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Foi em seus momentos finais que o Império brasileiro aprovou um projeto ha
muito acalentado pelo poder publico, assinando-se o decreto que autorizava a construgdo
de um caminho de ferro que faria a ligacdo da provincia de Sdo Paulo ao sul do Brasil.
Em 9 de novembro de 1889, através do decreto n. 10.432, o Engenheiro Jodo Teixeira
Soares recebeu do Governo Imperial autorizagdo para “construc¢do, uso e goso” da
ferrovia que passou a ser denominada Estrada de Ferro Sdo Paulo — Rio Grande

(EFSPRG). No dia 14 de novembro Teixeira Soares assinou o contrato com o Governo

! Professora Adjunta da Universidade Federal de Pelotas.
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Federal, e apenas seis dias apds a assinatura do decreto e um dia ap0s a assinatura do

contrato, caia a Monarquia e com ela 0 compromisso entre as partes.

O decreto n. 10.432 estabelecia uma garantia de juros de 6% durante 30 anos
sobre o capital necessario para a construcao da linha principal, desde que ndo excedesse 0
maximo de 37.000$000; além disso, fazia cessdo gratuita das terras devolutas que se
encontravam ao longo das linhas, num total de 30 km para cada lado. Seguiam-se
cinguienta clausulas, relativas a diversos aspectos, tais como os direitos da concesséo,
especificacOes técnicas, detalhes da fiscalizacdo, das tarifas a serem cobradas, etc. Havia
grande preocupacdo em torno dos prazos concedidos a Teixeira Soares. A empresa
deveria ser organizada no maximo em um ano (Clausula I1) e os trabalhos deveriam
comecar em no maximo sessenta dias ap0s a aprovacdo dos estudos finais e ser
concluidos no méaximo em cinco anos (Clausula 1V). As obras ndo poderiam ser
interrompidas; caso o fossem, caducariam os privilégios e as garantias (Clausula XXXV).
Muitos eram os deveres atribuidos a Companbhia, inclusive o de transportar gratuitamente
colonos, imigrantes, além de sementes e plantas enviadas a estes pelo governo, bem

como malas do correio.

A questdo da imigracao recebeu destaque no Decreto Imperial. As Clausulas 39 a
46 organizavam a colonizacdo nas terras servidas por suas linhas férreas. A Companhia
deveria estabelecer em terras demarcadas até dez mil familias de agricultores nacionais e
estrangeiros, no prazo maximo de quinze anos. Cada familia teria direito a um lote de
terras de dez hectares e uma casa construida. Enquanto tivessem seu sustento provido
pela Estrada de Ferro, os colonos trabalhariam 15 dias por més em seus lotes e os demais
dias para a Companhia, mediante um salario acordado entre as partes. As despesas feitas
pela empresa com 0s colonos seriam cobradas em prestacdes anuais ou semestrais, com
uma taxa de 5% ao ano, concedendo-se um titulo provisorio aos chefes de familias que,
com a quitacdo, seria substituido por um titulo definitivo. O governo estabelecia também
que 15% das familias poderiam ser nacionais; as outras seriam compostas de imigrantes
europeus ou das possessdes portuguesas e espanholas que chegassem ao pais por conta
prépria ou por conta do governo. Neste sentido, colocava a Clausula XLIV, o Unico
compromisso do Governo seria 0 de encaminhar os imigrantes para as localidades, onde
seriam recebidos pelos agentes dos contratantes. Na Clausula XLVI destacava-se que

cada familia imigrante que possuisse a0 menos trés pessoas aptas para o trabalho agricola
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valeria a Companhia uma subvencdo governamental de 2503%, e cada familia nacional,

200%. Completava a mesma Clausula:

O Governo pagard, além disso, as passagens dos trabalhadores que a
Companhia importar até ao nimero de 3.000 para a execugdo das obras na
férma do contracto celebrado com Angelo Fiorita, Fonseca & Cunha, e José
Antunes dos Santos, em 4 de dezembro de 1888 (PAIVA, 1922, p. 331).

Por um lado, Teixeira Soares arcava com uma grande responsabilidade, visto que
teria que empreender esforcos além da prdpria construcdo da ferrovia, a0 comprometer-
se com a colonizagdo de tdo vasta regido; por outro, assegurava a méo-de-obra cuja
caréncia ja havia constatado ao fazer estudos e exploracbes na regido. O Relatorio de
Estudos da EFSPRG, dirigido por Teixeira Soares em 1889 ao Governo Imperial, ja
mencionava a dificuldade de obtencdo de mao-de-obra na regido que compreendia a
chamada terceira se¢do, que ia do Rio Iguacu (Porto da Unido) até o Rio Uruguai. Nesta
zona, entdo pouco povoada, e que até poucos anos estava “entregue aos selvagens”

(SOARES, 1889, p. 12),

Os salarios serdo mais elevados porque os trabalhadores terdo de ser obtidos de
muito mais longe; os pre¢os unitarios dos servicos serdo mais altos do que nas
outras secgdes por causa das difficuldades de transporte. Serdo necessarias tres
estacOes de 4° classe e 28 casas de turma (SOARES, 1889, p. 13).

Com a queda da Monarquia, contudo, foi necessario um novo decreto que tratasse
da concessao desta ferrovia. O decreto republicano n. 305, de 7 de abril de 1890,
representou uma série de alteracbes. Neste, o Chefe do Governo Provisério declarava
efetiva a concessdo original feita a Teixeira Soares, modificadas porém algumas
clausulas. Na Clausula | se estabelecia que o capital garantido seria de trinta contos de
réis por km da referida estrada. A Clausula Il reduzia para 15 km de cada lado do eixo o
limite da zona maxima de concessédo de terrenos. Os prazos passaram a contar a partir da
data de novacdo do contrato, conforme publicacdo no Diario Oficial. Relativamente as
clausulas que tratavam da colonizagdo dos terrenos proximos a via férrea, a Clausula IV

estabelecia que “ficam de nenhum effeito”.

Porque o governo fez tal modificacdo? Talvez o Governo Provisorio quisesse
enfatizar o papel da EFSPRG como estrada estratégica, que possibilitaria rapido

deslocamento de tropas ao sul do continente. Também podemos supor que a subvencgéo
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aos colonos, conforme prometida pelo Império, tenha soado como um gasto excessivo ao
novo regime. Uma correspondéncia interna dos diretores da Brazil Railway Company, de
1907, agrega ainda outra informacdo: Teixeira Soares teria afirmado que as clausulas de
colonizacdo foram eliminadas naquele momento por requerimento da Société Générale
(MACKENZIE, 21 de agosto de 1907).2

Permaneceu, portanto, um dos problemas que se tornariam centrais na construcao
da EFSPRG: a caréncia de méo de obra considerada adequada para a dura tarefa de
abertura de caminhos para a ferrovia. A nog¢ao do que seria “adequado” incluia
preconceitos contra a mao-de-obra nacional e especialmente contra os trabalhadores do
interior da regido, os caboclos.

A construcdo da EFSPRG foi, desde seu principio, bastante peculiar, pois foi
realizada a partir de varias frentes de trabalho. O trecho entre Santa Maria da Boca do
Monte e Cruz Alta (que ficou a cargo da companhia Chemins de Fer Sud Oest
Brésiliens), com 142 kms, foi concluido e inaugurado em novembro de 1894. A mesma
companhia ficou responsavel pelo trecho entre Cruz Alta e o Rio Uruguai. Assim, a
tarefa da EFSPRG passava a ser (através de contrato de 1896) realizar a linha entre
Itararé, em Séo Paulo, e as barrancas do Rio Uruguai, divisa entre Santa Catarina e Rio
Grande do Sul (THOME, 1983, p. 54). Os trabalhos de construcdo da linha principal
foram realizados em dois sentidos, sendo a cidade de Ponta Grossa considerada como

referéncia. Enquanto a Linha Norte partia para Itararé, a Linha Sul

[...] teve como centro de partida a estacdo localizada em Ponta Grossa até
Paulo Frontin e, desta estacdo, até a margem direita do rio Iguagu, em Unido
da Vitoria; igualmente, além da margem esquerda do rio Iguagu (Porto Unido),
em demanda do Vale do Peixe, para atingir o rio Uruguai na localidade de
Marcelino Ramos, no Rio Grande do Sul (KROETZ, 1985, p. 77).

O primeiro trecho, entre Ponta Grossa e Reboucas, ficou concluido em 1899; o
trecho entre Ponta Grossa e Unido da Vitoria foi inaugurado em 1905. No ano seguinte
tiveram inicio as obras em direcdo ao norte, que foram concluidas em setembro de 1908
(NODARI, 1999, p. 84). Contudo os trilhos ja atingiam Jaguariaiva no inicio de 1906
(THOME, 1983, p. 55), e boa parte da Linha Norte se encontrava operacional. A Linha

Sul voltou a ser atacada em 1906, embora oficialmente os servigos tenham iniciado em

2 A Societé Générale era uma das instituicdes finaceiras européias junto as quais o empreendimento buscou
investimentos.
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janeiro de 1907. No inicio deste ano, uma empresa holding® norte americana, a Brazil
Railway Company (BRC), concluiu o processo de aquisi¢do das acdes da EFSPRG e
assumiu o controle da diretoria. No final de 1907 a Companhia conseguiu obter do
governo uma prorrogacao do prazo, estendido em trés anos (NODARI, 1999, p. 84). Ou
seja, até o final de 1910 a linha deveria estar completamente concluida. Em abril de 1908
a Linha Sul chegara a estacdo de S&o Jodo, estando aberta ao trdfego (SILVA, 1933, p.
93). Em novembro daquele ano a BRC contratou o italiano Achiles Stenghel como

engenheiro chefe dos trabalhos da Linha Sul.

Para vencer as inimeras dificuldades da construcdo, Stenghel realizou um
planejamento detalhado. No trecho entre Sdo Jodo e Marcelino Ramos, que possuia cerca
de 315 km de extensdo, organizou uma divisdo minuciosa a fim de atacar
concomitantemente diferentes partes da ferrovia. O percurso foi separado em cinco
divisdes, diretamente subordinadas ao Chefe da Construgdo, com os numeros de 3?, 62,
78, 82 e 92, dirigidas por engenheiros. Cada divisdo, por sua vez, era dividida em quatro
ou cinco residéncias, ocupadas por engenheiros residentes (O LIBERTADOR,
09/02/1910).

Hierarquicamente abaixo dos engenheiros residentes (que estavam encarregados
de todas as tarefas relacionadas a conservacéo da via permanente)* (PICANCO, 1891, p.
320) encontravam-se 0s mestres de linha e os feitores. Estas categorias ndo possuiam
formacéo especifica para as funcdes que desempenhavam, que compreendiam uma série
de tarefas auxiliares aos engenheiros. Além destas figuras, conta-se ainda com outro
importante personagem: o empreiteiro. A divisdo de ferrovias em empreitadas era
comum a Vvarias construcles e buscava trazer maior agilidade. Na construcdo da Linha
Sul da EFSPRG Aquiles Stenghel dividiu cada residéncia entre varios pequenos
empreiteiros, chamados de “taifeiros”, que recebiam da Companhia por empreitada. Estes
homens recebiam os trabalhadores, ja divididos em turmas numerosas, e se
responsabilizavam pelo pagamento de seus salarios (THOME, 1983, p. 88/89). Os
“taifeiros”, também conhecidos como “tarefeiros”, eram “Empreiteiros encarregados de

comandar equipes de trabalho e que recebiam por tarefa concluida. Usando uma

® Por definicdo uma empresa holding controla outras empresas por meio de participacio acionaria.

4 Via permanente: “Reparticdo da Estrada de Ferro em trafego, que abrange a linha ferrea, os edificios e a
linha telegraphica” (PICANCO, 1892, p. 327). O chamando servigo da via permanente compreendia a
conservagao, reparacéo, reconstrucao e melhoramentos da linha, edificios e suas dependéncias (p. 328).
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expressao mais atual, a companhia sublocava os servicos; terceirizava” (NODARI, 1999,
p. 86).°

Na mais baixa posicdo hierarquica do trabalho da construcdo de ferrovias
encontrava-se o “turmeiro”. Considerado um trabalhador desqualificado, era responsavel
pelas tarefas mais duras e pesadas, tais como a abertura de caminhos, deslocamento ou
retirada de terra e pedras, assentamento de dormentes e trilhos, etc. Frequentemente esta
méao-de-obra era composta, nas ferrovias em geral, de trabalhadores itinerantes que se
deslocavam pelo territério nacional em busca de oportunidades. No mais das vezes
movimentando-se de ferrovia para ferrovia, comumente ndo possuiam familia a
acompanhé-los. A dispensa em um caminho de ferro representava a migragdo para outro.

E dificil avaliar o volume numérico deste contingente em territério nacional.’

A despeito de todas as suas falhas, a construcio da Linha Sul da EFSPRG foi uma
obra monumental e envolveu um grande volume de mé&o-de-obra. Seu estudo
aprofundado me faz pensar em uma divisdo em trés tempos ou fases, bem marcadas entre
si. Primeiramente um momento de dificuldades, no qual a construcdo, por uma série de
motivos, evoluiu muito lentamente. Esta fase vai de 1899 a 1908, e envolve a construcao
de um trecho relativamente pequeno do tronco principal Sul. A segunda fase inicia-se
com a nomeacdo de Stenghel para os trabalhos, que comegcam a evoluir de maneira
surpreendentemente rapida. Este é o auge da construgdo, com a entrada em cena de
milhares de turmeiros, e vai até janeiro de 1910. O terceiro momento é marcado pela
diminuicdo progressiva do nimero de trabalhadores e sua retirada da regido, e encerra-se
com a chegada da linha as barrancas do Rio Uruguai e com a construcdo da ponte

provisoria sobre este (dezembro de 1910).

A documentacdo utilizada em meu estudo demonstrou, tanto para a primeira

guanto para a segunda fase descritas acima, a existéncia de um grande esforco na

5 Sistema semelhante era utilizado, na mesma época, no outro grande empreendimento da BRC, a Estrada
de Ferro Madeira — Mamoré (FERREIRA, 2005, p. 218).

6 No caso da Linha Sul da EFSPRG, a preocupacdo com a aglomeracdo humana proporcionada pela
construgdo do caminho de ferro levou a empresa a criar uma organizacdo para militar. O Corpo de
Seguranca da EFSPRG foi possivelmente criado por Aquiles Stenghel em finais de 1908 a fim de exercer
um papel repressivo sobre turmeiros e taifeiros, embora as queixas de maus tratos sejam anteriores a sua
criacdo. Posteriormente atuou como agente de retirada de posseiros das terras lindeiras a ferrovia,
pertencentes a BRC. Ap6s o final da construcdo da Linha Sul o Corpo de Seguranca passou a servir
diretamente a Companhia, muito provavelmente anexando-se a defesa das serrarias da BRC na regido.
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captacdo de imigrantes europeus como mao de obra para a constru¢do da Linha Sul da
EFSPRG. Como esta estratégia ndo se mostrou suficiente, buscou-se atrair trabalhadores
ociosos em territdrio nacional, especialmente na regido sul. Neste perfil, assinalaram-se
varias situacbes de aliciamento de imigrantes em colénias durante periodos de
sazonalidade dos produtos agricolas cultivados, estabelecendo-se portanto uma situagao
de migracéo temporaria destes trabalhadores.

Ja tratei em outro trabalho, apresentado em congresso cientifico, especificamente
da imigracdo promovida pela BRC a fim de realizar a constru¢do e o povoamento das
areas contiguas a EFSPRG. Neste trabalho concentrarei minha anélise sobre os esforgos
na captacdo de imigrantes previamente assentados em colnias. Responsaveis por uma
migracdo interna especifica e em geral relacionada as mas colheitas ou a sazonalidade da
producdo, estes trabalhadores foram, ao que tudo indica, egressos principalmente de

coldnias agricolas paranaenses.

Mencionei anteriormente algumas peculiaridades da construcdo da EFSPRG e da
Linha Sul. Aquela vinha sendo construida em dois sentidos, norte e sul. Até o ano de
1907, o andamento anual era pifio e nem de perto atendia ao ritmo esperado pelo
Governo Federal. Neste periodo os trabalhos seguiram de forma bastante irregular.
Muitos foram os motivos alegados pela empresa junto ao Governo, tais como a
necessidade de uma revisdo geral do tragado primitivo e as dificuldades da topografia da
zona. Em dezembro de 1907 (portanto ja sob controle da BRC) a Companhia celebrou
com o Governo um acordo no qual se estipulava que as obras deveriam estar concluidas
em 3 anos; além disso a fiscalizacdo sobre os trabalhos e 0s gastos passaria a ser mais
rigorosa. Logo ap6s a assinatura do contrato, houve melhoras no andamento dos

trabalhos no trecho sul, abrindo-se ao trafego o trecho entre Unido da Vitoria e Séo Jodo.

O ano de 1906 indicou uma retomada mais séria, por parte da empresa, da
construcdo deste caminho de ferro. Ndo por acaso, este foi o periodo de aquisi¢do da
EFSPRG pela holding BRC. Contudo em abril de 1908 o problema da escassez de méo
de obra continuava cronico. O simples oferecimento de salarios compensadores nao
parecia suficientemente atraente para que se atingisse 0 nUmero necessario de turmeiros.
Parte das dificuldades de obtencéo de méo-de-obra devia-se a regido em que a construgédo

se desenvolvia, ao preconceito contra os habitantes locais e também a ampla oferta de
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ferrovias que se encontravam em construg@o. No final do ano de 1906 havia 3.042 km em
obras no territério nacional, além de 6.683 km com estudos aprovados, ou seja, prestes a
iniciar os trabalhos (MINISTERIO DA INDUSTRIA, VIACAO E OBRAS PUBLICAS,
1907, p. 137). Uma das maiores concorrentes na busca de trabalhadores era justamente a
outra grande obra da BRC, a Madeira-Mamore. La as mortes e doencas se faziam téo
freqlientes que tornavam necessario um constante recrutamento de homens saudaveis, e a
Companhia acrescentou a contratacdo de brasileiros um grande volume de estrangeiros,
sobretudo da América Central.” Diferentemente da ferrovia ao Sul, contudo, ndo havia a

intencdo de utilizar esta imigracdo para a colonizacao ao longo da linha.

A nova direcdo assumiu a EFSPRG em 2 de janeiro de 1907. Em junho do mesmo
ano foi assinado um importante decreto que, entre outras questdes, recolocava a
colonizacdo dos terrenos marginais a ferrovia, condi¢do similar a que continha a

concessao de 1889 e que fora expurgada em 1891.:

Pela clausula V111 do decreto n. 6.533, de 20 de junho do anno findo, obrigou-
se a companhia a promover a colonizacdo das terras marginaes da estrada, o
que, sem duvida, serd um dos factores mais poderosos para o incremento desta
importante via ferrea que atravessa, presentemente, vasta extensdo de terras
pouco povoadas e quasi incultas, comquanto disponham de riquezas naturaes
de bom aproveitamento (MINISTERIO DA INDUSTRIA, VIACAO E
OBRAS PUBLICAS, 1908, p. 983).

Ao final de 1907, a Diretoria da BRC tinha em suas maos trés grandes problemas
a resolver referentes 8 EFSPRG: a aceleracdo da construcdo da Linha Sul, a caréncia de
méao-de-obra em seus servi¢os (agravada pelos ataques indigenas em novembro daquele
ano) e o compromisso com a colonizacao da regido, determinada pelo decreto n. 6. 533 e
detalhada pelo acordo celebrado entre a Companhia e o Ministério em dezembro de
1907. Os trés problemas, como se percebe facilmente estavam relacionados, e a empresa

lutou para soluciona-los conjuntamente e da forma menos onerosa possivel.

A chave do problema, sem duvida, era a mao-de-obra. Algumas estratégias

passaram a ser empregadas pela Companhia. Os salarios oferecidos eram considerados

’ “O contingente maior era procedente das Antilhas e Barbados. Vinham, em segundo lugar, os espanhdis.
Depois, os brasileiros e portugueses, e, em menor ndmero, gregos, italianos, franceses, hindus, hingaros,
portugueses, dinamarqueses, enfim, de cada nacionalidade havia representantes na construcdo da estrada,
uns em maior, outros em menor nimero” (FERREIRA, 2005, p. 211).
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atraentes para a época.® Havia ainda o deslocamento de trabalhadores responséveis pela
conservagdo da via permanente da ferrovia, motivo de desagrado do engenheiro fiscal.
Outra estratégia utilizada, e que rendeu criticas a empresa, foi 0 desvio de turmeiros da
construcdo do ramal Sdo Francisco da EFSPRG para o tronco principal. Enquanto os
trabalhos deste sofriam incremento, a construcdo da linha S&o Francisco foi se
restringindo durante 1907, praticamente cessando. Mesmo assim, faltavam bracos para o
trabalho na Linha Sul. Entraram em jogo, portanto, alguns aliciadores de méo-de-obra,
para a mao-de-obra regional, nacional e de regiGes coloniais, e a importacdo de
trabalhadores estrangeiros, tarefa mais complexa, sem duvida, mas que facilitava a
realizacdo do objetivo seguinte da Companhia: a colonizacdo dos terrenos contiguos a

ferrovia.

Sobre o0s personagens que denominei aliciadores de méao-de-obra temos
pouquissimas referéncias. Um deles seria Batista Raphaeli, que recrutava homens na
regido serrana. Raphaeli recebeu algumas mencGes nos jornais da regido. Temos relatos
sobre sua acdo em 1908, na primeira fase dos trabalhos de construcdo (O CLARIM,
08/01/1908; O CLARIM, 19/02/1908; O CLARIM, 12/06/1908; O TRABALHO,
18/08/1908). Em uma ocasido menciona-se 0 nimero de trabalhadores: Raphaeli teria
seguido de Lages para o Rio do Peixe com uns “sessenta e tantos” homens (O CLARIM,
19/02/1908), o que me leva acreditar que as turmas por ele reunidas deveriam possuir em

torno deste niimero.

Localizei outra citacdo a estes aliciadores de trabalhadores nacionais em um
periddico curitibano. O jornal refere-se ainda a “qualidade” destes homens, considerados

extremamente desclassificados:

S P - R S. Nestes ultimos dias tem chegado a esta capital mais de 1.000
trabalhadores para a Estrada de Ferro Sdo Paulo — Rio Grande, e hoje vieram
mais de 300. Os contractantes, segundo parece, estdo arrebanhando a escoria
dos vagabundos do Rio, Santos e S&o Paulo, de sorte que esses individuos tem
dado que fazer a policia para manter a ordem na hospedaria de immigrantes
onde se teem alojado. Ainda ontem o Sr. Dr. Chefe de Policia esteve até &s 11
horas da noite na hospedaria, a fim de manter a ordem. O embarque hoje para
Ponta Grossa desse pessoal, foi feito pela policia com um contingente de
infantaria e um piquete de cavallaria (DIARIO DA TARDE, 16/04/1908).
[grifos meus]

8 Valores de “até” 4$000 dirios. Discuto o que representava este valor em minha tese (ESPIG, 2008, p.
294).
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Chamo a atencdo do leitor para o fato de que esta foi a Unica referéncia localizada
em toda minha pesquisa sobre trabalhadores nacionais trazidos do sudeste para a
construcdo da Linha Sul. Obviamente isso ndo significa a inexisténcia de outros grupos
oriundos do centro do pais; contudo as alusdes mais corriqueiras a grandes grupos de
homens trabalhadores dizem respeito a imigrantes, e ndo a nacionais.’ Esta afirmacéo é
valida ndo apenas para os periodicos, mas também para outras fontes sobre o tema.
Entrevistado por Monteiro, Benedito Chato, que trabalhou na construcédo, relatou que
“Destes lados, [...] referindo-se a extremidade sul da ferrovia, nédo registrou a presenca de
trabalhadores vindos de outras partes do pais” (MONTEIRO, 1974a, p. 237).

A necessidade da empresa em trazer bracos validos para a construcdo e,
subseqgiientemente, para a colonizacdo da regido cortada pela ferrovia, juntaram-se ao
assinalado preconceito contra os trabalhadores nacionais. Em 1907 esperava-se a forca de
trabalho de 2.000 imigrantes que deveriam trabalhar na linha S&o Francisco, os quais,
suponho, foram desviados para a linha tronco. No inicio de 1908 os jornais do interior
catarinense comemoravam a aproximacdo das turmas. Festejava-se a possibilidade de
colonizacdo via EFSPRG. O papel atribuido ao caboclo morador da regido era de

contribuir para o progresso, mas ndo como mao-de-obra, e sim como produtor:

H& muita afluéncia de trabalhadores para a Estrada de Ferro; circula muito
dinheiro, os lavradores fazem bastante negécio com mantimentos. Se Deus nos
ajudar com uma boa colheita, entrard a opuléncia nesta vasta regido e o pobre
sertanejo que até a presente data apenas vegetava, terd todos 0s recursos
necessarios para um melhoramento material e intelectual (O TRABALHO,
03/03/1908).

As referéncias a imigrantes e migrantes evoluem paulatinamente na
documentacdo durante 1908. Fontes como jornais e relatos memorialisticos de
descendentes ou imigrantes atestam o fornecimento de passagens para imigrantes de
zonas pobres da Europa para a colonizacdo das zonas contiguas ao caminho de ferro e
também para sua construcdo (GAZETA CATHARINENSE, 04/04/1908; GAZETA
CATHARINENSE, 08/04/1908; WANKE, 1993, p. 116, O TRABALHO, 18/04/1908).
Embora alguns autores acreditem que a colonizac¢do no Sul do pais abria possibilidades

que inviabilizariam a contratacdo de imigrantes em trabalhos ferroviarios (LANNA,

% Acredito que parte dos homens trazidos do centro do pais era também de imigrantes, descontentes com o
trabalho urbano ou expulsos deste mercado. Contudo esta hipotese é de dificil comprovacéo.
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2002, p. 111), vérias evidéncias apontam para uma combinacdo do trabalho agricola e do
povoamento com o trabalho nos caminhos de ferro, durante o século XIX e inicio do XX.

Tal ocorreu, por exemplo, no Rio Grande do Sul durante o processo de instalagédo
de judeus russos junto a terras da Compagnie Auxilaire de Chemins du Fer au Brésil,
tanto na coldnia Filipson quanto na coldnia de Quatro Irméos, ambas do inicio do século
XX. Nesta fase, a Compagnie construia o trecho galucho da EFSPRG, necessitava de
méao-de-obra para explorar a madeira da regido e mais tarde veio a utilizar os trabalhos
dos colonos na construcao do ramal férreo Quatro Irméos — Erebango (GRITTI, 1997, p.
37). Observe-se tambeém que a Estrada de Ferro do Parand contou com os bragos de um
grande numero de italianos, recrutados em algumas col6nias mal sucedidas estabelecidas
serra abaixo (WANKE, 1997, p. 95). No final do século XIX, afirma Holzmann, muitos
colonos russos emigrados para o Parand abandonaram as lides agricolas para buscar
oficios nas cidades ou entdo foram construir estradas (2004, p. 48). No ramal de Serrinha
da EFSPRG, empregaram-se “[...] principalmente italianos e poloneses, além de um
pequeno grupo de portugueses e espanhois” (HELLING, 1931, p. 28). Um grande
volume de poloneses emigrados dirigiu-se a construcdo da EFSPRG, especialmente a
partir de 1908 (GLUCHOWSKI, 2005, p. 38). Estudo sobre a historia de Ponta Grossa
menciona que “A Estrada de Ferro absorveu grande volume de mao-de-obra, inclusive de
imigrantes, para sua construcdo e manutencao [...]"(GONCALVES; PINTO, 1983, p.
119). Acredito que se fosse realizado um levantamento exaustivo destes episodios, se
constataria que no Sul do pais a médo-de-obra imigrante foi constantemente utilizada na

construcdo e manutencdo dos caminhos de ferro.

Obras de memérias de imigrantes ou de seus descendentes indicam a
arregimentacdo daqueles para os trabalhos ferroviarios. Em certas ocasifes esta se dava
ainda na Europa, como no caso dos antepassados (bisavo e avd) de Eno Teodoro Wanke,
que foram contratados pela Compagnie Générale de Chemins de Fer Brésiliens para
servicos referentes as “obras de arte”® de ferrovias. A propaganda buscava operarios
especializados, sobretudo junto ao Império Austriaco e na Alemanha, para a construcéo
da Estrada de Ferro do Parand (WANKE, 1993, p. 96 e 103). Destacando-se nestas

19 As obras de arte sdo aquelas obras mais detalhadas e complexas em uma construcdo de Estrada de Ferro
e, conseqiientemente, mais caras: “As obras d’arte, nas estradas de ferro, constam de boeiros, pontilhdes,
pontes, viaductos, passagens superiores, passagens inferiores, tunneis, galerias de abrigo contra-neve,
contra a areia, etc.” (PICANCO, 1892, p. 158/159).
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tarefas, tornaram-se altamente especializados, operando em diferentes cargos ao longo da
existéncia. Alguns imigrantes que se dirigiam para a regido de Erechim também
trabalharam em ferrovias. Stanislau Szynkaruk foi recrutado pouco depois que chegou ao
Brasil (GARCEZ, 2003, p. 61); Lourenco Trzcinski trabalhou como colocador de
dormentes em uma Estrada de Ferro do interior do Rio Grande do Sul e posteriormente
foi trabalhar em uma ferrovia paulista (GARCEZ, 2003, p. 67). Em 1910 chegaram a
Passo Fundo, interior do Rio Grande do Sul, alguns imigrantes solteiros gravemente
enfermos que haviam trabalhado na Madeira — Mamoré e contraido moléstias tipicas da
regido Amazonica (GARCEZ, 2003, p. 57). Buscavam no Sul oportunidade de
colonizacdo que ndo haviam encontrado no Norte do pais. Sobre a construcdo da
EFSPRG temos a narrativa de Milton Zomkowski, que relata a chegada de um
antepassado ao Parané e as dificuldades enfrentadas ao inicio da colonizacdo, minoradas

com os trabalhos na ferrovia:

Ele encontrava-se sem dinheiro e sem alimento; entretanto, como havia
comecado a trabalhar, ajudando colocar dormentes na entdo importante
Estrada de Ferro Parana — Santa Catarina, as coisas andavam mais favoraveis
(ZOMKOWSKI, 2001, p. 9).

Os problemas relacionados a fixacdo do colono ao solo eram mencionados ainda
na documentacao oficial, como no caso deste Relatério dirigido ao diretor do Servico de

Povoamento do Parana:

No primeiro ano do estabelecimento, suporta o imigrante as contrariedades
decorrentes do trabalho de aclimacdo e de adaptacdo aos usos e costumes do
pais para o qual se transferiram e se a essas contrariedades vem se juntar ao
fracasso de sua primeira lavoura, é natural que o desespero lhe abata e espirito,
dando-lhe impetos de abandonar de todo o servigo agricola para dedicar-se a
trabalhos mais compensadores de seus esfor¢cos (RELATORIO REFERENTE
AO ANNO DE 1911..,, 1912, p. 14).

Desta maneira, muitos imigrantes ja fixados a terra sairam de suas col6nias
visando o ganho de um dinheiro que parecia ser facil e certo. Esta pratica ndo era recente
e provocava diferentes reacdes na sociedade paranaense. Embora parte a visse como

positiva, ja que garantia a subsisténcia do colono nos tempos de entressafra, outra grupo

1 Algumas fontes, em geral ndo institucionais nem oficiais, tratam a EFSPRG como Estrada de Ferro
Parana — Santa Catarina. Possivelmente a confusdo se explique pela participacdo posterior desta ferrovia na
Rede de Viagao Parana — Santa Catarina.

| Semindrio Internacional de Historia do Trabalho - V Jornada Nacional de Historia do Trabalho
Universidade Federal de Santa Catarina, Florianépolis, 25-28 de Outubro de 2010.




a abordava negativamente, ja que dificultava a fixagéo definitiva do imigrante. Em 1861
um cronista paranaense assinalava a baixa “qualidade” dos imigrantes europeus, segundo
ele quase sempre ‘“viciosos e incorrigiveis”. Os poucos lavradores qualificados que
adentravam o Parana acabavam por desertar do trabalho no sertdo, transferindo-se para as
cidades ou entdo “[...] vdo enganjar-se na qualidade de trabalhadores das estradas de
ferro, onde com certeza recebem pingues salarios” (CRUZ, 1990, p. 26). Diferentemente,
em 1875 o Presidente da Provincia do Parana sugeria que, apos a fixacdo ao solo, o
imigrante deveria ser empregado na construcdo de estradas, cessando assim a
alimentacdo por conta do governo e desonerando os cofres publicos (WACHOWICZ,
1988, p. 146).

Esta alternativa era bastante atraente e acabava por captar europeus de diferentes
origens étnicas. No caso da EFSPRG, Wachowic assinalou que “Os trabalhadores eram
recrutados nas colbnias organizadas por imigrantes nos Estados do Parana e Santa
Catarina” (1984, p. 53). Tratando especialmente da presenga polonesesa nos trabalhos da

ferrovia, Tokarski comenta que

Quando nos primeiros anos do século XX a construgdo da Estrada de Ferro
Séo Paulo — Rio Grande e do ramal Unido da Vitdria — Sdo Francisco do Sul
invadiu a regido do Contestado, ndo foram poucos 0s polacos que
abandonaram a roca e ofereceram mao-de-obra aos trabalhos ferroviérios. Era
apenas um paliativo aos dissabores encontrados na lavoura (IN ESPIG;
MACHADO, 2008, p. 259).

Os imigrantes poloneses, ao que tudo indica, estavam entre os mais utilizados na
construcdo da ferrovia e na ocupacéo das colénias da EFSPRG. ** A partir de 1907 a
BRC iniciou sua propaganda na Europa. Varias col6nias foram fundadas nesta época para
abrigar imigrantes, tanto pelos governos federal e estadual paranaense quanto pela
propria EFSPRG. A partir de 1908 “[...] uma parte dos recém-vindos vai trabalhar na
construgdo da ferrovia” (GLUCHOWSKI, 2005, p. 38).* Muitos se direcionaram para a

2 A BRC planejou a implantacdo de col6nias proprias, contando com a méo-de-obra dos imigrantes
envolvidos na construcdo das ferrovias da Companhia. Em 1908 teve inicio o servico de demarcacdo da
primeira area destinada pela empresa para colonizacdo, ocupada em 1909 (ESTADO DO PARANA,
Relatério apresentado ao Presidente do Estado pelo Secretario d’Estado dos Negocios de Obras Publicas e
Colonisacdo, 1910, p. 40). Acredito que se trate da Col6nia Legru, que a partir de 1910 passou a ser
denominada Col6nia Nova Galicia. O centro da colbnia se encontrava a apenas 37 km de Unido da Vitéria
(DEPARTAMENTO DE COLONIZACAO DA EFSPRG, dat, 1916).

13 Gluchowski foi consul da Repdblica da Polénia em Curitiba, tendo publicado a obra que cito

originalmente em 1924. Trata-se de interessante fonte de informagéo sobre o tema.
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colonizagdo de terrenos contiguos a ferrovia. Gluchowski afirma que ao sul de Ponta
Grossa e ao longo da EFSPRG encontra-se o “[...] terreno da colonizagdo polonesa
concentrada” (2005, p. 72). O grande volume de poloneses imigrados proporcionava uma
possibilidade de mao-de-obra abundante, que em parte ligou-se aos empreendimentos da
EFSPRG através das colbnias e da construcdo de sua Linha Sul. No quadro geral,
instalaram-se no Parana 83.012 colonos estrangeiros entre 1829 e 1911, embora muitos
ndo tenham permanecido nas coldnias, em parte fracassadas (NADALIN, 2001, p. 79).
No caso das coldnias implantadas pela EFSPRG ja se previa uma utilizacdo prévia dos

imigrantes nos trabalhos de construcdo da ferrovia.

Para aqueles que ndo se encontravam nas propriedades da Companhia, havia o
esforco dos aliciadores de mdo-de-obra que percorriam a regido colonial paranaense em
busca de bragos, a exemplo do que Batista Raphaeli fazia na regido serrana. Wanke
(1993, p. 116) destaca este recrutamento junto as coldnias. Alguns imigrantes levavam
em conta a sazonalidade dos produtos agricolas, trabalhando em tarefas remuneradas
durante a entressafra e retornando a propriedade (onde deixavam a familia) no momento
das lides do campo.* Este aspecto ndo escapou ao viajante francés Pierre Denis. Ao
tratar da colonizagcdo paranaense, afirmou que a abertura da linha S&o Paulo — Rio
Grande representou o fim do periodo de isolamento das colénias interioranas, que a partir
dai tiveram um desenvolvimento impressionante. O papel dos colonos na construcao
também encontra meng¢ado: “Durant les longues anneés de la lente construction de la voie,
les cblons prirent part aux travaux de la ligne. Ouverte au trafic, elle améliorera
efficacement leur condition™*® (DENIS, 1909, p. 229).

Os trabalhos de construgédo da EFSPRG afiguravam-se como um meio de ganho
alternativo, com o qual se podia contar mesmo em tempos de méa colheita. Esta
possibilidade era celebrada também por jornais do interior catarinense. No caso da
Vanguarda, de Campos Novos, o articulista felicitava a regido pela expectativa de
colonizacdo trazida pela EFSPRG, sobretudo no Vale do Rio do Peixe. O colono recém

chegado teria trabalho remunerador durante a construgdo da ferrovia, enquanto a familia

14 Este foi 0 caso do polonés imigrado Estefano Zoblaski, que deixou a mulher e os filhos menores na
coldnia de Guarapuava, dirigindo-se a construcdo da EFSPRG (que, na época, ainda se concentrava na
Linha Norte). Contudo néo retornou, como esperado, e durante sua auséncia contraiu novas nipcias, sendo
desmascarado e sofrendo processo (DIARIO DA TARDE, 3/07/1908).

%% “Durante os longos anos da lenta constru¢do da via, os colonos tomaram parte nos trabalhos da linha.
Aberta ao trafego, esta ird melhorar eficazmente sua condigdo”.
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permaneceria nos trabalhos agricolas. No segundo ano, ja poderia vender os produtos; e
no terceiro ano, poderia inclusive exporta-los por via férrea (VANGUARDA,
01/06/1908).

Todas as estratégias mencionadas acima, utilizadas pela EFSPRG para a obtengéo
de méo-de-obra, parecem ter alcangcado um resultado bastante rapido. A correspondéncia
do chefe de fiscalizacdo do 6° distrito, engenheiro Alberto Gaston Sengés, ao chefe do
Departamento de Fiscalizacdo de Estradas de Ferro, em abril de 1908, ja assinala um
incremento impressionante: “Since January the work has gone on with more activity and
the labour has been increased to be further increased to nearly 5.000 workmen within a
short time according to information received to me”*® (SENGES, 20 de abril de 1908).

Nesta primeira fase da construcdo temos, portanto, um periodo inicial de grande
estagnacdo nos trabalhos e uma posterior aceleracdo, a partir da incorporacdo da
EFSPRG a BRC. Esta dinamizacdo envolveu estratégias de recrutamento de nacionais
mas, principalmente, de estrangeiros, quer trazidos de seus paises de origem
especialmente para a tarefa, quer aliciados nas zonas de colonizagdo, ou mesmo no centro
do pais. Os estrangeiros recrutados eram basicamente europeus, tendo a BRC desprezado
a mao-de-obra japonesa que se oferecia para imigracdo e colonizacdo em larga escala.'’
Houve ainda uma transferéncia irregular de operarios de conservacdo da via permanente
dos trechos em funcionamento da EFSPRG e de trabalhadores da linha S&o Francisco.
Porém se a Companhia soube captar grande volume de méo-de-obra com uma rapidez
excepcional, encontrou maiores dificuldades em manter tais trabalhadores. As
irregularidades no pagamento e a dureza das condi¢fes de vida na construcdo levaram
muitos turmeiros a abandonarem os trabalhos. No final da primeira fase da construcéo,
tudo indica que houve uma queda muito expressiva do nimero de homens engajados no
servico. A administracdo Stenghel ird reverter este quadro, cumprindo rigidamente a

tarefa para a qual fora contratado.

Uma questdo importante refere-se a origem dos turmeiros agregados ao trabalho
durante a segunda fase da construcdo. As referéncias com as quais conto sugerem que

Stenghel prosseguiu com uma politica de absor¢do de mao-de-obra semelhante a que

18 «“Desde janeiro o trabalho ocorreu com maior atividade e a produgéo foi aumentada com o acréscimo de
aproximadamente 5.000 trabalhadores em curto prazo de acordo com as informagOes que recebi”.
7 Sobre a oferta de imigracao japonesa, consultar Espig (2008, p. 320 e segs.).
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descrevi para a primeira fase, ou seja, estrangeiros diretamente importados para 0s
trabalhos ou aliciados nas col6nias paranaenses (prioritariamente) e trabalhadores
nacionais da regido sul ou do centro do pais (secundariamente). A diferenca em relacéo a
primeira fase € que os trabalhadores evadiram-se em niimero muito menor, o que me leva
a supor que a reorganizagdo empreendida pelo engenheiro teve de fato resultados
positivos sobre os turmeiros. Persiste, portanto, o aliciamento de imigrantes trazidos para
a colonizacdo do interior. O jornal curitibano Diario da Tarde, por exemplo, assinala que
0 recrutamento na Europa, deveria ser mais criterioso, pois vinha trazendo “madragos”

que abandonavam o nicleo em seguida (DIARIO DA TARDE, 03/04/1909).

Contudo neste periodo as referéncias feitas em periddicos ao recrutamento de
trabalhadores para a construcdo da Linha Sul sdo mais escassas do que na primeira fase.
Em outubro de 1909, noventa operarios passaram por Ponta Grossa rumo a construcéo,
néo se discriminando, contudo, sua origem (O PROGRESSO, 14/09/1909). Cerca de um
més depois, chegaram a mesma cidade, pelo trem do norte, “[...] sessenta trabalhadores
hespanhoes e portuguezes, com destino a construcgdo do sul” (DIARIO DA TARDE,
08/11/1909). O jornal O Progresso relata a ocorréncia de um “Grande Recrutamento”
em Ponta Grossa, em outubro do mesmo ano: “Nao sabemos se os que foram recrutados
nesta cidade e seguiram com destino aquelle lugar vdo pegar em armas ou no cabo das
picaretas” (O PROGRESSO, 11/11/1909).

Durante esta segunda fase da construcdo e durante a administracdo Stenghel
diminuiram as referéncias na documentacdo a importacdo direta de imigrantes para os
trabalhos. Acredito que nesta fase ampliou-se a busca por trabalhadores nacionais e por
estrangeiros ja localizados nas coldnias existentes. Em 1909 o secretario de Obras
Publicas e Colonizacdo queixava-se da falta de critérios na escolha de imigrantes, ja que
estavam chegando ao estado pessoas ndo ligadas a lavoragem do solo e que pretendiam
apenas aproveitar as vantagens oferecidas pelo servico de imigracdo, largando-as logo
ap6s em busca de outras atividades (ESTADO DO PARANA, Relatério apresentado ao
Presidente do Estado pelo Secretario d’Estado dos Negocios de Obras Publicas e
Colonisacéo, 1910, p. 25). Durante 1910 assinalou-se uma forte praga de gafanhotos em
algumas colbnias, além do desconhecimento dos recém-chegados sobre as culturas

nacionais: “Devido a esses atrasos a colonia [de Sao Matheus] nos ultimos annos nada
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poude exportar, tendo os colonos procurado a subsistencia em trabalhos fora da mesma”

(ESTADO DO PARANA, Relatdrio apresentado ao Presidente do Estado..., 1910, p. 25).

Em 1911 o Servico de Povoamento do Parana ressaltava que muitos colonos
recém chegados aos nucleos coloniais se retiravam devido a facilidade de colocacdo em
trabalhos de construcéo de estradas de ferro e em extracdo de madeiras e erva-mate, pois
havia grandes serrarias e barbaquas para beneficiamento inicial da erva-mate instaladas
ao longo da Estrada de Ferro Sao Paulo - Rio Grande. Esta oferecia trabalho remunerador
com promessas empolgantes de bons salarios, desviando os imigrantes dos nucleos
coloniais, onde o trabalho rude da lavoura nos primeiros tempos era menos compensador
de seus esforcos. A empresa contava com aliciadores, que deslocavam bracos para
aqueles servicos (RELATORIO REFERENTE AO ANNO DE 1912..., s/d, p. 5). Foi em
novembro daquele ano (1911) que a Southern Brazil Lumber and Colonization Company,
subsidiaria da BRC, iniciou suas atividades na regido, explorando a madeira e
desenvolvendo atividades de beneficiamento e exportacdo de erva-mate
(TOMPOROSKI, 2006, p. 18/19).

A terceira fase da construcdo da Linha Sul da EFSPRG foi marcada pela paulatina
diminuicdo do volume de trabalho e do nimero de homens em servigo. A partir de
fevereiro de 1910 decairam ndo apenas 0 numero de turmeiros contratados através dos
taifeiros, mas também as horas trabalhadas. Neste periodo, os trabalhos mais duros, de
limpeza do terreno, remocdo de terras e abertura de caminhos, ja se encontravam feitos.
Restavam ainda as chamadas “obras de arte”, tais como pontes, bueiros, passagens,

thneis, etc., que exigiam uma mao-de-obra mais preparada e experiente.

Mas qual foi o destino encontrado pelos milhares de turmeiros que foram sendo
dispensados dos trabalhos mais pesados durante o ano de 1910? Algumas fontes nos
apontam para caminhos seguidos por estes homens. Sobre este assunto, seria um erro
afirmarmos que houve apenas uma destinacdo, pois havia uma pluralidade de direcbes
possiveis e certamente diferentes escolhas envolvidas. Embora a historiografia afirme
gue estes homens permaneceram na regido, engrossando o caldo social que desembocou
no Movimento do Contestado, seria ingenuidade supormos que a opg¢ao de todos tenha
sido a mesma. Além disso, o descarte dos turmeiros foi paulatina, apos janeiro de 1910, e

ndo imediata em um momento preciso.
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Possiveis destinos para este contingente humano incluem o deslocamento para o
trabalho em outras ferrovias (com destaque para o Ramal S&o Francisco da EFSPRG, que
entdo necessitava de bragos), a simples retirada da regido, rumo a novos destinos
(possivelmente promovida pela propria empresa, ja que estes grupos representavam
possiveis posseiros), e a compra ou posse da terra como intrusos na regido (sendo esta

ultima uma op¢&o arriscada, devido a acdo do Corpo de Seguranga da Companhia).

Dentre os milhares de homens dispensados, havia pelo menos uma parte que ja
tinha direcdo certa: os imigrantes ja localizados que haviam sido aliciados junto as
colonias. Estes homens, em sua maioria, haviam deixado terras e plantacdo, via de regra
sob os cuidados de esposa e filhos, para alcancar ganhos razoaveis em um curto espago
de tempo. Seu retorno ja era esperado, e em geral estes homens dirigiam-se a colénias
(sobretudo paranaenses) cujo acesso era relativamente facil, através das estradas de ferro
e de rodagem. Parece pouco provavel que os turmeiros com este perfil tenham
permanecido na regido do Vale do Rio do Peixe, ja que possuiam terras cultivadas e
familia a sua espera. Infelizmente ndo conto com uma estimativa numérica para o volume
de homens dentre 0s turmeiros que se encontrava nesta situacdo, mas acredito (pelas

evidéncias ja apresentadas) que se tratava de um grupo nada desprezivel.

FONTES CONSULTADAS:
FONTES JORNALISTICAS:

O Clarim, de Lages, de 11 de setembro de 1907 a 6 de margo de 1909; de 11 de marco
de 1911 a 30 de dezembro de 1911.

Vanguarda, de Campos Novos, de 22 de dezembro de 1907 a 15 de abril de 1910.
[colecdo incompleta]

Gazeta Catarinense, de Floriandpolis, de 15 de janeiro de 1908 a 25 de agosto de 1910.

O Trabalho, de Curitibanos, de 21 de novembro de 1907 a 23 de dezembro de 1913.
[colecdo incompleta]

O Libertador, de Campos Novos, de 9 de janeiro de 1910 a 9 de novembro de 1911.
[colecdo incompleta]

Diario da Tarde, de Curitiba, de 16 de margo de 1908 a 31 de dezembro de 1908; 02 de
janeiro de 1909 a 31 de dezembro de 1909; 01 de janeiro de 1910 a 31 de dezembro de
1910. [colecdo incompleta]

O Progresso, de Ponta Grossa, segundo semestre de 1909 e primeiro semestre de 1910.
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FONTES IMPRESSAS:

CRUZ, Demétrio Acacio Fernandes da. Introducédo aos apontamentos sobre a provincia
do Parana. IN: POLINARI, Marcello. Fontes para a historia do Parana. Cronistas —
séculos XIX e XX. Curitiba: Secretaria de Estado da Cultura, 1990. p. 18-43.

DENIS, Pierre. Le Brésil au XXe siécle. Paris: Librairie Armand Colin, 19009.

ESTRADA DE FERRO SAO PAULO — RIO GRANDE. Decretos e contractos
regulando a construccgéo, uso e gozo de uma Estrada de Ferro em os estados de Séo
Paulo, Parana, Santa Catharina et Rio Grande do Sul. Rio de Janeiro [?]: Impressora
Paranaense [?], 1910 [?].

GLUCHOWSKI, Kazimierz. Os poloneses no Brasil: subsidios para o problema da
colonizagdo polonesa no Brasil. Porto Alegre: Rodycz & Ordakowski editores, 2005.
HELLING, Robert. 40 Jahre im Innern von Brasilien; Erlebnisse eines
Eisenbahningenieurs, von Robert Helling. Berlin, Pyramidenverlag, Dr. Schwarz & Co.,
[1931] Traducdo em portugués de Filipe Neckel, Mirien Plarre e Thiago Benitez.
Supervisdo: Erica Foerthmann Schultz.

HOLZMANN, Epaminondas. Cinco historias convergentes. Ponta Grossa: UEPG,
2004. 2° ed.

PAIVA, Alberto Randolpho. Legislacdo Ferro-viaria Federal do Brazil. Leis, decretos,
regulamentos, instrucgdes, avisos, portarias e outros actos, desde as primeiras iniciativas
até 31 de dezembro de 1921. Rio de Janeiro: s/ed, 1922. Volume VI (1889-1890).

PICANCO, Francisco. Diccionario de Estradas de Ferro, Sciencias e Artes
Accessorias. Rio de Janeiro: H. Lombaerts & Com., 1891. vol I.

. Diccionario de Estradas de Ferro, Sciencias e Artes Accessorias. Rio de
Janeiro: H. Lombaerts & Com., 1892. vol II.

SILVA, Cleto da. Apontamentos historicos de Unido da Vitoria, 1769-1933. Unido da
Vitoria: Ed. do Autor, 1933.

SOARES, Jodo Teixeira. Relatdrio dos Estudos da Estrada de Ferro de Sdo Paulo — Rio
Grande. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1889.

WANKE, Eno Teodoro. A saga dos imigrantes (de como eles, em busca de felicidade,
mudaram de patria e o que fizeram pelo Brasil). Rio de Janeiro: EdicBes Plaquette, 1993.
ZOMKOWSKI, Milton. Trajetéria de um imigrante. Curitiba, s/ed., 2001.

RELATORIOS E MENSAGENS:

ESTADO DO PARANA. Relatério apresentado ao Presidente do Estado em 31 de
dezembro de 1908 pelo Secretario d’Estado dos Negocios de Obras Publicas e
Colonisagédo. Curityba: Typ. d” “A Republica”, 1909.
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ESTADO DO PARANA. Relatorio apresentado ao Presidente do Estado pelo Secretario
d’Estado dos Negocios de Obras Publicas e Colonisacdo em 31/dez./1909. Curityba: Typ.
d’ “A Republica”, 1910.

ESTADO DO PARANA. Relatorio apresentado ao Presidente do Estado pelo Secretario
d’Estado dos Negocios de Obras Publicas ¢ Colonisagdo em 1910. Curityba: Typ. d” “A
Republica”, 1911.

MINISTERIO DA INDUSTRIA, VIACAO E OBRAS PUBLICAS. Relatorio
apresentado ao Presidente da Republica dos Estados Unidos do Brazil pelo Ministro
de Estado dos Negocios da Industria, Viacdo e Obras Publicas, Miguel Calmon Du
Pin e Almeida no anno de 1907. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1907. [capturado
em: 27/10/2002.]

MINISTERIO DA [INDUSTRIA, VIAC;AO E OBRAS PUBLICAS. Relatorio
apresentado ao Presidente da Republica dos Estados Unidos do Brazil pelo Ministro
de Estado dos Negocios da Industria, Viagdo e Obras Publicas, Miguel Calmon Du
Pin e Almeida no anno de 1908. Rio de Janeiro: Imprensa Nacional, 1908. [capturado
em: 27/10/2002]

RELATORIO REFERENTE AO ANNO DE 1911 apresentado ao Sr.Dr. Silvino
Vicente de Faria, diretor do Servigo de Povoamento, pelo Eng. Manoel Francisco
Ferreira Correia. Curitiba: Impressora Paranaense, 1912.

RELATORIO REFERENTE AO ANNO DE 1912 apresentado ao Sr.Dr. Silvino
Vicente de Faria, diretor do Servi¢co de Povoamento, pelo Eng. Manoel Francisco
Ferreira Correia. Curitiba: Oficinas de Artes Graficas de A. Guimarédes & Filho, s/d.

REPUBLICA DOS ESTADOS UNIDOS DO BRAZIL. Mensagem apresentada ao
Congresso Nacional pelo presidente da Republica Affonso Augusto Moreira Penna.
Rio de Janeiro: s/ed, 1908. [capturado em 09/06/2005]

FONTES DATILOGRAFADAS OU MANUSCRITAS:

EFSPRG. Brazil Railway Company. Departamento de Colonisa¢do. Colonia de Nova
Galicia [descricao]. Pelo diretor ajudante da Colonia. 12 de outubro de 1916.

MACKENZIE, Alexander. Correspondéncia a Percival Farquhar. Rio de Janeiro, 21
de agosto de 1907. [em inglés]

SENGES, Alberto Gaston. Correspondéncia a Alberto Gustavo Paulo de Frontin,
chefe engenheiro do Departamento de Fiscalizacdo de Estradas de Ferro. Castro, 20
de abril de 1908. [em inglés]
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