudos e plantas
levantadas pelo engenheiro Saboia, em commissdo pelo Governo
(JORNAL O INDUSTRIAL, 1903, p. 2)

As demandas referentes aos portos do Brasil, no periodo referido na nota de
jornal, estavam sob a responsabilidade do ministério de Viagdo e Obras publicas, que
assumiu essa funcdo em 1890, o qual outorgou o Estado paraense a oferecer
concorréncia publica para a construgdo do porto de sua capital (GOULARTI FILHO,
2007, p. 457). Aqui, Goulart Filho diz que sdo os primeiros passos para nacionalizacao
dos portos brasileiros, sendo que as aspiragdes e rogos sobre o assunto datam desde o
sistema politico anterior.

Todavia, os dados da importacdo e exportacdo de mercadorias na capital
paraense, além da subvencdo de muitas linhas de navegacdo na regido e no exterior,
passam a ser um “problema” nacional. Desta forma, no Para, o Decreto n°® 1.746, de 13
de outubro de 1869, s6 avanca de uma lei morta para uma legislacdo efetiva 34 anos
depois de sua promulgacdo, quando as estatisticas do cais de Belém realmente
interessam as maos taxativas do governo federal.

O projeto apresentado conduzia: a construcéo a partir do forte do castelo 30 km

para cada sentido da orla de Belém, desde a foz do rio Oriboca, no Guam4, até a ilha do
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Mosqueiro; a criagdo de uma avenida paralela; o aterramento das docas do Ver-0-Peso,
Reduto e Souza Franco; a construcao de estruturas metalicas para o armazenamento de
mercadorias; e a dragagem de um canal paralelo (ARRUDA, 2003, p. 69). Além disso,
Saboia e Silva propuseram que fossem construidos 16 moles de estrutura metalica em
linha continua, devido ao aumento incessante da movimentacdo do cais de Belém, o que
foi desconsiderado e retirado do projeto reformado.

Em 18 de abril de 1906, foi concedido ao norte-americano Percival Farquhar a
concepcao para a construcdo do porto artificial de Belém. Para isso, o engenheiro
organizou a empresa Port of Pard, no sentido de executar as obras prescritas no projeto,
modificado a pedido do empresario, sendo que pelo decreto n® 5.978/1906 a empresa
organizada empossou todos os tramites relativos a construcdo do porto artificial
(deveres, direitos e concessdes) e, em dezembro do mesmo ano, pelo decreto n°
6283/1906. Enfim, a empresa estava autorizada pela Unido a iniciar suas atividades na

Amazonia, conforme nota a seguir:

Acceita esta proposta, foi lavrado o respectivo contrato, em 6 de abril
do mesmo anno e, em seguida, organisada a companhia “Port of
Para”, a que 0 concessionario subrogara todos os deveres, direitos e
vantagens da concesséo relativa ao decreto n. 5978 que lhe havia sido
dada [...] a 20 de dezembro ainda deste anno, era auctorisada a

companhia “Port of Para” a funcionar no Brazil, por decrecto n. 6283.
[...] (PARA, 1908, p. 93).

Assim, no final de fevereiro de 1907, iniciam-se 0s primeiros movimentos para a
construcdo do porto com a chegada dos primeiros materiais trazidos pela empresa
inglesa “Sean Pearson & Son Ltd.”, que iniciou seu trabalho com a construcdo de
instalacbes  provisérias para servirem de escritorios em  Val-de-Cans.
Concomitantemente, foram construidas instalacbes para servirem de residéncias,
oficinas, estaleiros de reparos utilizando um numero consideravel de mao de obra
estrangeira qualificada recrutada de Londres, Paris e Nova York, e nacional nédo
qualificada.

J& as obras do porto em si iniciaram pelos servicos de dragagem efetivados por
poderosas dragas, auxiliadas por bateldes a vapor que transportaram materiais pesados e
necessarios para o grande empreendimento. Neste mesmo periodo, foi construido um
dos grandes blocos de concreto que foi usado na construcéo da muralha do cais.

Ao chegar o ano de 1909, com 120 metros de cais, teve inicio a exploracdo

comercial, inaugurando a Port of Pard. Até os anos de 1913, foram construidos 1860 m
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entre vagbes e a muralha com blocos de cimento e areia interligados, moldados na
oficina construida pela empresa Port of Pard em Val-de-Caes (PENTEADO, 1973, p.
77).

O ambicioso e dispendioso projeto de Sabodia e Silva idealizava uma linha
continua de acostamento, do rio Guama e pela baia do Guajara, em duas secdes a partir
do forte do castelo, seguindo a jusante e & montante com cada sec¢do dividida em
trechos, sendo o primeiro trecho construido a comecar da doca do Ver-o0-peso com 1500
metros de cais, seguidos de canal de 30 metros de largura e nove metros de
profundidade com as respectivas estruturas: Guindastes elétricos, arganéis, boleards,
armazéns metalicos, escadas, linhas férreas elétricas, iluminacdo, boias iluminantes nos
canais de acesso, edificios para alfandega e outros (PARA, 1908, p. 94).

As obras consideradas imprescindiveis foram executadas, como o cais acostavel
longo e profundo e depdsitos de carvdo e explosivos. Contudo, os aterramentos das
docas e o aumento de profundidade do canal de sete para nove metros ndo as foram
executados (ARRUDA, 2003, p. 77).

Como se vé, um empreendimento sem igual para a regido. Ainda que nao tenha
sido concluso, conforme o projeto, o Port of Para ergue-se para corresponder, enquanto
infraestrutura portuaria, as demandas do avanco econdmico que a cidade de Belém
passou a equivaler diante do cenério mundial. Seu funcionamento teria que garantir uma
capacidade de suportar volumes de mercadorias cada vez maiores, receber as
navegacOes com calados cada vez mais superiores, acelerar os servicos de carga e
descarga, garantindo o lucro dos servicos do fisco, tanto para empresa concessionaria,
quanto para o Estado. Ao chegar o ano de 1919, a riqueza que assegurou a construgdo
do porto ficara para trés. O Porto de Belém ainda teria sua importancia para a economia
da cidade, mas estaria vivendo um novo e triste momento da historia econémica da
regido. Os trabalhadores sentiram o agravamento da exploracdo nesse periodo,

resistindo de acordo com suas possibilidades, mas ndo de forma passiva.

2.2 Carestia, moradia, lazer e desemprego

Diz o Ministerio Publico do Estado, como assistente judiciario de José
Paiva, portuguez, solteiro, de 34 annos de edade, estivador,
analfabeto[...] Cerca de dez horas da noite, trabalhava a bordo do
vapor portuguez “panguim” atracado no cais do Port of Pard no
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carregamento de lenha para esse navio [..] quando aconteceu
desprender-se a “patesca” do pao de carga do aludido navio que
transportava uma lingada de lenha de uma alvarenga para bordo
apanhando-lhe e esmagando-lhe o punho do mesmo lado [...]
(CENTRO DE MEMORIA DA AMAZONIA, 1929, p. 1).

Trabalhadores como o portugués José Paiva sd0 recorrentes nos processos
judiciarios de acidente de trabalho entre os anos de 1919 e 1934. Desatando os fios que
cerravam as caixas de arquivos de processos de acidente de trabalho no periodo em que
estava em vigor a 12 lei acidentaria no Brasil, foram selecionados aqueles que tinham
como vitima um estivador ou um outro trabalhador maritimo. Os 26 processos
catalogados nos arquivos, e que apresentam esses especificos sujeitos, eram a maioria
absoluta.

As matérias de periddicos constantes do mesmo periodo revelam o “perigo” que
vinha do porto. Os titulos como “accidente de trabalho”, que noticiavam os variados
infortinios dos portuarios no exercicio laboral, identificavam o0 porto como o “espaco
favorito” dos acidentes de trabalho na cidade de Belém. Os jornais utilizados nesta
pesquisa foram aqueles que noticiavam as comunicacgdes dos acidentes na delegacia de
policia: “Estado do Para” e “Folha do Norte”.

Todavia, neste momento, pretende-se sugerir que outras circunstancias, além das
mais especificas relativas ao trabalho, corroboravam para as intercorréncias acidentais
no trabalho. E necessario, no entanto, prevenir que tais circunstancias serdo observadas
na medida em que ajudam a compreender o estado de instabilidade que os trabalhadores
se encontravam e carregavam consigo suas ansiedades para o porto e para as
embarcacdes e, assim, acrescidas com a peculiaridade perigosa do servigo e do préprio
espaco de atuacéo, favorecia-se a vulnerabilidade do servigo.

Em destaque, € possivel elencar algumas inquietacdes vivenciadas pelos
trabalhadores que, neste estudo, foram relevantes para compreender o porqué de um
nimero tdo acentuado de acidentes. Em primeiro lugar, observe-se a convivéncia
insegura com endemias tdo perceptiveis nos espagos onde conduziam suas atividades
laborais.

O Porto de Belém, de fato, identificava-se como um lugar insalubre, proliferador
de doencas variadas, assim como outros espagos distantes do centro urbano da cidade
Belém, onde a maioria dos habitantes eram pessoas pobres. Sobre esse aspecto, a

Administracdo Publica portou-se com demasiado “esmero”, transformando em
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propaganda politica o zelo pelo saneamento da cidade, como € possivel perceber nas
palavras de exaltacdo de:

O eminente gestor da administragdo publica paraense, num ato de
elevado patriotismo, sobremaneira cuidou de nosso saneamento
abrindo ensejo a gque outros continuassem sua obra apenas iniciada.
De facto, os governos fizeram que lhe succederam, animados de egual
proposito, algo fizeram em beneficio da salubridade publica (DIAS
JUNIOR, 1922, p. 11).

Ainda que os planos de urbanizacdo da cidade de Belém, até os anos 1920,
estivessem sujeitos a uma politica estética e civilizatéria (CHAVES, 2016, p. 18), em
projetos engendrados e subvencionados pela expansdo comercial, 0 saneamento da area
portuaria havia se tornado estratégico para a consumacdo dos propdsitos de
modernizacéo, articulando-se em um plano de ordem, bons costumes e conduta moral e
disciplinador, subordinando esses aspectos a condi¢do de mercado; o fato € que, a
pestiléncia no porto era constante e real. Entre o final do século XI1X e as primeiras do
século XX, milhares de pessoas morreram de doencas como variola, tuberculose,
paludismo, febre amarela entre outras na cidade, e acreditava-se que o porto de Belém
era a rampa por onde escorria 0 plasma infectado, transportando hospedeiros
estrangeiros e imigrantes nacionais.

Mesmo quando o urbanismo, a partir da década 1920, desloca-se das maos
politicas para a administracdo “cientifica” dos arquitetos e engenheiros, supostamente
despolitizadas (CHAVES, 2016, p. 19), conserva-se o designio de conservar o carater
de metrépole, em que o porto, simbolo do poder econémico emanava preocupagdes com
sua condicdo de proliferacdo miasmatica.

O que ha de se considerar € que um dos grupos mais desguarnecidos e
susceptiveis as doencas infectocontagiosas era o dos trabalhadores que, do porto e das
atividades afins, retiravam seu sustento. Estivadores e maritimos sem muitas
alternativas eram lancados para efetivar suas funcdes, sem que houvesse a devida
atencdo com sua saude, a ndo ser o medo de eles tornarem-se um veiculo de transmissao
das doencas. O caso “Anselm”, paquete que pertencia a empresa inglesa Booth Line que

passava por quarentena devido a uma infec¢éo, é uma evidéncia do que foi dito:

Ainda o caso do Anselm — [...] Hontem como dissemos pela manha,
foram postas em pratica as medidas tomadas pela Satide Maritima,
que vem a ser: a mudanca dos doentes para o Cassiporé, transformado
em hospital. O servigo comegou nos alojamentos de 32 classe por uma
turma de trabalhadores do S S do Estado e da Satde Maritima. hoje ja
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0 navio recebera carvao, ficando a turma de estivadores encarregadas
de tal servico alojada em dos pontbes da Booth, que serd rebocado
para junto Anselm, ficando os estivadores impedidos de se
communicarem com a terra durante o tempo necessario & observacao
sanitaria (JORNAL ESTADO DO PARA, 1920, p. 1).

Tao importante quanto os servicos dos trabalhadores da salde, eram o0s
préstimos realizados pelos estivadores. O estado sanitario do paquete deveria ser
resolvido, para que ndo se alastrasse o contagio pelo cais do porto e se tornasse mais um
surto infectocontagioso na cidade. Estavam nos encargos perigosos de desinfetar a
embarcacao e estar mais proximos dos passageiros doentes, os servidores da saude, que
se imagina que, no minimo, deveriam ter tido treinamento para pratica de seu oficio.

Entretanto, outros que respondiam pelo servi¢o comercial estariam em condicdo
tdo perigosa quanto aqueles, mas contavam apenas com a “sorte” para que nao fossem
contaminados, quica agarrando-se no esteredtipo embrutecedor ocasionado pelo
trabalho, o que foi assinalado por (PINHEIRO, 2003, p. 83), em que se acreditava que a
robustez de seus musculos, supostamente, dificultava o acometimento de moléstias
(PINHEIRO, 2003). Esta era uma construcdo de mentalidade usada para segrega-los a
uma condicédo de individuos de segunda classe e desprovidos de cultura.

Ingenuidades a parte, esses trabalhadores conheciam suas limitacGes, eram
testemunhas do poder devastador das doencas contagiosas, afinal, os efeitos eram
sentidos em maior impacto em seu trabalho e em suas moradias. Porém, trabalhar no
carregamento de carvdo de um paquete confirmado com foco de doenca, ndo era uma
opcao, mas uma necessidade para quem disputava palmo a palmo uma oportunidade de
trabalho, e estavam cientes dos critérios de selecdo dos capatazes representantes das
empresas de navegacao.

O desemprego, por sua vez, fora um trago marcante no cotidiano dos anos aqui
estudados. Sujeitados a obedecer a ordens absurdas para ndo perderem 0 pouco que
recebiam de seus salarios mal remunerados, os estivadores e outros trabalhadores
submetiam-se a humilhacdo e ao escarnio de seus empregadores, materializados na agédo
dos agentes como, 0s capatazes das empresas.

Por isso, sugestiona-se que trabalhar nessas condig¢Oes, atemorizados com a
possibilidade de adoecer, transmitir doencas aos seus proximos e, quem sabe, vir a
obito, levando em conta a forca dos servicos de profilaxia deste periodo, juntamente
com o “espectro” do desemprego, propiciava, significativamente, ocorréncias de

acidentes no trabalho.
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No que se refere ao Poder Publico, sua incapacidade em solucionar problemas
como a auséncia emprego e a falta de habitacdo na cidade Belém, proporcionava um
estado de agitacédo. Ipojucan Campos (CAMPQOS, 2009), quando tratou dos significados
da familia belenense, legalmente constituida entre os anos de 1916 e 1940, mostrou que
os efeitos econdmicos ocasionados pela ruina econdmica da borracha custou a
incapacidade do Estado em prover solugdes para o desemprego, a falta de moradia e o
acesso aos géneros alimenticios as pessoas mais pobres. Campos enfatizou que:

Ao se interpretar os nimeros, nota-se que viver em Belém mostrava-
se dificil a determinados profissionais como pedreiros, leiteiros,
carpinteiros, carroceiros, foguistas, empregados publicos. A cidade
passava por contratempos para manter precos favoraveis a populagéo
e gerar empregos; assim havia significativa rotatividade quando se
olham atentamente as profissdes e o tempo de permanéncia em um
posto de trabalho [...] (CAMPQS, 2009, 293).

Assim, as palavras de Ipojucan Campos corroboram para entender o
consentimento em trabalhar em grande desassossego, como fizeram os estivadores do
paquete “Anselm”. Entende-se que devido a toda a dificuldade de se conseguir um
emprego e manter-se nele, improvavelmente, um estivador ou maritimo ndo se
resignaria a condicdes tdo insalubres de servico, em prol da subsisténcia de sua familia,
sem esquecer, é claro, do grande perigo em fazé-lo.

Como se ndo fosse suficiente, Belém e o Brasil sofriam com uma crise de
escassez e especulacdo nos precos dos alimentos de primeira necessidade, ainda um
reflexo da Guerra entre as nagdes, “mesmo com o Estado promovendo tentativas de
controle sobre a exportacdo de carne e feijao” (CAMPOS, 2009, p. 296). A nota do
jornal “Cattete do Congresso” reproduzida no jornal “Estado do Pard” ¢ relevante para

entender a situagao:

A carestia da vida — Rio, 5 tiveram hontem reunido conjuncta a
commissdo de constituicdo e justica e a de financas da Camara para
discutirem e votarem o parecer do senhor Cunha Machado sobre a
mensagem do presidente Epitacio relativa ao commissariado da
Alimentagdo Publica [...] Art 1° - E o Poder Executivo auctorizado a
regular a exportagdo dos géneros alimenticios de primeira
necessidade, de modo que ndo deixe sair do paiz sendo 0s que
excederem as exigéncias do consumo interno [..] (JORNAL
“ESTADO DO PARA, 1919, p. 1).

A nota do referido jornal indica que a referida crise era nacional, e que o

Governo Federal reuniu os congressistas para limitar a exportacdo de alimentos de
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maneira constitucional, intentando conter o problema de escassez e especulacdo que
causava grande dificuldade para o povo brasileiro. Esta iniciativa visava administrar os
interesses, ndo s6 da populagdo, mas também do produtor, dos que faziam parte do
servico de transporte das mercadorias, dos chamados armazenistas e merceeiros.

A crise instalada causava um descontentamento no seio da populacao, a ponto de
ocorrerem agitacOes, desentendimentos e acusacOes referentes a um problema que
parecia cronico na cidade. Isso pode ser percebido na publicagéo pedida pela associa¢do
dos merceeiros de Belém em sua defesa sobre o problema da especulacdo dos géneros

na capital paraense:

A carestia da vida — A diretoria da Associacdo de Merceeiros pediu-
nos a seguinte publicagdo — [...] Publicada em 16 do corrente, e pela
tabella de precos publicada no mesmo jornal dia 20, e forcada ainda
pelo sr. Childerico Fernandes, publicagdes que se repetem o caso de
sempre, isto &, 0s senhores armazenistas elevam o0s precos das
mercadorias, e quando o0 merceeiro, que foi o primeiro explorado, se
Vé na necessidade de pedir ao consumidor o produto dessa exploragéo,
de que foi primeira victima, esses senhores, confiando que os
pequenos ndo tém elementos de defesa, incitam a populacdo a correr
atrds dos merceeiros, gritando pega ladrdo..., fazendo assim do
merceeiro, que tem sido e continua sendo um trabalhador escravo, o
bode expiatdrio de todas as culpas (JORNAL “ESTADO DO PARA,
1920, p. 1).

Pela nota do jornal, fica claro que a especulacdo dos géneros alimenticios nao
parava ao sair do produtor, ou quando era transportado. Devido as varias instancias por
onde transitavam os alimentos, os comerciantes aproveitavam para lucrar o maximo que
podiam, acusando-se mutuamente, receosos com a reacao da populacéo.

Diante dessa conjuntura desfavoravel, principalmente imposta as camadas mais
pobres da sociedade, persistia 0 impeto domesticador e disciplinador herdado do fim do
século XIX e inicio do XX, que ditava padrdes de comportamentos, de acordo com
condutas moralizantes as classes populares, rechacando os habitos e costumes destes
grupos.

Em resisténcia a isso, em busca de sua manutencdo, as classes menos
favorecidas, despojadas de dignidade, forjaram préaticas de subsisténcia nada regulares
aos codigos de condutas de “civilizagdo”, classificadas como crimes e contravengdes,
muito percebidas no cotidiano, préximo ao Porto.

Aos arredores do porto de Belém, durante o periodo estudado, percebem-se

acOes desarmonizando esses esquemas morais. Sabe-se que era frequente a circulagédo
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de haveres e mercadorias de certo valor pelo cais, 0 que atraia grupos marginalizados
para as imediacdes portudrias. Com poucas alternativas de sobrevivéncia em um
contexto de carestia, falta de emprego e moradia, destituidas de lazer, estas pessoas
encontravam no fluxo comercial do porto de Belém a possibilidade de continuidade de
suas vidas e de suas familias, realizando acdes tidas como criminosas e imorais.

Muitos desses sujeitos praticavam o meretricio, a “gatunagem”, bebedeiras,
mendicancia, jogatinas e vadiagem. Essas atividades, repudiadas pela postura de
civilizacdo e do conceito construido do trabalho, intensificaram-se paralelas a
desenvoltura comercial e traziam como consequéncia o perigo de violéncia fisica e suas
coergdes, tornando os arredores do porto de Belém um espaco de violéncia, roubos de
cargas e “desocupagdo”.

Quando Gomes (2017) tratou a tematica do crime entre os anos de 1897 e 1910,
periodo marcante da imposicdo de condutas moralizantes impostas a sociedade

belenense, tendo como parametro as percepcdes da imprensa da cidade, esclarece que:

Ao percorrer as ocorréncias de desordem e do crime, comegam as
superposicOes entre espagos, praticas e atores sociais, onde a cidade
“boa” se interpenetra com a cidade “ma”, de modo que os “bons”
lugares sdo também espacos de crime, tornando-se, eles também
“maus” lugares. Uma cidade dentro da outra, sobre a outra, a impor,
pela geografia do crime, outra realidade que desafia a cidade ordenada
pelos cidadaos [...] (GOMES, 2017, p. 62).

Ao estabelecer que os crimes e contravengbes da capital ocorriam,
preferencialmente, nos espacos onde as reformas urbanas estavam presentes, fica claro
que o Porto de Belém e os seus arredores constituiam lugares de grande inclinagcdo ao
crime, por se tratar o cais como principal signo da economia da cidade. Assim, na
percepcdo de Jodo Gomes, aqui neste estudo, a imprensa se portava de maneira a
criminalizar essas acOes, sem levar em consideracdo as dificuldades que viviam essas
pessoas. Em outra passagem, 0 mesmo autor reconhece que as imediagdes do Porto de

Belém estavam incluidas nas referidas afirmacdes:

Os jornais também apontam outros espagos que consideravam de forte
inclinagdo a distarbios e desordens por representarem ponto de
encontro diario de diversos individuos de variadas procedéncias, como
as docas do Ver-o-Peso e do Reduto, e a zona portuaria, ambos
ligados pelo movimentado, Boulevard da RepuUblica. Espaco de
explicita pratica de prostituicdo e reduto de prostibulos, neles o jogo e
a bebida imperavam, degenerando em cenas de escandalo a moral e
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brigas a sopapos e mdo armada que muitas vezes se concluia em
homicidios (GOMES, 2017, p. 62-63).

Evidentemente, o espaco onde se configuravam os crimes era de um diametro
maior, mas tudo indica que o epicentro destes acontecimentos estava na area portuaria.
Prisbes foram realizadas por crime de vadiagem, a exemplo da de José Bernadino da
Costa, jovem portugués, que era conhecido como lardpio pela policia, teve sua prisdo
decretada em flagrante, efetivada quando perambulava pelo chamado areal do Port of
Para (JORNAL ESTADO DO PARA, 1923).

Ou ainda, da acusacdo feita pelo carreiro Manoel da Silva Brandao,
representante da casa comercial de Manoel dos Santos Moreira, contra Raymundo dos
Santos, a quem acusou de ter roubado do armazém n° 7 do Port of Para diversas sacas,
alguns quilos de acticar (JORNAL ESTADO DO PARA, 1921). Em nota, constata-se o
quanto os armazéns da Port of Pard eram alvos de roubos de cargas e como os aparelhos
de repressdo estavam dispostos a coagir essas praticas.

Assalto no armazén n. 7- Foi apprendido ante-hontem o resto do roubo
feito no armazén n. 7 da Port of Para, facto que nos ocupamos hontem
minuciosamente. O dr. Eduardo Chermont acompanhado de um
agente de Policia Maritima e do ladrdo Jodo Gongalves de Oliveira foi
na casa n.177 da rua 28 de Setembro encontrando 1a 5 colchas e 2
pecas de morim que o meliante havia vendido a prestacdo por 28$,
tendo recebido 10$ por conta na occasido da transacao. Hoje sera feito
0 exame nos volumes violados (ESTADO DO PARA, 1920, p. 2).

Em outra nota, evidencia-se que nestes locais de grande ocorréncia de crimes,
muitos deles eram praticados pelos proprios trabalhadores do porto ou de bordo, no caso

aqui, os estivadores:

Ratos de Bordo — as reclamagdes do commercio transportador da
nossa praga contra os furtos praticados nas suas mercadorias a bordo
dos navios que vém a este porto, especialmente os da Lloyde
Brasileiro, muito tem dado que falar & imprensa. Alguém dizia serem
os furtos praticados pelo pessoal de bordo, outros affirmavam que a
autoria cabia aos estivadores. Mas sempre surgiram duvidas em
apontar autores. [...] Hontem deu-se um caso a bordo do paquete Jodo
Alfredo que veio a afastar quasi por completo a responsabilidade das
tripulacbes de bordo. Procedia-se a descarga do paquete. O capataz
geral da Lloyde, sr. José Avelino que fiscalizava o servigo, notou que
0 estivador Sebastido dias, que trabalhava no pordo de ré, dirigia-se &
terra “ovado” e chamou-0. Apalpando-o, verificou que Sebastido era
portador de um corte de fazenda fina. “Desouvou” o estivador e fel-0
voltar para o trabalho. Em seguida dirigiu-se ao camarote do
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immediato, capitdo Adhemar Ribeiro a quem relatou o facto [...]
(JORNAL “ESTADO DO PARA”, jul. 2021, p. 2).

A nota acima revela que os estivadores e maritimos, além de praticarem delitos
no seu local de trabalho, muitos deles ligados a furtos de alimentos que, provavelmente,
complementavam seus baixos ordenados, em que dificilmente seria capaz de adquirir tal
iguaria roubada, estavam constantemente vigiados pelos agentes da empresa que
entregavam a justica, sem dar importancia a situacdo de miseria em que viviam.

Foi muito notado, durante este estudo, que os estivadores e seus companheiros
maritimos efetuavam outras praticas condenadas pela conveniéncia moralista. Essas
praticas comumente estavam associadas: a prostituicdo, a violéncia e ao consumo de
alcool, em que a auséncia de espacos e condi¢cbes para recreacdo levava-os com mais
frequéncia a esses habitos.

A prostituicdo da cidade de Belém, que tinha a rua Riachuelo como principal
zona de concentracdo, estendia suas ramificagOes para as proximidades do cais, onde
trabalhavam seus mais assiduos clientes. Todavia, o rechaco por parte da sociedade foi
constante a esses espacgos. A estes, foram estipulados ndo apenas a consumacao sexual e
a fornicacdo, como também a moradia das doencas de ordem venérea. Campanhas

contra o meretricio eram comuns durante o inicio do século XX, como se Vé:

A prostituigdo na cidade — O subprefeito Homero da Fonseca intimou
ontem, de manhd os proprietarios das pensbes Zezé, Lusitana e
Moderrna a fecharem essas casas, sob pena de ser contra eles lavrado
auto por desobediéncia a autoridade. A campanha contra 0 meretricio
continua a ser feita com todo o rigor (JORNAL “ESTADO DO
PARA”, 1920, p. 2).

Ainda:

Fiscalizagdo do Meretricio — outro servigo novo nesta capital e sobre
qgual temos agido com toda energia precisa, mas sem se registrar
violéncia alguma, é o da Prophilaxia das doencas venereas, cujo
resultado benefico foi indispensavel & intervencdo da Policia, que
aproveitou a oportunidade para localizar grande parte do meretricio,
com applauso inteiro da populacdo (...). Foram identificados na
Policia como meretrizes 808 mulheres (MENSAGEM AO
CONGRESSO LEGISLATIVO DO ESTADO, 1921, p. 67)

A prostituicdo foi imputada como prética degradante, promotora de doencas
venéreas por parte da sociedade belenense e fiscalizada pelo Poder Publico, que
combatia suas ac¢Oes por intermédio de acdes legislativas e da repressdo policial. A ela

eram atrelados outros “vicios”, como o consumo de alcool e a violéncia, geralmente
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ocorridos no fim das noitadas, quando retornavam dos bares e bordeis da cidade,.tidos
neste trabalho como consequéncias da escassez de recreacOes e da dignidade concedidas
as classes populares que estavam inseridas nas categorias do porto.

Assim, é possivel afirmar que toda essa conjuntura de problemas sociais e
econémicos nado era deixada fora do porto ou das embarcacdes quando se iniciava cedo
o trabalho do estivador ou dos maritimos, do peso das agruras, pois a responsabilidade
da manutencdo de sua familia estava presente, como fantasma vivo espalhado no porto,
nas embarcac0es e, principalmente, na mente dos trabalhadores.

A iss0, adicionam-se as condicOes ébrias desses sujeitos amantes da noite. Muito
embora as fontes que exibem os acidentes de trabalho (notas de jornal ou autos de
acidentes de trabalho) ndo informem as condi¢des mentais do acidentado, é muito
provavel que muitos desses trabalhadores, quando ndo barrados pelos capatazes (no
caso de estivadores), estavam trabalhando sob a influéncia de alcool, muitas vezes por
ser a resultante da exploracdo, do desemprego, da busca pela felicidade encontrada em
fragmentos na vida boémia, que tinham como resultados prejuizos na vida pessoal e no
ambiente de trabalho, materializados nos acidentes a bordo.

Assim, é relevante afirmar que toda essa conjuntura de problemas sociais e
econdmicos ndo era deixada fora do porto ou das embarcacdes quando se iniciava cedo
o trabalho do estivador ou dos maritimos, do peso das agruras, pois a responsabilidade
da manutencdo de sua familia estava presente, como fantasma vivo espalhado no porto,

nas embarcaces e, principalmente, na mente dos trabalhadores.

2.3 A fisionomia do porto e a forca que vinha dos conveses e pordes

Por varios motivos, o porto de Belém apresentou-se perigoso para 0s sujeitos
que viviam dele: os estivadores; os demais trabalhadores portuarios; maritimos;
passageiros; e 0s demais circulantes, que entorno de seu espago transitavam em busca
das sobras que caiam da mesa da comercializagdo do transporte de mercadorias.

O porto foi se constituindo um espaco tenso, conflituoso, de reivindicacéo e, por
outro lado, ele também era um lugar insalubre, proliferador de doencas variadas e,
curiosamente, um centro de atragdo as multiplas condutas divergentes da postura
civilizatoria escolhida para a cidade, elaboradas a partir da expansao econémica surgida

no século X1X e do desenvolvimento da vida urbana na capital paraense.
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Ao se concretizar o esplendor da economia da borracha, os efeitos sentidos da
modernizacdo no cais de Belém néo se limitaram ao desenvolvimento tecnoldgico, que
aumentou e acelerou a producdo do servico, pois também desencadeou e intensificou
situagdes adversas conhecidas como “acidentes de trabalho”, exigindo uma atengao
redobrada para os envolvidos nas atividades no manuseio dos meios de producdo em
cada “compartimento” de operacionalizacao.

A zona portuéria Belenense e seus arredores, no inicio do século XX, ndo era
exatamente o sonho de um trabalhador que apetecia tranquilidade para desenvolver, da
melhor maneira, suas fungdes laborais. Muito pelo contrario, o desgaste fisico e
emocional afetava diretamente a performance laboral, ocasionando multiplos incidentes,
pois, a circunstancia de longas horas de trabalho impostas para o cumprimento dos
prazos dos servigos, acrescidas as preocupacdes da exposicdo aos contagios de doencas,
a concorréncia pelo servico, os conflitos e rixas entre esses trabalhadores e capatazes do
servico, além das lutas dos grupos que tinham o porto como principal espago
reivindicatorio de suas acdes politicas, afetavam a tranquilidade e as condicBes para o
bom andamento do servigo portuério.

Homens que estavam sobrecarregados com questfes extras ao servico tinham
que se defrontar com meios de produgdo que exigiam muita atencdo e em janelas de
turnos que levavam em conta as tdbuas de maré. Por conta dessa condicdo, dependendo
da quantidade da carga, os estivadores recebiam o tempo que tinham para fazer o
servico, delimitado para determinada altura da maré que estivesse propicia para que a
embarcacdo pudesse navegar pelos canais de acesso e de acostamento do cais
(PENTEADO, 1973, p. 86). Essa era uma exigéncia dos negociantes donos de empresa:
a regularidade na saida e entrada das embarcagdes no porto. A natureza, nesse sentido,
estaria ainda condicionando e arbitrando o processo do trabalho.

A marcha do progresso econémico desenvolvida na Belém do final do século XIX
e inicio do XX conferiu ao cais da cidade um notavel edificio estruturado para promover
condicBes equiparadas a expansdo das atividades a ele relacionadas, porém intensificou
as ocorréncias de acidentes de trabalho.

A fisionomia do porto vista de quem trafegava pelo boulevard da Republica trazia
aos olhos a robustez e a estranheza conferidas por seus grandes armazens em estruturas
metalicas em ferro pré-fabricadas, originarios da cidade de Cresout, na Franga, que
substituiram os galpdes que serviam para os servicos da alfandega (ARRUDA, 2003, p.
77).
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Em comparagdo aos armazéns da “Manaos Harbour”, estes sofreram criticas
ferrenhas, por seu tamanho infero. Conhecidos como “al¢apdes de ferro”, consistiam em
espacos utilizados para o0 armazenamento e conservacdo das mercadorias,
consideravelmente prejudiciais, tanto a preservacdo dos produtos armazenados, quanto a
salde dos trabalhadores que se aglomeravam em um ambiente pequeno e sem
ventilacdo, onde proliferavam doencas respiratorias causadas por agentes infecciosos.

Porém, a preocupacdo com a insalubridade conferida aos armazéns do porto de
Manaus, denunciada pelos homens do capital e redigida por parte da imprensa, estava
vinculada menos com a saude dos trabalhadores expostos do que a conservacdo de
mercadorias da “Roadway” manauara (PINHEIRO, 2003, p. 107).

observou que um dos tracos mais comuns ao trabalho dos estivadores
em Manaus era a convivéncia com a insalubridade. Além dos pordes
dos navios que eram, da mesma forma, espacos pequenos e molestos
com pouca ventilagdo. Esta conjuntura desagradava tanto o0s
comerciantes que apontavam o acanhamento dos armazéns, quanto 0s
trabalhadores que tinham seus corpos “cozinhados” com o calor.

Os armazéns do Port of Para, com 2.000 metros quadrados Jornal Estado do Para,
(1911), ao contrario, eram bem mais espacosos a ponto de receberem elogios dos
comerciantes concorrentes de Manaus pela sua capacidade de armazenagem. Em
contrapartida, a grande quantidade de mercadorias acomodadas nestes armazéns tornava
0 corpo do trabalhador, em medida consideravel, alvo das quedas de caixas e sacas
empilhadas; também era comum os trabalhadores cairem quando amontoavam as
mercadorias, suspensos por andaimes.

N&o obstante, ao definir os servicos portuarios durante o século XX, Silva (2014,
p. 788) estabeleceu que os estivadores, comumente confundidos com outros
trabalhadores portuarios, trabalhavam a bordo e nunca em terra. Porém, até a metade do
mesmo século no Brasil, tinham como atribui¢cbes embarcar as cargas no navio e fazer
0s servicos de bordo, até que, com o tempo, especializaram-se apenas nos servicos de
bordo.

E possivel que essa terminologia conferida a este trabalhador tenha sido
estabelecida e apropriada a partir do que se entendia, naqueles dias, dos termos “estiva"
e "estivar”, ligados entre os varios significados a ideia do equilibrio, facilitacdo e
recomposicao diante das cargas adversas, emocionais ou fisicas, impostas na vida ou em

uma embarcagéo.
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O termo "estiva", segundo o dicionario da lingua portuguesa de Rafael Bluteau,
reformado e acrescentado por Silva (2014, p.788), tem um valor semantico néutico que
equivale: ao "contrapezo que se pGe ao navio em equilibrio, se vae mais carregado de
alguma parte" (DICCIONARIO DA LINGUA PORTUGUESA, 1922, p. 565). Outro
valor é vinculado a resiliéncia, "a estiva do que a paciencia leva ndo a sabe, quem
injuria, e a irrita, i, e, 0 que ella sofre sem se descompor” (DICCIONARIO DA
LINGUA PORTUGUESA, 1922, p. 565); também era o nome dado as “Grades de pao,
que no porao vao por baixo da carga para que nao assente no costado, e receba alguma
humidade” (DICCIONARIO DA LINGUA PORTUGUESA, 1922, p. 565); e o verbo
“Estivar: v. at. Estivar o navio, por-lhe estiva, contrapeso; e a estiva do fundo v. estiva”
(DICCIONARIO DA LINGUA PORTUGUESA, 1922, p. 565).

Todavia, as documentacdes ndo fazem mencgdes ao servigo de estivagem, muito
antes das Ultimas décadas do século XIX. A professora Maria Ugarte Pinheiro
(PINHEIRO, 2003, p, 39) sugere que seu aparecimento é um resultado da expansédo da
atividade portuéria, como aconteceu em Manaus, ho mesmo periodo, sendo que se pode
identificar a presenca de seu antecessor antes deste periodo: o "carregador”.

Durante sua pesquisa, Maria Luzia Ugarte compreendeu que o estivador da
cidade de Manaus tinha como caracteristica a versatilidade atribuida em seus servicos.
Este, por Ihe faltar a especializacdo rigida, acumulava vérias funcGes que transcendiam
0s pordes e 0s conveses das embarcacGes, muito decorrente de um porto de

funcionalidade imprecisa. Dizia ela:

[...] sendo que os estivadores ainda por muito tempo confusamente
confundidos com carregadores e outros trabalhadores bragais da
cidade. Mesmo os funcionarios da Manaos Harbour que faziam nds
armazéns da empresa o trabalho de beneficiamento, encaixotamento e
embarque da borracha, continuaram sendo contratados como
estivadores (PINHEIRO, 2003, p. 99).

Muito embora a estiva na cidade de Manaus tenha sido classificada pela
professora Pinheiro como uma atividade destituida de especializagdo rigorosa durante o
periodo estudado, as fontes sugerem que em Belém este servi¢o estava relativamente
desenvolvendo-se, conforme Thiago Cedrez da Silva ja assinalou: nos conveses e
pordes das embarcacdes.

E possivel encontrar trabalhadores nas fontes coletadas reconhecidos como

estivadores de profissdo prestando servigos que ndo faziam parte do servi¢o proprio da
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estiva. Além disso, em raros momentos encontrou-se o estivador trabalhando fora da
embarcacdo carregando as mercadorias para dentro dos armazéns ou carros de frete,
mas quando essa situacdo foi observada nas fontes, o estivador estava a servigo de um
contratante de casas comerciais ou donos de veiculos que, possivelmente, o contratava
exigindo que fizesse toda operacdo de transporte, desde o cais até a casa comercial,
assim como se dando a entender o caso do estivador Abel Alves Ramos, que sofreu um
acidente em via publica ao girar a manivela do veiculo, quando estava trabalhando

como auxiliar de caminhdo, conforme seu auto de exame de acidente de trabalho:

Diz que quando trabalhava por conta de Manoel Alves aconteceu a
manivela do caminh&o do mesmo cidaddo Manoel Alves, a rua doutor
Assis, voltar subitamente batendo-lhe no ante-brago direito,
fracturando-o. [...] ante-braco direito edemaciado, assim como a mao
correspondente; fractura de radio, ao nivel do seu terco inferior. Isto
posto, passamos a responder assim aos quesitos [...] (CENTRO DE
MEMORIA DA AMAZONIA, 1931, p. 7).

O processo de acidente de trabalho confirma que Abel Alves era estivador por
profissdo, mas que neste episddio estava trabalhando como auxiliar de caminhdo de
propriedade do portugués Manoel Alves, possivelmente, seu tio. Quiga, o destino do
caminhdo, caso ndo fosse interrompido pelo infortinio do trabalhador, seria seguir a
Rua Assis de Vasconcelos até o porto de Belém para buscar mercadorias, sendo Abel o
trabalhador incumbido de carregar o veiculo com as mercadorias a serem levadas até o
contratante, seguramente, um comerciante.

Entretanto, quando contratados como estivadores para desempenhar sua funcao
especifica, ja no final da segunda década do XX, ndo foi evidenciado, ou pelo menos
ndo era comum que estivessem acumulando servicos de atribuicbes de outros
trabalhadores. Nem mesmo os efetivos estivadores contratados pelo Porto de Belém, os
quais faziam parte da associacdo de estivadores da Port of Par4, emergem nas fontes
trabalhando fora das embarcagdes que atracavam ao porto.

Dessa maneira, foi possivel, por intermédio das fontes estudadas, observar que
os estivadores ndo estavam prestando servico fora das embarcagdes; poder-se-ia entdo
tentar refutar esta conclusdo em propor que 0s armazéns ou outros espacos ndo eram téo
perigosos quanto os conveses e pordes. Assim sendo, o nimero de ocorréncias seria
menor e, por isso, ndo sdo encontrados com facilidade esses eventos de acidentes com

“estivadores” em outros lugares, sendo a bordo.
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De fato, os porbes e 0s conveses dos navios atraiam muito mais 0s riscos de
acidentes do qualquer outro espaco do porto por circunstancias préprias, aliés, é
exatamente por isso que os estivadores, assim como 0s maritimos, sdo 0s sujeitos
principais deste estudo. Entretanto, o porto apresenta-se no vai-e-vem das mercadorias
transportadas por mecanismos ou carregadas por trabalhadores, conforme as fontes
apontam, em toda sua compartimentacdo e proximidade, um lugar onde a ocorréncia de
acidentes era constante para todos os transitantes.

Geralmente as mercadorias eram presas a uma lingada conectada a um
guindaste que icava as caixas para serem colocadas nos conveses, ou dependendo da
abertura, eram colocadas diretamente no pordo, acontecendo também da forma inversa.
Os estivadores dividiam-se em grupos que ficavam recebendo, carregando e
direcionando essa atividade no convés e dentro do pordo. Por muitas vezes, acontecia de
os cabos dos guindastes ndo suportarem 0 peso das caixas e estas caiam sobre o
trabalhador, ou na tentativa ajustar os fardos, também o estivador era atingido, por vezes
com cortes ou tombos pela abertura dos poroes.

Em certa ocasido, em uma descarga de um paquete em frente a um dos
armazens da Port of Pard, um jornaleiro que passava por ali sofreu um acidente quando
desabaram varias caixas de alimentos, em que uma delas o apanhou. O jornal Estado do

Para noticiou assim esse fato:

No Cées da Port of Par4d — Sob saccas de arroz. Foi victima de um
desastre, hotem pela manhd, no caes da Port of Para, o jornaleiro Jodo
Agostinho de Souza. Fronteiro ao armazem n. 7, encontrava-se em
descarga o paquete “Manaus”. Inesperadamente, succedeu desabar do
alto do guindaste, diversas saccas de arroz, indo apanhar Jodo, que
passava por ali descuidadamente. O choque foi considerado,
determinante a Jodo a perda dos sentidos, sobrevindo-lhe ainda
escarros sanguineos [...] (PARA, 1912, ndo paginado).

Por este “desastre”, percebe-se 0 quanto a rotina do porto poderia ser arriscada,
principalmente para os trabalhadores em sua atividade diaria, mas também a individuos
incautos que trafegavam pelas suas dependéncias, como foi o caso de Jodo Agostinho, o
jornaleiro, que, segundo o jornal, passeava muito proximo dos armazéns do porto onde
se operava um guindaste erguendo varias sacas de arroz.

Poder-se-ia entdo sustentar que, em cada espaco de operacionalizagédo do porto,
desenvolvia-se um certo risco fisico para os sujeitos que faziam parte, ou até mesmo

transitavam em suas proximidades pelo Boulevard da RepuUblica. Os servicos,
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geralmente tidos como bracais, nos armazéns, nos trilhos do cais que deslocavam as
mercadorias, nas embarcacgdes, sdo marcados por um enorme potencial de acidentes.

Quando o jornal “Estado do Pard” noticiou um acidente de trabalho em abril de
1919 com um de trés “estivadores” contratados para prestar servigo na limpeza do
armazem do mercado de ferro do Ver-o-Peso, vindo aquele a cair do andaime,
constatou-se que a administracio do mercado ndo contratou, necessariamente,
estivadores, mas trabalhadores que poderiam executar a tarefa (JORNAL ESTADO DO
PARA, 1919). Os estivadores sindicalizados, chamados para o servico de estiva, néo s&o
encontrados, nesta pesquisa, em atividade nos armazéns do porto ou no cais, ou
contando os volumes de mercadorias, mas operando guinchos (pao de carga),
carregando e descarregando mercadorias nos pordes e conveses das embarcagoes; e foi
nessas ocupacdes, por sinal, que sofreram acidentes.

E muito provavel que a atuacdo da organizacio sindical dos estivadores tenha
uma participacdo fulcral para o desenvolvimento da especializagdo do trabalho dessa
categoria, a julgar pelo surgimento do sindicato em 1914, como movimento de reacao a
exploracdo, no auge do poder das empresas sobre os trabalhadores, quando ndo se
reconhecia até o inicio da segunda década que “o trabalho de carga nos pordes dos
navios era privativo dos estivadores” (DI PAOLO, 1986, p. 65). Consiste assim e a
partir desse momento, como se vera, o fato de que a atuacdo do sindicato dos
estivadores do Pard, nesta perspectiva, no periodo estudado, fora mais ativa do que seu
correspondente em Manaus.

Assim, a participacdo da organizacdo dos estivadores em Belém torna-se
significativa, ndo so para identificar o reflexo da consciéncia desses trabalhadores em
suas pretensdes de aumentos salariais, mas em outras lutas de melhorias de condicdes
do trabalho que ajudam a perceber a forca reivindicatoria dessa categoria e localizar os
espacos de suas atividades, onde ocorre a interagdo com 0s meios de producdo, tendo
como resultado, em diversas vezes, o acidente de trabalho.

Quando uma categoria demarca, com certa austeridade, sua atribuicdo e espago
de atuacédo no trabalho em que coexistam outras categorias, que a principio deveriam ter
outras atividades distintas, faz com que estas defendam e definam mais claramente, da
mesma forma, a sua especializacdo. N&o se sabe, exatamente, se essa ac¢ao inicia com o
sindicato dos estivadores, 0 mais provavel é que fora uma demanda anterior, mas se

reconhece a forga e desenvolvimento desta associacdo na busca pela concretizagdo da
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especializacao da fungdo. Certa nota do jornal “Folha do Norte” corrobora para essa
afirmacéo:
Invadiu o Navio — Com a chegada de vapores ao caes grande numero
de carregadores com o fim de angariar carretos. Hontem, por occasiao
atracacdo do “Rio de Janeiro”, o carregador n. 132, Jacob Bezerra de
Vasconcellos, infligindo uma ordem da policia maritima, invadiu o

navio, sendo preso e condqzido a Central, onde ficou detido
(JORNAL ESTADO DO PARA, 1921, p. 02).

Essa nota do referido jornal é muito relevante para pensar sobre 0S servicos
especializados portuarios em Belém. Datada em julho de 1921, ja se poderia perceber
que ja existiam uma variabilidade de categorias desenvolvendo seus oficios no porto. Os
carregadores citados careciam de servicos para garantir seu sustento, por isso a nota diz
que eles, em grande nimero, aguardavam os vapores atracarem no cais de Belém.

Curioso € observar que a eles eram atribuidos um numero, o que,
provavelmente, indica que trabalhavam em regime de rodizio, podendo ser esta pratica
comum a outras classes do porto. Ainda ndo parece que o impeto de luta pelo trabalho
fosse caracteristica apenas de Jacob de Vasconcellos, carregador que invadiu 0 navio e
foi preso, mas possivelmente de toda a categoria. Assim, como seria 0 dia-dia destes
trabalhadores observando que os estivadores, por exemplo, além de suas atividades
préprias, assumiam um servico que era relacionado aos carregadores?

As vitorias conseguidas pela coletividade dos trabalhadores da estiva nao
surgiram, de uma hora para outra, com a criacdo do sindicato, mas foram frutos de lutas,
tensdes, mobilizacOes, relacdes de solidariedade entre os trabalhadores e negociacgdes
com seus empregadores, 0s quais ganharam impulso a mais, promovendo melhores
condicGes trabalhistas, quando da criacdo do Sindicato dos Estivadores do Para.

Considerando que o sindicalismo é uma manifestacdo caracteristica da
sociedade industrial e resultante das conquistas da classe operaria e,
concomitantemente, uma expressdo dos conflitos do modo de producéo desta sociedade,
conforme essas circunstancias, a historiografia tem apontado que havia certa deficiéncia
industrial na capital paraense no inicio do século XX, fator que explicaria a pequena
desenvoltura da organizacdo trabalhista em Belém.

Entretanto, o Sindicato dos Estivadores do Pard conseguiu, assim como
algumas associacOes ligadas ao setor de exportacdo, uma relevante organizacéo coletiva

que avangou e demarcou espacos significativos nas relacOes trabalhistas das quais o seu
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associado fazia parte (DI PAOLO, 1986, p. 25). Usou a forga, a importancia e a
consciéncia de uma categoria que sabia se impor e utilizar as possibilidades de
barganhas legislativas que estavam ao seu alcance, como a lei de acidentes de trabalho.

Outra das questdes mais espinhosas nas relacdes com seus empregadores, a qual
é possivel perceber o envolvimento marcante do sindicato dos estivadores, compreendia
a participacdo da contratagdo dos trabalhadores. No inicio do século XX os estivadores
e outros trabalhadores portudrios belenenses, pela manha, concentravam-se no cais a
frente dos armazéns das companhias, aguardando serem apontados pelos “devotos”
capatazes, que escolhiam arbitrariamente, seguindo, geralmente, o critério pessoal,
fazendo com que muitos trabalhadores ficassem fora do servico por tempo prolongado?®.

Este sistema de escolha de trabalhadores para o servico de estiva foi bastante
difundido em Manaus. La, os estivadores também se posicionavam cedo da manhd, em
frente aos armazéns das empresas, aguardando a “sorte” de serem apontados para o
trabalho (PINHEIRO, 2003, p. 101).

Essa questdo é muito nebulosa e, infelizmente, carente de fontes que possam
categoricamente afirmar quando o sindicato dos estivadores do Para assume a
contratacdo dos trabalhadores na orla de Belém e estipula o sistema de rodizio. Sabe-se,
no entanto, que pelo estatuto do sindicato dos estivadores reformado e tipografado em
1922, dizia-se que se consistia em prerrogativa do capataz contratado pela empresa,
escolher dentro do corpo de associados, o pessoal para o servico (ESTATUTO DA
SOCIEDADE UNIAO SYNDICATO DOS ESTIVADORES DO PARA, 1922, p. 4).

Evidentemente, este sistema de controle do trabalho e dos trabalhadores néo
ficou sem rechago. Durante o periodo que prevaleceu, os estivadores manifestaram sua
indignacdo contra esta forma autoritaria de selecdo, que muitas vezes envolvia
predilecBes que ndo estavam associadas ao desempenho na atividade ou em um rodizio
sistematico dos trabalhadores, mas sim em relacfes pessoais envolvidas, muitas vezes,
conforme o carater docil do estivador.

Quando Darcy Di Paolo em sua obra “O estivador do Pard no movimento
sindical brasileiro” enalteceu a postura do sindicato dos estivadores, assim como as

demais categorias afins, que trouxeram em sua atuacao politica o envolvimento na causa

3 E muito provavel que os estivadores que ndo conseguiam ser apontados pelos capatazes das
empresas, buscassem outras opcoes de servicos fora das embarcacGes. As fontes indicam varios
servicos como de carvoeiro de embarcacdo, ajudante de motorista das casas comerciais e outros
servigos gerais eram pretendidos pelos “estivadores” sem trabalho.



44

de contratagcdo dos trabalhadores, apesar de ndo conseguir pontuar de que maneira foi

consolidado, afirma que a participacéo do sindicato foi importante nessa luta:

O estudo desta realidade social é muito importante sobretudo porque,
na categoria dos estivadores, assim como entre a maioria dos
trabalhadores da orla maritima, se encontra uma relacdo de trabalho
Unico no Brasil, caracterizada por uma participacdo direta do sindicato
na contratacdo dos trabalhadores (ESTATUTOS DA SOCIEDADE
UNIAO SYNDICATO DOS ESTIVADORES DO PARA, 1922, nio
paginado).

No entanto, é bastante proveitoso a este estudo os jornais do periodo trazerem
pistas indicando, se ndo do periodo de consolidacdo da participacao efetiva do sindicato
nas contratacdes dos trabalhadores, ao menos o avanco das reivindicacdes e seus
resultados. J4 em junho 1914, o jornal “Estado do Pard” noticiou as circunstancias em

que se iniciou e findou-se um movimento grevista no cais de Belém que tratava justame

De accordo com que lhes havia sido promettido pelo sr. dr. chefe de
policia, voltaram hontem ao trabalho os estivadores que haviam
abandonado, ha dias, por motivo da pressdo que lhes estava sendo
feita por alguns capatazes da Booth Line, notadamente pelo nome de
José Salgado. [..] Verificando entdo que a verdadeira causa que dera
origem & parede era querer Salgado que so fossem retirados para o
servigo, estivadores seus affeicoados, quando pelo estatuto do
Syndicato, € absolutamente VEDADA semelhante selegdo (JORNAL
ESTADO DO PARA, 1914, p. 3, grifo nosso).

A nota acima sugere que o0s estivadores sindicalizados pressionavam as
empresas com greves para conseguirem seus objetivos. Neste episddio, sentiram-se
constrangidos pelo capataz da empresa “Booth line”, que queria impor sua autoridade de
forma ameacadora, possivelmente os lembrando a quem pertencia a honra da selecéo do
Servico.

Porém, a intimidacdo tornou-se um movimento paredista solidario e
reivindicador que obrigou o recuo das pressdes do dito capataz e acordos com empresa e
com chefatura de policia (a quem estabelecia a ordem no cais). Neste caso, 0s
estivadores, juntamente com sua representacdo, conseguiram impor seus interesses aos
empregadores, que tiveram que acatar as exigéncias feitas, para que o trabalho voltasse
a ser efetivado.

Em um outro episodio noticiado pelo mesmo jornal, percebe-se mais uma
vitdria da coletividade desses trabalhadores, que conseguiram um acordo para que 0S

capatazes da empresa nacional “Lloyd brasileiro” fizessem parte do sindicato. Em meio
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as tensdes e aos custos causados pela interrupcdo do servico, a empresa cedeu as
reivindicagdes dos grevistas:

Os estivadores abandonaram o servigo - Hontem, na occasido em que
carregava o vapor nacional Goyaz, do Lloyd Brasileiro, aconteceu os
estivadores deixarem o servi¢co por volta de 10 horas da manhg,
paralysando assim, por completo o carregamento do navio, que estava
de aida marcada para o Rio e escalas para hontem mesmo, & meia-
noite. [...] o capataz geral da Lloyd Brasileiro, sr. José Avelino,
suspendeu por qualguer motivo, um delles, mandando que se retirasse
do trabalho. O restante dos estivadores manifestaram-se solidarios
com o companheiro e resolveram abandonar o servi¢o. Queriam elles,
para normalizal-o, a volta do estivador que havia sido dispensado.
Dizia-se também que outro fora o motivo que levou os estivadores
abandonarem o servico. Exigiam que o0s capatazes das casas
armadoras passassem a fazer parte do Syndicato, contando-nos &
ultima hora, que ja varias casas tinham accedido ao pedido dos
grevistas. [...] parece estar, porém, solucionado o caso com a
acceitacdo da medida solicita pelo Syndicato (JORNAL ESTADO DO
PARA, 1921, p. 1)

Em 1920, um acontecimento foi muito emblematico, quando os estivadores
nacionais sindicalizados pararam novamente o servi¢o de estiva da empresa inglesa
“Booth” no porto de Belém. Suas queixas direcionavam-Se para dois aspectos: a
primeira era sobre a sobrecarga de caixas contendo borracha, icadas pelas lingadas dos
guindastes, que causavam demasiados esforcos e acidentes sobre os estivadores; o
segundo dizia respeito a contratacdo trabalhadores estrangeiros que desempenhavam
varios servicos de bordo, limitando o contrato do servico dos estivadores.

O Sindicato dos Estivadores, representando seus associados e em acordo com a
empresa, conseguiu estabelecer o limite maximo de trés caixas por lingada e que as
turmas estrangeiras de estivadores, exceto as duas que ja estavam a servi¢o da “Booth”,
ndo mais fossem contratadas, como diz a clausula do acordo registrado em uma nota do

jornal Estado do Para:

A Booth e os Estivadores [...] A Booth & C? (LONDON) LTD. De um
lado e 0 SYNDICATO UNIAO DOS ESTIVADORES DO PARA, de
outro lado, tem entre si e contractado o seguinte [...] compromissos
reciprocos: A - No servico de carga e descarga da borracha, cada
lingada sera carregada com trés caixas [...] C — A primeira signataria
de acordo com o segundo, resolve manter apenas de ora em deante as
duar primitivas turmas permanentes de estivadores portuguezes, no
total de 34 homens, por ella contractada (JORNAL ESTADO DO
PARA, 1920, p. 2).
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No ano de 1914, o sindicato dos estivadores no Para surgiu com o proposito de
defender os interesses da categoria, visto que no inicio do século XX ocorreram
transformacdes impostas pela revolugéo industrial que oportunizaram, indiretamente, o
pensamento sindical dessa categoria que, em seguida, passou a se chamar “Sociedade
Uniao dos Estivadores de Belém” (DI PAOLO, 1986, p. 57).

Um aspecto particular que estimulou sua criacao e sua austeridade foi o martirio
do estivador sergipano Paulo Victor, assassinado pelo capataz da empresa inglesa
“Booth Line”, em 19 de fevereiro de 1914. Paulo Victor revelou-se um lider de seus
pares e tomou frente diante da noticia transmitida por seu algoz, o pernambucano
Anysio Gomes da Silva, que os salarios diurno e noturno sofreriam reducdo de 8$000
(oito mil réis) para 7$000 (sete mil réis) e de 10$000 (dez mil réis) para 8$000 (oito mil
réis) respectivamente.

O jornal “Estado do Pard” noticiou e engendrou o fato reiterando que o “fiel”
capataz da “Booth” matou em legitima defesa. Ndo houve qualquer mencdo ou
justificativa sobre as razdes que levaram (se é que foi assim) Paulo Victor a se
arremessar contra Anysio. Muito provavel que esta conduta do redator fora resultante do
receio das classes dirigentes, camuflado nas afirmacfes do jornal, pelas tomadas de
conscientizagdo dos trabalhadores materializadas em suas reivindicagdes e movimentos

paredistas. De qualquer forma, assim foi noticiado:

Um capataz da Booth Line mata um estivador em legitima defesa — As
primeiras horas da manha de hontem desenrolou-se uma scena de
sangue no Boulevard da Republica [...] oriunda da rebeldia de um
trabalhador subalterno, que ndo se conformava com as ordens dos seus
superiores transmittidas por outro trabalhador de categoria suoerior a
do rebelado.[...] Foi nesse momento que o estivador Paulo Victor,
rebelando contra tais determinacdes, adeantou-se a frente de um grupo
de trabalhadores que seguiam as sua idéias e investiu rancorosamente
do “gato” em punho contra Anysio desfechando-lhe forte pancada no
rosto compromettendo-lhe consideravelmente o 6rgdo visual
esquerdo. [...] Baixando depois a méo, Anysio, sempre perseguido
pelo seu gratuito desafecto, sacou de uma pistola Mausor que trazia no
bolso das cacas e collocou-se em guarda fazendo uma detonacédo para
0 ar. Esperava que Paulo recuasse. Tal, porém ndo aconteceu [...]
(JORNAL ESTADO DO PARA, 20 de janeiro de 2014, p. 2).

Ao demonstrar a forca da organizacdo dos trabalhadores da estiva em Belém,
evidenciada ja nos primeiros anos de sua criagdo, dois importantes elementos para este
estudo revelaram-se, quando de sua movimentacdo em avangos na defesa dos interesses

econdmicos e trabalhistas dos estivadores.
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O primeiro elemento corresponde a assimilacdo de discernimento das relacdes
sociais do trabalho a que estavam inseridos, materializada em suas experiéncias
vivenciadas dentro de suas atividades e no resultado de sua relagdo com o movimento
sindical de sua categoria. O suporte adquirido com a interacao deste vinculo possibilitou
um robustecimento de suas acGes em busca de direitos salariais, de melhorias de
trabalho e correspondentes legislativos.

Consoante a agéncia de direitos legislativos, desenvolvida aqui ao abrigo da Lei
n® 3.724/1919, logo quando as primeiras leis sociais republicanas foram promulgadas no
final da segunda década do século XX (o que sera desenvolvido com mais vagar no 3°
capitulo desse estudo, para entender o significado atribuido, dos trabalhadores aqui
estudados, a primeira lei de acidentes de trabalho), é perceptivel a diligéncia dos
estivadores e de seus companheiros maritimos no anseio de receberem seus direitos
indenizatorios quando eram acometidos por acidentes quando estavam em atividade
laboral.

O segundo diz respeito ao movimento sindical da estiva, quando traduziu as
aspiracdes reais de seus associados, vivas em suas consciéncias com relacdo a
organizacdo de seu oficio, sendo possivel, relativamente, circunscrevé-los
historicamente nos espagos em que sofriam os acidentes de trabalho e, a partir de entdo,
examinar suas interacfes com a inovagdo dos meios de producdo que contribuiram para
a intensificacdo dos eventos acidentais em seu trabalho, favorecendo para que o porto de

Belém se tornasse um espaco perigoso para as atividades nele ligadas.

2.4 0s choques com guindastes, lingadas e poroes

A extensdo de uma orla acostavel idealizada no projeto do engenheiro Saboia e
Silva transcenderia o cais acompanhado em dois trechos por armazéns e um Boulevard
paralelo, o que parece corresponder o desejo de fazer frente a suntuosidade do porto da
“Mandos Harbour”, com seu cais flutuante e seus cabos suspensos transportadores de
mercadorias até as embarcagdes atracadas. Este foi um empreendimento caro e de
ultima geracéo para epoca, sendo anunciado pelos construtores ingleses, que apenas na
cidade de Sidney, na Australia, houve emprego de tal inovagédo (PINHEIRO, 2003, p.
44).

O porto de Belém deveria compensar a auséncia de mecanismos téo sofisticados

como 0s que existiam em Manaus, por uma enorme orla estruturada disposta da foz do
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rio Uriboca até a chamada ponta da ilha do Mosqueiro, sendo que navegando por estas
aguas, os viajantes receberiam, antes de encostar no porto de Belém, o impacto do
esplendoroso desenvolvimento econdémico que ali havia chegado. Ao atracar, da mesma
forma, assombraram-se com o fausto anunciado pela entrada da cidade que era o préprio
porto e que materializava a modernidade e o poder econémico instalados na capital
paraense.

Era previsto que as obras inaugurais fossem concluidas em 31 de dezembro de
1913 e o restante até 31 de dezembro de 1966. Porém, apenas foram inaugurados, a
partir da Doca do Ver-0-Peso, 0s primeiros 120 metros de porto em 1909 e, até 1911,
foram entregues o total de 1.860 metros compreendidos até o chamado Igarapé das
almas (canal da atual da Avenida Visconde de Souza Franco), no reduto (ARRUDA,
2003, p. 95).

Muito embora, o "sonho™ de Sabdia ndo tenha se realizado em sua inteireza, o
porto da Port of Para desempenhou, satisfatoriamente, aquilo que lhe foi designado,
enquanto estrutura vital para economia de Belém. Em 1911, os melhoramentos do porto
constavam com: um cais acostavel, com profundidade de quase 10 metros de
profundidade; usina elétrica; trés guindastes elétricos de cinco toneladas e dois de trés
toneladas e um Boulevard paralelo ao cais; trés carreiras para reparacdo de navios; 10
armazéns metalicos de 2.000 (dois mil) m2; e argan€is e escadas dispostas pelo cais
(JORNAL ESTADO DO PARA. PORT OF PARA, 1911, p. 13).

Uma estrutura formidavel e qualificada para realizacdo de suas atividades de
beneficiamento e armazenamento para o transporte de mercadorias, que ndo esteve em
plena atividade apenas quando a borracha tinha grande valor no mercado internacional,
mas prosseguiu escoando e beneficiando os produtos que retomariam sua importancia
para que a cidade ndo entrasse em colapso, quando do término dos anos aureos do latex.

No caso da borracha, ao analisar os anos de 1910 (auge da exportagédo), a
quantidade em tonelada exportada estava em torno de 34.248 (trinta e quatro mil e
duzentos e quarenta e oito) escoadas e beneficiadas no porto de Belém, ao passo que em
1919 eram 33.252 (trinta e trés mil e duzentos e cinquenta e dois) Penteado (1973, p.
88), sendo que a producdo para exportacdo era bem proxima entre esses dois anos,
considerando, no entanto, que o valor do quilo da borracha havia despencado no
segundo parametro, vindo a diminuir, consideravelmente, sua exportacdo ao longo da

década de 1920. Entretanto, para este estudo, o significativo ndo é, necessariamente, 0



49

preco do produto, mas a quantidade de mercadorias que passaram pelo porto, pois € a
interacdo com elas que, geralmente, teve como consequéncia o acidente de trabalho.

A interacdo entre estivador e mercadoria passou, quase gque necessariamente,
por um intermediario que é a mecanizacdo importada para ser utilizada como meio de
producdo. Esta foi instalada no porto com o propdsito funcional, que além de diminuir o
namero de componentes das turmas de trabalhadores, deveria aumentar e acelerar a
producdo dos servigos portudrios, garantindo o suporte as demandas do grande porto.

Ao considerar que a intensificacdo dos eventos acidentais no local de trabalho
sao frutos do desenvolvimento da industria moderna, Castro (1935) indica o “agente
humano” (que ¢ o que nos interessa nesse momento) ¢ o “agente de negligéncia
patronal” como os principais fatores da adversidade no trabalho. Castro tenta
demonstrar que a auséncia de atencdo do trabalhador diante dos novos mecanismos de
producdo importados para indUstria e outros setores, intensificou os episodios marcados

pelos acidentes no local de trabalho:

A proporgdo que se aperfeicoam 0s mechinismos, mais inseguro se
torna o trabalho. [...] verdade é que, as vezes, o accidente resulta da
imprudéncia do operario, mas esta é quasi sempre fatal: vivendo no
meio do perigo, o operario acaba por familiarizar-se com elle e omitte,
em dado momento, certas precagdes, acarretando-lhe essa negligéncia
a morte ou a mutilagdo. Em outros casos, finalmente, o accidente tem
por causa uma culpa do patrdo, uma installacdo defeituosa das
machinas, sem que seja, comtudo, facil apurar a sua responsabilidade
(CASTRO, 1935, p. 10-11).

O que Araujo Castro assevera e que, em grande medida, 0s atuais especialistas
em saude do trabalho ratificam, é que o agente priméario causador dos eventos acidentais
aqui estudados é a desatencdo do profissional, que coadunada com a evolugdo dos meios
de producgdo. Ou seja, o “fator humano” ¢ o fundamento elementar dos infortunios no
exercicio do trabalho.

Sendo assim, é possivel compreender que a legislacéo atual criada para conter 0s
eventos acidentais no exercicio do trabalho atua, principalmente, na disposi¢do e na
obrigagdo do uso de equipamentos de protecdo aos operarios e na orientacdo e
sinalizac&o nos espacos laborais. Como exemplo especifico, temos a NR29/1997, a qual
normatiza a regulamentacdo da seguranca e saude dos profissionais do trabalho

portuario.
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A esséncia dessa norma regulamentadora € facilitar os primeiros socorros a
acidentados e alcancar as melhores condi¢cBes possiveis de seguranca e salde aos
trabalhadores portuérios, correlacionada a protegdo fisica: “fornecer instalagdes,
equipamentos, maquinarios e acessorios em bom estado e condi¢Ges de seguranca,
responsabilizando os empregadores e empregados pelo correto uso” Brasil, NR 29 -
Norma Regulamentadora de Seguranca e Salde no Trabalho Portuério (1997, ndo
paginado).

Em outras palavras, nos dias atuais, as Normas Regulamentadoras e as leis da
salde do trabalho ainda sdo elaboradas para diminuir o impacto que os acidentes
causariam ao trabalhador por intermédio de equipamentos de protecdo. Fora os
modernos equipamentos contra acidentes de trabalho, a prevencdo traduzida neste
pensamento € a mesma do inicio do século XX em que se deduzia que a causalidade
estd na impericia ou negligéncia do trabalhador e ndo em algum fator social em que esta
inserido.

O fato é que, para amenizar os impactos relativos aos acidentes de trabalho em
dias em que os instrumentos chamados Equipamentos de Protecdo Individual (EPI) nédo
existiam para abrandar os choques e doengas ocorridas no trabalho, imaginou-se que
uma lei de indenizagdo as vitimas seria suficiente. Sobre esse aspecto, estas foram as
inquietacdes que a "modernidade™ havia trazido para 0 homem na execucéo do trabalho
no Brasil, mas, ao inserir o trabalhador desqualificado para 0 manuseio dos maquinarios
e sem nenhum preparo para prevencdo de acidentes ao longo de varias décadas, o
resultado foi desastroso para a salde fisica dos estivadores e maritimos.

Um nudmero incalculavel de acidentes ocorreu nos servicos portuérios e de
transporte fluviomaritimo atrelados ao porto de Belém de 1919 a 1934 (quando esteve
vigente a lei n® 3.724/1919), sendo possivel encontrar centenas nos locais de exceléncia,
sugeridos por este estudo.

De maneira pratica, pode-se observar, por intermedio das fontes, alguns
acidentes com esses profissionais em seu local de trabalho quando de sua interagdo com
a mercadoria (carregando os fardos ou caixas), com 0s meios de produgdo ou com a
disposicdo do ambiente do trabalho (como os orificios de pordes ou caldeiras das

embarcagdes):

Os accidentes do trabalho. A bordo do Manco um Estivador ferido. No
servico de descarga do paquete inglez Manco atracado no cées da Port
of Pard, encontrava-se hontem entre outros, o estivador Manoel de



51

Ambrosio. No momento em que o guindaste do paquete erguia diversas
caixas, aconteceu partir-se um dos cabos, despenhando-se uma dellas, a
gual veio apanhar o estivador, que ficou ferido na perna esquerda,
recebendo ainda, diversas contusbes pelo corpo [..] (JORNAL
ESTADO DO PARA. 27 dez. 1919, p. 2).

Esta modalidade de acidente de trabalho com estivadores era uma das mais
recorrentes durante o periodo estudado. Ao icar as mercadorias para serem colocadas no
convés da embarcacdo, ou mesmo no pordo do navio, por muitas vezes, os cabos
rompiam-se, fazendo com que as caixas e fardos desabassem em cima das vitimas.
Assim aconteceu com Manoel Ambrosio, que durante seu turno, na descarga do
paquete, o cabo do guindaste ndo suportou o peso da mercadoria por ele sustentado.

A sobrecarga das mercadorias atreladas a lingada dos guindastes foi uma
situacdo bastante questionada pelos estivadores, pois, como Visto, acarretava esforgo
significativo para arrumar as caixas na lingada, tendo como resultante, por diversas
vezes, o acidente. Geralmente as mercadorias acomodadas em caixas eram liberadas e,
apos serem icadas, deveriam ser ordenadas no convés ou no pordo. Ocorria que ao
manusear essas caixas de peso significativo, sofriam o acidente, como ocorreu com 0
estivador Antonio da Silva no pordo do paquete “Jodo Alfredo” da empresa nacional

Lloyd Brasileiro.

Que o accidente deu-se na occasido em que Antonio da Silva
procurava levantar uma caixa, acontencedo a mesma cahir sobre o
dedo polegar da méo esquerda de Antonio, percebia oito mil reis
diarios [...[; que o accidente foi presenciado por todos os estivadores
que alli labutavam no momento [...] (CENTRO DE MEMORIA DA
AMAZONIA, 1931, p. 6).

A variedade de mercadorias que era movimentada no porto de Belém durante o
periodo que se encontram as balizas deste estudo é muito expressiva. Pelas notas do
jornal "Estado do Para", é possivel observar pela coluna "Movimentacdo do Porto"
muito daquilo que era importado para abastecer 0 mercado interno e o que tinha como
destino os paises estrangeiros. Madeiras, borracha, gado, castanha, cacau, couro e
muitos outros produtos eram transportados pelo porto de Belém, e a correspondéncia
com o trabalhador o vitimava.

As victimas do Trabalho - As 3 horas da tarde de hotem a Assistencia
Publica foi chamada socorrer um estivador a bordo do vapor
“Marcillio[...]”, atracado ao caes da Port of Pard. O pobre homem
guando trabalhava na descarga de castanha, foi victima de um
accidente, ficando em estado gravissimo [...] o trabalhador muito
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alegre, no seu ganha pdo, conversava no decorrer do servico, com um
outro colega para que o tempo assim passasse mais distrahidamente.
Uma das vezes, abusando das forgas, tentou suspender uma pesada
canastra das améndoas paraenses, mas ao levantal-a a cesta altura
sentiu como estalar-lhe o peito acommetido de violenta dor. O
estivador havia sofrido a ruptura de um vaso interno do que lhe adveio
uma hemorragia fatal, pois pouco depois de ser levado ao hospital, alli
encarregava a alma ao Creador [...]. A victima se chamava Jodo
Macedo, era natural do Maranhao, pardo e residia a rua Conceicdo s/n.
O facto foi communicado a policia, sendo o cadaver removido para o
necrotério [...] (JORNAL FOLHA DO NORTE, 1930, p. 2).

Desta vez, o estivador ao suspender a pesada caixa com castanha foi acometido,
segundo o jornal, por uma hemorragia interna que lhe custou a vida. Percebe-se a partir
desse episddio sobre o 6bito de Jodo Macedo que as mercadorias passavam pelo porto
de Belém estavam acomodadas em sacas, caixas e outros suportes em grande peso, em
que se exigia desses trabalhadores esforcos fisicos, muitas vezes, insuportaveis, o que
nesse caso, foi fatal. Além disso, sutilmente a nota de jornal revela a distracdo que o
trabalhador vivenciava naquele momento, como se dizendo que sua negligéncia fora a
causadora de seu préprio infortanio.

Sobre este acontecimento, pode-se dizer que € uma das consequéncias da
exigéncia econdmica desenvolvida nos servicos portudrios e de transporte de
mercadorias na regido Amazobnica, cujos maquinarios utilizados para acelerar o
processo de carga e descarga ndo cobriam todo o processo, principalmente nos pordes,
em que a forca fisica dos estivadores era muito exigida e, no desenvolvimento de
tamanha pujanca, seus corpos recebiam o impacto dos acidentes de trabalho.

Os pordes foram, juntamente com os guindastes, 0s principais causadores de
acidentes com estivadores. No dia a dia, entre os seus servigos, turmas de estivadores
ficavam divididas, umas sobre o convés para orientar a descida dos fardos pelos pordes
e outras os recebiam no pordo, e nesse interim ocorriam quedas de estivadores e outras

ocorréncias, como o desabar de mercadorias:

Accidentes do trabalho - ontem pela madrugada encontravam-se
diversos estivadores procedendo-o o carregameto de carvdo, para o
vapor Maranguape, dentre elles José Carinho de Mello e Anysio dos
Santos. Esses estivadores tendo a necessidade de passar por cima da
escotilha de um dos pordes, esta arriou tendo os dois caido no porao,
sahindo José com varias contusdes pelo corpo e Anysio com a perna
esquerda fracturada. Ambos foram recolhidos ao hospital da Ordem
Terceira (JORNAL ESTADO DO PARA, 1920, p. 2).
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Os maritimos ndo estavam isentos dos desfortinios que sofriam os estivadores.
Cozinheiros, taifeiros, foguistas, carvoeiros e outros profissionais em suas atividades,
dentro da légica econémica de producdo que eles estavam enquadrados, intensificavam

os acidentes:

Diz o infra assignado que José Goncalves da Silva, quando, em dias
de abril doa anno passado, exercitava seu officio de ajudante de
cozinheiro do vapor “Iguassti”, do Lloyd Brasileiro, ¢ entdo de viagem
da Bahia para Pernambuco, adquiriu uma hernia inguinal, produzida
pelo esforco violento que empregou para carregar um paneldo cheio
de agua fervente (CENTRO DE MEMORIA DA AMAZONIA, 1931, p.
2.).

Da mesma maneira

[...] Declarou: que era carvoeiro no vapor “ Pedro Primeiro” do Lloyd
Brasileiro, tendo feito a viagem deste porto para o Rio de Janeiro
daqui sahindo no dia vinte e quatro de abril do corrente anno; que na
altura do Cabo Frio no dia vinte e nove do mesmo mez de abril, cerca
de oito horas da manha estava o declarante quarto e pasando carvao da
carvoeira para frente da caldeira quando recebeu uma forte pancada de
uma pedra de carvdo que lhe cahiu sobre o dédo polegar da méo
direita, o qual ficou inchado immediatamente [...] (CENTRO DE
MEMORIA DA AMAZONIA, 1929, p. 8).

Geralmente era assim que ocorriam os acidentes de trabalho, nos espacos
escolhidos para observacdo desse estudo. Percebe-se que o contato com o0s meios de
producdo e as especificidades do servico da estiva e do trabalho maritimo, como a
exposicdo a uma carga horaria de trabalho elevada (diurna e noturna), a falta de
iluminacdo, o peso das mercadorias, a robustez dos equipamentos e a auséncia de sua
manutengédo e outros aspectos, corroboraram para os eventos de acidentes tornarem-se
trivialidades no cotidiano desses trabalhadores.

Assim, muitos eram o0s elementos que, coadunados, contribuiram para a
instabilidade dos locais onde se processavam 0s servicos de movimentacdo e de
transporte de mercadorias na Belém das primeiras décadas do século XX, no que se
refere as ocorréncias acidentais do trabalho. A recorréncia dos acidentes estava sujeita
ao ambiente inseguro, criado para o0 melhoramento das atividades, mas a impericia e 0
despreparo para utilizacdo dos aparatos mecanicos, 0 servico exaustivo, as tensoes
criadas por fatores sociais e psicossociais foram adicionados ao crisol dos acidentes de

trabalho.
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3 O SIGNIFICADO DA LEI

A crise da borracha — [...] O Amazonas quer dinheiro para acudir a
crise da borracha. Ndo sémente aquella mercadoria continda com
baixas cotagdes, mas até apparecem raros compradores para ella.
Nestas condicBes, fazendo uma lamentavel confusdo de alhos com
bogalhos. Os amazonenses querem somente isto; que o Banco do
Brasil compre a borracha existente no mercado. [...] Quem a comprar
para armazenar tem noventa probalidades em cem, de perder o seu
dinheiro [...] (Correio da manhd - A crise da borracha, RJ, 9 de
fevereiro de 1920).

[...] Recuou para olhar a mulher de chapéu, ali de repente, falando
alto, defronte das canoas atracadas:

- O nome da canoa ¢ “Deus te guarde”, do Moju, venho ver uma
encomenda. E “Deus te guarde”.

[...] Alfredo supds, ao primeiro instante, que fosse a d. Emilia, viesse
recebé-los, [...] Para disfarca a perturbacdo, foi se rindo daquela
ornamentacdo de sedas, rendas e colares, pulseiras, leque, plumas, 0s
lagarotes no peito, o brilho das meias subindo dos sapatos de salto
altissimo. Aproximando-se dela, viu que o rosto lembrava, pelo po e
pintura, a avd de Edmundo Menezes na caleche.

O tripulante voltou a “Deus te guarde”, num &atimo trouxe a
encomenda da senhora; uma menina de nove anos, amarela, descalca,
a cabeca rapada, o dedo na boca, metida num camisdo de alfacinha. A
senhora recuou um pouco, o leque aos labios, examinando-a:

- Mas isto?

E olhava para menina e para o canoeiro, o leque impaciente:

- Mas eue lhe disse que arrajansse uma maiorzinha pra Servigos
pesados. Isto ai [...] JURANDIR, 2004, p. 82-83).

Os textos expostos acima como epigrafes remontam um periodo singular da
historia da Amazonia. A regido nao mais vivia 0s tempos aureos da economia gumifera,
alias, seu principal produto de exportagdo permanecia em baixa no mercado mundial, a
concorréncia com a hévea cultivada no Oriente, considerada de melhor qualidade,
esmagava suas divisas no estrangeiro. Por conta disso, seus exportadores recorriam,
desesperadamente, ao governo federal que ajudasse a manter viva a economia. No que
se refere a nota, que comprasse a producao, assim como fora feito com o café paulista.

No entanto, enquanto a Rubiaceae* sulista permanecia na preferéncia do
governo, ao contrario, a Hévea brasilienses que estava mergulhada em uma crise sem

precedentes de reacdo, ndo recebeu, novamente, a ajuda tdo desejada pelos amazonenses

4 O Café originario das regides montanhosas da Etidpia passou a ser produzido pelo Brasil, com
grande destaque, pelas regides sul e sudeste. Pertence a Familia Rubiaceae da espécie Coffea
arabica L. (https://www.esalqg.usp.br/d-plant/cafe); o latex é o produto extraido da chamada
Hevea brasiliensis, popularmente conhecida como seringueira ou é&rvore da borracha
(https://www.infoescola.com/plantas/seringueira/).
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0Ss quais ndo perceberam no inicio da crise a sua gravidade. O orcamento federal
disponivel para os Estados produtores de borracha, diferentemente dos anos de 1908 e
1910, quando o Banco do Brasil comprou e aceitou “depdsitos” em borracha como
empréstimo Weinstein (1993, p. 245), ndo contemplava a compra do produto para ficar
estocado até que houvesse uma mudanca no cenario especulativo mundial.

Assim, a valoragdo da borracha nos anos 1920 n&o contava com 0 apoio
necessario para a tentativa (provavelmente seria frustrada) de salvar a economia
arruinada. Weinstein (1993, p. 246) afirma o quanto a comunidade paraense sentiu-se
ofendida com o desapreco do Governo Federal diante da assisténcia solicitada.
Entretanto, ndo foi apresentada qualquer seguranca da mudanca de cenario dos
negocios. Em conformidade a isso, com passar do tempo, 0s programas dos governos
paraenses passaram a incentivar o desenvolvimento agricola, com destaque para regido
bragantina no nordeste do Para, e outros investimentos, como a cria¢do de gado para
que o Estado pudesse sobreviver, em meio a calamidade econémica, que tornou a
castanha-do-paré o principal produto de exportacdo do Para Weinstein (1993, p. 289).

O segundo texto foi retirado do romance de Jurandir (2004), que conta a historia
da familia Alcantara que vivia em Belém dos anos 1920, a qual havia perdido o status
social com a crise da borracha, mas que lutava para manter a0 menos a aparéncia de
uma vida distinta dos demais infelizes que sofriam com o contexto social vivenciado
neste periodo.

Alfredo, o garoto que foi criado no interior do Para e que viera a Belém para
ficar aos cuidados dos Alcantaras, comegou vivenciar a ambiguidade entre a expectativa
de uma cidade marcada, em um periodo anterior, pelo progresso e pela modernidade em
detrimento ao seu lar natal e as contradicdes de uma elite arruinada que, entretanto,
fortaleceu a exploracdo aos pobres e trabalhadores com o propdésito de conservar a
ostentacdo dos anos aureos da borracha.

Espantado com o ataviamento extravagante e inconcebivel da senhora de fala
arrogante que caminhava préximo as canoas vindas do interior, Alfredo ficou ainda
mais confuso ao perceber que a “encomenda” a qual buscava era uma menina que seria
submetida a trabalhos gerais em sua casa. Uma cena bastante proeminente da obra para
exibir o descontamento da alta sociedade que sua “nova” condigdo econdmica,
repassando com mais intensidade aqueles os quais estavam acostumados a explorar. E
possivel que Alfredo tenha se perguntado se acaso ele mesmo também ndo era uma

outra encomenda vinda do interior.
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A questdo que se tentara responder a seguir é se a lei de acidentes de trabalho
surge como uma manifestacdo dos clamores da “classe” trabalhadora e, ainda, se ela ¢é
um paliativo para conter a crise social instalada nos anos 1920 ou se realmente ela supre
as expectativas desses trabalhadores. Seria o Decreto 3.724/1919, assim como pensava
Alfredo, um pacote oferecido para a manutencdo dos habitos da elite que insistia em

manter seu status?

3.1 os signos da lei

Importantes transformagdes politico-sociais ocorreram entre o final do século
XIX e inicio do XX no Brasil, as quais corresponderam a um contexto de transi¢do
econémica, em que foi necessaria uma postura intervencionista do Estado Brasileiro nas
relacBes trabalhistas, algo que, até aquele momento, esteve contido nas “amarras”
liberais de setores agroindustriais que ndo admitiam a ingeréncia do Poder Publico nas
questdes relacionadas ao trabalho.

Os autores Chacon; Franco Junior (1980) discutiram a periodizacdo do
capitalismo e de como se acreditava que a crise de 1929 e os anos da Grande depressao
eram os divisores d’dgua que separaram periodo do capitalismo marcado pelo
liberalismo ortodoxo para dar lugar ao capitalismo monopolista.

Segundo estes autores, os elementos que definem o Neocapitalismo (o
imperialismo, a concentracdo e o intervencionismo) estavam presentes desde antes o
final do século XIX, quando ja se temia que o sistema econdémico fracassasse em torno
de uma crise de superproducdo e, por conta deste receio, iniciou-se a defesa contra as
possibilidades de quebra do modo de producéo capitalista Chacon; Franco Janior (1980,
p. 246).

Em suas agOes intervencionistas, o Estado brasileiro utilizou amplamente de leis
sociais com intuito de controlar e fiscalizar as relagdes de trabalho a partir de 1919. A
proposta deste capitulo é situar e pensar o Decreto 3.724/1919 (12 lei acidente de
trabalho no Brasil) sobre a historicidade periodo mencionado e debater o seu significado
para aqueles que o promulgaram; para os que acompanharam de perto influenciando
seus artigos, conforme seus interesses e para aqueles que utilizaram amplamente seu
poder juridico para obter os beneficios descritos por ele.

A partir disso, quer-se refletir sobre a nogdo apregoada sobre a sociedade

belenense do papel do Estado e sua intengdo de apaziguar os conflitos entre as classes e
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assegurar sua legitimacdo. A forma como 0s empresarios portudrios e proprietarios
donos de embarcacGes ponderaram o assunto foi observada a partir do momento que
emergiam nas fontes, quando dos eventos de acidente de trabalho, visto que muitos
deles se tornaram processos juridicos ou eram vistos em notas dos periodicos do periodo
e, finalmente, a apropriacdo da lei de acidentes de trabalho pelos estivadores e
maritimos que estavam em atuacgdo na cidade de Belém durante o periodo em que estava
em vigor a especifica lei.

O Direito Social no Brasil inicia-se no final da segunda década do XX, com a
promulgacdo da 12 lei de acidentes de trabalho, a chamada lei pioneira do Direito do
Trabalho — o Decreto Legislativo 3.724/1919, considerado pelo escritor Aradjo Castro,
em sua introdugdo a primeira edi¢ao de seu “Accidente de Trabalho” (CASTRO, 1935,
p. 5), a pedra fundamental do grande edificio das reformas erigida pelas nacdes, o qual
fazia parte dos instrumentos da intencdo de conter 0s antagonismos existentes entre as
classes consideradas motores da riqueza da nacdo brasileira, a chamada paz social.

A Comissdo Especial de Legislacdo Social foi criada pela Cémara dos
Deputados para rever o projeto n° 239 de 1918 que aludia sobre as condi¢des sobre
acidentes de trabalho, em que segundo Castro (1935, p. 21), para adequar essa questdo
as necessidades da industria nacional. Sendo o aludido projeto sendo aprovado ndo s
pela Camara dos Deputados, como pelo Senado, criando dois Decretos®, um que tratava
dos acidentes de trabalho em si e outro que o regulamentasse.

Eduardo Ferraz diz que a lei de acidente de trabalho inaugurou um novo
momento da justica no Brasil, sendo que a partir desse periodo o Estado conseguira
ultrapassar as defesas da iniciativa privada no monopdlio das relagdes de trabalho no
pais:

Através da lei de acidentes de trabalho no Brasil e das que a seguiram,
0 Estado entraria de vez nas relacGes privadas, inaugurando uma nova
fase da historia, e particularmente da histéria juridica brasileira. A
partir dai, as relacGes de producéo no Brasil ndo estariam mais sujeitas

exclusivamente a livre iniciativa e ao livre contrato, contando com a
decisiva intervencéo estatal (FERRAZ, 2010, p. 208).

5 O Decreto 3.724/1919 foi constituido na forma de Decreto Legislativo que segundo o
Dicionério Direito (DICIONARIODIREITO et al., 2022), é de competéncia do Congresso
Nacional. Antes de ter sido levada para votacdo no Congresso, o projeto foi discutido por uma
Comissdo composta pela Camara dos deputados.
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De maneira semelhante, Samuel Fernando de Souza confirma a importancia da
criagdo da referida lei e acrescenta que outrora antes da promulgacdo do Decreto
3.724/1919, as matérias sobre os acontecimentos acidentdrios eram resolvidas pelo
codigo civil brasileiro criado em 1916, em que, segundo o art.159, o dolo do patrdo
deveria ser comprovado para entdo, assumir a responsabilidade com seu empregado,

algo que sera discutido com mais vagar em outra se¢ao deste capitulo:

A publicagéo da lei de acidentes de trabalho foi um passo importante
para o processo de regulamentacdo das leis de trabalho no Brasil. Ela
teria definido o direito do trabalho como ramo separado do Cddigo
Civil brasileiro, passando-se a considerar o acidente em decorréncia
de riscos proprios do ambiente de trabalho industrial, assegurando ao
operario o direito a reparacdo (SOUSA, 2006, p. 32).

Por conseguinte, sobre a industria, 0s riscos de acidentes sempre estiveram
presentes, 0 que fez com que a demanda sobre uma lei sobre acidentes de trabalho na
Republica no Brasil ja fosse considerada um tema importante das reivindicacfes da
classe operéaria anos antes de 1919, como afirma:

Os anos da Primeira RepuUblica foram, portanto, fundamentais para a
constituicdo de uma identidade de trabalhador e também o momento
inicial das lutas por direitos sociais do trabalho no Brasil. As
principais demandas entéo levantadas, independentemente do tipo de
lideranca que estivesse na associacao de classe, excluindo as questdes
salariais, eram: carga horaria de oito horas de trabalho; a
regulamentacdo do trabalho feminino (como normas que protegessem
a gravidez) e menores; uma lei de acidentes de trabalhol[...] (GOMES,
2002, p. 18).

Aproveitou-se do contexto em que se “eclipsaram” certos fundamentos liberais
no Brasil, os quais tornaram o Estado um mero expectador dos contratos e assegurador
dos efeitos do processo industrial, para passar a intervir e garantir que o Direito Social
ganhasse a forga necessaria para que se criassem varias leis.

O fragilizado liberalismo cl&ssico, em nome da garantia e manutencdo da
propriedade privada, cedeu espaco e trouxe a questdo da democracia para além das
disposicdes politicas — todos séo iguais perante a lei, de forma que, rendeu-se e conferiu
ao Poder Publico “a interveng@o de meios coercitivos € institucionais para imporem a

sociedade civil” (VIANNA, 1978, p. 9).
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Diante disso, 0s movimentos dos trabalhadores as causas salariais, reconhecidas
por Luiz Vianna desde 1901, ganharam outros parametros reivindicatérios nos anos de
1917 e 1919, em decorréncia de suas greves, trazendo exigéncias de leis como a

exemplo do decreto de acidentes de trabalho:

O ciclo de greves operérias, que se inicia em 1901 no estado de Séo
Paulo, e que tera seus pontos culminantes nas greves gerais de 1917 e
1919, originariamente motivadas por meras questdes salariais, logo
combinara a reivindicacdo econdmica com a exigéncia de um direito
fundamental do trabalho (jornada de trabalho, seguro contra acidentes,
aposentadoria, regulamentacdo do trabalho do menor, da mulher,
férias horas extras etc.) (VIANNA, 1978, p. 51).

Supostamente, afirmou-se que antes dos anos 1930 as leis criadas eram
“mortas”, sem efetividade, que ndo havia intervencdo do Estado neste periodo;
paralelamente a isso, considerou-se que a classe operéria estava inoperante para
desenvolver suas reivindicacfes. Entretanto, dentro de suas garantias estipuladas em
seus artigos, o decreto 3.724/1919 mostrou-se amplamente efetivo, contrariando as
ideias de inoperancia juridica e auséncia de participacdo das lutas da classe operéria.

Com base nesses juizos equivocados, de certa forma, a concepc¢éo histérica sobre
esse periodo foi prejudicada quanto a compreensdo da agdo organizada operéria
(COLOVAN; DIAS, 2018), causando consideravel invisibilidade dos trabalhadores,
propondo que eram incapacitados em desenvolver seus pleitos basicos. Por conta disso,
sustentou-se uma disfarcada concepc¢éo histérica de um Estado nos 1930, como protetor
e guardido da vida do trabalhador, mas Vianna apontou seu real carater repressor e
dominador do trabalhador (VIANNA, p. 32, 1978).

O autor nos lembra que boa parte da legislacdo trabalhista estava em pleno vigor
ja na década de 1920:

O parlamento passa a legislar aceleradamente em matéria trabalhista.
O ano de 1926 termina com boa parte das condigdes de trabalho
recoberta pela lei, como a dos acidentes de trabalho, a de férias, e a do
coédigo de menores. No ano seguinte, criava-se a de seguros contra
doenca, estabelecendo-se o primeiro perfil do Direito do Trabalho no
Brasil.
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Em grande medida, essa conjuntura historica foi construida a partir do ponto de
vista “estadonovista” que sugere, acerca da legislacdo trabalhista, que a criacdo de
efetivas leis do trabalho do periodo republicano apenas inicia com a ordem de outorga®.
Porém, quando se verifica a existéncia de iniciativas de garantir direitos trabalhistas
antes de mesmo 1919, as quais foram contidas pela acdo ortodoxa liberal, fica claro que
parlamentares brasileiros consideravam a for¢a do trabalhador, sua organizacéo sindical
e sua presséo sobre a burocracia do governo.

O projeto de lei que originou o decreto 3.724/1919 foi apresentado pelo senador
paulista Adolfo Gordo desde 1915, fruto de uma elaboracdo para um concurso do
Departamento do Trabalho do Estado de S&o Paulo (CASTRO, 1935, p. 19), mas foi
“engavetado” (FERRAZ, 2010, p, 206-235) por representar condi¢des intervencionistas
sobre o trabalho, assim como o seu similar de 1904, apresentado no Congresso Nacional
pelo deputado Medeiros de Albuquerque, que foi, da mesma forma, rejeitado por ser
apresentado como um objeto de interferéncia do Estado nas relagdes de trabalho, como

esclarece :

No Brasil, o primeiro projeto de lei sobre indenizagéo por acidente de
trabalho é de 1904, seguido de vérias outras tentativas em anos
posteriores. A rejeicdo as leis cujo objeto fosse a interferéncia do
Estado nas relagdes entre capital e trabalho era intensa: em 1911 foi
apresentado um projeto de lei que propunha a fixacdo de jornada
laboral de 8 horas, e recebeu a pecha de anarquico, subversivo e
imoral (COLOVAN; DIAS, 2018, p. 6).

Pode-se afirmar que quando ocorreu a oficializacdo de associacOes trabalhistas,
desde 1907, e o sindicato dos estivadores do Para, criado em 1914, um Estado
interventor passou atuar no mercado de trabalho ao legalizar estas associagdes
trabalhistas, tendo em vista que as queixas do trabalhador, a partir desse periodo, que
ndo transcendiam as paredes da empresa, passaram “a fazer eco” nos gabinetes da
burocracia estatal. Assim, deve-se considerar que somente ap6s os anos 1930 houve um
revigoramento na intervencdo Estatal e na disposicdo em se criarem leis de trabalho.
Contudo, o Estado Republicano ja tinha uma conduta disciplinadora sobre o trabalho,
que se consolidou nos anos 1940 (CHACON; FRANCO JUNIOR, 1980, p. 246) mas

® Concepcéo sobre estudo da legislacdo brasileira de que os beneficios sociais constituidos no
inicio do século XX, por intermédio de leis do trabalho, sdo resultantes da agdo Unica e
benevolente do Estado e sem a atuagdo da classe operaria.
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passou a ganhar expressividade nos anos 1930, de acordo com o marco legislativo das

leis de trabalho, como fica claro nas palavras de Luiz Werneck Viana:

Tome-se 0 que a teoria qualifica de direitos fundamentais do trabalho
(descanso dominical, regulamentacdo da jornada de trabalho, do
trabalho do menor, da mulher, férias, caixas de seguro, sindicatos e lei
de acidentes de trabalho). A legislacdo sobre esses itens antecede a 30.
Ademais, ndo corresponde inteiramente a realidade a afirmacéo de que
seriam direitos sem vigéncia pratica por descumprimento da lei e
auséncia de fiscalizacdo. [...] Nao se trata de obscurecer a radical
diferenca entre as duas ordens estatais — antes e depois de 30 — mas
exatamente de isolar a especificidade concreta de uma contraposta a
outra [...] a diferenca é que ap6s 30 o intervencionismo se tornou mais
agudo (CHACON; FRANCO JUNIOR, 1980, p. 35).

A partir dos anos 1930, inicia-se um avango no processo de industrializagdo no
Brasil, criando-se mecanismos de regulagem da economia, principalmente por
intermédio da estatizacdo de empresas, setores e Orgdos estabelecidos para criar
investimentos para o desenvolvimento da industria nacional (MATTOS, 2006, p. 113).

Ao chegar em meados dos anos 1940, verifica-se que neste periodo as lutas
operarias estdo mais consistentes e desenvolvidas, parametro o qual Hilario Franco
Junior e Paulo Pan Chacon utilizaram para afirmar que, de maneira mais clara e ativa,
estavam presentes os veiculos autoritarios de intervencdo estatal do modo de producédo
capitalista, que caracterizaram esta época como a idade adulta do sistema capitalista
monopolista (CHACON:; JUNIOR, p. 246, 1980).

Em suma, ndo é procedente a afirmacdo de que antes de Vargas assumir o poder
no Brasil convivia-se com a auséncia de um Estado interventor, ou de que o Direito do
Trabalho era constituido por leis ineficazes, as quais ndo garantiam, efetivamente, os
resultados juridicos que elas estabeleciam.

Ao Estado foi imposta a incumbéncia de empreender 0 novo sistema normativo,
a qual foi necessario enquadrar a forga de trabalho no agrupamento de livre circulagédo
das mercadorias (sendo indispensavel a figura do trabalhador livre, proprietario de si
mesmo), principalmente da criagdo do Direito do Trabalho antes mesmo dos
acontecimentos de outubro de 1930.

Assim, concomitantemente ao surgimento do Direito Social no Brasil, as classes
subalternas utilizam-se de taticas para desenvolver suas reivindicagdes usufruindo das

mesmas estratégias criadas ou aceitas por grupos rivais (burocracia governamental e
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elite empresarial) para manté-las sob o julgo da ordem social. Surge a oportunidade aos
trabalhadores para jogar “as cartas sobre a mesa” da negociagdo de seus pleitos e
interesses.

Sendo o trabalhador também proprietario nesse contexto, portador de uma
mercadoria com valor de troca (forca de trabalho), Ihe foram atribuidos direitos sociais
que, naturalmente, induziram-no a rivalizar com outros individuos, tornando-se
Imperioso para que se garantisse a harmonia entre capital e trabalho, a forca
interventora.

N&o obstante, deve-se ndo cair na cilada desenvolvida na proposta de que o
Estado se tornara o propiciador de vantagens (as leis sociais), que estendeu a mao para a
classe operaria para Ihe conceder beneficios, em troca de sua subserviéncia a lideranca
desse poder burocratico, uma espécie de "pacto” que negou a forca politica e organizada
das associacOes de classes subalternas.

Ao Estado, foi imposta a designacdo como Unica entidade capaz de assegurar
esta nova concepcao politico-social. Como condutor da administragdo publica, passou a
admitir a atuacdo de movimentos politico-sociais na participacdo politica.
Consequentemente, “o mercado, o trabalho e a empresa, antes dominios estranhos a
regulacdo juridica, sdo penetrados por longa e copiosa legislagdo” (VIANNA, 1978, p.
19).

O caso do Decreto 3.724/1919 € uma amostra legislativa solida anterior aos anos
consagrados pela “outorga”, em que se percebe a eficacia de determinadas leis dentro do
alcance estabelecido por aqueles que elaboraram seus artigos, mas amplamente utilizada
pelos trabalhadores acometidos de acidentes de trabalho.

A primeira lei que tratava sobre os acidentes ocorridos no espaco laboral ganhou
sancdo no dia 15 de janeiro de 1919, pelo entdo presidente Delfin Moreira da Costa
Ribeiro, em que se regulava as obrigacdes resultantes dos acidentes de trabalho
(BRASIL. Decreto 3.724 15, jan. 1919, ndo paginado). No Para, por conta de sua
autonomia legislativa, a regulamentagdo sobre a matéria fora criada a partir da Lei n °
1.909 de outubro de 1920.

Discutindo no prefacio da quarta edicdo do livro “accidente de trabalho” a
necessidade do apaziguamento dos conflitos de classe no final da segunda década do
século XX, Araujo Castro desenvolve um discurso bem préximo da intencao exigida ao
Estado:
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Seria mesmo difficil afirmar qual dessas duas classes ¢ o maior
propulsor da riqueza publica. Entre ellas, ndo deve haver
antagonismos. Ao contrario, tudo aconselha a necessidade de serem
conciliados os respectivos interesses, a bem da prosperidade de
ambas, da coexisténcia social e do desenvolvimento economico do
paiz (CASTRO, 1935, p. 5).

Em outro trecho, o autor acrescenta:

Os poderes publicos ndo podem nem devem confiar unicamente na
magnanimidade: cumpre gue intervenham ndo s6 impondo obrigacdes
aos patrdes sendo executando servicos que pelo seu caracter de
generalidade e de grande dispendio devam ficar & sua conta [...] ndo se
pode deixar de reconhecer o louvavel esforco do Executivo,
procurando no regulamento, garantir e facilitar ainda mais a
liquidacdo da indemnizagdo, sem que taes medidas se reflectissem de
maneira prejudicial ao interesse dos patrées (CASTRO, 1935, p. 6).

A imprensa brasileira e, especificamente, a paraense noticiaram notoriamente
episodios vinculados aos acidentes de trabalho. Estes, do periodo estudado de quase
todas as tendéncias politicas e géneros de diversas ocupaces literarias de informacgdes
(Jornal Estado do Pard, Ephoca, Folha do Norte, o Industrial, O Democrata, O Par3,
Diario de Noticias e outros) traziam em suas paginas questdes relacionadas ao
desenvolvimento industrial.

Desta forma, € razoavel pensar que a “sociedade do trabalho” desenvolveu um
interesse politico maior sobre o que se passava entre as fronteiras da empresa e como
suas relacdes atingiam as novas delegacdes de poder do Estado, a reacdo de forca classe
patronal e a acdo organizacional da classe trabalhadora.

As greves, as formagdes de associacOes e sindicatos de trabalhadores, as
reivindicacdes das classes, os acordos entre o patronato e operarios, o cotidiano do
trabalhador e tudo que era alusivo aos vinculos laborais ganharam espa¢o nas noticias
dos jornais em pé de igualdade com as cotacdes das bolsas internacionais ou 0s
balangos comerciais das mercadorias.

Assim, era comum encontrar noticias aparentemente sem importancia ou para
ocupar espaco nos jornais de acidentes de trabalho de um estivador e sua comunicagdo a
delegacia de policia, mas que se alinhava ao contexto de interesse dessa sociedade para
as demandas do trabalho:
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Os accidentes de trabalho — O estivador José de Barros de Souza,
guando trabalhava na descarga do paquete Tibagy da firma Carneiro e
C° LTD (Comercio e Navegacao), teve a mdo direita apanhada por
uma das lingadas, ficando seriamente comprometida. O sindicato dos
estivadores, do qual faz parte a victima, fe-lo recolher ao Hospital da
Ordem Terceira de S8o Francisco. O accidente foi comunicado a
policia (JORNAL ESTADO DO PARA, 1920, p. 2).

Também foram noticiadas outras que causavam impacto maior, como a morte de
um trabalhador. O clima de pesar “escorria” sobre as paginas dos jornais relatando o
desfortinio do trabalhador, sentimento comovedor e desalentador da familia e a empatia
dos companheiros e das representacfes. Contudo, eram quase sempre esquecidos 0s
questionamentos sobre as circunstancias de suas mortes ou lembrar o leitor do grande
esforco fisico e perigo que envolviam essas atividades, principalmente nos portos e
embarcacdes. No entanto, estava ali presente, quase imperceptivel, geralmente no fim
da nota, o lembrete de que o Estado estava conduzindo a situagdo, com a expressdo: “O

accidente foi comunicado & policia”.

No armazem de borracha pertencente 4 General Rubber, ao Boulevard
da Republica, 46, falleceu hontem, &s 7 1/2 da manhd, repetinamente,
guando estava trabalhando, o estivador Gustavo José Dias, pardo,
solteiro, de 36 annos, residente & rua Caripunas n. 6. O obito foi
communicado a policia [...] A’ tarde effetuou-se 0 enterramento as
expensas da Unido dos Estivadores - também falleceu repentinamente
hontem, &s 2 horas da tarde, quando trabalhava a bordo do paquete
Bahia atracado ao caes, o estivador Jodo de Souza Braga, baiano,
pardo, solteiro, 24 annos, morador a praca Ilha Moreira n. 6. O 6bito
foi communicado & policia pelo sr. Manoel Barbosa dos Santos,
secretério do Syndicato dos Estivadores (PARA, 1920, p. 2).

Assim, também eram reproduzidas nos autos de acidentes de trabalho, com mais

informacdes descritas no auto de comunicacgdo que acontecia na chefatura de policia:

Diz o infra assignado que o estivador Antonio Pereira da Silva foi
victima de um accidente de trabalho em 8 de marco de 1929, quando
se occupava, por conta do Lloyde brasileiro, no servico de descarga do
vapor Jodo Alfredo, no porto desta capital (AUTOS DE ACIDENTES
DE TRABALHO QUE FOI VICTIMA ANTONIO JOSE PEREIRA
DA SILVA, 1931, p. 2).

Nos periddicos, percebem-se as tentativas de as forgas coercitivas se mostrarem
efetivas, empenhando-se em conter as manifestacbes que poderiam desequilibrar a

ordem estabelecida ou o desenvolvimento do comércio, como foi 0 caso da solicitacdo
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em 06 de julho de 1920 de efetivo policial para conter a cogitacdo dos estivadores em
entrarem em greve no dia seguinte e vetarem a descarga de madeiras em portos e

trapiches no Paré:

Tendo chegado ao meu conhecimento que os estivadores pretendem
declarar-se em gréve amanhd, 6 do corrente, pretendendo 0s mesmos
impedir o desembarque de madeiras no perimetro comprehendido
entre o trapiche do Mosqueiro e Soure e a doca do Ver-0-peso, e para
que tal facto ndo venha suceder, solicito a vossa devida providencia,
no sentido de ser, de manhd em deante, reforcada guarda da
Recebedoria, afim de ser a mesma utilizda no caso de se tornar
necessaria a fiscalizagdo dessa capitania mencionado perimetro. A
vista desse officio, o sr. chefe de policia requesitou hontem mesmo
mais 10 pracas, afim de reforca a guarda da recebedoria (PARA,
1920, p. 2).

A noticia acima diz respeito a um oficio enviado pelo capitdo do porto de Belém,
Sr. Varella Quadros, que se inquietou com a possivel greve dos estivadores e com as
manifestacOes de impedimento dessa classe poderosa, capaz de parar a cidade naqueles
anos. Sobre a forca desta e de outras categorias do ramo de transporte de mercadorias,
esta sera exposta a frente. Aqui, nos chama a atencdo o quanto as noticias sobre o
andamento do trabalho e, especificamente, o trabalho dos maritimos e estivadores eram
noticias importantes para a sociedade belenense.

Este estudo parte do principio Obvio de que, se a intencdo do Estado
Republicano nas primeiras décadas do XX foi circunscrever uma fiscalizacdo e controle
sobre as atividades do trabalho, utilizando como uma das vias para esse proposito a
criagédo e fortalecimento do Direito Social do Trabalho, passaria, entdo a divulgar seu
impeto nos meios de comunicacdo e, naturalmente, as leis estariam norteadas de acordo
com a natureza da intervencao.

Em uma nota de destaque do jornal “Estado do Pard”, em 1920, nominada
“accidente de trabalho”, utilizando-se do fato de que a primeira sentenca sobre acidente
de trabalho fora obtida no forum da capital do Estado Para, o autor da matéria ressalta a
importancia ao advento do Decreto 3.724/1919 para os trabalhadores do Brasil e da
capital paraense, além de elucidar para os leitores quais deveriam ser as intencdes do
Estado Republicano nas mediacdes entre as classes em conflito por intermedio das leis
sociais do trabalho:

[...] Portanto ao Estado interessa visceralmente superientender as
relacbes entre patrGes e operarios, decorrentes do exercicio do
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trabalho, em face das luctas que veem empenhando as duas classes, e,
por virtude de taes luctas compromettendo a estabilidade das prdprias
instituicbes do Estado (PARA, 1920, p. 2).

Compreende-se por intermédio deste trecho da nota, que o autor (ndo informado)
retrata um momento de instabilidade vivenciada pela sociedade brasileira no final da
segunda década do século XX na esfera do trabalho. Urgia-se um papel de maior
atuacdo do Estado nas relagdes sociais do trabalho, as quais estavam inseridas aos
dominios da iniciativa privada.

Eram noticiadas e compreendidas informacdes a sociedade belenense que ao
Estado, dentro dessa perspectiva, coubera a missao de instrumentalizar a acdo juridica
com leis capazes de conter o confronto entre as classes envolvidas no processo do
trabalho.

Em outro trecho da mesma nota, vé-se que no Decreto 3.724/1919, pelo menos
para o autor, a construcdo dos seus artigos se dispde para atender a nova conduta da
gestdo a frente do pais, em fiscalizar as relacbes de trabalho, em que, aos bragos do

Estado, estiveram atuando as autoridades auxiliares.

Tanto € certo, que o art. 19 da lei, por exemplo, preserva que “todo
accidente de trabalho” que obrigue o operario, a suspender, ou delle se
ausentar, seja “immediatamente” COMMUNICADO 4 auctoridade
policia, do logar, pelo patrdo, pelo operario, ou QUALQUER
OUTRO! [...] O que ¢ de lei, é que “dada a communicagdo, por quem
quer que seja”, a auctoridade procedera o inquerito e o remetera ao
juizo competente e ndo esperar pela solicitagdo da parte interessada
(PARA, 1920, p. 2).

Nesse sentido, o carater popular da denlncia acorda-se com a proposta
intervencionista da lei. Enquanto a comunicacdo do acidente tornara-se apenas uma
trivial informacdo para o processo, o Estado, por intermédio da ndo restricdo de quem
denuncia o acidente, “garante” os direitos do trabalhador, independentemente da
solicitacdo do acidentado, sendo atribui¢cdo do Poder Publico proceder ostensivamente
em carater “Ex-officio”, sendo de incumbéncia de a autoridade policial iniciar os autos
do processo, conforme o artigo descrito.

E curioso observar que o Ministério Publico e juizes atuaram de forma

imperativa em incorréncias que ndo lhes sdo cometidas. Ainda que sejam dispensados,
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por parte da parte interessada, os adjutorios do MP para a representacdo de advogado
contratado, tal disposto s6 poderia dar-se com aprovacéo do juiz.

Além disso, os acordos entre patrfes e trabalhadores acidentados ndo poderiam
ser realizados sem a ciéncia da mesma autoridade. Sendo assim, a assisténcia do
advogado torna-se uma irrelevante assessoria da Justica Publica, nada podendo resolver
por si mesmao.

Muito embora a comunicacdo do evento trate-se da base do inquérito policial,
conforme descrito no artigo 2 da lei, sobre esta nocdo, consequentemente, ndo ha
obrigatoriedade da rogativa da parte interessada. Quando o Estado criou a primeira lei
de acidentes de trabalho, a composicdo de seus artigos estava impregnada de uma
conduta de superviséo e fiscalizagdo do inquérito.

Para este poder interventor, assegurar as indenizacdes devidas ao trabalhador, o
qual era compreendido como incapaz de por si s6 de desenvolver suas demandas do
trabalho, representou para o Estado defender sua propria legitimidade, empenhando-se
na intencdo em conter a aproximacéo do trabalhador a ideias subversivas que estavam a
“deslumbrar” a classe operdria em todo mundo e que o levaria, segundo ele, a uma
condicdo pior do que estava, além de impedir ao empregador que impusesse ao seu

empregado acordos abusivos e sem vantagem, como se Vé:

Isso porque, sendo uma lei de proteccdo ao operario, com o fim
ocullto de, beneficiando-o, beneficiar e defender o proprio Estado,
como evitar movimentos subversivos que a demagogia proletaria
acende ao mundo todo, na justa batalha de reivindicacdo do seu
postergado direito de assegurar a classe posicdo menos desgragada no
concerto das sociedades - errado andaria o legislador, e, por certo, ndo
culminaria o fim da ordem e justica (ilegivel), se creasse, na Lei,
possibilidades de serem os illetrados e humildes operarios, attraidos,
pela sagacidade dos patrGes, a negociagdes secdutoras, mas realmente
desvantajosas [...] (JORNAL ESTADO DO PARA, 1920, p. 2).

E nitido perceber a postura de coalizagdo do jornal “Estado do Para”, pois apesar
de autodesignar-se um jornal independente, tem uma postura de representacdo politica
aliada ao governo. Ha aqui o proposito em fortalecer a posicao inerte do movimento de
insatisfacdo operaria, dita de maneira clara e nitida.

Entretanto, é possivel que, ao promulgar a lei de acidente de trabalho no Brasil,
0 Estado teria feito isso de forma exclusiva caso ndo houve participagdo ou pelo menos
assistido pela classe patronal? Essa é uma questdo que se quer responder razoavelmente

a sequir.
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3.2 As organizac0Oes patronais e a lei

Em artigo intitulado “Acidentados e remediados: a lei de acidentes de trabalho
na Piracicaba da primeira Republica (1919-1930)” (FERRAZ, 2010, p. 208), Eduardo
Ferraz procurou estimular uma reflex@o sobre o fim do pacto liberal e o surgimento do
Direito Social no Brasil, depois de apreciar as palavras de Luis Vianna (VIANNA,
1978) que afirmavam que tal transicdo estaria, predominantemente ligada as pressoes
das classes subalternas, Ferraz diz: “mas a situacdo seja um pouco mais complexa,
particularmente quanto a lei de acidentes 20” (FERRAZ, 2010, p. 206).

A afirmacdo de Ferraz aqui traz a necessidade de considerar as seguintes
questdes: estiveram os industriais brasileiros totalmente em desacordo com as medidas
do Estado que regulamentaram um Direito Social emergente: o Direito do trabalho?
Qual a participacdo da representacdo industrial brasileira na composicdo e
implementacdo da lei de acidentes de trabalho? Seria consistente a afirmagdo de Luiz
Werneck Vianna sobre a conduta dos industriais brasileiros que, segundo ele,
abstiveram-se do uso politico sobre o Direito Social do Trabalho por uma circunstancia
adquirida a partir das transformacdes econdmicas do capital nos anos 20 (VIANA,
1978, p. 77).

E relevante pontuar neste estudo, a no¢do que mais se aproxima do sentido
favoravel atribuido pela representacdo da classe empresarial no que diz respeito as
demandas do Direito do trabalho brasileiro e a distingdo entre os empregadores que
estavam a frente das representacdes empresariais como o Centro Industrial do Brasil
(CIB) e os demais empregadores que lidavam, individualmente, com os eventos de
acidentes de trabalho, especificamente os empregadores do ramo de movimentacdo de
carga e descarga e de transporte de mercadorias do porto de Belém no periodo da
década de 1920, os quais serdo os sujeitos discutidos na proxima se¢do deste capitulo.

Seria pouco provavel entender que as reivindicagcbes por leis trabalhistas,
somadas aos rogos por aumentos salariais, que ganharam visibilidade e for¢a politica no
pos-guerra, por intermédio de greves e manifestacdes, foram inseridas pelo Estado na
composicdo da legislacdo trabalhista, sem que tivesse ocorrido um debate com os
empresarios brasileiros.

Em outras palavras, ndo parece plausivel que no momento de reorientacéo
econbmica e juridica, a postura dos empregadores tornou-se estranhamente sujeita as

imposicdes das classes subalternas ou da intromissdo de um Estado de legitimidade
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duvidosa nos arranjos do trabalho, a ponto de permitirem o acesso, sem resisténcia, a
intervenc&o estatal sobre as relagdes de trabalho.

Sabendo que um dos discursos para alinhar o pais as demais nac¢@es industriais
era criar legislacdo que favorecesse os trabalhadores contra a exploracdo desenfreada
dos patrbes, ingénuo seria acreditar numa mudanca da natureza de classe dirigente
relacionada, naquele momento, a empatia ou sentimento de justica social devedora ao
trabalhador injusticado e explorado pds-escravidao.

Desta forma, ndo é compativel a este estudo a declaragcdo de que os empresarios
brasileiros do inicio do século XX abstiveram-se da acdo politica sobre os assuntos
relacionados aos projetos legislativos alusivos ao trabalho como Luis Werneck afirma.
Menos ainda que passaram a considerar que 0 movimento operdrio alcancara
parametros excepcionais, incapazes de serem contidos e, por isso, repassou-se ao Estado
a incumbéncia de frear este processo reivindicador do operariado brasileiro, que
também estava adido a outras circunstancias como as crises de producdo e de mao de
obra fortalecidas pela guerra.

Lima (2005, p. 77) advertiu acertadamente quando disse que:

Luis Werneck Vianna concluiu de forma equivocada que os
industriais brasileiros foram contrarios a toda medida legal
preconizada pelo Estado regulamentando as relacBes entre capital e
trabalho. No caso da lei de acidentes de trabalho, observamos que
ocorreu exatamente o oposto. Os industriais ndo apenas foram
favoraveis a adocdo da lei como participaram de sua elaboracdo e
implementag&o.

De fato, esse estudo sobre o aspecto dos interesses empresariais que amoldaram
a lei de acidentes de trabalho parte do principio de que as mais fortes representacfes das
classes dos industriais brasileiros, no periodo elencado, tinham um projeto politico em
que se desenvolveu uma forma curiosa de fazer politica: condicionar a legislacdo
trabalhista com a finalidade de fixar o operario junto ao local de trabalho e estabelecer
uma relacdo “amistosa” entre patrdo e empregado, que controlasse o impeto conflituoso
social que prejudicava o processo industrial.

Tal projeto politico foi desenvolvido com a concepgdo de transformar o
trabalhador nacional: potencial reivindicante e propenso as ideologias socialistas
presentes naquele periodo, em um operario que se identificasse com 0s ordenamentos
do capital. Para esse propdsito, utilizou-se de beneficios e obras sociais em torno da

industria, além da criagéo de leis trabalhistas capazes de induzi-los a cultivar o conceito
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de um patréo justo e benfeitor. Na pratica, os empregadores tinham em mente aumentar
a producéo e criar em seus trabalhadores um sentimento de moralidade segundo os
parametros da industria brasileira.

Em conformidade a isso, surge a identificacdo com a tese de doutorado do
professor (LIMA, 2005), em que observou a formacéo e o estabelecimento da legislacdo
trabalhista durante 1919-1930, sugerindo que “os patrdes da indastria foram criticos da
intervencdo do Estado nas relacGes de trabalho, reclamando para si a responsabilidade
de integrar a classe operaria a ordem do capital”.

Lima expde ainda: “afirmam (representacdo patronal) ndo estar indiferentes a
sorte da classe operaria nacional, negando a presenga da “questdo social” no Brasil,
conforme a expressdo da época”, desde que os projetos apresentados pelo Congresso
Nacional ndo se apresentassem como colagens das legislacGes americana ou europeia
surgidas no pos-guerra com intuito de reduzir os conflitos e a crise social, econémica e
politica instalada nesse periodo, todavia ndo representavam as caracteristicas da
industria brasileira (LIMA, p. 27, 2005).

Assim, se ao Estado foi designado, ou pelo menos se creditou o propésito de
conter os abusos e exploracdes patronais contra a classe trabalhadora, o empresariado
ndo ficou alheio a criacdo e a execucdo das leis trabalhistas durante a década de 1920,
ao contrario, esteve acompanhando todo esse processo, sendo que, em certa medida,
foram favoraveis a elas.

Entre os homens do negdcio, reconhecidos por grandes atuacBes no
desenvolvimento econdmico e social do Brasil, apoiadores do protecionismo para
indUstria brasileira, participantes de uma ala apontada como inovadora do empresariado
nacional, esta o empresario Jorge Street, secretario geral do Centro Industrial do Brasil
(CIB) 1904-1927 e presidente do Centro Industrial de Fiacdo e Tecelagem de S&o Paulo
(CIFTSP) 1926-1929, o qual, em sua luta pela industria nacional, personificava a
postura favordvel a uma politica mais “branda” nas relagdes trabalho.

Porém, esse capitalista industrial’ considerava que as leis trabalhistas ndo

poderiam ser meros apéndices das que foram criadas nos paises industrializados, em que

7O termo “capitalista industrial” tem seu significado retirado da distingéo feita por Thomas
Dwyer em seu livro intitulado “Vida e morte no trabalho” (DWYER, 2006, p. 35) entre o
capitalista tradicional e industrial, quando discutia sobre as orientagdes dos empregadores em
relacdo a prevencdo de acidentes no trabalho, tendo como pano de fundo a atividade de
mineracdo na Inglaterra do século XVI ao inicio do século XX. Para Dwyer, os capitalistas
industriais diferenciavam dos tradicionais, pois estes visavam o lucro, exclusivamente, por
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ndo se reconhecia as peculiaridades da industria brasileira, pois, segundo ele, ao invés
de trazer seguranca e progresso para as atividades industriais, traria retrocesso, como se
pode ler nas palavras de (BARROS, p. 3, 2005) descrevendo a conduta de Jorge Street:

Lutava para a implantacdo de um codigo do trabalho respeitando as
peculiaridades da indastria brasileira, para que assim, nao
desorganizassem o trabalho nacional, adotando legisla¢cdes que nédo
seriam adaptaveis ao Brasil [...]. Afirmava que os patres, deveriam
ser conselheiros e guias de seus operarios, assim, procurava
pessoalmente dirigir as suas fabricas e seus operarios sem ver nisso
uma obra de caridade, mas de justica e de direito social.

Street e seus pares de empresarios brasileiros reconheciam que a solugédo para o
desconforto das acGes operarias ndo estava em respostas cunhadas na repressao policial.
E bem verdade que existiam empresarios dispostos a usar a forca da policia para conter
a frente operaria, porém existiam outros, os quais reconheciam que o capitalismo estava
atravessando um momento diferente e outras medidas necessarias deveriam ser expostas
e implementadas para conter o problema, as quais perpassavam por uma nova legislacédo
trabalhista (BARBOSA, 2009, p. 107).

O “Jornal do Commercio”, no Rio de Janeiro noticiava as a¢bes do CIB que
pontuavam a aproximacdo a classe operaria para encaminhar respostas a situacdo do
trabalho. Uma das formas mais perspicaz foi reconhecer a legitimidade das associagdes

trabalhistas para que melhor tivessem éxito a paz entre as classes:

AssociacOes de classes — A exposicdo do senhor Jorge Street hontem
fez por estas columnas, mostrando, como interesses dos industriaes, é
indispensavel reconhecer a legitimidade das associagdes de classes, €
de um alcance que ndo pode deixar de ser percebido [...] é 0 maior
responsavel pela orientagdo economica que transformou o Brasil no
paiz industrial da America do Sul, vale por si mais, para 0
encaminhamento do problema do trabalho do que toda a legislacdo
qgue afobadamente esta em projecto no Congresso Nacional
(ASSOCIACOES DE CLASSES, 1919, p. 5).

intermédio de um trabalho com o valor mais baixo possivel e com nimero maior de horas
trabalhadas, sendo que consideravam que os acidentes de trabalho tinham como culpados os
trabalhadores, pela sua ignorancia e baixa resisténcia fisica. Qualquer custo adicional para
execucdo do trabalho, como investimento em prevencdo e seguranga contra os acidentes, no
aperfeicoamento do trabalhador ou uma melhor liberdade financeira, estes eram questionados de
pronto por esses empregadores. Por outro lado, a caracteristica simples que os diferenciava era
que os “capitalistas industriais” eram aqueles que investiam em condi¢des de trabalho para a
producdo acelerar e, consequentemente, aumentar o lucro.
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Em outra nota, no jornal “O Paiz” do Rio de Janeiro percebe-se a conduta de
Jorge Street diante da lei de acidente de trabalho. Aqui ¢ exaltada a “solidariedade” de
Street e de outro empregador, o coronel Pedro Ozorio, conhecido como rei do arroz do
Rio Grande do Sul, proprietario da firma Ozdrio e Vasconcellos, que passaram a segurar

seus empregados, algo que a lei de acidente de 1919 néo o obrigava:

Accidentes de trabalho e suas indemnizagdes — [...] ndo se pode deixar
de render homenagens a industriaes como esses, que se solidarizam
com seus operarios, em lances de philanthropia e altruismo,
assegurando-lhes o pensamento tranquilo quanto & existencia futura de
sua familia. Assim agindo para com os desenvolvedores dos seus
capitaes attendendendo espontaneamente e sem obrigacdo legal &s
reivindicacGes proletarias [...] esses industriaes se impoem, por tal
benemerencia, ao apreco e a estima do proletariado nacional
(JORNAL O PAIS - ACCIDENTES DE TRABALHO E SUAS
INDEMNIZACOES, 1919, p. 3).

No Pard, as noticias sobre o aludido ponto de vista de Street eram referenciadas
nos jornais locais. Em uma nota do “Estado do Para”, entretanto, sobre a questao social
no Brasil, dizia-se 0 quanto se duvidava que a primeira lei de acidente de trabalho
promulgada em 1919 poderia garantir a indenizagdo prometida, relacionando a isso que
a referida lei ndo mencionava a obrigacdo imposta ao patrdo em segurar Seus
empregados, mas trazia, de maneira facultativa, a disposicdo de segurar os trabalhadores

em empresas idoneas:

A questdo social - O peor esta em que, embalando o operariado
industrial na esperanca de lhe haver grangeado a indemnizacdo de
accidentes do seu trabalho, a festejada lei ndo lhe da, na maioria dos
casos, a sombra dessa garantia. O projeto que Prudente de Moraes
impunha aos patrGes segurarem 0S operarios em empresas de
idoneicidade averiguada. A lei, que o rejeitou, e substituiu, em tal ndo
toca. [...] Ora, para o seguro facultativo ndo precisava de auxilio da 12
legislacdo: era materia de contracto; e, demais, admitir o seguro
permissivamente vinha a dar no mesmo que deixar o seguro em letra
morta (JORNAL ESTADO DO PARA - A QUESTAO SOCIAL,
1919, p. 2).

Para o autor da nota, a lei fora criada de maneira estratégica para tolher,
disfarcadamente, os dignos direitos do trabalhador. De fato, o Direito do trabalho numa
perspectiva geral deveria proporcionar direitos justos e reclamados pelas classes
trabalhistas no mundo, porém, essas garantias legais no Brasil tiveram a supervisdo

desses homens do “capital”, os quais, no caso especifico da obrigatoriedade do seguro
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em caso de acidentes de trabalho, ndo adensaram a proposta do entdo deputado
paulistano Prudente de Moraes ao projeto de Adolfo Gordo.

Curioso é que Jorge Street posicionava-se a favor da seguridade do trabalhador,
a qual poderia ser feito por intermédio de depdsito no tesouro nacional ou em
companhias de seguro. Street, na mesma nota é referenciado como homem de negécio
que se enunciava deste modo: “os operarios tem direitos que o patrdo deve reconhecer
sem luta; reciprocos harmonizando os direitos; o que é sempre possivel, quando o
patronado se pde diretamente em contacto com seus operarios [...]” (JORNAL
ESTADO DO PARA - A QUESTAO SOCIAL, 1919, p. 2).

Diante disso, tudo indica que mesmo as representagdes que tiveram influéncia na
construcdo das leis sociais do inicio do século XX, havia pontos e percepcdes ndo
homogéneas sobre as leis trabalhistas. Street, diante da auséncia a obrigatoriedade de
seguridade dos trabalhadores que sé ocorreria em 1934 (ESPINOSA, 2008), conferiu-a
aos seus empregados, ainda que a lei ndo assumisse 0 compromisso.

Entdo, quais sdo os atributos presentes na lei de acidentes de trabalho que
assinalaram os interesses dessas instituices patronais, levando em consideracdo o que
fora declarado em um trecho da nota do jornal “Estado do Pard” em 15 de abril de 1919,
como nos mais dos capitulos, em que "o interesse do trabalho aparenta colidir com
interesse do capital? [...]” JORNAL ESTADO DO PARA - A QUESTAO SOCIAL,
1919, p. 2).

Luis Lima observou que “tratando da responsabilidade dos patrdes e da
indenizacdo aos operérios vitimas de acidentes no trabalho foi considerada pelos
industriais solu¢do compativel e necessaria aos interesses da industria nacional” (LIMA,
2005, p. 76). Onde, entdo, repousa o tal interesse e a necessidade da inddstria Nacional?

E que se pretende responder a seguir.

3.3 O interesse dentro da lei

A partir de 1919, o Direito do Trabalho é derrogado do Cddigo Civil brasileiro,
sendo que € a lei de acidentes trabalho que o inaugura em um novo momento da histéria
legislativa e juridica brasileira. Até essa data, os eventos de acidentes nos locais de
trabalho ndo tinham uma lei especifica que tratasse desses assuntos, pois eram
deliberados sob o Art. 159 desta lei: “Aquele que, por agdo ou omissdo voluntaria

negligéncia, ou imprudéncia, violar direito, ou causar prejuizo a outrem, fica obrigado a
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reparar o dano” (BRASIL, 1916, ndo paginado), sendo que a responsabilidade civil
subjetiva era atrelada a teoria da culpa.

Segundo Castro (1935, p. 10), Colovan e Oliveira (2018, p. 9), o
aperfeicoamento das maquinas, no processo do desenvolvimento capitalista, tornou o
trabalho mais inseguro, como efeito, propicio a um numero maior de acidentes.
Compreendiam a imprudéncia do operario (devendo-se levar em consideracao a fadiga
dos trabalhadores) e a instalacdo defeituosas das maquinas como as principais causas
dos acidentes, sendo que este segundo aspecto, indicou de forma mais acentuada a culpa
do patrdo; entretanto, isso dificilmente acarretava, na pratica, em sua responsabilidade.

Desta forma, o termo acidente de trabalho né&o era usualmente utilizado antes da
lei 3.724/1919 no Brasil; outrora, usavam-se termos relacionados ao estigma do
infortinio, do azar, do descuido e da fatalidade, muito conveniente aos empregadores
tradicionais e comumente descritos nas notas de jornais que divulgavam os danos
fisicos ocorridos no local de trabalho, o qual poderia ser reparado, caso se provasse a
culpa do empregador. Entretanto, a culpabilidade sobre o “desastre” recaia, geralmente,

sobre o préprio acidentado.

DESASTRE — Cerca de 10 horas da manh& de hontem, o foguista
Salusiano Lima de Oliveira quando trabalhava no logar Murucutu, em
servico da Porto of Para, teve fracturado um dos dedos da méo
esquerda, apanhado pelo guindaste que ali funciona. Demetrio (ou
Salusiano) compareceu & policia relactando o fato, acrescentando-se
ter-se dado devido a imprudéncia do machinista com quem trabalhava
(DESASTRE, 1911, p. 2).

Salusiano, o foguista, sofreu um “desastre” em 1911 que € relatado pelo jornal.
O texto ndo apresenta nenhuma mencéo de assisténcia relevante prestada pela empresa
para qual trabalhava, no caso a “Port of Pard”, mesmo porque a lei 3.724/1919 s6 seria
promulgada oito anos depois.

Caso seja verdadeira a declaragdo que o ‘“desastroso” prestou a policia,
afirmando que a culpa do deletério foi de seu companheiro de trabalho, 0 maquinista,
percebe-se 0 quanto para fins de reparagédo de prejuizos, os acidentes distanciavam-se da
responsabilidade do patrdo. Uma conduta social construida que circunscreveu, muitas
vezes, até a mentalidade do trabalhador acidentando, ja que nesse suposto depoimento, a

concepcao de culpabilidade da empresa proprietaria do guindaste em nenhum momento
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foi cogitada, talvez ndo porque ndo se pensasse sobre essa hipOtese, mas por nédo
acreditar que empresa poderia ser responsabilizada.

Havia uma maneira toda peculiar para relatar esses “desastres” que ndo se
consideravam ligados a natureza do trabalho, mas quase sempre estavam vinculados aos
descuidos dos incautos e distraidos trabalhadores. Uma fisionomia ligada ao infortunio,
ao inesperado e, principalmente, a desatencéo do trabalhador. Em contrapartida, a agao
negligente do empregador quanto & inseguranga do local de trabalho foi silenciada,

como que se perceber na nota de jornal abaixo:

No Caés da Porto of Para — Sob saccas de arroz. Foi victima de um
desastre, hontem pela manh&, no caés da Porto of Pard, o jornaleiro
Jodo Agostinho de Souza. Froncteiro ao armazém n. 7, en6.*contrava-
se em descarga o paquete ‘“Manaos”. Inesperadamente succedeu
desabar do alto do guindaste diversas saccas de arroz, indo apanhar
Jodo, que por ali passava descuidadamente. O choque foi
consideravel, determinando a Jodo a perda dos sentidos, sobrevindo-
Ihe escarros sanguineos. O paciente, que reside a rua Jeronymo
Pimentel s/n, foi conduzido & estagdo central de policia, e, dali, para o
Hospital de Caridade (JORNAL ESTADO DO PARA, 1912, Pautoria,
ano, p. 1).

A nota acima, a qual ja foi utilizada neste estudo para se observar outro
parametro, é muito propicia para pensar sobre a responsabilidade do empregador sobre
0 acidente. Ao jornaleiro que transitava proximo a descarga da embarcacdo foi lhe
atribuida a conduta de desmazelo, afinal, o autor da nota de jornal chama atencéo sobre
o passeio descuidoso do “desastroso” que, possivelmente, transitava muito proximo da
area fronteirica entre porto e area de trafego de pedestres. No entanto, justifica-se que a
carga ter caido do alto do guindaste ndo passou de evento casual, sem que fossem
questionadas as condi¢Oes de seguranca ou prevencdo contra acidentes da atividade
portuaria.

Como a garantia para se restituir uma pessoa prejudicada pela atividade laboral
era muito improvavel, mesmo que o trabalhador fizesse parte do rol de empregados da
empresa, mais custoso ainda seria compensar um transitante como o jornaleiro Jodo
Agostinho, trabalhador pertencente a outra empresa, que “ndo deveria” estar circulando
por um lugar tdo perigoso.

Norteado pelo Direito Comum, os acidentes nos locais de trabalho em que nédo
se conseguia provar o dolo ou culpa do empregador, principalmente por meio das

perigosas instalacGes de fabricas e industrias ou defeitos de suas maquinas, o patrdo
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estaria isento de quaisquer que fossem as responsabilidades com o empregado, e que 0
acidente emanava de um acontecimento inesperado ou era atribuida a culpa a propria
vitima, sendo classificado como acidente “No trabalho” e ndo “Do trabalho”.

Né&o obstante, a maneira como se regulamentava esta matéria foi repensada pelos
lideres empresariais do Brasil. Para autores como Ferraz (2010, p. 209) e Lima (2005, p.
77), a imprevisibilidade e a morosidade dos processos sobre os acidentes resultou em
incobmodos que primavam pelo controle de suas atividades e pela reducdo dos custos
envolvidos em um longo processo judicial.

Além disso, visava-se uma maneira de impedir a relacdo dos trabalhadores com
pensamentos doutrinrios ou que eles buscassem auxilio juridico, em que se tornariam
longos processos, dificultando a produtividade do trabalho, detendo-se em confrontos
de classes e ideoldgicos (LIMA, 2005, p. 84).

Na verdade, a lideranca empresarial pretendia manter o aumento da producéo e
dos lucros de suas atividades, em um momento de crise econémica e social. Por isso,
idealizou um projeto politico que fixava os trabalhadores aos arredores de suas
empresas. Porém, para esse estudo, o aspecto importante do projeto estava no fato de
que com a criacdo de leis sociais do trabalho pelo Estado, pretendia-se inserir nestas leis
uma mentalidade “afetuosa” do empregador ao seu empregado, para que este
estabelecesse um vinculo de compromisso com a égide do trabalho moderno, como

apresenta:

[...] Como os patrbes atribuiam valor moral aos beneficios e as obras
sociais destinadas aos operarios junto a unidade de producdo, a
reparacdo ao trabalhador acidentado deveria ser mais uma expressdo
de generosidade do proprietario da inddstria, estimulando o
sentimento de gratiddo dos operarios em relacdo ao patréo,
deixando-se perceber a “generosidade” patronal em relagdo aos
“colaboradores diarios” junto a produ¢do industrial (LIMA, 2005,
p. 82).

Diante disso, passou-se a considerar que o subjetivismo judicial tornara a
restituicdo dispendiosa, morosa e incerta para o0 empregador. Em outras palavras, se por
um lado a parca possibilidade de ser responsabilizado pelo acidente lhe era conveniente,
por outro, a lentiddo da resolucdo da pauta dos processos arrastava-se por longos
periodos, causando prejuizo a dindmica do trabalho e ainda fortalecendo as

reivindicacgdes dos trabalhadores.
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Diziam os representantes da classe patronal que recorrer ao codigo civil
brasileiro para deliberar os acidentes ocorridos nos locais de trabalho tornara-se ineficaz
e dispendioso, j& que cada ocorréncia deveria tornar-se um processo e, com aumento do
namero de industrias e aumento da mdo de obra, amontoavam-se nas mesas tais
processos que aguardariam julgamento com outros demais de outras naturezas, mas que
eram enquadrados no Art. 159 do Cadigo Civil (LIMA, 2005, p. 77), situagdo que
passou a trazer descontentamento ndo s ao trabalhador, mas ao seu patréo.

O pais deveria receber uma lei de acidentes de trabalho circunscrita sob o
“brasao” da organizacao do trabalho industrial, em que se retirasse a carga depreciativa
da culpa do evento e que desenvolvesse um sentimento de moralidade no trabalhador.

Por isso, receberam o projeto de Adolfo Gordo para que se tornasse a 12 lei de
acidente de trabalho e, por intermédio de sua redacdo, eximiu a responsabilidade dos
patrGes, relegando-a a uma condi¢do préopria do trabalho para que fossem pagas
indenizagOes previamente estipuladas conforme a gravidade do acidente e
estabeleceram-se circunstancias em que Estado deveria atuar como fiscalizador da
norma sem ter que intervir diretamente na execucao ou dentro da empresa.

Desta forma, aderiu-se a doutrina criada na Franca conhecida como “risco
profissional” para nortear a lei 3.724/1919. Assim, seria proscrita da legislacdo
brasileira que deliberava sobre os “desastres” ocorridos no local de trabalho: a
responsabilidade subjetiva dos empregadores, a qual era fundamentada na teoria da

culpa. E como Moraes (2009, p. 22), comenta:

Surge, pois o jurista moderno, ajudado pelo moderno economista, e
acode com o novo principio, filho das condi¢des atuais do trabalho,
transformando em reparacdo a idéa de indemnisacédo, pondo de lado a
tradicdo romanista da culpa.

O risco que se deve considerar aqui € aquele destacado por Castro (1935, p. 12).
Segundo ele, existem riscos para todos os individuos, trabalhadores ou nédo, porém héa
outros que estdo compelidos a individuos que se acham em associacdo com determinada
atividade laboral. Assim, o risco “Risco Genérico” manifesta-se quando ndo se necessita
das condic@es particulares laborais para sua existéncia, podendo recair sobre qualquer
individuo, trabalhador ou n&o.

Ja, segundo Castro (1935, p. 12), o “Risco Especifico” “deriva sua existéncia ou

sua quantidade, das condigOes peculiares do trabalho e recahe, exclusivamente ou com
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maior intensidade, sobre aquelle que se acha em contacto com mesmo trabalho” Castro
(1935, p. 12). Desta forma, o “Risco Profissional” asseguraria o “Risco Especifico”.
Sendo assim, sobre a estrutura do trabalho e ndo de quem quer que seja, dever-
se-ia recair a responsabilidade do acidente, sendo o organismo do trabalho o originador
do evento deletério Aradjo Castro®. Desta maneira, pode-se verificar o fundamento do
“Risco Profissional” na redagdo do texto final do projeto para a primeira lei de acidentes

de trabalho:

Art. 2° O accidente, nas condic¢des do artigo anterior, quando ocorrido
pelo facto do trabalho ou durante este, obriga o patrdo a pagar uma
indemnizacdo ao operario ou a sua familia, exceptuados apenas 0s
casos de forca maior ou dolo da propria victima ou de estranhos
(COLECAO DAS LEIS, 1920, p. 166).

Assim, a Comissdo Especial de Legislacdo Social, tendo como relator o
deputado Andrade Bezerra, instituida para desenvolver procedimentos para regularizar e
revisar 0s projetos em 1918, estabeleceu a adogéo do projeto de Adolpho Gordo, o qual
teve duas modificacdes essenciais com ‘“‘auxilio” das representagdes empresariais: a
adocdo do sistema do “Risco Profissional” e a regularizagdo do pagamento de
indenizagdo. O projeto tornou-se, entdo, a lei 3.724 de 15 de janeiro de 1919 (CASTRO,
1935, p. 20) e para sua regulamentacao e execugéo foi aprovado o decreto 13.498 de 25

de marco de 1919 sobre as obrigac6es resultantes dos acidentes de trabalho.

& Sugere que na concepgdo de justica divulgada pelos que tinham interesse pela adogdo do
“Risco Profissional” na primeira lei de acidentes de trabalho no Brasil, estabelecia-se que 0
trabalhador era o mais prejudicado na ocorréncia do acidente, sendo por isso, sobre ele ndo
deveria cair o 6nus do ocorrido, pelo contrario, deveria ser restituido por intermédio de
indenizagdo por conta das expensas da empresa, a qual seria a causadora do prejuizo do
trabalhador. Assim, o “Risco Profissional” estaria diretamente vinculado a uma especifica
atividade e é uma “derrogagdo” ou exce¢do do Direito Comum de 1916, entendendo-se que esta
doutrina apresenta um aspecto peculiar, diferente das normas gerais do Direito Comum. Assim,
a ideia de culpa € substituida pela ideia de risco, em que o patrdo restitui uma indenizacdo ao
empregado, ndo mais porque incorreu em uma infracdo, mas porque a atividade que ele esta a
frente estd “impregnada” de risco. Contudo, o Risco Profissional, muito embora, nio se
apresenta como uma reparagdo em decorréncia de fator de culpabilidade correspondente ao
prejuizo causado como no Direito Comum, ele ndo forca a equivaléncia do prejuizo, ou seja,
ndo repara por meio de pecunia integralmente o infortnio sofrido, mas se apresenta como um
tipo de seguro estipulado de forma transacional. Desta maneira, 0 acidentado no trabalho tem
sempre direito a uma indenizacéo, sendo, quando for em caso de dolo da vitima ou em caso de
forca maior (em caso de raio, terremoto, inundagfes etc.), nesses casos, esses acidentes sdo
considerados estranhos a industria, ndo tendo direito a indenizagdo. Por isso, é que o CNT
(Conselho Nacional do Trabalho) tentou mudar o termo “acidente no trabalho” por “acidente do
trabalho”, contudo, o senado manteve a primeira expressao.
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No contato com a leitura da lei 3.724/1919, se percebem o0s interesses da
representacdo patronal ao longo de seus artigos. Contudo, um dos aspectos mais
relevantes que foi incluso pelo legislador de forma clara e objetiva, além da adocdo do
“Risco Profissional”, foi a inclusdo indenizatéoria das moléstias profissionais
(COLOVAN; DIAS, 2018, p. 11).

Sobre a inclusdo de moléstias, a redacdo da lei estipulou dessa forma:

Art. 1. Considera-se accidentes no trabalho, para os fins dessa lei: b)
molestia contrahida exclusivamente pelo exercicio do trabalho,
guando esse for de natureza a sé por si causal-a, e desde que
determine a morte do operario, ou perda total, ou parcial, permanente
ou temporaria, da capacidade para o trabalho (COLECAO DAS
LEIS..., 1920, p. 166).

E possivel que a equiparacdo da moléstia profissional ao acidente no trabalho,
seja 0 grande éxito da lei de 1919. Contudo, de modo estranho, essa mesma lei que
assegurou a indenizacdo nos casos de moléstia profissional, desclassificou alguns
acidentes, conferindo-lhes a conotagdo de: “Acidentes NO trabalho”, os quais ndo
deveriam ser amparados pela restituicdo da lei. Por isso, e por outros motivos, Araujo
Castro diz: “A lei de acidentes do trabalho tem alguns sendes, que bem poderiam ser
evitados” (CASTRO, 1935, p. 22).

Deveras, estes “sendes”, os quais Araujo Castro lembra, estdo vinculados aos
interesses ndo escusaveis dos lideres do empresariado brasileiro. A lei de acidentes de
trabalho de 1919 estava ‘“carregada” com conveniéncias da classe dirigente €
encontram-se diluidos na redacdo do texto de forma objetiva e, fica claro, que alguns
aspectos importantes para o trabalhador sdo silenciados e quanto a outros, sdo
ressignificados em proveito da nocdo da representatividade empresarial brasileira.

Sobre os aspectos que foram silenciados na redacdo da lei, fazendo com que a
critica a classificasse como limitada e omissa, assim destacam-se: a auséncia da
obrigatoriedade da seguridade dos trabalhadores; o ndo estabelecimento dos acidentes
em geral, apenas 0s que sdo classificados como ‘“acidentes do trabalho” e, em
decorréncia do segundo, a lei ndo se dispde em atender 0s servigos em que nao se fazem
uso de motores inanimados.

O jornal paraense “Estado do Para”, em publica¢do no dia 15 de abril de 1919,
recebeu a lei de acidentes de trabalho de forma desacreditada, qualificando a lei tanto

aguardada pelos trabalhadores como “manca”.



80

Lei Manca — Eis por que, senhores, a lei das indemnizagdes dos
acidentes de trabalho, em vez de ser o que o titulo daria a esperar, nos
saiu manca, illusoria e contraproducente. Contraproducente Ilhe
chamo; pois que longe de vir como amplexo cordial entre as classes,
estabelece um ponto de partida, irresistivo a novas reivindicacfes que
0 seu comego de concessdo autoriza, e o incompleto dessa concessao
irrita JORNAL ESTADO DO PARA, 1919, p. 2).

Os interesses dos patrdes que colidiam com os do operariado brasileiro
descritos, implicitos e ressignificados na primeira lei de acidentes de trabalho no Brasil,
foram, seguidamente, noticiados e discutidos nos jornais brasileiros e paraenses. Na
nota acima, a lei fortaleceu o sentimento de desagrado e de estimulo para os
trabalhadores continuarem e revigorarem suas reivindicagoes.

Todavia, como se vera, os trabalhadores acidentados utilizaram taticas
singulares, disponiveis dentro da teia social do trabalho, para desenvolver enunciacdes
proprias e distintas das ordens estipuladas pelo poder dirigente que utilizaram a
legislacdo trabalhista para o controle do processo laboral.

No artigo Art. 4 da lei de acidentes de trabalho, verifica-se apenas a mencao
sobre a seguridade do empregado em caso de acidentes. O legislador ndo inseriu a
obrigatoriedade desta questdo. Na verdade, aparece de forma facultativa, deixando por
conta de o empregador segurar ou ndo seu trabalhador, podendo ser feita de duas
formas: em deposito no tesouro nacional ou em empresa particular:

Art. 4°- No proprio auto de accidente de trabalho, a que se refere o art.
2°, a autoridade policial mandard notificar o patrdo ou seu
representante legal, gerente ou diretor, tratando-se de empresa ou bem
como companhia de seguros, na qual O PATRAO TENHA
PORVENTURA SEGURADO O OPERARIO, para no prazo, de
cinco dias improrogaveis, a contar do accidente, apresentar (JORNAL
ESTADO DO PARA, 1919, p. 2).

A matéria sobre seguridade passou a ser regulamentada no decreto 13.498/1919
do Art. 28 a0 33. O Art. 28 alinea “a” diz:

E licito ao patrdo: a) efetuar o seguro individual ou colletivo de seus
operarios em companhia de seguros devidamente autorizada a operar
em accidentes de trabalho, quer para o pagamento de indemnizacoes,
quer para prestacdo de socorros médicos, pharmacéuticos e
hospitalares.



81

Muito embora se entenda aqui que a lei fora criada de maneira relapsa sobre o
aspecto da seguridade em acidentes de trabalho, sendo uma caracteristica de omissdo
particular da mesma, muitos empregadores buscaram as companhias de seguros
existentes pelo territorio nacional. No Para, muitas dessas companhias, como Ypiranga,
Seguranca Industrial, Sul Ameérica, Internacional, Guanabara e outras, estavam em
atuacdo e desempenharam 0s servicos a que se comprometiam e, de certa maneira,
traziam tranquilidade aos patrdes que contratavam seus servigos, mantendo o controle
de suas despesas e a “paz’”’ com seus empregados.

Como foi o caso da empresa “Seguranca Industrial”, lembrando que em 1931
pagou a indenizacgdo ao estivador Abel Alves Ramos, que trabalhava para um particular
chamado Manoel Alves, proprietario de caminhdo usado para fretes na cidade de
Belém?®, o qual segurou seu empregado na referida empresa de seguro. Possivelmente,
quando estava indo buscar mercadorias no porto, ao girar a manivela de um caminh&o
de propriedade do comerciante, Abel Alves sofreu um acidente, quando subitamente a
manivela girou ao contrario pegando o seu antebraco direito sofrendo uma fratura de
“radio”, conforme exame de acidente de trabalho realizado no IML (Fundo TJE,
Cartorio Sarmento/14° vara civel, Série Acidente de trabalho, 1931, Vitima Abel Alves
Ramos CMA).

A empresa teve que indenizar o trabalhador, conforme o Art. 22 do Decreto
13.498/1919, que regulamentava a resultante do acidente como uma incapacidade
temporaria, por meio dos dias Uteis que o trabalhador ficou sem poder trabalhar, até
estar curado. Multiplicou-se a metade do salério diario que estava recebendo no dia do

acidente, mais o salario integral do mesmo dia, conforme a tabela abaixo:

Quadro 1 - Célculo de Indenizacdo de Abel Alves

Dias em tratamento | Salario diario Metade do salario | Indenizacdo paga

180 7$000 3$500 637$000

Fonte: Quadro criado pelo autor dessa dissertacao.

Assim, a empresa de seguro assumiu todos 0s compromissos médicos,

farmacéuticos, burocraticos e indenizatdrios que deveriam ser de responsabilidade do

® O comerciante Manoel Alves, portugués naturalizado brasileiro de 52, provavelmente era
parente do acidentado Abel Alves de 42 anos de idade, possivelmente um primo. Percebe-se que
Manoel tinha por preferéncia empregar parentes, pois havia outro empregado (chauffer) que
tinha como sobrenome “Alves”: Lauro Alves Ramos, possivelmente um filho e que tinha o
mesmo endereco de Manoel.
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patrdo, caso ndo houvesse segurado, conforme depoimento relatado no auto de
perguntas feitas a Manoel Moreira Alves:

[...] Declarou o seguinte: que esta sendo submetido a tratamento pela
Companhia de Seguranca Industrial o diarias Abel Alves Ramos,
empregado do declarante, e que pela mesma companhia tem sido
pagas as meias diarias que faz juz o acidentado, que por este motivo,
tendo segurado o dito diarias na aludida companhia, deixa de tomar a
si 0 seu tratamento e o pagamento de meias diarias [...] (IML, 1935, p.
5).

Quanto aos trabalhadores acidentados, a seguridade era a garantia mais factual
para o0 recebimento da indenizacdo. Sobre isso, normalmente conseguiam 0 apoio
daqueles que contratavam os servigos da empresa de seguros: 0S seus proprios patrées.

Entende-se que mais do que o fato de ser o estivador Abel Alves seu parente, 0
fato de ter o segurado na dita empresa de seguros desenvolveu um anelo de Manoel
Alves em apreciar o pagamento da indenizacdo e dos cuidados médicos e farmacéuticos,
0s quais seu empregado fazia jus, ja que sairam dos lucros de sua empresa o custo do
seguro.

E possivel observar a atuacio dessas empresas de seguro em suas propagandas nos
jornais em circulacdo e, principalmente, nos autos de acidentes de trabalho, em que sao
chamadas pela autoridade policial, conforme o Art. 4°:

a) Prova que a victima foi prestado o fornecimento de socorros
médicos, pharmacéuticos e hospitalares; b) atestado medico sobre
0 estado da victima; c¢) declaracdo das consequencias verificadas
ou provaveis do accidente e d) indicacdo da época que sera
possivel conhecer o resultado definitivo do accidente.

A companhia de seguro contratada pelo empregador, que assumira todas as
responsabilidades ja descritas com o trabalhador acidentado, deveria, além disso,
responder pelos cuidados com o acidentado, pois era de sua responsabilidade fornecer
as provas e atestados sobre o acidente, tirando do empregador ou de sua empresa
qualquer responsabilidade ou compromisso com a vitima.

E curioso que no projeto original de Adolpho Gordo se estabelecia que no caso
de morte ou incapacidade permanente, a indenizagéo era feita na forma de penséao, paga
pelo empregador a vitima ou aos seus familiares (LIMA, 2005, p. 87-88) diz que o
patrdo poderia ser beneficiado neste aspecto, caso segurasse Seu empregado,
desobrigando-se dos custos do acidente; porém, a representacdo dos empresarios

brasileiros ndo entendeu desta forma e retirou da pauta do projeto tanto a reparacdo paga
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na forma de pensdo, quanto a formacéo de sociedades de socorros mutuos que deveriam
ser sustentadas pelos patroes.

Outro aspecto marcante, de forma negativa é que a legislacdo ndo considerou
que todos os acidentes ocorridos no ambiente laboral eram, necessariamente, “Do
trabalho”. Nao reconheceu como acidente passivo de restituicdo “os casos de forca
maior ou dolo da prépria vitima ou de estranho” (BRASIL, Decreto 13.498/1919. Art.
2,1919).

Nos casos de forca maior, entende-se que nos eventos imprevistos, 0s quais ndo
estavam relacionados a atividade laboral desenvolvida, como no exemplo classico da
queda de um raio, assim como nos atos entendidos de forma deliberada (dolo) dos
trabalhadores para perceberem as indenizagfes, ou ainda quando alguém estranho ao
local de trabalho causasse o acidente, nestes casos ndo existiam “acidente do trabalho”,
ou seja, a indenizagdo ndo era conferida.

Finalmente, ainda de maneira geral, o Decreto 13.498/1919 estabeleceu as
indUstrias e as atividades que deveriam ser enquadradas nas estipulacdes da lei de
acidentes de trabalho para fins de indenizacdo, conforme a lei 3.724/1919. A respeito
disso, o trabalho predominante no Brasil naguele momento — o trabalho rural — fora
esquecido: “Estdo sujeitos ao regime da lei 3.724, de 15 de janeiro de 1919: 1°. As
industrias e os trabalhos agricolas em que se empreguem motores inanimados” (Decreto
13.498/1919. Art. 6°). Assim, o maior nimero de trabalhadores ativos no pais ndo pode
desfrutar das restituicdes que eram devidas aos que se acidentavam no local de trabalho.

De que maneira poderia se achar que, apesar de agraciar os acidentados do
trabalno com algumas assisténcias, as reivindicacbes dos trabalhadores seriam
amplamente atendidas, ou pelo menos préximo disso? Como, se 0 parametro para
estipular a indenizacdo foi o salario do trabalhador? N&o se considerou o que Eduardo
Ferraz chamou de “concep¢do abstrata da dignidade humana ou direito ao proprio
corpo, nem mesmo pela eventual negligéncia patronal pelas condigdes de trabalho de
seus operarios, mas simplesmente pelo quantum salarial” (FERRAZ, 2010, p. 220).

Geralmente, os salarios pagos aos trabalhadores no Brasil, fazendo-se
comparagdo com outros paises industrializados, eram considerados muito baixos. Entre
os maritimos (foguistas, praticos e outros) que trabalhavam na regido, o salério diario
estava entre 8%000 (oito mil reis) e 103000 (dez mil reis), um pouco mais elevado do

que o salério pago aos estivadores, o qual variava entre 4$000 (quatro mil reis) e 95000
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(nove mil reis), segundo as fontes (jornais e autos de acidentes de trabalho) coletadas
entre 1919 e 1934.

Além disso, os membros do corpo eram indenizados de acordo com o que se
recebia. A exemplo, a mao acidentada de um trabalhador que ganha um salario maior,
deveria o trabalhador desta mao receber uma somatdria em sua indenizagdo superior a
do seu companheiro que recebia um salario menor. Assim, os membros iguais de
trabalhadores teriam indenizagGes diferentes.

Agindo desta maneira, 0 empregador acreditava que teria condi¢cdes de manter
suas despesas em controle. Sobre este aspecto, para este estudo, o artigo da lei mais
relevante para lideranga empresarial que influenciou o texto da lei 3.724/1919 foi o Art.
6°: “O calculo da indemnizagdo ndo podera ter por base a quantia superior a 2:400$
annuaes embora o salario da victima exceda esta quantia” (BRASIL, Art. 6°, Decreto
3.724,1919, p. 166) Collecdes das leis da Republica dos Estados Unidos do Brasil.

Por intermédio da fixacdo do teto para indenizacdo, 0 maximo que poderia ser
pago a um acidentado seria, nos casos mais graves, 7:200$00 (sete contos e duzentos
mil reis), um valor correspondente a trés anos de salérios diarios, caso o salario do
trabalhador chegasse a 8$000 (oito mil reis) diarios. Uma compensacédo insignificante
para um trabalhador que néo teria como se acomodar na mesma profissdo ou, em caso
de morte, manter a familia do falecido por muito tempo.

Sobre a atuacdo do Estado, percebe-se que pouco restou para o subjetivismo
judicial. A normatizacdo da lei estabeleceu uma ordem pragmatica para a compreensao
dos valores que deveriam estar na restituicdo aos acidentados. Caberia, simplesmente,
ao juiz sobrepor as caracteristicas especificas do acidente a tabela em anexo do Decreto
regulamentador da lei e as consequéncias dos acidentes, para fins de indenizacao, para
calcular o seu valor.

Desta forma, as representagdes dos industriais brasileiros restringiram a
iniciativa do Poder Publico em criar leis legitimas, que tinham como finalidade
salvaguardar os trabalhadores contra o avango exacerbado da exploracdo patronal
(LIMA, 2005, p. 14). A lei 3.724/1919 tornou-se um elemento da iniciativa privada, o
qual ndo permitia as disposicbes do Congresso Nacional em interferir, de maneira
acentuada, no processo do trabalho.

Buscou-se aqui demonstrar que as estratégias desses capitalistas industriais
foram criadas por intermédio de um projeto politico que visava transformar os

trabalhadores do Brasil em operarios comprometidos com o cddigo do trabalho



85

capitalista moderno, e tiveram na criacdo e implementacdo da lei de acidente um
importante pardmetro para esse propoésito, quando se foi repensado sobre a maneira
como se deveria regulamentar as responsabilidades sobre os acidentes que ocorriam aos
trabalhadores em seu ambiente de trabalho.

Ajustaram-se os artigos a filosofia (Risco Profissional), que norteou a lei aos
interesses patronais de maneira bem objetiva e clara. Entre os interesses elementares
estavam: manter o crescimento de seus lucros; ter o controle de suas despesas; e evitar o
acesso do Estado nas relacdes elementares do Trabalho.

As pressdes dos lideres industriais com relacao a lei de acidente de trabalho no
final da segunda década do século XX no Brasil custou ndo a inoperéncia judicial da
legislagdo em si, mas a exceléncia de um Direito Social do Trabalho tdo caro aos
trabalhadores que sofriam os pesares da mudanca de ritmo e transformacGes do
trabalho. Suas infelicidades iam além das limitacGes e incapacidades fisicas quando
vitimas do trabalho, eles encontravam a tristeza da indignidade pelo minimo que lhe era
restituido.

Contudo, os processos de acidentes de trabalho multiplicaram-se aos milhares
durante mais de uma década. Ndo sé isso, 0os pagamentos das indenizacGes destes
pleitos eram realizados, muito embora ndo houvesse nem um artigo na lei de acidentes
de trabalho que regulamentasse qualquer san¢do ou multa sobre os ndo cumpridores das
sentengas.

Sobre a regularidade e efetivacdo dos pagamentos, conclui-se que a praticidade
da lei e do decreto regulamentador contribuiu de maneira preeminente. Os tramites do
processo, desde a comunicacdo do acidente, passando pelo exame médico e pelos autos
de perguntas, até o calculo dos valores a serem indenizados (geralmente calculados na
contra folha do processo), ndo admitiam varias possibilidades de juizos.

Objecdes ao veredito do juiz foi algo ndo encontrado nos autos de acidentes de
trabalho. N&o obstante, existiram argumentagdes de empregadores que buscaram
desclassificar o evento acidental da categoria “acidente do trabalho”, lembrando que
mesmo entre os empresarios que compunham a lideranca de suas representagdes,
existiam concepgdes diferentes, e essas heterogeneidades se fariam presentes diante de
uma acdo que, individualmente, o patrdo deveria responder pelo acidente do seu
empregado.

Nesse sentido, finalizar-se-4 este capitulo observando a conduta dos

empregadores do ramo de carga e descarga do porto de Belém diante da regulamentacédo
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da lei de acidentes de trabalho. O significado que foi atribuido por esses empresarios a
esta legislacdo deverd trazer possibilidades consideraveis para compreender, de maneira
mais adequada, as tramas do cotidiano que envolviam o0s acidentes ocorridos nas

atividades portuarias em Belém durante o vigor desta lei.

3.4 A lei e os senhores do rio e do porto

O objetivo nesta secdo é muito claro. E demonstrar o significado das
representacdes atribuidas a primeira lei de acidente de trabalho pelos empregadores das
atividades portuarias e transporte de mercadorias das primeiras décadas do século XX
que atuaram em Belém, levando em consideracdo 0s preceitos de organizacdo do
trabalho presentes na elaboragdo da norma e a atuag@o dos “agentes” representantes dos
interesses dos patrdes no porto e nas embarcagdes™®.

Para desenvolver uma andlise contundente sobre as taticas desenvolvidas pelos
trabalhadores aqui estudados, envolvidas com os acidentes, deve-se acompanhar as suas
experiéncias de lutas, de sobrevivéncia, de dignidade, solidariedade, as quais 0s
tornaram sujeitos Unicos, membros marcantes do cenario belenense no inicio do século
XX.

E relevante, além disso, apropriar-se das escolhas das aces de seus patrées no
trato com seus empregados no dia a dia do servico, na organizacdo laboral diante das
transformacfes desencadeadas nas inconstancias econémicas e sociais na regiao
Amazonica, para entender, satisfatoriamente, as reacfes emitidas pelos trabalhadores
nas discordancias que envolviam as relagfes de trabalho que resultaram em tensfes

entre as classes “dominantes” e “subalternas”, o que, em parte, foi discutido no primeiro

10 A sociedade brasileira no final da segunda década do século XX passava uma crise
econdmica que atingiu todos os setores econdmicos. A industria brasileira sofreu com os custos
da importacdo de mercadorias, o que estimulou um aumento geral de precos gque tornou a vida
da populacéo trabalhadora ainda mais dificultosa. Lima (2005, p. 38) diz que, a principio, 0
empresariado ndo atuou adequadamente para enfrentar os problemas que a pendria social e
econdmica levara a vida operaria brasileira e, como consequéncia, comprometeu a producdo
industrial. As leis sociais criadas nesse periodo foram uma das reagdes em mudar essas
condigbes. A esséncia destas legislagdes era tornar o trabalho mais eficiente, tornando o
cotidiano do trabalhador menos penoso e mais produtivo. Entretanto, na pratica, como se dava
as relacdes no dia do trabalho quando ocorriam um acidente de trabalho no setor de atividade de
comercial no norte do pais, quando os empregadores olhavam ainda com desconfiancas para
essa forma de administracdo do trabalho? Responder essa questdo é essencial para entender o
significado atribuido por estes empregadores a lei pioneira da legislacdo social do trabalho: a lei
de acidentes.
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capitulo dessa dissertacdo. Agora, de maneira mais especifica, pretende-se fazer um
debate de como essas escolhas se refletiram nas ocorréncias de acidentes de trabalho.
Afinal, as classes dominantes também se desenvolvem a partir de suas experiéncias, em
seu “fazer-se” enquanto classe em desenvolvimento.

Na regido Amazonica, os grupos dominantes ligados ao comércio foram os que
mais sofreram com a depressdo econdémicall. Assim, houve a necessidade de
desenvolver ajustes que impedissem o maximo de perdas em seu capital. Entretanto, ao
repassar a parte que coubera aos trabalhadores, o impacto foi menos sentido na renda
que recebiam, do que a vigilancia imposta na “disciplinarizagdao” de seu trabalho.

Por um lado, os salarios pagos no periodo aureo da economia gomifera ja eram
tdo baixos que ndo seria facil diminui-los ainda mais no periodo de contragdo que nao
significasse trabalhar sem rendimento algum, fato esse, que néo se propde a afirmar que
as classes trabalhadoras ndo tenham sofrido com as consequéncias do reves econémico,
por conta de inchaco populacional na capital paraense, desemprego, auséncia de lazer,
carestia ou falta de moradia (SANTOS, 19080, p. 278). Abaixo, pode-se ter uma

percepcao de quanto recebiam alguns profissionais das atividades aqui estudadas:

Quadro 2 - Salario médio dos profissionais da atividade de transporte de mercadoria

Profissionais nacionais em atividade de 1919-1931 Variacao de salario mensal
Estivador De 5$000 a 12$000
Carvoeiro de bordo 5$000

Prético fluvial 15$000

Ajudante de cozinheiro de vapor 5%$000

Mestre de vapor 8%000

Foguista de bordo 10$000

Maritimo (tripulante) 4$000

Fonte: Estes dados foram retirados das inimeras fontes (notas de jornal e autos de acidentes de
trabalho) analisadas por esse estudo. Elas estdo compreendidas entre os anos de 1919 e 19312,

11 Para que se faca sentido esta afirmacdo, é preciso destacar que havia diversas atividades
econdmicas ligadas a indlstria no Estado do Para, que ndo era apenas baseada, quase que
totalmente, nas atividades primarias extrativistas, como a historiografia tem anunciado sobre o
processo histdrico-econdmico da regido. A professora Leila Miranda Mourdo (2017, p. 5)
esclarece que desde o século XVIII é possivel afirmar a presenca de atividades industriais
organizadas em formas artesanais, e ja no inicio século XX, paralelamente a economia
extrativista de exportacdo, estavam presentes varias fabricas consolidadas participando da vida
citadina da capital paraense.

12 Estes sdo valores dos ordenados desses trabalhadores nacionais verificados durante a
pesquisa. Valores que eram ndo muito inferiores aos salarios de trabalhadores estrangeiros,
muitos deles na mesma funcdo, o que dependia muito da empresa contratante, porém nem
sempre era assim. Encontraram-se nas fontes movimentos paredistas reivindicando aumento
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Por outro lado, as fontes deste estudo apontaram para uma vigilancia rigorosa e
controladora por agentes patronais das atividades estudadas. Suas preocupacdes
manifestavam-se na imposicdo de manter os trabalhadores em seus turnos e sem que
houvesse procrastinacdo do servigo. Entretanto, ndo significa que esse rigor e controle
estivessem incorporados aos moldes da administragdo “cientifica” do trabalho®®. Pelo
contrério, ainda prevaleciam acfes condicionadas pela observagdo e interacdo com o
mundo. Diante disso, o reconhecimento pratico conferido da norma 3.724/1919 por
estes empregadores conduziu a uma percepcao mais tangivel das adequaces escolhidas
nas relagdes de trabalho aqui estudadas.

Curioso observar, como ja foi discutido no primeiro capitulo desse estudo, a
tecnologia que adensou 0s servigos tercidrios ligados aos servigos de transportes de
mercadorias, que chegaram a Amazodnia para desenvolver aplicacdes “racionalistas” que
buscaram disciplinar o controle do tempo no trabalho (PINHEIRO, 2003, p.118).
Entretanto, a utilizacdo dos aparatos tecnoldgicos, como dos grandes guindastes

elétricos, implicou no aumento consideravel de acidentes de trabalho nessas atividades.

salariais, como greve de foguista pleiteando equiparacdo salarial aos seus companheiros de
outras fungdes, pois recebiam apenas 5$000 (cinco mil reis) diarios. Fazendo uma comparagao
dos trabalhadores prestadores de servigo publico, que trabalhavam nas embarcagdes publicas,
em 1916 os folguistas estavam recebendo 4$300 (Relatorios dos presidentes dos Estados
brasileiros. Mensagem dirigida em 1 de agosto de 1916 ao Congresso Legislativo do Para pelo
Dr. Enéas Martins, Governador do Estado, p. 38). Ocorria que muitos trabalhadores
estrangeiros, ndo poderiam receber a indenizacdo de acordo com a porcentagem devida, porque
seus salarios eram superiores ao teto estipulado.

13 Nas ultimas décadas do século XIX, verificou-se um enorme aumento das dimensdes das
empresas exatamente com a chegada da organizacdo monopolista da industria. Conseguinte,
surgiu a necessidade de se elaborar a organizacdo e controle da forga de trabalho para que o
capitalismo mantivesse em constante crescimento. Foi quando Frederick Winslow Taylor
desenvolveu o sistema de administragdo sob a ideia de geréncia cientifica aplicado nos
problemas que despontavam no controle do trabalho nas empresas capitalistas em
desenvolvimento (RIBEIRO, 2015, p. 65-79), esse método ficou conhecido como Taylorismo.
O Fordismo, outra etapa do processo de administragéo “cientifica do trabalho, criada por henry
Ford, ndo representou uma descontinuidade do anterior, mas uma intensificacéo do controle da
forca de trabalho. Este sistema conseguiu intensificar o aumento da produgdo quando
implementou no processamento do trabalho a “esteira rolante”, em que o operario, ao
desempenhar seu trabalho, ficava num posicionamento fixo. Entretanto, o objetivo de Ford néo
era apenas dominar a forca do trabalho, mas assenhorar-se da adesdo dos trabalhadores de
maneira ideoldgica. Atrelado a uma politica estratégica de aumento salarial para transformar o
trabalhador em um consumidor, criando um novo estilo de vida, Ford implementou um conjunto
de ideias que deveriam inserir na mentalidade do operario, padrGes de moralidade nos habitos
do trabalhador.
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Nas paginas dos jornais, quando ocorriam acidentes com os estivadores, 0 mais
comum era que, quando se operava o guindaste, seja ele das embarcac6es ou do proprio

porto, os acidentes estavam em um potencial maior de ocorrer, Como no caso abaixo:

Os acidentes de trabalho — Abordo do Manco, um estivador ferido. No
servico de descarga do paquete inglez Manco, atracado no céaes da
Porto of Para, encontravam-se hontem, dentre outros, o estivador
Manoel Ambrésio. No momento em que o guindaste do paquete
suspendia diversas caixas, aconteceu partiu-se um dos cabos,
despencando-se uma dellas, a qual veio apanhar o estivador; que ficou
ferido na perna esquerda, recebendo ainda diversas contusées no
corpo [...] JORNAL ESTADO DO PARA, 17 dez. 1929, p. 2).

O guindaste tornou-se o detentor do “mérito” de maior causador de acidentes
ocorridos nessas atividades prestadoras de servicos. Caixas mal condicionadas, cabos
com resisténcias inferiores ao peso das cargas ou velhos, sem manutencdo e a
inoperancia profissional traziam aos trabalhadores, rotineiramente, os indesejados
acidentes de trabalho.

Sobre o guindaste elétrico, (PINHEIRO, 2003, p. 120) diz que sua introducéo no
servico de estivagem em Manaus ndo somente aumentou a produtividade no trabalho,
mas modificou a natureza da atividade, quando delimitou uma nova forma de exercer a
estiva, em que produziu uma menor pujanca fisica no servico com o encurtamento da
distancia a ser percorrida com os pesados fardos.

Entretanto, como ja discutido, muito embora a utilizacdo desse aparato tenha
reduzido o tempo e esforco fisico e, possivelmente diminuido os eventos em que 0s
estivadores e maritimos eram acometidos de hérnia, as lingadas dos guindastes, as
quedas das caixas sobre os estivadores no convés e no pordo, intensificaram os

acidentes no servico, como se Vvé na nota abaixo:

Os acidentes do trabalho — mais dois acidentes de trabalho foram
registrados hontem nesta capital, ambos occorridos a bordo do vapor
S. Paulo, do Lloyd Brasileiro, atracado no cées da Port of Pard. Um
deu-se &s 9:00 hs da manha sendo victima Raphael Honorato Pereira,
natural do Rio Grande do Norte, de 48 annos [...]. O infeliz estivador
foi apanhado pela lingada de um guindaste, recebendo um violento
choque no peito, que o fez deitar sangue pela boca (PARA,1920, p. 3).

Em outras palavras, nos rios e portos do Para, a “racionaliza¢do” do trabalho
através da tecnologia implementada, que buscava diminuir o tempo de producao, néo foi

acompanhada por aspectos importantes da administragdo “cientifica” do trabalho que
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surgiu no inicio da segunda década do XX como a “cooperagdo” entre patrdo e
empregado para desenvolver a melhor eficiéncia na produtividade, assim como deveria
ser empregado — 0 que ndo aconteceu — o treinamento do trabalhador para 0 manuseio
das maquinas, o que suscitou um namero elevado de acidentes.

Os capatazes de estivadores do porto e de empresas, chefes de maquinas,
imediatos de navios das empresas de navegacdo e outros “gerentes” estavam atentos e
exerciam suas incumbéncias resguardando o que acreditavam que eram os interesses de
seus patrbes sob os moldes tradicionais de organizacdo do trabalho. Praticavam a
coercdo, a intimidacéo e, alguns, a manipulacdo na escolha dos trabalhadores.

Né&o foram raras as tensdes encontradas nos jornais do periodo, entre capatazes
de grupos de estivadores do porto e seus comandados. Por vérias vezes, estes
funcionarios surgiam nas fontes, marcados pela truculéncia e pelo autoritarismo que
acabavam por interromper o trabalho quando da insatisfagdo dos trabalhadores!*, como

No caso a segulir:

Do syndicato dos estivadores pedem-nos a publicacdo seguinte — De
accordo com que lhes havia sido promettido pelo sr. dr. chefe de
pollicia voltaram hontem ao trabalho os estivadores que o haviam
abandonado, ha dias, por motivo da pressdo que lhes estava sendo
feitas por alguns capatazes da Booth Line, notadamente pelo nome de
José Salgado. [...] Verificando-se, entdo, que a verdadeira causa que
dera origem & parede era querer José Salgado que s6 fossem, retirados
para o servico, estivadores seus affeicoados, quando, pelos estatutos
do syndicato, € absolutamente vedada semelhante selecdo (JORNAL
ESTADO DO PARA, 2014, folha 3).

Estes embates continuaram durante o periodo estudado, podendo ter
permanecido para além. Aqui, José Salgado, segundo declaracdo da representacdo do
sindicato dos estivadores, “encarnava” a conduta tipica desses funciondrios que

representavam seus patrdes, com liberdade de agir conforme entendessem que eram as

14 Sobre a insatisfacdo dos trabalhadores ver as consideragdes de Frederick Taylor na secdo que
apresenta “Cotejo entre a administragdo cientifica e o sistema de “iniciativa e incentivo”
(TAYLOR, 1990, p. 40-41) em que tenta provar, que o melhor tipo de administracdo em vigor
antes dos sistemas de administragdo “cientifica” do trabalho ¢ inferior a estes. Diz Taylor, que
os trabalhadores das fabricas ndo reuniam o que ele chamou de iniciativa para o trabalho. Tal
termo é o que se pode chamar o seu esforco, sua boa vontade e seu engenho. O sistema de
“iniciativa e incentivo”, considerado o melhor tipo de administragdo empirica, raramente
conseguia alcancar essa iniciativa, ao passo que na administragdo cientifica é conseguida em
grau muito maior. Novas atribuicbes como: cooperar cordialmente com os trabalhadores para
articular o trabalho seria importante, na visdo de Taylor, para desenvolver a iniciativa tdo cara
para a eficiéncia do trabalho. Tratos rudimentares de organizagdo seriam inapropriados para este
incentivo.
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“melhores” escolhas para defender os interesses dos empregadores, como escolher os
mais doceis ou até mesmo obter algum tipo de vantagem.

Todavia, 0 alvo neste momento € demonstrar o significado que esses “senhores
do capital” atribuiam a lei de acidente de trabalho, a vista das ocorréncias e relatos que
compreendiam os acidentes de trabalho que foram registrados nos jornais em atuacao na
época ou sob uma analise juridica dos autos de acidentes de trabalho. Muito atentos a
sua dialética de acumulagdo de capital, no trato com o0s episodios sobre acidentes de
trabalho, portavam-se, em muitas oportunidades, mesmo o0s empregadores de outras
nacionalidades, numa indisposicdo em conceder os direitos devidos aos trabalhadores
que se acidentavam em seus dominios.

Quando a 12 lei de acidentes de trabalho foi promulgada, em 1919, ndo foram as
associacOes ligadas a elite extrativista comercial da Amaz6nia, como a Associacdo
Comercial do Pard ou a Associagdo Comercial do Amazonas®, que impuseram o
amoldamento da norma de acordo com seus interesses especificos sobre as relacdes de
trabalho. Em lugar de Clementino Lisbda'® — personalidade marcante da politica e
econbmica no Pard, diretor e socio benemérito em 1919 da tal Associacdo — estava
Jorge Street e seus pares, representando o Centro Industrial do Brasil e outras mais
associacOes de classes empresariais, reconhecidas pelo inovador avanco nas tomadas de
implementacdo industrial, como: O Centro Industrial de Fiacdo e Tecelagem de Sdo
Paulo.

Os representantes desses grupos empresariais estavam ligados, principalmente, a
indUstria téxtil de grande forca produtiva nos estados de S&o Paulo, Rio de Janeiro e Rio
Grande do Sul. Em rivalidade com a indUstria estrangeira, acreditavam que a valoragdo
e protecionismo das empresas nacionais levariam o pais conseguir um espaco entre as
grandes nacdes desenvolvidas. Possuidores de um discurso voltado para o patriotismo
na defesa da industria nacional, ndo dissociavam, porém, o progresso brasileiro a novas
condutas nas relagdes sociais do trabalho (BARBOSA, 2009, p. 11).

1> A Associacdo Comercial do Amazonas foi a similar da que estava no Para. Fazendo parte
destas associaces estavam 0s principais comerciantes da regido no periodo em se concentrou
este estudo. Entretanto, a ACP em sua fundacéo que é de 1819 é bem mais anterior do que a
ACA.

16 Clementino de Almeida Lisboa (1878-1957) foi um reconhecido advogado belenense que teve
grande destaque no cenério politico e econdmico no Para. Seu estudo na area das ciéncias
humanas foi realizado na Europa e, no Brasil, formou-se na Faculdade de Direito de Recife.
Clementino Lisbba foi respeitavel diretor da Associacdo Comercia do Para. Em 1919, quando
representou os comerciantes do Para no Rio de Janeiro, ao chegar foi homenageado com o titulo
de s6cio benemérito das ACP (Estado do Para — Dr. Clementino Lisb6a, 21 de janeiro de 1919).
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Entretanto, sem pretender apontar uma unicidade na desenvoltura dos
comerciantes da outra extremidade do pais, havia uma tradicdo colonial que os
acompanhou, a qual criava “reticéncias” sobre novas concepgoes relativas ao trabalho,
sendo essas taticas tradicionais de dominagdo marcantes nas acGes de empregadores dos
portos e embarcacOes da regido Amazonica (PINHEIRO, 2003, p. 116), encarnada nas
acOes de seus capatazes e outros agentes.

O desenvolvimento extrativista e comercial no Para, desde o século XIX,
ganhando forca nas primeiras décadas do XX, foi incentivado pelo capital inglés
marcado por uma postura racionalista do trabalho, principalmente ao tempo da
producdo. Porém, tanto os comerciantes e companhias nacionais, como as empresas
inglesas em atividade em Belém, como a “Lloyd brasileiro”, “Booth Line”, “Amazon
River” ou a prépria “Port of Para” (concessionaria do porto de Belém), conduziam suas
acOes sobre o trato com os trabalhadores e o Direito Social do Trabalho que os
amparava, no limite de sua tolerancia capitalista.

Para estes, era inaceitavel a paralisagdo ou morosidade dos servigos. Os lucros
obtidos pelo porto eram conquistados com a prestacao de servicos de atracacdes, cargas,
descargas e armazenamento de mercadorias, intermediados por contratos que garantiam
a seguranca dos produtos e a agilidade dos servigos, sob pena de multa pelo
descumprimento de algum desses aspectos.

Desta forma, paralisacGes trabalhistas, reivindicacdes, greves, protestos e 0s
acidentes que ocorriam no porto ou nas embarcacbes causavam sentimentos de
desconfianca, desconforto, indignacdo e prejuizo aos empregadores. Assim, as acles
destes, diante destes fatos, foram assinaladas pela mesma inspiracdo de légica de
dominacdo, a qual definia o trabalhador como uma simples peca do processo produtivo,
que ao sofrer um acidente tornava-se dispensavel; porém, com a lei de acidentes de
trabalho, causava dispéndio aos seus rendimentos.

Essa conduta de subjugacdo, no entanto, foi muito presente tanto nas praticas
visualizadas dos comerciantes particulares regionais e de empresas de navegacoes
nacionais, quanto nas empresas que vieram do exterior. Muito embora a preferéncia dos
empresarios ingleses fosse contratar trabalhadores de seu pais, 0 que era muito
contestado, principalmente pelos estivadores, as ordens seguidas pelos seus agentes,
ingleses ou ndo, estavam muito proximas as légicas de dominagdo tradicionais,

marcadas pelo empirismo na organizacao e efetuagdo do trabalho.
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Se por um lado as resultantes de politicas legislativas nacionais que visavam
interromper o eld amotinador que paralisava as atividades portuérias e de navegacao
eram convenientes a estes segmentos da elite comercial que atuavam no Pard, por outro,
com a suspensdo do servico, o0 ressarcimento do trabalhador acidentado, materializado
em cifras e cuidados médicos e farmacéuticos, tornara-se um desconforto para 0s
patrbes, inconformados em ter de ceder valores para um trabalhador que se tornara
inerte por sua propria acdo descuidada e causador da interrupcao do trabalho para que
Ihe fossem prestados os devidos cuidados conforme a lei.

Submetidos a Legislacdo Social do Trabalho, aqui observada sobre a norma de
acidentes de trabalho de 1919, os empregadores estudados nas fontes, normalmente, néo
conseguiam desvencilharem-se da objetividade e pragmatismo da lei. Quando ocorria
um acidente em suas embarcac6es ou no porto, pouco poderia se fazer para impugnar o
fato, pois o “Risco profissional”, orientador da legislacdo retirou o carater culposo da
norma que, anteriormente a sua promulgacdo, beneficiava o patrdo que dificilmente
passaria a ser responsabilizado pelo acidente, ja que poucas vezes a culpa recaia sobre
ele.

Observou-se nos autos de acidentes de trabalho estudados, desde o iniciar do
inquérito policial (comunicagdo do acidente) até o seu desfecho (conclusdo do
processo), que ndo era regular a suspenséo dos inclusos policiais. Poder-se-ia acontecer,
no entanto, o seu arquivamento, geralmente a pedido do promotor publico, quando a
pericia desqualificava o acidente como indenizavel.

O pedido de arquivamento por desqualificacdo do acidente como indenizével era
requerido pelo Ministério Pablico, quando em face aos laudos periciais, que atestavam o
acidente como um que ndo poderia ser enquadrado em acidente que justificasse ser

ressarcido, como revela o requerimento direcionado ao Juiz de Direito a seguir:

O segundo promotor publico requereu a v. Ex o archivamento dos
inclusos autos policiais, por accidente de trabalho, de que foi victima
Antonio Raymundo de Lima quando trabalhava por conta de M
Castello, porque em face do laudo pericial, ndo se trata de um
accidente sujeito a indemnizacéo, nestes termos pede deferimento. *’
Auto de arquivamento de acidente de trabalho. Vitima Antonio
Raymundo de Lima (informagdo verbal).

17 Auto de Arquivamento de acidente de trabalho, em que foi vitima Antonio Raymundo de
Lima. Centro de Memoéria da Amazbnia. Fundo: Tribunal de Justica do Para. Série: Civil.
Subsérie: Acidente de trabalho, 42 vara civel, Cartério Ledo, 1929.
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Fora esse aspecto, geralmente, 0s processos transcorriam normalmente, sem
muitos imprevistos. Tentar assegurar 0 ndo pagamento da indenizacdo nao foi facil para
0s empregadores das categorias estudadas. Entretanto, isso ndo os impedia de coagir o
trabalhador a ndo buscar auxilio para iniciar o procedimento, de desqualificar o acidente
e de negociar a indenizacdo, sendo esta Gltima instancia, essa legal, conforme a lei de
acidentes.

A empresa de navegacio “Lloyd Brasileiro”!® contratou o estivador paraense,
Ameérico da Costa Filho, de 22 anos de idade, para desempenhar a funcdo de
“carvoeiro”, em substitui¢ao a outro trabalhador desligado de seus servigos, a bordo do
vapor “D. Pedro I*°.

Em viagem para o Rio de Janeiro, no dia 29 de abril de 1927, conforme relatado
no auto, quando se encontrava de “quarto”?, passando o carvio da carvoeira para frente
da caldeira, sofreu uma forte pancada proveniente da queda de uma das “pedras” de
carvao sobre seu dedo polegar direito.

Por conta do trauma, segundo o exame médico de incapacidade resultante do
acidente de trabalho realizado em 24 de agosto do ano corrente (cento e dezessete dias
depois do acidente) no Instituto Médico Legal, o diagnostico de Américo Filho foi que
ele sofreu uma anquilose na articulagdo interfalangiana e uma atrofia no dedo do
polegar direito, além de ser encontrada uma cicatriz proveniente de uma intervencdo
cirdrgica que o amputou.

O decreto de regulamentacdo da lei de acidentes de trabalho de 1919, no art. 7,
classificou essa consequéncia de acidente como: “incapacidade parcial e permanente”,
em que o acidentado conviverad com a diminuicdo do trabalho por toda a vida. Retornar-

se-a a esta questdo mais adiante.

8 A Lloyde Brasileiro foi uma empresa de navegacdo que tem uma especial participacdo na
historia da marinha mercante brasileira com mais de 100 anos de existéncia. Teve uma
totalidade aproximada de mais de 300 (trezentas) embarcagOes, sendo possivel dizer que
empregou mais de 40 mil entre servigos diretos e indiretos. Pensada ainda no império, foi
fundada no inicio da repablica pela iniciativa privada, sendo que durante esse tempo a
existéncia oscilava entre ser uma empresa de capital privado ou estatal. A Lloyd brasileiro
aparece nas fontes deste estudo em varias contendas com seus trabalhadores, uma referéncia
significativa para perceber as relagdes de trabalho neste “mundo” que se esta estudando.

19 Acervo do Centro de Memdria da Amazonia da Universidade Federal do Para (CMA/UFPA).
Fundo: Tribunal de Justica do Estado do Paré. Série: Civil. Sub-série: Acidente de trabalho. 42
Vara Civel - Cartorio Ledo.

20 Expressdo de organizagdo de servico de bordo, o “quarto” designava que determinados
tripulantes estavam de servigo atuando em suas fungdes, enquanto outros, que exerciam as
mesmas fungdes, no mesmo momento, estavam de folga. In:
https://www.marinha.mil.br/tradicoes-navais/organizacao-de-bordo.
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No dia seguinte a0 exame, Américo compareceu ao gabinete da chefatura de
policia para prestar depoimento sobre o acidente. Disse que a pancada que sofrera fez
com que seu dedo logo inchasse e que procurou 0 médico de bordo, declarando, assim,
o encontro: “me passou umas pinceladas de iodo e disse deveria voltar ao trabalho”??.

Né&o satisfeito, sofrendo com as dores e imaginando o desconforto que seria 0
retorno ao trabalho, procurou o chefe maquinas dizendo-lhe que ndo poderia retornar ao
trabalho. Contudo, a resposta deste agente estava em consonancia com a do médico de
bordo. Disse-Ihe que: “aquillo ndo tem importancia e que fosse acabar o seu quarto”??,

As fontes que trazem relatos da empresa Lloyde Brasileiro, nestes termos, séo
bastante préximas. Condutas verificaveis por intermédio das acbes de seus agentes com
relacdo aos seus empregados mostram que nao havia apreco a dignidade do trabalhador,
que era considerado como qualquer componente da producdo e, se caso estivesse
“defeituoso”, deveria, se possivel, ser substituido o quanto antes, desconsiderando
humanidade neste segmento.

N&o obstante, estes agentes que assimilavam as ordens de seus patroes,
avaliadores em primeiro plano dos queixosos, consideravam nestes uma caracteristica
humana negativa que ndo se encontrava similaridade em peca mecanica alguma.
Tendiam a reconhecer de imediato a inclinacdo a dissimulacdo e o dolo de quem
buscava, segundo eles, oportunamente, interromper suas atividades e ser beneficiado
com indenizacdo proveniente da lei.

Isso ocorria, principalmente, nos casos em que o trauma carecia de um tempo
maior para se mostrar sério o suficiente para interromper a producdo. As queixas de um
trabalhador, até que o inchago, a amputacdo ou a necrose mostrassem o contrario, eram
desqualificadas, resultantes da indoléncia, vadiagem e do oportunismo que seriam
préprios da classe subalterna. Porém, esta mesma pancada, que recebeu como cuidados
algumas pinceladas de iodo, resultou em uma necessaria intervencdo cirdrgica que
amputou o dedo do estivador-carvoeiro.

O médico de bordo do “D. Pedro I”, o profissional capacitado a avaliar as
possiveis consequéncias que poderiam ocorrer, caso AmMmErico permanecesse
trabalhando, assumiu a funcdo de advogado da empresa, preocupado, unicamente, com

aquilo que ele acreditava ser os interesses da Lloyd, ao informar ao acidentado, depois

21 Auto de declaragdo de Américo Costa Filho. Autos de Arquivamento em que foi victima
Américo Costa Filho, p. 9.
22 |bidem.
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de prestar os “cuidados” que o caso requeria, que ele ndo deveria entusiasmar-Se, pois 0
caso ndo era para indenizacgdo, ja que o acidentado ndo estava registrado nas fileiras da
companhia. Contudo, esqueceu-se o “advogado” do que constava no Art. 5 do decreto

13.498/1919, que regulamentava sobre a disposicdo de pagamento de indenizagéo:

O operério é o individuo que, sem distincgdo de sexo ou idade, que
presta servico para outrem, a titulo oneroso, gratuito ou de
aprendizagem, permanente ou provisorio, fora de sua habitacdo, nas
industrias e servicos mencionados no titulo I [..]. (informacdo
verbal)

Para a lei, ndo importava se o trabalhador estava presente nas fileiras dos
registros da empresa, se quando recebeu o0 acidente estava prestando servigo para
outrem, fosse o servigo remunerado, gratuito ou a titulo de aprendizagem e, ainda, fosse
efetivo ou temporario. Todo acidente produzido por diversas causas, involuntarias ao
exercicio do trabalho, era digno de indenizacao.

O que tudo indica é que o carvoeiro ndo poderia ser substituido de imediato, ja
gue estavam no meio de uma viagem, porém aproveitando-se do mesmo fato, longe de
qualquer apoio ou esclarecimento, a “empresa” contou com a ingenuidade do
trabalhador e buscou coagi-lo a ndo procurar auxilio policial ou judiciario para receber
qualquer compensacao. Segundo o “doutor”, o fato de o trabalhador ndo ser registrado
como efetivo na empresa era determinante para ndo existir qualquer compromisso de
ressarcimento e que de “nada podia reclamar”.

De certa maneira isso ocorreu, pois o0 procedimento s6 foi aberto trés meses
depois do acidente, contrariando o que regulamentava o Art. 19 da lei 3.724/1919:
“Todo accidente de trabalho que obrigue o0 operario a suspender o servigo ou se ausentar
deverd ser immediatamente communicado a auctoridade policial do logar”, e o que

constava no Art., 45 o Decreto de regulamentacao da lei:

Recebidos pelo juiz competente o inquerito e documentos de que trata
0 § 1° do art. 43, serd immediatamente instaurado o processo judicial,
que devera ser encerrado no prazo do doze dias, contados da data do
accidente. Findo esse prazo, serd proferida sentenca e ordenado o
pagamento devido pelo accidente (BRASIL, Art. 45. Decreto 13.498,
1919).
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Foi concedida a Américo apenas uma promessa do imediato do “D. Pedro 1”
sobre a sua reintegracdo a bordo, quando estivesse curado, o que, evidentemente, néo
aconteceu.

Evidencia-se aqui, uma contradicdo muita clara entre as estratégias de
“racionaliza¢do” do trabalho no Brasil, que deveriam ser aplicados, ndo apenas nas
fabricas, mas também nas atividades de transportes e no planejamento urbano. A lei
3.724/1919 encarnava principios em que os trabalhadores, além de serem capacitados ao
servico, receberiam direitos sociais e morais para internalizarem aspectos de disciplina
para um melhor desempenho e eficiéncia no processo laboral (WEINSTEIN, 2000, p.
24).

No entanto, apesar do beneficio das acdes legislativas em buscarem conter a
animosidade coletiva do trabalhador brasileiro e, indiretamente, a eficiéncia da
produtividade e adesdo desses trabalhadores para serem melhor dirigidos, os patrbes
respondiam de maneira indiferente as justas expectativas daqueles que estavam na base
da producéo.

O ano era 1927 em que Américo sofreu o acidente no vapor D. Pedro I, porém,
os sistemas “cientificos” para melhor produgdo do trabalho, ja bastante difundidos e
apesar de ndo serem amplamente implementados, eram reconhecidos pelos empresarios
que foram favoraveis as leis sociais do trabalho, mas estavam ausentes no dia a dia das
embarcacdes (estendendo-se aos servicos de estiva), como era o caso do “D. Pedro I”” da
Lloyde Brasileiro.

Em primeiro lugar, o acidentado era estivador, foi contratado para trabalhar
como carvoeiro. O fato de ele desempenhar outras atividades profissionais ndo é a
questdo. O significativo foram os “superintendentes” contratantes acreditarem que o
trabalho de um carvoeiro, ou qualquer outra funcéo similar, poderia ser realizado por
qualquer outro profissional sem prévio treinamento.

Em segundo, a supervisdo de “superintendentes” estava aplicada de forma
ineficiente e inadequada, segundo os paré@metros cientificos. A hierarquizacdo das
fungdes no “D. Pedro I” desconsiderava que a fiscalizagcdo do processo do trabalho
deveria, segundo as estratégias de organizacdo de eficiéncia, estabelecer regras,
modelos capazes de melhorar a produtividade por intermédio do “dueto” tempo-
movimento.

O sistema desenvolvido por Taylor (1990) implicou em impor novos encargos e

responsabilidades aos “gerentes”, em que eles deveriam reunir conhecimentos e aplicar
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normas e condutas Uteis sob aspectos cientificos, que proporcionassem a iniciativa que o
trabalhador negava-se a oferecer, mesmo com a melhor organizacdo do sistema de
“Iniciativa e incentivo” (anterior ao sistema cientifico).

Entre as atribuicdes destes representantes do empregador estavam:

[...] Selecionar cientificamente, depois treinar, ensinar e aperfeicoar o
trabalhador. No passado ele escolhia seu prdprio trabalho e treinava a
si mesmo como podia; cooperar cordialmente com os trabalhadores
para articular todo o trabalho com os principios da ciéncia que
desenvolvida [...] (TAYLOR,1990, p. 40).

Observando o contrato e a atividade realizada proxima a caldeira do “D. Pedro
I”, dentro daquilo que ¢é possivel visualizar, segundo as referidas atribuicdes dos
“gerentes” implementadas pela administracdo ‘‘cientifica”, ndo havia nenhuma
preocupacdo em aplica-las, possivelmente pelo seu desconhecimento.

Caso houvesse uma supervisdo adequada referente a forma como servigo que o
estivador-carvoeiro estava realizando, ndo seria Herminio Gomes, auxiliar de maquinas,
qgue mal sabia 0 nome do acidentado, a sugerir que o acidentado buscasse 0 médico de
bordo.

Orlando Ramos, o imediato do vapor, assim como o chefe de maquinas (nome
ndo mencionado no auto) sé tiveram ciéncia do fato tempos depois, quando se revelou a
verdadeira atribuigdo desses “superintendentes”: agir com excesso de autoritarismo para
manter os trabalhadores no servico e depois do “estrago” feito, refrear o impeto
reivindicatorio de uma possivel indenizacgdo por intermédio da coercdo, intimidacao e da
desqualificacdo do fato como indenizavel.

O que se quer aqui ndo é fazer uma apologia aos sistemas de reorganizacao do
trabalho elaborados a partir da obra de Frederick Taylor, escrita em 1911, e de Henry
Ford, que buscou identificar e desobstruir os “gargalos” do processo de producao
envolvendo, para isso, principios “cientificos”, nem tdo pouco empurrar um método de
organizagdo do trabalho pensado para uma fébrica, em um ambiente nautico de
transporte ou portuario.

Na verdade, consideram-se validas as criticas de alienacdo fisica e psicoldgica
que as tarefas simplificadas e repetitivas causaram, além do acentuado indice de
exploracdo a que foram submetidos os trabalhadores inclusos nestes sistemas.

Ademais, estes sistemas deveriam nortear as desenvolturas de trabalho presentes

ndo so nas fabricas, mas como disse Barbara Weinstein: devem ser “aplicados seja ao
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trabalho na fabrica, seja a administragdo, ao transporte ou ao planejamento urbano”
(WEINSTEIN, 2000, p. 23). Assim, assevera-se que os principios “cientificos” do
trabalho, elaborados por estes pensadores e que faziam parte da esséncia da legislacéo
de acidente de trabalho, eram componentes do pensamento das organizacgdes industriais
do Brasil, porém, a aplicacdo destes elementos, nestas atividades, era negligenciada.

A “cooperacdo” entre empregador-empregado, a que este estudo se refere e que
foi observada principalmente no sistema de controle do trabalho conhecido como
fordismo, estava relacionada, de forma indireta, a observancia do processo de producgéo
em si, ou como uma anomalia do mesmo (referente ao acidente de trabalho), que é
identificada nas criagOes de leis sociais do trabalho promulgadas a partir do final da
segunda década do século XX, que tinham em sua esséncia a intencdo de efetivar uma
relagdo mais “branda” com os trabalhadores, com intuito de integra-los a uma “nova”
estratégia de disciplina no trabalho e conter o envolvimento da classe produtiva aos
movimentos reivindicadores presentes no periodo.

Entretanto, na pratica, no dia a dia dos servicos, na maioria das vezes o
procedimento adotado pelos agentes do patronato das embarcacdes, nas ocorréncias
relacionadas aos possiveis pagamentos de indenizagdes por acidente de trabalho, foram
tentativas de burlar a lei, desclassificar o acidente e, em ultimo caso, diminuir ao
maximo o valor a ser pago.

Antes de chegar ao desfecho da histéria de Américo, o que acontecera no
préximo capitulo, quando seréa feita a analise do ponto de vista do trabalhador, pode-se
contar ainda mais sobre o empenho dos “agentes” no intuito de garantir o rendimento
esperado por seus patrGes, mas agora sera percebido nos depoimentos, numa tentativa
de depreciacao do fato.

O Rio Grande Sul era o objetivo do vapor “D. Pedro I”. Antes disso, atracou no
porto do Rio de Janeiro. O imediato do vapor, Orlando Ramos, um dos funcionarios
escolhidos pelo comandante do vapor (CERTIDAO DE PORTARIA, 1927, p. 5), em
resposta a solicitacdo para prestar depoimento sobre o episodio, disse que Americo
Costa filho pertenceu & guarnicdo do vapor, tendo entrado no porto de Belém por falta
de tripulante, que havia desembarcado, e que nessa funcdo permaneceu até o
desembarque no porto do Rio de Janeiro Auto de declaracdo de Ramos (AUTO DE
DECLARAGAO DA VITIMA, 1927, p. 11).

Disse que por ocasido do desembarque de Américo, foi dado a ordem que ele

fosse até a sede da companhia para se identificar e ser registrado, conforme dispositivo
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regulamentar da empresa. Contudo, afirmou que, até aquele momento, desconhecia o
fato de que o estivador-carvoeiro havia sofrido um acidente proximo a caldeira, como o
queixoso afirmava, e sim, que em seu retorno a bordo observou que se apresentou com
uma grande inflamacgé@o no dedo polegar direito, explicando que havia sido proveniente
de uma pancada que sofrera no servi¢o da empresa, na embarcacdo Auto de declaracéo
de Ramos (AUTO DE DECLARACAOQ DA VITIMA, 1927, p. 11).

Américo permaneceu no Rio de Janeiro, enquanto o “D. Pedro I” seguiu seu
trajeto até o Rio Grande do Sul. Ao retornar ao porto do Rio, Ramos relatou que a
inflamacdo no dedo de Ameérico havia se intensificado. A partir dai, disse em seu
depoimento que a empresa “Lloyde Brasileiro” tem responsabilidade com seus
empregados e que o préprio comandante do vapor se condoeu com a situacdo do
carvoeiro, cedendo-lhe uma guia atestando que ele era maritimo da empresa, para que
pudesse ser atendido no Hospital Maritimo, onde foi operado Auto de declaracdo de
Ramos (AUTO DE DECLARACAOQ DA VITIMA, 1927, p. 11).

A respeito do comandante, pode-se dizer que ndo entendia o caso, da mesma
forma que os demais funcionarios chamados para declaracdes, que a lesdo do carvoeiro
ndo se tratava de um acidente ocorrido em seu navio. Depois da chegada a Belém,
quando soube que Américo recebeu ordem para embarcar no navio pelo imediato, em
seguida deu uma contraordem para que se retirasse do navio (AUTO DE
DECLARACAO DA VITIMA, 1927, p. 12).

Além disso, o comandante do vapor, enquanto autoridade equivalente a uma
autoridade policial, deveria iniciar o inquérito, auxiliado por dois outros tripulantes,
enviando-o num prazo de cinco dias para o juiz do lugar da sede da empresa (letras b, ¢
e d do Art. 43 do Decreto 13.498/1919).

Juntamente com o procedimento, deveriam ser enviados o atestado médico;
declaracdo das consequéncias verificadas ou provaveis do acidente e indicacdo da época
em que seria possivel conhecer o resultado definitivo do acidente, assinados,
obrigatoriamente, pelo médico de bordo.

Entretanto, nenhuma dessas regulamentacGes foram atendidas. Todos esses
funcionarios, o que parece, de forma combinada, declararam que o evento ndo deveria
ser reconhecido como um acidente de trabalho. E possivel que por conta da ordem que
dizia que o inquérito deveria ser enviado para o juiz da cidade em que estava localizada
a sede da empresa, 0 comandante passaria por certo desconforto com seus patrdes, pois

um trabalhador que ndo estava registrado na companhia sofrera um acidente a bordo.
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Orlando ramos concluiu assim suas declaracdes a respeito do fato:

[...] que este facto ndo teve abordo o caracter official de accidente,
tanto que o houvesse tido a companhia tel-o-ia amparado quando la
se aprezentou; que o queixoso, como ja disse, ndo é identificado na
companhia, pois ia fazel-o quando desembarcou (AUTOS DE
PERGUNTAS FEITAS A ORLANDO RAMOS, p. 11).

Os demais depoimentos dos funcionarios escolhidos pelo comandante
harmonizaram-se com o de Ramos. Levando em consideracdo que além do imediato, o
cabo de méaquinas, Herminio Gomes Alberttino, e o foguista, Messias da Costa, todos
eram pernambucanos e residiam no préprio vapor onde trabalhavam, seus relatos
convergiam a incutir que o acidente na carvoeira foi fruto de dolo de Américo, ou que
ndo teria a mesma gravidade para tamanha inflamacé&o.

No caso de Alberttino, disse que estava de quarto juntamente com 0 queixoso no
momento do acidente, porém ndo sabe como poderia ter sido produzido o acidente Auto
de declaracdo de Herminio (1927, p. 13). Todos os trés depoentes tentam sustentar o
acidente ndo tinha base legal para ser indenizado, além de que, por ndo fazer parte dos
registro da empresa, ndo deveria receber qualquer ressarcimento.

E muito curioso perceber que a maneira como foram direcionadas as declaraces
foi de forma “aberta”, ou seja, poderiam dizer qualquer coisa sobre o que sabiam do
fato. O que parece é que houve uma estratégia de combinar os depoimentos visando
desqualificar o acidente.

O que aparenta € que esses depoentes pernambucanos, também pelo fato de
serem funcionarios “graduados” (excetuando o foguista Messias da Costa e residentes
de bordo), estavam acordados com os interesses da empresa, haja vista que foram estes
o0s enviados pelo comandante quando Ihe foi solicitado as testemunhas para declaracdes
sobre o fato. N&o foram escolhidos para esse fim, entre os tripulantes que arrecadaram
em favor do acidentado a quantia de 80$000 (oitenta mil reis) (Auto de declaragdo da
victima. Autos de archivamento de accidente de trabalho de Costa Filho (1927, p. 9).

Porém, a sentenca foi concluida a favor do acidentado, pois os esforcos para
coagir Américo e desqualificar o acidente ndo obtiveram resultados positivos. Por isso,
0 que restou foi acordar com o acidentado, por intermédio do promotor publico em um
custo menor para empresa.

O célculo da indenizagdo, nos casos classificados como: “parcial e permanente”,

como foi julgado o acidente de Américo, em que foi diminuido do trabalhador a
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capacidade para o trabalho para o resto da vida, era realizado da seguinte forma: paga de
5% a 60% a que teria direito se caso o acidente fosse classificado como “total e
permanente” (invalidez absoluta e incurdvel para qualquer servigo), considerando o
calculo a natureza e extensdo da incapacidade, tendo em vista certos elementos como:
faculdades de trabalho que subsistiram depois do acidente, capacidade de adaptacédo
para outra profissdo, seguranca e acomodacao a mesma profissao e outros.

O polegar direito quando amputado, segundo a tabela de porcentagem para o
pagamento de indenizacao por acidente de trabalho, estipulava de 25% a 40%, do valor
caso fosse classificado como “total e permanente”.

Considerando que o pagamento da indenizacdo para os casos classificados de
“total e permanente” deveria ser feito pela soma igual ao salario de trés anos (Art. 19,
decreto 13.498/1919) e que o salario anual representava trezentas vezes o salario diario
do trabalhador pode-se estimar quanto poderia ser o valor da indenizacdo de Américo
Filho:

Quadro 3 - Indenizag&o total e permanente

Salério diario | Salario anual em 3 anos (3 X 300) | Indenizacdo total e permanente

5$000 3 X300 4:500$000

Fonte: Quadro criado a partir do decreto de regulamentacdo da lei de acidentes de
trabalho.

Quadro 4 - Indenizagdo parcial e permanente (minima e méaxima)

Indenizacdo minima (20% de 4:500$000) | 1:125$000

Indenizacdo méaxima (40% de 4:500$000) | 1:800$000

Fonte: Quadro criado a partir do decreto de regulamentacéo da lei de acidentes de trabalho.

Um conto, cento e vinte e cinco mil réis (1:125$000); um conto oitocentos mil
réis foram as balizas da possivel indenizacdo de Américo, a qual o juiz de acidentes de
trabalho poderia determinar que a empresa “Lloyd Brasileiro” pagasse ao carvoeiro. No
entanto, durante o decurso do processo, caso houvesse acordo entre as partes, seguidos
da homologacéo do juiz, o processo seria concluido (8 2°, art. 45, Decreto 3.724/1919).

Naturalmente, quando as investidas de interromper o curso da indenizagéo de
acidentes de trabalho eram frustradas, restava usufruir da propria lei que os
empregadores tentavam colocar obstaculos para ndo ceder os valores de ressarcimento,

por intermedio de um acordo com o acidentado.
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1:450$000 (um conto, quatrocentos e cinquenta réis) foi o valor pago pela
empresa “Lloyde Brasileiro” a Abelardo Estavam da Costa Cruz, promotor publico,
assistente judicial de Américo Costa Filho, por intermédio do advogado da companhia
de navegacao, Brito (1927, p. 2).

Assim, a “Lloyd” conseguiu um acordo que lhe rendeu um abatimento, caso a
indenizagdo chegasse ao valor maximo de 350$000 (trezentos e cinquenta mil réis). Esta
era, geralmente, a trajetoria percebida nos autos de acidentes de trabalho, quando havia
a possibilidade, pelo menos no ponto de vista dos patrdes, em impedir o ressarcimento
da pecunia dos acidentes de trabalho: coagir, desclassificar ou pelo menos, em Ultima
instancia, fazer um acordo para que as perdas sejam menores.

Muito embora seja fato que dificilmente um acidente proveniente da acdo
laboral ndo iniciasse um processo policial e que a conclusdo do mesmo néo resultasse
em pagamento a vitima, dando a falsa conviccdo que ndo havia rechaco dos
empregadores, na verdade existiram resisténcias em ndo conceder a indenizagdo aos
acidentados do trabalho. Sobre esta afirmacéo, acredita-se que ela vai além dos recintos
das embarcac@es e do cais do norte do pais, mas sdo neles que este estudo pode contar
parte dessa historia das rela¢fes deste mundo do trabalho.

A lei de acidente de trabalho, promulgada em 1919, foi acompanhada de varios
sentidos, significados e utilizacdes por varios componentes da sociedade brasileira. Seu
surgimento € de grande importancia para entender os diversos interesses dos grupos
existentes no inicio do século XX.

A principio, a norma de acidentes do trabalho foi rogada por aqueles que eram
0s mais interessados em uma legislacdo capaz de atender as demandas acidentais que
ocorriam nos dominios laborais: os trabalhadores.

Entretanto, sua criacdo ndo era admitida pelas classes dominante do pais, apenas
quando as mudancas e transformagdes econdmicas e sociais abateram a estrutura
capitalista ortodoxa. A representacdo das classes dirigentes reconsiderou que as leis
sociais do trabalho poderiam ser empregadas com o propésito de manter o dominio
sobre a classe trabalhadora e, ainda assim, manter o aumento eficiente da producao.

Desta maneira, foi necessario inaugurar a participacdo do Estado nas relagdes
de trabalho. Ao poder Estatal, esta atribuicdo foi significativa para consolidar sua
legitimidade e, por isso, passou a legislar sobre o Direito Social do Trabalho,
fiscalizando e controlando a aplicacdo das leis por intermédio de seus agentes (juizes,

promotores, “delegados” de policia e outros).
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Entretanto, estratégias politicas dos grandes empresarios nacionais
conseguiram conter a acdo do Estado, adequando a norma aos seus interesses,
justificando que a lei de acidente de trabalho, a qual os legisladores queriam promulgar,
ndo se harmonizava com a realidade do pais.

Finalmente, ao perceber o significado e a utilizacdo da lei de acidentes de
trabalho pelos empregadores da atividade de movimentacdo de carga, descarga e
transporte de mercadorias quando da promulgacdo desta norma, viu-se 0 quanto a
atribuicdo era diferente do proposito para o qual ela foi elaborada. Esclarecida boa parte
dessas contradicGes, pode-se partir para o0 capitulo que trara o significado e
aproveitamento dos trabalhadores das referidas atividades ligadas a esta legislacdo t&o
significativa da historia do trabalho na capital do Para.
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4 A APROPRIACAO DA LEI

4.1 Os “Duques” do Porto e das embarcacoes

Um cachorro philosopho - "1° estivador" é o apellido do cachorro Duque, um
cachorro vagabundo, mas que ndo é desses vagabundos comuns. Pertencia a
um estivador do Syndicato, mas ndo se sabe porque cargas dagua um dia
abandonou o dono, passando a viver nas ruas. Nao abandonou a vida da
estiva, pela qual mostrou sempre affeicdo, bem como pelo Syndicato e seus
membros. E assim é todos os dias as 6:12 da manhd, Elle esta no "ponto”,
assiste a "tirada" do pessoal e depois segue a frente da turma, sendo o
primeiro que entra a bordo. Dahi o seu appellido. Como os vagabundos, ndo
tem casa, dorme em toda parte, 4s vezes em casa de alguma mulher que
mantém relagdes com estivadores; mas a hora regimental, esta no "ponto”
para “"trabalhar”. Os socios do Syndicato dos estivadores tem-lhe grande
amizade, amizade que o0 "1 estivador" sabe corresponder com pulos e latidos
(JORNAL ESTADO DO PARA, 1921, p. 2).

Aqui se tentara concluir este estudo ao responder duas questes fundamentais, as
quais sO poderiam ser compreendidas depois de serem concluidas as analises
desenvolvidas nos capitulos anteriores: a primeira, qual o significado da lei 3.724/1919
para os estivadores e maritimos que atuavam no Porto de Belém e nos servicos de
transporte de mercadorias durante o periodo em que a lei estava em vigor, de 1919 ano
de sua promulgacdo e 1934 quando outra lei a substituiu? A segunda, que é em
decorréncia da primeira, como estes trabalhadores se apropriavam da referida lei ao
sofrerem um acidente quando prestavam seus servigos a outrem?

Como se viu até o momento, quem for se aventurar em formular respostas para
tais, ndo terd uma tarefa simples, ao contrario, deverd mergulhar em um universo
intrincado, cheio de contradi¢ces, em que quanto mais se desce a profundidade de suas
implicacbes sociais e politicas mais denso e complexo sera entender o processo
historico e desenvolver a logica histérica para formular suas concluses.

Diante das criticas de se tratar de disciplina empirista e idealista, a historia,
porém ¢ “apologicamente” defendida pelos seus mais ilustres representantes, como
Thompson (1981). Em sua critica ao pensamento de Althusser, em destaque no capitulo
VII, o chamou ironicamente de “intervalo”. Assim, ¢ apresentado o quanto a logica da
historica € diferenciada das demais ciéncias e, desde que ndo seja produzida em um
partidarismo despudorado ou de forma anacrdnica, ndo pode ser classificada como
mecanicista, mas é digna de que os historiadores recortem seus periodos, selecionem
suas fontes, escolham seus sujeitos historicos, elaborem suas questdes para interrogar as

fontes, formulem suas conclusfes, apresentem suas producdes, e ndo ha nada de
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mecanicista em olhar para o passado com suas escolhas préprias, pois nenhum
historiador é imparcial totalmente.

Porém, estamos cientes que aquilo que o historiador persegue e que é
inalcancavel (entender o processo historico em sua totalidade) é o que o fascina, que o
inquieta e Ihe aprisiona entre as mofentas paginas das fontes que relutam em dizer-lhe
algo de forma direta. Dessa maneira, ao tentar manter em suas maos e, quando o
pressiona para ter certeza de que realmente o capturou, sente fugir entre os dedos, pois é
fluido e ndo pode ser engaiolado. Na verdade, um discurso dindmico e inquieto esta
sempre dialogando consigo mesmo, com o0 passado, com presente e com a perspectiva
do futuro.

Da mesma maneira, dialoga com as estruturas culturais e politicas em que tudo
deve ser indagado, questionado, mas com as interrogacdes corretas podera ver escorrer
entre as pedras uma porgdo de “agua viva” e reté-la em seu cantil mental, mas caso
utilize o “cajado” da impaciéncia e da presuncdo da cientificidade inadequada vera o
quanto o deserto da producdo é grande e quanto tera que rodea-lo varias vezes até
chegar a “terra prometida”.

O envolvimento muito mais com as fontes do que com conceitos e modelos
historicos pré-concebidos € uma conduta marcante neste trabalho, uma disposicado
proposital, buscada desde o inicio da pesquisa. A inventividade e subjetividade dos
sujeitos deveriam ser preservadas até onde fosse possivel, para que ndo fossem
ocultadas pela teoria que, naturalmente, ndo daria conta de explicar.

O que se observa nas fontes € um cotidiano multifacetado desses trabalhadores
que estdo sempre em construcao e reconstrucdo em criatividade intensa, reivindicando
ou acordando seus interesses com aquilo que tinham em maos. Sao verdadeiros autores
de suas vidas, conforme suas possibilidades de luta, de barganha e de consciéncia, algo
que talvez os sistemas ou modelos rigidos da histdria tornariam desvanecido. Este é um
procedimento que tem como influéncia, inegavelmente, Edward Thompson.

Ao que diz respeito a essa produgdo, a consciéncia da autoria deste estudo
encontrou paz ao amadurecer que a concepcdo historica, da forma como se relaciona
com os seus objetos é, em grande medida subjetiva. Assim, obteve-se tranquilidade e
liberdade de investigar as evidéncias e demonstrar empatia ao dar eco as vozes dos
trabalhadores da estiva e do transporte de mercadorias da Belém pés-expansdo da
economia da borracha, sem que o0 espectro estruturalista interfira na légica aqui

escolhida.
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Desta forma, deixando de lado os disparates do filésofo francés (Althusser),
permitiu-se interrogar, por exemplo, sobre a historia de um outro "filésofo"”, o cédo
“Duque”, o “Cachorro filosofo”, texto descrito na epigrafe deste capitulo e que ¢ uma
fonte que proporciona uma evidéncia sustentdvel da historicidade vivida dos
trabalhadores investigados aqui.

A expectativa é que se contard a maneira que o animal pensa. No entanto, mais
que isso, ele (o autor da nota) surpreende apresentando “Duque”, um cdo que ¢
curiosamente apelidado de “1° estivador”. Observa-se que o autor quis fazer uma
relacdo sutilmente intrinseca com o trabalhador, chamado por ele de vagabundo
incomum, que abandonou 0 seu dono (seu patrdo), mas que é visto diariamente na
estiva. Amigo dos sdcios do sindicato dos estivadores e de prostitutas, diz.

Duque parece, na perspectiva humana, um estivador que preferiu abandonar o
trabalho, mas que vivia envolvendo-se nas demandas entre os patrdes e o servico, além
de conviver com préaticas imorais (como a prostituicdo, jogos e consumo de alcool).
Duque foi um céo escolhido para representar este trabalhador, e tanto uma postura,
quanto a outra, eram vistas como atitudes de “vagabundos”, desordeiros e imorais.

Cientes das adjetivacdes impostas pela sociedade moralizante do trabalho
belenense e buscando sobreviver diante de tanta exploragdo, os “duques” do Porto de
Belém e das embarcacGes praticaram suas taticas de resisténcias no amago da teia
constituida para manté-los sob custddia. Este trabalho é uma tentativa de exercitar
alteridade em ouvir o “outro” numa relag¢do dialdgica, no nivel das praticas cotidianas
que se relacionam com a cultura dos agentes dirigentes da sociedade, em que as
informacdes transmitidas aos sujeitos marcados pela cultura popular sdo ressignificadas,
mostrando-se receptores ativos.

Em outras palavras, as praticas cotidianas ja observadas e as que serdo vistas
neste trabalho se correlacionam com o sentido que os trabalhadores elencados
compreenderam e se apropriaram da primeira lei de acidentes de trabalho do autor,

sobre as taticas de operacdes informa:

Tem constantemente que jogar com 0s acontecimentos para 0S
transformar em “ocasides”. Sem cessar, o fraco deve tirar partido de
forcas que lhe sdo estranhas. Ele o consegue em momentos oportunos
onde combina elementos heterogéneos [...], mas sua sintese intelectual
tem por forma ndo um discurso, mas a propria decisao, ato e maneira
de aproveitar a “ocasido” (CERTEAU, 1998, p. 47)
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Quando Certeau (1998) se interroga sobre o estudo das préaticas sociais, ele
estabelece o modelo que inclui as “estratégias™ e as “taticas” (modelo polemoldgico)
para verificar o movimento dos sujeitos e como estabelecem suas praticas. E dessa
maneira que ele define as “estratégias’:

Chamo de “estratégia” o calculo das relagdes de forgas que se torna possivel a
partir do momento em que um sujeito de querer e poder é isolavel de um
“ambiente”. Ela postula um lugar capaz de ser circunscrito como um proprio e

portanto capaz de servir de a uma gestdo de suas relagdes com uma
exterioridade distinta. A nacionalidade politica, econémica ou cientifica foi

construida segundo esse modelo estratégico (CERTEAU, 1998, p. 46).

As “estratégias” entdo partem de um lugar proprio, fisico, um lugar que enuncia
o conhecimento cultural e onde transitam os sujeitos ordinarios, os quais ndo controlam
as estratégias, porém destes originam-se as “taticas” que sdo as agdes de golpes e
astdcias no campo do “inimigo”, tendo como aliado o tempo, a ocasido em que o olhar
estratégico estd ausente e, assim, se utiliza das préprias forcas adversarias para efetuar
suas operacoes.

Partindo do principio que a lei de acidentes de trabalho foi estrategicamente
constituida por culturas politicas e sociais estranhas a cultura popular dos trabalhadores,
dois aspectos sao relevantes para compreender as operacdes ordinarias ou cotidianas dos
sujeitos sociais aqui estudados: Primeiro, as implicagOes integradas na constituicdo e na
utilizacdo Decreto 3.724/1919, que tinham como propdsito principal contribuir para
assegurar o poder econdmico e social dos dirigentes e manter o controle sobre da classe
trabalhadora.

As fontes coletadas, notas de jornais e autos de acidentes de trabalho evidenciam
que os estivadores e maritimos, de forma geral, estavam cientes dos limites da lei.
Entendiam de onde esta legislacdo advinha e que as indenizacgdes calculadas a partir de
seus salarios diarios ndo cobriam os prejuizos fisicos, econémicos e trabalhisticos
causados pelos acidentes. O trabalhador, geralmente amputado de algum membro, teria
que conviver com consternacdo de um corpo mutilado, com as perdas de valores
provenientes de seu salario e com a possibilidade de ndo mais se adequar em sua
profissdo ou em qualquer outra.

Em segundo, a interacdo do trabalhador com a expectativa e a imposi¢do do
patrdo diante do acidente. Como se demonstrou no segundo capitulo deste estudo, em
diversas oportunidades cogitavam os empregadores em ndo prover o pagamento das

indenizagdes, coagiam, desqualificavam o acidente e, finalmente, quando as duas
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primeiras investidas ndo davam resultado, partiam para o acordo com o trabalhador
acidentado, conforme descrito na lei de acidentes.

S&0 nesses cenarios estratégicos que se pode visualizar as praticas ordinérias dos
trabalhadores aqui estudados, suas taticas que reorganizaram o que lhes foi imposto,
taticas de sobrevivéncia que ndo tém como propdsito a recusa da submissdo das
estratégias, mas maneiras de fazer que golpeiam as estipulacGes da lei e a expectativa de
seus patroes.

E bem certo que a praticidade da lei 3.724/1919, como foi desenvolvida no
capitulo 2, limitou a acdo dos empregadores em tentar burlar, de alguma forma, o que
estava definido em regimento, além de encorajar o trabalhador acidentado a buscar seus
direitos.

A vista disso, os processos de acidentes de trabalho transcorriam, desde o
momento do acidente, passando a comunicacdo, exames (médicos e de sanidade) até o
pagamento da pecunia, de maneira trivial, sem muitas intercorréncias. Em alguns casos,
porém, quando os sujeitos arrolados tinham a oportunidade de reclamar, ou as vezes
burlar a lei, utilizavam-na para materializar seus interesses. Somados isso, a morosidade
do aparelho juridico demonstrou-se um obstaculo para o direito ao recebimento das
acoOes, entretanto, pode-se perceber que, ainda que nesses casos a "afluéncia™ do servico
juridico tenha estorvado os direitos dos trabalhadores, estes mantinham sua postura em

pleitear o direito, o que, para alguns, esse direito seria ilegitimo.

4.2 Taticas dos acidentados

O estivador Francisco Tupy, prestando seus servigos no desembarque de uma
Alvarenga pertencente a empresa M. E SERFATY (informac&o verbal)?3, no dia 13 de
margo de 1929, sofreu um acidente, e consoante ao exame de acidente de trabalho, seu
dedo maior do pé esquerdo fora esmagado por uma caixa de Oleo que caiu, quando

Francisco tentava pegar um pacote de couro que estava sobre varias caixas daquele

2 A Empresa M. E. SERFATY pertencia a um grupo de empresarios que explorava varios
géneros na regido amazoénica como: a castanha (principalmente), guarana, copaiba, além de
madeira, peles e outros produtos para exportacdo. A SERFATY também possuia uma usina de
beneficiamento. Estava presente em grande Estados da Federacéo.
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produto®*. Em oficio ao juiz de acidentes da primeira vara, o curador de acidentes, Jodo

Bento de Sousa, trazia as seguintes informagdes e solicitacao:

[...] percebendo a diaria de quatorze mil reis (14$000). Trata-se de
incapacidade total e temporaria, € como nada consta no inquérito junto
sobre o tempo em que o accidentado esteve impossibilitado de
trabalhar, esclarecimento necessario para fixar o quantum das diérias a
gue tem direito, requer que o suppra se digne V. S. mandar notifica-lo
para tal respeito dépor em juizo, no dia e hora que férem marcados
devendo tambem ser intimada a firma para exibir a V. S. o competente
attestado de consolidagdo, passado pelo dr. Carlos Bezerra, médico
assistente da victima (informagéo verbal)?®.

Logo apds seu acidente, Francisco foi atendido no ambulatério do dr. Carlos
Bezerra?®, em que ndo foi certificado o progndstico de tempo de tratamento. Ao passar
quase dois anos, 0 inquérito ainda ndo havia sido concluso. A justificativa da
morosidade dos tramites do processo pode ser resumida pela declaracdo do Oficial de
Justica Marcellino José Ferreira de Holanda, que devido as grandes demandas do

servigo, ficou impossibilitado de cumprir uma das pecas do processo judicial:

Certifico que por afluéncia de servico de outros accidentes, deixei de
dar cumprimento ao despacho exarado na petigdo retro. O referido é
verdade, Belém 13 de marco de 1931. Official de Justica, Marcellino
José Ferreira de Holanda (informagéo verbal)?’.

Provavelmente, ao se dar conta que o tempo para a prescricdo da acdo de

acidentes de trabalho se aproximara, o curador Jodo Bento de Sousa buscou aligeirar o

24 Centro de Memoria da Amazoénia. Fundo Tribunal de Justica do Estado do Para. Autos civeis
de Accidente de trabalho em que foi victima Francisco Tupy.

% |bidem, p. 2.

%6 O ambulatério do dr. Carlos Bezerra surgiu no final dos anos 1920 em Belém. Seus servicos
estavam vinculados ao atendimento dos primeiros atendimentos e farmacéuticos (Decreto n®
13.498/1919 Art. 2°) as vitimas de acidentes de trabalho. Muitas empresas e, principalmente, as
seguradoras de acidentes de trabalho como a “Seguranga Industrial”, “Ypiranga” ¢ a
“Internacional” contratavam seus servigos para poderem agilizar o atendimento e ter mais
geréncia sobre os acidentes e controlar, através das certiddes dos acidentes expedida pelo
médico, o qual classificava o acidente e trazia um progndstico para cura, informacdes essas
muito importantes para fixar o “quantum” da indenizag¢@o. Ao colher informagdes contidas no
jornal “Folha do Norte” no que dizem respeito aos acidentados que passaram pelo ambulatério
do dr. Carlos Bezerra, fica muito evidente que a quantidade de acidentes ocorridos em Belém (a
maioria deles com os sujeitos estudados nesse trabalho), foram exorbitantes. Contabilizados em
1929 em tratamento 2.613 trabalhadores acidentados segurados pela companhia “Industrial”,
141 pela companhia “Internacional de seguros” e 227 de particulares (dentre estes faleceu um),
no total de 2.981 acidentados.

27 Centro de Memoria da Amazonia. Fundo Tribunal de Justica do Estado do Para. Autos civeis
de Accidente de trabalho em que foi victima Franciso Tupy. p. 2.
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inquérito, solicitando ao Juiz de acidentes de trabalho que fosse feito o exame de
sanidade em Francisco Tupy, sendo que este fosse notificado e que se intimasse o
representante da firma seguradora e médico assistente.

Infelizmente para Tupy, a acdo ndo teve desfecho em tempo habil e por
prescricdo, ndo recebeu sua indenizagdo a que tinha direito. O relato do arquivamento
da acdo pode ser visto abaixo no visto do Juiz de acidente de trabalho, Raul da Costa
Braga:

O inquérito deu entrada na Procuradoria Geral em 2 de abril de 929 e
alli ficou até 22 de novembro de 1930 numa paralysia de um ano e
sete mezes e vinte um dias. O dr. Curador de accidentes encareceu um
exame exame de sanidade na policia que effectuado voltou
oprocurador em 7 de fevereiro de 931. Dahi a peticao inicial de 10 de
margo de 1931 — trés dias anteriores & prescri¢do pediu notificagdo do
operéario, que ordenada ndo foi cumprida conforme a certiddo de fls
2v. e ficando os autos em cartdrio até 16 maio de 1931e em 0s quaes 0
dr. Curador opinou afinal pelo archivamento que defiro julgando
prescripto o direito de acgdo nos termos, do artigo 22 do Dec. n° 3.724
de 15 de janeiro de 1919. Custos na forma da lei. Intime-se. Belém 16
de novembro de 1931 (informagcéo verbal)?.

Assim julgou o juiz Raul Braga, conforme o Dec. 3.724/1919, prescrita a a¢do
de acidente de trabalho, que nas palavras da autoridade “ficou numa paralysia” por mais
de dois anos. Jodo Bento de Sousa, ciente que sua competéncia fora questionada, pelo
menos no que se sabe, nesta declaracdo de Raul Braga, tentou, sem sucesso, ainda
terminar em tempo regulamentar o inquerito.

Entretanto, mais significativo que o desfecho e lamentar o fiasco da acdo de
acidente de trabalho de Francisco Tupy é observar sua postura diante das acfes da
companhia de seguro, a qual ndo tinha interesse em pagar a devida pecunia, conforme a
dita regulamentacdo a retratacdo ao estivador. Nunca foi intencdo da companhia de
seguros “Industrial” cumprir com suas obriga¢des com o acidentado.

Segundo o exame de acidente de trabalho em dezessete de marco de 1929, o
tempo estipulador para a cura do acidentado seria no minimo de oito dias, tendo como
consequéncia do acidente uma incapacidade “permanente e temporaria” para o trabalho.
Consoante ao artigo 10 do Decreto de regulamentacdo da lei de acidente de trabalho,
Decreto n° 13.498/1919, “entende-Se por incapacidade total e temporaria aquella que

impossibilita o operario de exercer qualquer trabalho durante um certo tempo”
(MORAES, 2009, p. 159).

28 |bidem, Vistos, p. 24.
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Destarte, a titulo de demonstracao e andlise, na tabela a seguir consta o célculo
de indenizagdo do estivador Abel Alves?®, que sofreu acidente de trabalho em 12 de
marco de 1931 e, assim como Francisco Tupy, teve como consequéncia uma

“incapacidade total e temporaria”.

Quadro 5 - Célculo de indenizacdo de acidente de trabalho de Abel Alves

Dia do Acidente | Data da alta N° Dias Salario diario Metade

12/03/1931 08/05/1931 49 dias uteis 7$000 3$500

48 X 3%$500 + 7$000 = 168$000 (numero de dias Uteis impossibilitado, vezes a
metade de seu salario diario, mais o salério integral do dia do acidente).

Fonte: Quadro construido a partir dos dados escritos na contracapa de autuagdo do
inquérito de Abel Alves.

Diante disso, calcule-se a possivel indenizacao que receberia Francisco Tupy:

Quadro 6- Célculo de indenizacdo de acidente de trabalho de Francisco Tupy

Dia do Acidente | Data da alta N° Dias Salario diario Metade

13/03/1929 22/03/1929 8 dias uteis 14$000 7$000

7 X 7$000 + 14$000 = 63%$000 (numero de dias Uteis impossibilitado, vezes a metade

de seu salario diario, mais o salério integral do dia do acidente).

Fonte: Quadro sugerido a partir dos dados escritos na contracapa de autuacao do inquérito de
Abel Alves e pensada na possivel indenizacdo a ser paga a Francisco Tupy.

Eram 63$000 (sessenta e trés mil reis), calculados com base pela meia-diaria de
seu salario, o que a companhia de seguros “Seguranga Industrial” devia ao estivador. No

entanto, conforme a declaracéo do acidentado:

[...] que é segurado na Companhia Seguranca Industrial e que percebia
quatorze mil reis diarios, apresentando testemunhas do facto, hoje ndo
recebeu meias diarias, porque a Companhia sé que pagar quatro mil
reis, em vez de sete que é o direito [...] (informacg&o verbal)*.

A justificativa declarada pela companhia de seguros para conceder um valor

inferior ao que era regulamentado foi de que uma clausula na apélice ainda carecia

29 Centro de Memoria da Amazonia. Fundo Tribunal de Justica do Estado do Para. Autos civeis
de Accidente de trabalho em que foi victima Abel Alves Ramos, 1931.

30 Centro de Memoria da Amazonia. Fundo Tribunal de Justica do Estado do Para. Autos civeis
de Accidente de trabalho em que foi victima Franciso Tupy. Auto de declaracdo da victima, p.
7.
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entrar em vigor (informacao verbal)®!, um contrato que ndo tinha forca hierarquica de se
sobrepor ou anular a disposi¢do da lei federal 3.724/1919. Curiosamente, 0 ambulatorio
contratado para propiciar os servigos de primeiros atendimentos e farmacéuticos e
atestar as condicdes dos acidentados ndo proveu o atestado de consolidacao do acidente
de Francisco Tupy, deixando de cumprir o artigo n°® 43, alinea “b”, em que o patrao
deveria enviar a autoridade que tomou conhecimento do fato o “attestado médico sobre
o estado da victima”, naturalmente, indicando a possivel data de cura (MORAES, 2009,
p. 159).

Tais incidentes provocaram o interrompimento do processo que ficou esquecido
nas instancias juridicas até o ano de 1931, quando a burocracia do servigo ndo permitiu
a agilizacdo do inquérito, ocasionando sua prescri¢do, favorecendo a companhia de
seguros que nem mesmo o valor que estava “disposta” a pagar concedeu.

Nem sempre as taticas desenvolvidas pelos agentes ordinarios serdo bem
sucedidas. Na verdade, beneficiam-se do tempo que o “olhar” vigilante estd ausente e da
ocasido em que pode manifestar a ressignificacdo dos ditames de seus dirigentes,
aproveitando-se das normas que deveriam confind-los numa relacdo de poder para
golpear a cultura dominante, porém, o sucesso nao é garantido, como foi o caso de
Francisco Tupy.

Isso exposto, fica claro que Francisco ndo se submeteu a conveniéncia da
companhia de seguros; nao quis receber um direito pela metade, mostrou-se um sujeito
ativo de sua prdpria histéria, consciente de seus direitos, de que a lei criada no bergo do
empresariado, naquele momento, ainda que “manca”, seria sua aliada para demonstrar
sua resiliéncia e consolidacdo de sua dignidade nos dias dificeis ap6s os anos da
expansdo econdmica dos séculos XIX e XX.

Diante das agruras que foram impostas sobre sua subsisténcia sob suas dificeis
condigdes de trabalho, perante servigos extenuante, sob a regulacdo de uma elite que se
viciou em gostos europeizados, a qual buscava desesperadamente manter seus habitos,
empurrando os menos favorecidos para um estado, ainda maior, de pendria, 0
discernimento de Tupy sobre sua condigdo, enquanto trabalhador da estiva de Belém,
possibilita captar que os estivadores encontravam-se esteados em uma consciéncia

politica razoadvel para promover o exercicio por seus direitos, sem, no entanto, o

31 |bidem, p. 12.



114

objetivo de mudar o status quo, mas em pequenas acOes, astutamente golpeando a
cultura dirigente.

Assim, compreendia que a lei de acidentes de trabalho vigorava em uma
limitacdo clara, a qual atendia parcamente as necessidades de um acidentado do
trabalho, e estava ciente que a impossibilidade de trabalhar traria prejuizos
significativos para a manutencdo de sua vida e sustento de sua familia, justamente
porque a retratacdo de seu infortdnio ndo correspondia o tempo que ficaria parado e da
incapacidade que lhe foi imputada. Entretanto, neste jogo de sobrevivéncia, agarrava-se
em tudo aquilo que poderia fazé-lo “flutuar”, até que pudesse estar a salvo ¢, ainda que
marcado pelas cicatrizes de suas amputagdes, retomar sua luta pela vida.

Em outra acdo ajuizada de acidentes de trabalho, a qual transcorria
paralelamente e com caracteristicas muitos similares ao inquerito de Francisco Tupy,
percebe-se, a0 menos no desenrolar do inquérito e pelo despacho do juiz, que
trabalhadores acidentados, patrdes e empresas de seguros estavam em constantes
disputas sobre o pagamento das indenizagdes. Os sujeitos envolvidos, em muitas
oportunidades, procediam dolosamente no cenério juridico dos acidentes do trabalho.
Os estivadores e maritimos acidentados, por vezes, agiam dolosamente, assim como
seus empregadores e seguradores, em acdes para receberem o que néo lhe eram dignas
de receber. Entretanto, ndo se pode afirmar que, no caso a seguir, o trabalhador incorreu
no uso da fraude, mas essa tatica de sobrevivéncia era perfeitamente possivel: receber as
diarias, utilizando a lei de maneira fraudulenta. Abaixo, a descri¢cdo da capa de atuacdo

do processo:

1929, Chefatura de Policia — Belém 22 Prefeitura, Autos de iinquerito policial
procedido em acerca do accidente no trabalho de que foi victima Jodo
Joaquim da Costa, quando prestava seus servicos para a Companhia
Lloyd Norte Allemdo — Autoacdo, Aos seis dias do més de julho de
1929 [...] (informagéo verbal)32.

Nesta capa de autuacdo policial séo trazidas informacdes preliminares do
processo para que o leitor possa se familiarizar com os sujeitos participantes da agéo.
Porém, escrito nas bordas e por cima da folha, a caneta (sem se saber a data que foram
escritas), estdo outras que ja acendem as tramas que envolvem, de maneira mais

significativa, o inquérito.

32 Centro de Memoria da Amazonia. Fundo Tribunal de Justica do Estado do Para. Acidente de
Trabalho, Cartério Ledo. Autos de inquérito policial em accidente de trabalho de que foi victima
Jodo Joaquim da Costa, Autoacéo, p. 3.
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Entre essas informacdes a caneta, estdo as seguintes declaragdes: “Ao Dr.
Curador Geral... — requeremos exame — deixou de trabalhar, durante 3 meses e 20 dias,
depois de ter obtido alta médica”. Este foi um vislumbre do que estaria a frente.

Inicialmente, é relevante compreender que os dias que duraram essa acao, do dia
do acidente (24/05/1929) até seu arquivamento (12/02/1931), foram 20 (vinte) meses e
19 (dezenove) dias ao total (cerca de 1 ano, 8 meses e 19 dias); por pouco, o aparelho
juridico, novamente, ndo desperdica o erario designando atos administrativos que, por
conta da morosidade dos servigos, deixaram de consolidar as acbes de acidentes de
trabalho.

O que salta aos olhos é que a incapacidade para se cumprir em tempo habil os
processos ndo era algo tedrico, talvez menos pela incompeténcia dos agentes publicos,
do que pela grande demanda de acidentes que geravam indmeros processos, pois se por
qualquer motivo fossem interrompidos, permaneciam inertes nas instancias da justica.
Os processos tinham data para a concluséo e pagamento das indenizagdes (12 dias), mas
muitos permaneciam longos meses flertando com a prescricdo, favorecendo,
principalmente, os devedores da pecunia.

Como ocorreu na acdo de Francisco Tupy, repetiu-se no processo de Jodo o
pedido do curador de acidentes de trabalho da apresentacdo de prova de pagamento de
diérias e atestado de consolidacdo conferido pelo médico assistente da vitima, no caso

dr. Carlos Bezerra:

Belém 29 de fevereiro de 1931- Exc.mo Sr. Dr. Juiz de Direito de
acidentes no trabalho [...] tratando-se de incapacidade total
temporaria, e sendo necessario juntar ao respectivo inquerito a prova
de pagamento das diarias legaes durante o tempo que o accidentado
esteve impossibilitado de trabalhar, requer que o supp? se digne a V.
exc® mandar notificar o agente da comp? Seguranca Industrial para
exhibir em juizo a referida prova e o competente attestado de
consolidagéo, passado pelo dr. Carlos Bezerra, medico assistente da
victima (informagdo verbal).

Assim, o recibo de pagamento e o atestado de consolidacdo eram pecgas opus est
para se quantificar os valores da indenizacdo, mas quando ausentes, impediam o
desenrolar do processo. A poucos meses da prescricdo da acdo, 0 que parece, levando

em consideragdo os fatos ocorridos no inquérito de Francisco Tupy, o curador de

33 |bidem, p. 2.
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acidente de trabalho, Jodo Bento de Sousa apressava-se em dar prosseguimento a
processos estagnados, 0s quais aproximavam-se de sua expiragéo.

No que se refere ao atestado de consolidacdo, € muito curioso que um dos
médicos legistas, que periciava 0 exame de acidente de trabalho no IML (Instituto
Médico Legal) era 0 mesmo médico que prestava servigcos particulares as empresas no
tratamento dos acidentados, o que também implicava na confeccdo de atestado de
saude: “[...] os peritos nomeados e notificados, doutores em medicina, medicos legistas,
Omar Pereira de Carvalho e Carlos Pereira Bezerra” (informagdo verbal)4. Conhecedor
de todos os tramites do processo de acidente de trabalho, ndo parece que Carlos Bezerra
incorreria, enquanto assistente da vitima e contratado pela seguradora, repetidamente na
desatencdo de ndo proceder em uma de suas competéncias elementares: de atestar as
condicdes de saude do acidentado e o alvitre do tempo de possivel cura do paciente.

N&o é possivel, no entanto, afirmar que houve conluio com o0 seu contratante
para estorvar o progresso da acdo de acidentes de trabalho, visando quem sabe o seu
retardo até sua caducidade. Porém, o fato era que isso acontecia com frequéncia,
fazendo com que a conclusdo dos autos se delongasse. Se era entregue o referido
atestado a empresa, em muitos casos, ndo eram repassados para serem reunidas as pecas
judiciais.

Acontece que, por intermédio de oficio (e ndo recibo), a empresa de seguros,
exato um meés apds o exame de acidente de trabalho, afirmava: “Jodo Joaquim j4 teve
alta do tratamento a que se submeteu sob os cuidados clinicos do Sr. Dr. Carlos Bezerra,
tendo recebido todos os soccorros determinados em lei, Alves Gomes” (informagdo
verbal)®.

Diante disso, pode-se concluir que a empresa de seguros declarou que ja havia
concluido o pagamento das meias-didrias devidas. Todavia é pedido pelo curador de
acidentes de trabalho ao Desembargador e Procurador Geral do Estado, em 13 de
fevereiro de 1930 (nove meses depois do acidente), um exame de sanidade em Jodo
Joaquim, devido a auséncia do atestado de consolidacdo, sendo possivel a partir do
referido exame entender: se todo o tempo em que ficou sem trabalhar corresponde ao
tempo em que recebeu as meias diarias; se houve um tempo em que se dizia ainda nédo
estar curado ficou sem receber pagamento algum; e se essa incapacidade corresponde,

unicamente, as consequéncias do acidente de 24 de maio de 1929.

34 Ibidem, Exame de accidente de trabalho procedido em Jodo Joaquim da Costa, p. 5.
%5 Ibidem, Oficio ao 2° prefeito da capital, p 11.
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O tempo que foi declarado pelo dr. Carlos Bezerra e Omar Pereira para a cura de

Jodo Joaquim (15 dias), quando do exame procedido no acidentado (06-07-1929), ndo

teria @ mesma relevancia do atestado expedido pelo médico assistente (no caso o

mesmo), ja que, como se entendia, pelo fato de que este documento era expedido logo

em seguida ao acidente, era mister para se concluir com seguranca a a¢ao. Segundo ele:

Exc.mo. sr. Desembargador e procurador Geral — N&o consta nos
presentes autos a prova de que o accidentado Jodo Joaquim da Costa
tivesse recebido as suas meias diarias durante o tempo em que ficou
impossibilitado para o trabalho. A obrigacdo do patrdo (aqui a
empresa de seguros) consiste ndao s6 na prestacdo de socorros médicos
e pharmaceuticos & victima, mas também pagamento das referidas
diarias, em virtude de qualquer incapacidade [...] — Art®. do Decreto
federal n. 13.498, de 12 de marco de 1919, combinado com art®. 12 do
decreto 3.724 de 15 de janeiro de 1919. [...] Também ndo esta junto
aos autos o competente attestado do dr. Carlos Bezerra, medico
assistente da victima, sobre cujo o estado de salde, apesar da
informacdo do officio a fls. 9, nada se pode affirmar, com seguranca,
sem um novo exame por peritos do Instituto Medico-Legal [...] P.
Deferimento. Belém 31-X11-930 — Jodo Bento de Sousa — Curador de
acidentes de trabalho (informacéo verbal)®®.

Segundo Jodo Bento, nada se poderia afirmar com seguranca. Porém, parecia

que esta acdo teria um desfecho positivo para o acidentado. Ocorreu que houve uma

alegacdo muito intrigante por parte de Jodo Joaquim, que se acredita que, apenas

posteriormente, tornou-se uma declaracdo aceita nos autos, sendo a motivagdo maior

para se pedir um exame de sanidade para o trabalhador:

[...] que o declarante recebeu tratamento do dia do accidente até tres
de julho do mesmo anno de vinte e nove, tendo recebido durante esse
tempo as meias diarias legaes, no valor approximado de cento e vinte
e oito mil reis correspondente a trinta dias uteis comprhendidos do
salario integral do dia do accidente, isto &, oito mil reis; que teve alta
no dia trés de julho do referido anno, sem entretanto estar
completamente curado, continuando doente do ferimento recebido no
dedo ate vinte de novembro do referido anno de mil novecentos e
vinte e nove e impossibilitado de trabalhar; que em dezembro seguinte
sO teve um dia de servico continuando a Companhia Norte Alleméo a
admitil-o em servigos por sua conta; que exhbiu neste acto o
documento (receita) firmada por Doutor Remijas Figueira,
comprobatorio que na data deste documento, onze de novembro de
vinte e nove ainda ndo estava completamente bom [...] (informacéo
verbal®’,

% |bidem, p. 15.
37 |bidem, p. 20.
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Desta maneira, as declaracfes do acidentado alegam que o tempo em que esteve
doente e ndo trabalhou foi superior aos dias que esteve recebendo as meias diérias, de
que a partir de trés de julho de 1929 até 20 de novembro, do mesmo ano, ficou privado
de receber suas meias-diarias por 120 dias Uteis, por isso reclamava de 480$000
(quatrocentos e oitenta mil reis) devidos.

Propde-se aqui que essa alegacao foi dada informalmente ao curador, antes de se
tornar oficial (juntar-se aos autos), 0 que suscitou o pedido de exame de sanidade e as
demais notificacdes aos sujeitos arrolados, pois ficou claro que, realmente, as meias-
diarias referentes até trés de julho foram pagas, como informou o acidentado. Assim, se
esse procedimento de Jodo Joaquim ndo ocorrera, ndo haveria necessidade de se pedir
exame de sanidade e o arquivamento tornar-se-ia real tdo somente com o recibo de
pagamento e atestado de solidificacdo, como meros documentos burocraticos.

Sendo assim, Jodo Joaquim, provavelmente endossado pelos agentes da empresa
Lloyd Norte Allemao, empresa a qual trabalhava e o segurou na “Seguranga Industrial”
e de suas convicgdes e consciéncia politica, ciente das regulamentacdes da lei de
acidente de trabalho, apoderando-se da mesma, reivindicou, em ocasido oportuna,
retratacdo aparentemente devida da empresa a qual era segurado. Considerando as
tramas presentes na disputa por essas indenizagdes, o acidentado ndo teria motivo para
mitigar 0 acesso ao capital da seguradora, pois ndo perderia nada, nem mesmo 0
emprego, pois seus patrdes, naturalmente, desejavam que seu investimento em segurar
seus empregados trouxesse resultado satisfatorio.

Todavia, a averiguacdo sobre a receita médica exibida em seu termo de
declaracdo, adicionada as declaragdes dos médicos legistas Jodo Siqueira Mendes e
Edgar Antunes Salgado, nomeados e notificados para o exame de sanidade do
acidentado em 12 de janeiro de 1931 revelaram o seguinte: “leve cicatriz de typo linear
circulando a polpa digital do dedo pollegar da mao direita, tdo somente” (informagdo
verbal)®, juntamente com outras, como que ele estaria completamente curado e que,
mesmo prejudicado com limitagdes para o trabalho (incapacidade total e temporéria), o
paciente poderia se acomodar em qualquer profissdo, abateu as declaragbes de Jodo
Joaquim.

Tanto é verdade que o curador de acidentes de trabalho julgou inconsistente as
alegacdes contidas no termo de declaracdo do acidentado, como é notorio perceber:

38 |bidem, p. 19.
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[...] o ferimento contuso da victima ndo tem relagcdo com sua doenca
posterior & alta medica; e a propria receita junta aos autos indica
perfeitamente que uma contusdo no dedo pollegar ndo pode gerar a
enfermidade que obrigou o accidentado a medicar-se depois de curado
0 accidente. Submetido a exame de sanidade em janeiro do corrente
anno, declarou a victima em juizo, no méz seguinte, fls. 23 v., que
continua doente do ferimento recebido em 24 de maio de 1929, o que
¢ inadmissivel, pois os peritos apenas observaram “leve cicatrys de
typo linear, circulando a pélpa digital do dédo pollegar da méo direita,
tdo somente”. A vista do exposto, requeiro o archivamento do
inquerito. S.M.J. — Belém 19 de maio de 1931. Jodo Bento de Sousa —
Curador de Accidentes do Trabalho (informagéo verbal)*°.

A favor de Jodo, aqui neste estudo, pesa a dificuldade de entender que, para
sustentar a provavel falcatrua, ficaria quatro meses sem buscar trabalho algum, pelo
menos ndo abertamente, pois se fosse flagrado trabalhando, suas chances de receber as
meias-diarias que reclamou, nem seriam cogitadas. Nao é descartada a possibilidade de
certa influéncia de Carlos Bezerra sobre seus colegas legistas, caso ele tivesse interesse
em favorecer seu contratante, algo que, pela falta de provas, ndo é possivel garantir.

Isso exposto, compreende-se que no confronto das partes sobre o pagamento,
recebimento e julgamento de indenizagdes, ocorriam algumas possibilidades de burlar a
lei em favor de seus interesses. No que mais interessa, as taticas de apropriacdo da lei
dos estivadores e maritimos que contribui para desconstruir a imagem de um
“interlocutor” passivo, a averiguacdo da autenticidade dos reclamos dos acidentados
esclarece que essa pratica era habitual dos requerentes.

N&o obstante aos desenlaces de Francisco Tupy e Jodo Joaquim, outro
acidentado logrou um melhor resultado com uma tatica diferente, mas com a mesma
disposicdo ativa. Os olhares desse estudo retornam para observar a conduta de
apropriacdo da lei de acidentes trabalho de Américo da Costa Filho, o estivador-
carvoeiro empregado da empresa de navegacdo da Lloyd Brasileiro que sofreu
amputacdo do seu dedo polegar direito. Depois da apresentacdo e classificacdo do auto,
a pagina 5 (cinco) traz a portaria do processo:

Chefatura de policia, Belém 24 de agosto de 1927. Portaria.
Tendo de proceder a indagacOes sobre o0 accidente de trabalho que
foi victima Américo da costa Filho, quando prestava seus servigos
a bordo do vapor “D. Pedro 1”7, do Lloyd Brasileiro, determino ao
escrivdo que faca a notificagdo da victima, testemunhas e
responsavel para comparecerem ao gabinete desta prefeitura afim

% lbidem, p. 26.
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de prestarem as suas declaracdes sobre o facto. Francisco Marque
Monteiro (informagdo verbal)®.

E em anexo, 0 processo traz o recibo de pagamento da indenizagéo:

R$ 1.459$000 - Recebi da companhia nacional Lloyd Brasileiro
representada por seu advogado Dr. Theotonio Chermont de Brito
a importancia de um conto e quatrocentos e cincoenta reis
(1.450$000) indemnizagdo pelo accidente de trabalho, de que foi
victima, quando, por conta da referida companhia, trabalhava
abordo do vapor D. Pedro | no dia 29 de abril do corrente anno
[...] comprometendo-me em nada mais reclamar. Américo da
Costa Filho (informac&o verbal)*.

A matéria “tempo” para conclusdo do processo judicial novamente se manifesta
relevante e, assim como no processo anterior, 0 de Américo houve, demasiadamente,
um transcorrer de tempo para a solugdo da acdo maior do que era normalizado, que
deveria ser de 12 dias a partir da data do acidente (MORAES, 2009, p. 169). Porém,
diferentemente de Tupy, o processo de Américo nao atingiu o periodo de prescricdo e a
causa do prolongamento néo teve a empresa de navegagdo ou a morosidade do aparelho
juridico como origem.

E curioso percebe por intermédio das pecas dos autos de acidente, que a data de
publicacdo da portaria foi 24 de agosto de 1927, enquanto o acidente aconteceu em 29
de abril do mesmo ano. Mas por qual motivo? O que teria levado essa publicagédo
acontecer apenas 118 dias ap0s o acidente?

Art. 19. Todo o accidente de trabalho que obrigue o operario
suspender 0 servico ou se ausentar devera ser immediatamente
comunicado & autoridade policial do logar, pelo patrdo, pelo
proprio operario, ou qualquer outro. A autoridade policial
comparecera sem demora ao logar do acidente (MORAES, 2009,
p. 140).

Segundo a lei 3.724/1919, logo apds o acidente, este deveria, sem tardar, ser
participado a autoridade do lugar, como ja se viu. Ja foi discutido no capitulo 2 deste

estudo, as motivacbes da representacdo do Lloyd Brasileiro em ndo comunicar o

40 Centro de Memoria da Amazodnia. Fundo Tribunal de Justica do Estado do Para. Acidente de
Trabalho, Cartério Ledo. Autos Civeis de accordo para indemnizacdo por accidente de trabalho
de Américo da Costa Filho, 1927, Portaria, p. 5.

1 Ibidem.
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acidente de Américo. Todavia, por que o interessado, que também poderia fazé-lo,
esperou tanto tempo para comunicar a policia o seu desfortunio?

No auto de pergunta, a vitima Américo relata que:

[...] alli fez operacéo no dédo e depois de trés dias foi abordo do
vapor que ainda se encontrava no porto obtendo passagem para
Belém fornecida pelo commandante vindo ainda doente; que
neste porto tendo o commandante promettido, digo tendo o
immediato promettido embarcal-o novamente, isto é logo que
ficasse bom; que o vapor voltou novamente e o declarante indo
abordo recebeu ordem para embarcar que mais tarde veio nova
ordem, em contrario e assim o declarante desembarcou ficando
sem providencia alguma e inutilizado do dédo que soffreu
acidente (informacéo verbal)*.

H& uma habilidade na declaracdo do acidentado muito perspicaz para expor 0s
procedimentos inconcessos da administragdo do vapor “D. Pedro I” diante da
autoridade, no que diz respeito ao seu acidente. Além da incontestavel estropiacdo
marcada pela cicatriz onde deveria estar seu dedo polegar, Américo guardava consigo
informac@es precisas em sua memoria que foram expostas no momento em que o achou
conveniente.

Esse aspecto torna-se claro ao observar que Américo nao intentou em se dirigir a
policia para fazer a comunicacdo de acidente, o que deveria logo quando desembarcasse
em Belém, pois estava severamente impossibilitado de trabalhar, com uma incapacidade
“parcial e permanente”, aquela que ¢ a “diminui¢cdo da capacidade de trabalho do
operario por toda vida” (MORAES, 2009, p. 159); ndo fosse a arrecadagdo solidaria de
seus companheiros (oitenta mil reis), possivelmente ficaria sem recursos para prover sua
subsisténcia.

Pacientemente, aguardou até 0 momento em que revelou a atitude do médico de
bordo que se empenhou em minimizar e persuadi-lo a desconsiderar o acidente, e assim
convencé-lo a ndo procurar auxilio juridico. Relatou que o médico “lhe passou umas
pinceladas iodo no dédo, dizendo-lhe que podia voltar para o trabalho”*3. Em seguida,

no mesmo depoimento, quando médico entendeu, dias depois, que havia necessidade de

42 Centro de Memdria da Amazonia. Fundo Tribunal de Justica do Estado do Para. Acidente de
Trabalho, Cartério Ledo. Autos Civeis de accordo para indemnizacao por accidente de trabalho
de Américo da Costa Filho, 1927, Portaria, p. 8.

43 Ibidem. Auto de perguntas feitas a victima, p. 9.
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recolhé-lo ao hospital, disse-lhe: “[...] acrescentando-lhe que o declarante nada podia
reclamar visto como néo era registrado na companhia [...] (informag&o verbal)*,

Essas declaracbes informam o descaso como esses representantes da empresa
lidavam com a lei e, posteriormente, demonstram astuciosamente a investida de
Ameérico, revelando a consciéncia de alguém que desenvolve suas escolhas de vida. Ora,
ainda que o promotor publico Abelardo Estevam tenha preparado Américo para essas
alegac0es, isso ndo nega um indicio muito relevante: de que o estivador-carvoeiro tinha
outros planos antes de comunicar seu acidente a chefatura de policia, um trunfo que lhe
seria mais vantajoso do que a propria indenizacao.

Destarte, diante da dificuldade de manter sua subsisténcia, sugere-se que
Américo considerava conservar seu emprego, mais do que receber a retratacdo de seu
acidente. Afinal, ciente da limitacdo da lei e da dificuldade em conseguir ser contratado
na mesma profissdo ou em outras, mutilado como estava, muito embora o acordo
pecuniario deveria ultrapassar o valor de mais de nove meses do que recebia, aguardou
a promessa feita pelo imediato do vapor, de que seria reintegrado as suas func@es, sendo

0 que se percebe no transcorrer de sua declaragéo:

[...] que o declarante ndo era empregado da mesma por nao ser
registrado ali; que por esse motivo resolveu apresentar queixa a
policia solicitando as providéncias que o caso requer. E como nada
disse e lhe foi perguntado, tem se por findo este auto que lido e
achado conforme assigna a auctoridade com o declarante (informacéo
verbal)*.

Diante do descarte de sua contratacdo e, consequentemente, seu registro na
empresa nacional, desamparado e tendo como uma boa opcao imediata, Américo levou
seu caso as autoridades. Revelou todas as incoeréncias absurdas guardadas em sua
memdaria e em suas cicatrizes que os oficiais do vapor “D. Pedro I” fizeram-no passar.

Astutamente, portou-se mensurando o melhor para a sua vida profissional e
econdmica, agiu no momento certo, na ocasido adequada para frustrar as expectativas de
seus dirigentes. A pecUnia de 1:450$000 (um conto e quatrocentos e cinquenta reis) ndo
poderia se comparar, ¢ possivel, com a “seguranca” e o contentamento de trabalhar em

uma empresa nacional como a “Lloyd Brasileiro”, porém, frustrado esse regozijo, o

4 lbidem.
4 lbidem, p. 10.
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trabalhador tinha uma opcéo: usar lei que julgava limitada para golpear as expectativas
abusivas de seus ex-empregadores.

Francisco Tupy, Jodo Joaquim e Américo Alves representaram 0s inimeros
estivadores e maritimos na cidade de Beléem que mantinham suas condutas resistentes
na busca de sua sobrevivéncia, sem ter que apenas acenar positivamente as imposicdes e
expectativas de seus patrdes e de outras categorias dirigentes.

Quando incapacitados de seu trabalho por intermédio de um acidente sofrido, os
trabalhadores deveriam organizar-se da melhor maneira possivel, para que nao lhes
faltasse provisdo para sua familia, pois sua subsisténcia estaria ameacada por muitas
incertezas.

Enquanto estivessem doentes, mergulhados na imprecisdo das consequéncias
provenientes do acidente, em um cenario de perplexidade, suas escolhas deveriam ser
bem ajustadas, conforme as possibilidades que tinham. A lei de acidentes de trabalho,
aquela altura, ainda que “manca”, era uma das melhores alternativas.

Assim, o proposito desse trabalho é fazer ecoar as vozes desses trabalhadores e
contribuir para a historiografia com uma satisfatoria percepcdo sobre suas experiéncias,
porém, também é verdade que, enquanto a autoria deste trabalho esteve consciente de
que se estava desenvolvendo um trabalho de historia, esforgou-se em se esquivar do
fascinio em atribuir juizo de valor aos trabalhadores ou qualquer outro sujeito social

aqui estudado, mas observar suas a¢6es diante do cenario proposto.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

Este estudo € mais do que uma tentativa de apresentar o apoderamento de
especificos trabalhadores sobre uma lei social do trabalho, ao longo do tempo em que
esta esteve em vigéncia. Ele propde-se em desenvolver uma narrativa histérica com
intuito de apreciar as desenvolturas dos sujeitos surpreendidos em seu cotidiano quando
confrontados em relacdes de poder criadas para manter os menos favorecidos em uma
posicdo de submissdo a ordem patronal. Usando um laborat6rio onde estdo presentes
eventos, demasiadamente, corriqueiros de sua vida, no caso os acidentes de trabalho e a
apropriacdo da primeira lei sobre a matéria, foi possivel encontra-los em suas taticas de
sobrevivéncia.

O que se tentou demonstrar € que a crise econbmica sofrida pelo sistema
capitalista mundial nas primeiras décadas século XX, agravada pelos transtornos
econémicos e sociais advindos da grande guerra, trouxe como consequéncias grandes
transformagOes para a nagdo brasileira. Juridicamente, foram dias de mudancas
importantes com a criacdo de leis sociais do trabalho, entre elas, a pioneira, 3.724/1919,
que tratava das demandas de acidente de trabalho e trazia a expectativa de ser uma
resposta do Poder Publico aos clamores dos trabalhadores brasileiros que sofriam
constantes acidentes em seus locais de trabalho como resultado da revolugéo industrial.

Todavia, ndo foi necessariamente assim. Buscou-se evidenciar que a lei era
datada e que seu aparecimento foi resultado de uma das investidas das organizacdes
patronais brasileiras em conter a crise social que o Brasil se encontrava. Seu objetivo
primeiro foi conter as reivindicacOes trabalhistas e trazer o operariado para préximo do
dominio do empresariado, por intermédio da barganha legislativa.

No coracdo da selva amazdnica, na cidade de Belém, o enredo das acdes
patronais ndo seguia as recomendacdes inspiradas pelos esquemas “cientificos” de
reorganizacdo do trabalho, pois os empresarios portavam-se de acordo com suas
proprias conveniéncias, vinculadas a métodos tradicionais de organizacgdo do trabalho,
que, por sua vez, era o reflexo da inquietude da recessdo que passava a economia da
regido, fazendo com que se acirrasse ainda mais a exploracdo aos trabalhadores para
tentar manter os gostos e habitos europeizados adquiridos nos tempos da grande

expansao.
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E relevante salientar que estivadores e maritimos eram categorias muito
proximas, ndo so pelas atividades que exerciam, mas nas severidades laborais que foram
enquadrados; na auséncia do reconhecimento de seus patrfes, quando exerciam servicos
estafantes empreendidos em longas horas de trabalho; na despreocupacdo com a
insalubridade e o perigo fisico no local que realizavam seus trabalhos, unidos no
acometimento trivial dos acidentes de trabalho.

Nao obstante, estavam “enlacados” pela solidariedade entre si, nas lutas comuns
contra o aproveitamento abusivo de seus dirigentes, desenvolvidas a partir do didlogo
com as percepcbes das organizaces politicas de suas categorias e de suas proprias
experiéncias, materializadas em taticas de sobrevivéncias, neste estudo percebidas,
principalmente, em suas acles de reivindicacdes por suas retratacdes monetérias,
quando sofriam acidentes no trabalho, dando entender que ndo se tratava de
trabalhadores apaticos, inativos, inertes, mas de sujeitos conscientes de sua importancia
para a economia e participantes de sua historia.

A lei de acidentes de trabalho, de alcunha lei “manca”, apesar de sua limitagdo,
equivaleu-se a uma opcdo razoadvel para os interesses dos estivadores e maritimos de
Belém, que recorriam as suas disposi¢fes, ponderando na melhor maneira para sua
utilizacdo, reconhecendo que eram escassas suas alternativas.

A este estudo ndo foi possivel estabelecer um tempo histérico concebido por
uma construcdo cronoldgica dos fatos, mas estipulado em tramas coletadas durante o
periodo em que esteve vigente a lei 3.724, que é de 1919 a 1934, que, aliés,
substancialmente, pouco se modificou com a lei que a substituiu, a ndo ser pela
obrigatoriedade de segurar o trabalhador.

O periodo escolhido merece ainda ser mais explorado pela historiografia
regional. Esta pesquisa inovadora é importante ndo apenas pelo seu ineditismo quando
trata dos sujeitos nela escolhida ou pela utilizacdo de processos juridicos complexos de
se manusearem, mas muito mais pelo fato de desencadear outras possibilidades, abrir
caminhos de investigacao historica, principalmente sobre as lutas dos trabalhadores do
porto, que pouco foram estudadas.

Existe uma atmosfera anénima que induz a pensar que as reivindicages
trabalhistas terminam ou silenciam com as manifestacdes paredistas do ano de 1917, ou
que as leis do trabalho revelam-se tdo somente com o Estado Novo. Essas percepcdes
sdo equivocadas muito pela taciturnidade com que foi tratado o intervalo de tempo

mencionado. Como visto, os trabalhadores do porto estdo em consideravel atividade em
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prol de seus direitos, de sua subsisténcia, de sua dignidade, desenvolvendo resisténcias
contra as relagdes de poder impostas pelas classes dirigentes e conforme as fontes aqui
apreciadas ha multiplas possibilidades de historicizar este tema e outros relacionados ao
mundo do trabalho que aguardam a ingeréncia dos historiadores.

Aos interessados que quiserem se aventurar em recuperar as memorias dos
trabalhadores e situar suas pesquisas sobre o periodo e sobre a espacialidade que aqui
foram escolhidas, ndo terdo dificuldades para desenvolvé-las quando se tratar de fontes,
pois estdo em grande abundancia nos acervos dos arquivos. Seja no Arquivo Publico do
Estado, ou no Centro de Memoria da Amazbnia, encontrardo processos criminais,
civeis, inventarios, estatutos, entre outros documentos disponiveis para serem
manuseados pelos pesquisadores.

A pesquisa tinha um foco histérico para tratar, ndo havendo espaco aqui para
discorrer sobre outros aspectos interessantissimos que se percebia com a leitura das
fontes, mas € perfeitamente viavel trazer a tona discussdes como o papel da imprensa e
dos trabalhadores do porto; sobre a imigracdo nacional e estrangeira presente no
trabalho portuario; o trabalho de aprendizes no porto, ou ainda observar a lei de
acidentes de trabalho com outras categorias urbanas como 0S marceneiros, 0S
trabalhadores de serrarias e de oficinas espalhadas pela cidade. Algo importante seria
entender a apropriacao da lei no trajeto para o trabalho, como foi visto em um processo
de acidentes em que um leiteiro caiu na cal¢ada no trajeto de entrega do produto.

Essas sdo algumas sugestdes perfeitamente viaveis que a autoria dessa
dissertacdo sugere para o leitor. E um convite ao envolvimento com o periodo e a
espacialidade aqui estudada.

A diversidade e importancia das fontes possibilitaram, no final, o rigor que se
pretendeu para contar essa historia do trabalho. Todavia, pelo curso de sua coleta,
enfrentaram-se muitas dificuldades, como no periodo das restri¢cBes sociais, em meio a
pandemia de COVID-19, em que o0s arquivos em que estdo grande parte das fontes
utilizadas neste trabalho ndo estavam acessiveis. Por outro lado, foi muito proveitoso
servir-se das fontes disponiveis dos acervos digitais, como a Hemoroteca Digital
Brasileira, em que estdo digitalizados um nimero consideravel de jornais paraenses,
além das mensagens dos governadores do Para.

Foi interesse mostrar essas pessoas como parte deste mundo do trabalho e néo a
parte dele, envolvidas por saberes de movimentos culturais e de resisténcias providos de

interesses e vontades proprias, as quais os qualificam muito mais do que mercadorias ou
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coisas inseridas no processo de producdo. Aqui houve espaco ndo apenas para narrar as
ineréncias juridicas da lei de acidentes de trabalho, mas também a conduta de sua
apropriacéo, neste vai e vem entre lei e acidentado. Nesta relagdo entre objeto juridico e
trabalhador, foi possivel contar essa inedita e relevante historia de pessoas comuns; um

presente para a historiografia regional.
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