UNIVERSIDADE FEDERAL DE PERNAMBUCO
CENTRO DE ARTES E COMUNICACAO
DEPARTAMENTO DE ARQUITETURA E URBANISMO
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM DESENVOLVIMENTO URBANO

Maria Emilia Lopes Freire

PATRIMONIO FERROVIARIO:
A PRESERVACAO PARA ALEM DAS ESTACOES

Recife
2017



MARIA EMILIA LOPES FREIRE

PATRIMONIO FERROVIARIO:
A PRESERVACAO PARA ALEM DAS ESTACOES

Tese de Doutorado apresentada ao
Programa  de  Poés-Graduagio  em
Desenvolvimento Urbano da
Universidade Federal de Pernambuco,
como requisito parcial para obtencao do
titulo de doutora, sob a orientacio da
Prof* Dr* Norma Lacerda.

Recife

2017



Catalogacdo na fonte
Bibliotecario Jonas Lucas Vieira, CRB4-1204

F866p Freire, Maria Emilia Lopes
Patrimonio ferroviario: a preservagéo para além das estagdes / Maria
Emilia Lopes Freire. — Recife, 2017.
263 f.: il,, fig.

Orientadora: Norma Lacerda Gongalves.

Tese (Doutorado) — Universidade Federal de Pernambuco, Centro de
Artes e Comunicacdo. Desenvolvimento Urbano, 2017.

Inclui referéncias e anexos.

1. Patriménio ferroviario. 2. Preservagdo. 3. Complexidade. 4. Rede

ferroviaria. 5. Lugar central. I. Gongalves, Norma Lacerda (Orientadora).
. Titulo.

711.4 CDD (22.ed.) UFPE (CAC 2017-276)




PROPES()
PRO-REITORIA PARA ASSUNTOS
DE PESQUISA E POS-GRADUACAQ

Ata da décima defesa de Tese de Doutorado, do Programa De Pés-Graduagao em
Desenvolvimento Urbano do Centro de Artes e Comunicacao da Universidade Federal

de Pernambuco, no dia 31 de outubro de 2017.

Aos trinta e um dias do més de outubro de dois mil e dezessete (2017), as 15 horas,
na Sala de Videoconferéncia do Nucleo de Tecnologias Estratégicas em Saude da
Universidade Federal de Pernambuco, em sessao publica, teve inicio a defesa da tese
intitulada: “PATRIMONIO FERROVIARIO: PRESERVACAO PARA ALEM DAS
ESTACOES” da aluna Maria Emilia Lopes Freire, na &area de concentracio
Desenvolvimento Urbano, sob a orientacdo da Professora Norma Lacerda Gongalves.
A doutoranda cumpriu todos os demais requisitos regimentais para a obtenc¢ao do grau
de doutora em Desenvolvimento Urbano. A Banca Examinadora foi indicada pelo
colegiado do programa de pds-graduagdo em 16 de outubro de 2017, na sua 62
Reunidao e homologada pela Diretoria de Pés-Graduagao, através do Processo N°
23076.044936/2017-11, em 31/10/2017, composta pelos Professores: Norma Lacerda
Goncgalves e Renata Campello Cabral, MDU/UFPE, e Beatriz Mugayar Kihl, USP,
Doralice Satyro Maia, UFPB, Amélia Maria de Oliveira Reynaldo, UNICAP e Jan
Bitoun, UFPE. Apds cumpridas as formalidades, a candidata foi convidada a discorrer
sobre o conteudo da Tese. Concluida a explanagédo, a candidata foi arguida pela
Banca Examinadora que, em seguida, reuniu-se para deliberar e conceder a mesma a
mencdo APROVADA da referida Tese. E, para constar, lavrei a presente Ata que vai
por mim assinada, Renata de Albuquerque Silva, e pelos membros da Banca
Examinadora.

Recife, 31 de outubro de 2017.
BANCA EXAMINADORA

Profa. Norma Lacerda Goncgalves

e
e
e

1=

vy
UNIVERSIDADE
FEDERAL
DE PERNAMBUCO

Prof. Jan Bitoun

Profa. Beatriz Mugayar Kuhl

Profa. Doralice Satyro Maia

Profa. Amélia Maria de Oliveira Reynaldo

Profa. Renata Campello Cabral

Maria Emilia Lopes Freire

Renata de Albuquerque Silva (Secretaria)

Indicado para publicagédo ( X ) Sim Nao ( )



AGRADECIMENTOS

Esta pesquisa foi desenvolvida sob a supervisao da professora Norma Lacerda, a
quem agradeco imensamente, pela escuta paciente e vigilante, pela acolhida, pelas leituras

estreitas e precisas que resultaram em contribui¢oes enriquecedoras.

Sou ainda grata aos professores Fatima Furtado, orientadora primeira no mestrado
(passo que impulsionou a realiza¢ao desta tese), Jan Bitoun, Lucia Veras, Doralice Satyro,
Beatriz Kiihl, Amélia Reynaldo, Renata Cabral e Virginia Pontual pela disponibilidade na
participagao nas bancas de avaliacio de ascensio, qualificacio e defesa final da tese com
contribui¢bes importantes e enriquecedoras a pesquisa. Agradeco a Jan Bitoun, por ter
langado as sementes do campo da geografia, o que me permitiu descortinar novos
horizontes de investigacdo, pela confianca e instigantes conversas ao longo de toda a
pesquisa. A Beatriz Kiihl, pelo peso dos seus saberes e a leveza em transmitir seu

conhecimento nas bancas de qualificacdo e defesa final da tese.

Ao Programa de Pos-graduagio em Desenvolvimento Urbano (MDU) da
Universidade Federal de Pernambuco (UFPE), nas figuras de seus docentes, discentes e
técnicos administrativos pelo apoio recebido. Em especial aos professores do MDU, pelos
conhecimentos compartilhados nas disciplinas cursadas durante o doutorado. Aos demais
professores da Pés-graduacao da Geografia e da Historia da UFPE, Jan Bitoun, Rodrigo
Dutra, Doralice Satyro, Cristiano Christillino e Isabel Guillen, que me receberam entre os

seus no decorrer das disciplinas 1a cursadas.

Ao Instituto do Patrimoénio Histérico e Artistico Nacional (Iphan), especialmente
aos colegas da Coordenagao Técnica do Iphan em Pernambuco na pessoa de Cremilda

Martins, pelo apoio no decorrer da realizacdo desta pesquisa.

As queridas amigas do MDU Livia Melo e Vera Chamie, por tornarem essa
caminhada mais leve e prazerosa. Pelo suporte e companheirismo ao logo de todo o

caminho.

A Clara Torre, pela elaboracao de mapas e diagramacao das capas, ¢ a Ana Betania
Pimentel, pela elaboragdo de mapas com base na cartografia do IBGE e do SIRGAS,
permitindo uma maior precisio na localizagdo do patrimonio ferroviario e uma facil

manipulagao dos dados nos trabalhos que podem ser desenvolvidos.



Aos meus amigos queridos de sempre, Julia Pereira, Marcia Hazin e Marcelo
Freitas, por dividirem as angustias e as alegrias da producdo desta pesquisa. Agradeco a

vocés pela acolhida, confian¢a e amizade de anos.

Aos dois irmaos que brotaram no meu coragdo. Fabio Christiano Cavalcanti
Gongalves, in memoriam, pelo incentivo e apoio a minha vida académica, pela ética em busca
do interesse publico, pelas discussdes preciosas, generosas, criteriosas e enriquecedoras,
sem as quals a tese nao seria o que é hoje. Rosane Piccolo Loretto, pela oportunidade do
dialogo dos saberes e da constru¢ao conjunta, pelas sugestoes bibliograficas, pelas revisdes
criteriosas e minuciosas que resultaram em tantas reflexdes sobre essa arida tematica da
preservagao do patrimonio ferroviario, as quais tanto enriqueceram esta pesquisa. A voces
dois, agradeco imensamente pela amizade, incentivo, confianca e paciéncia, sem as quais
nao teria o equilibrio necessario para trilhar toda a jornada de doutoramento. Compartilho

com voces a minha felicidade e orgulho pela conclusio esta tese.

A toda minha familia. Aos meus pais, que sempre se dedicaram com tanto carinho a
minha formagao profissional sem medir esforcos. Aos meus queridos filhos Bruno, Carina
e Rafael que sempre estiveram ao meu lado em todos os tempos. Espero que a busca pelo
conhecimento seja para vocés como uma viagem prazerosa a qual planejamos e realizamos
junto aqueles que amamos muito. Ao meu companheiro de toda a vida, Lucio, pela

paciéncia, cuidado, compreensao, apoio e carinho ao longo de toda essa caminhada.

Finalmente, sou especialmente grata a Deus por ter permitido que eu chegasse ao

final deste doutoramento.



RESUMO

Esta tese trata da preservagao do patrimonio ferroviario caracterizado por uma quantidade
diversificada de bens gerados e articulados por uma légica funcional, conformados
seguindo uma estrutura em rede implantada sobre vastas areas territoriais. Todos esses
aspectos combinados conferem carater complexo e sistémico a esse patrimonio, a0 tempo
em que trazem uma série de desafios ao seu reconhecimento como bem cultural. Desafios
potencializados pela inexisténcia de uma estratégia de preservag¢ao capaz de orientar a
selecio dos bens ferroviarios a serem submetidos a avaliagio de interesse cultural,
considerando sua natureza complexa e sistémica. Afinal, ndo é intencdo preservar tudo,
tampouco, tutelar indistintamente todo e qualquer testemunho legado pelo passado
ferroviario. Pressupoe-se que os lugares centrais remanescentes de uma rede ferroviaria
que, na espacialidade atual ainda resguardem materialidade historica capaz de transmitir o
conhecimento sobre seu funcionamento, conformam-se como sua expressio maxima.
Portanto, sao elementos suscetiveis de avaliacio como de interesse cultural. Entende-se
nesta tese que os lugares centrais de uma rede ferroviaria sio revelados a partir da
apreensao da sua légica funcional, a qual gera e articula seus sistemas de agoes e de objetos.
Logo, o objetivo desta tese é propor procedimentos investigativos de reconhecimento do
patrimonio ferroviario estruturado em rede a partir da identificagao e da hierarquizagao dos
seus lugares centrais, na perspectiva de oferecer meios que possam contribuir para
construcao de uma estratégia de preservagiao desse legado. Para tanto, a partir de olhares
interdisciplinares advindos do campo da Preservacao Cultural, da Histéria e da Geografia
foi possivel firmar uma base teérica e metodolégica para ancorar a montagem dos aludidos
procedimentos, tomando-se como objeto empirico a Rede Ferroviaria Nordeste. Assim, a
tese evidencia que os lugares centrais de uma rede ferroviaria sao passiveis de avaliagdo
social, desde que a materialidade presente no espaco, associada aos registros documentais
(mapas, fotografias e relatos orais), seja ainda reconhecida pela sociedade como testemunho
da histéria da técnica, da arquitetura, da engenharia, do trabalho e do funcionamento das

estradas de ferro.

Palavras-chave: Patriménio ferroviario. Preservacao. Complexidade. Rede ferroviaria.

Lugar central.



ABSTRACT

This thesis deals with the preservation of railway heritage characterized by a  diversified
amount of assets that, articulated and generated by a functional logic, form a network structure
deployed over vast territorial areas. All these combined aspects give a complex and systemic
character to this heritage, to the time when they bring a series of challenges to their recognition
as a cultural asset. Challenges potentiated by the inexistence of a preservation strategy that, when
apprehending the complexity of the railway assets, can guide the selection of assets to be
submitted to the Evaluating of cultural interest. After all, it is not the intention to preserve
everything, nor to protect any witness bequeathed by the railway. It is assumed that the
remaining courtyards of a railway network, characterized as central places, still preserve historical
materiality capable of transmitting, in the present, knowledge about its operation. Therefore, they
conform as the maximum expression of a network, susceptible of evaluation as of cultural
interest. It is understood in this thesis that the central places of a railway network can be revealed
from the apprehension of its functional logic, which generates and articulates its systems of
actions and objects. Thus, the purpose of this thesis is to propose investigative procedures for
the recognition of the heritage of a railway network with a view to the identification and
hierarchy of its central places, with a view to contributing to the preservation of this legacy. To
do so, from multiple perspectives from the field of Cultural Preservation, History and
Geography, it was possible to establish a theoretical and methodological basis to anchor the
assembly of such procedures, taking as an empirical object the Northeast Railway
Network. Thus, the thesis shows that the central places of a railway network are those that can
be appreciated as a cultural good, as long as they carry physical traces that are still capable of
witnessing history, technique and it’s functioning, through the layers of time culturally

accumulated.

Keywords: Railway Heritage. Preservation. Complexity. Railway system. Central place.
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1 Introducgao

Por uma preservagiao do patrimonio ferroviario estruturado em rede a
partir dos seus lugares centrais

Esta tese trata da preservacao do patrimoénio ferroviario compreendido como bens
resultantes do processo de industrializacio que, articulados funcionalmente, conformam

uma estrutura em rede implantada sobre vastas areas territoriais.

A discussao inicial foi conduzida pelo entendimento de que no ambito do processo
de industrializacio a rede ferroviaria' mantém relacdo com diferentes unidades industriais —
minas, portos, fibricas, gasdbmetros, dentre outros’. Quer seja transportando matéria prima
para abastecé-las, quer distribuindo os produtos para o mercado de consumo, interno e
externo. Dentre tais unidades, do ponto de vista funcional e estrutural, a rede ferroviaria é a
que apresenta maior grau de complexidade frente ao entrelacamento de diversos aspectos,
assim sintetizados: (i) apresenta tragado linear que ocupa vastas areas territoriais; (i) exibe
uma quantidade diversidade de elementos, interdependentes e articulados mediante uma
l6gica funcional especifica’, ainda pouco estudada, mas indispensavel conhecé-la quando se
trata de preservar os bens ferroviarios estruturados em rede; e (iif) conforma-se por bens
ndo singulares e por vezes repetitivos, que foram produzidos/construidos para exercerem
funcoes utilitarias. Portanto, estdo sujeitos as transformagdes frente aos avangos
tecnoldgicos e a dinamica dos processos de produgao e do trabalho. Em alguns desses bens
existe uma intenc¢do artistica declarada, ainda que niao seja esse o aspecto principal que
conduziu sua constru¢do. A combinagio destes aspectos confere ao patrimonio

constitutivo de uma rede ferroviaria um carater complexo e sistémico.

1O termo Rede Ferrovidria serd entendido nesta tese como um objeto técnico do espago geografico,
constituida por um entrelacamento de diversas linhas férreas (leito de linha, obras de arte, superestruturas e
infraestrutura, sinalizacdo e comunicagdo, etc.) funcionalmente interligadas e articuladas, entre si e com o
todo, por um conjunto de “nés” (patios), tecendo uma trama sobre a qual circulam mercadorias, informacoes
¢ passageiros.

2 Para além do patriménio industrial, as estradas de ferro mantém também relagio com o patrimoénio urbano
e o natural, embora esta discussdo nio faca parte do escopo desta tese.

3 A expressio Logica funcional ¢ entendida nesta tese como um ato, formado por processos essenciais a
operacdo de uma rede ferroviaria que sio orientados e gerados por situagées normativamente reguladas pelas
operadoras ferroviarias e pelo Governo Federal. Exemplos sio as normas de seguranga ferroviaria
(sinalizacdo e licenciamento dos trens) e os guias que tratam da operacdo e da constru¢do das ferroviarias.



Lalana Soto (2012) reforca esse entendimento e afirma que o patrimonio industrial
alcanga uma das suas maximas expressoes com as ferrovias, por tratar-se de uma atividade

. .. , . 4
complexa orientada por uma légica propria’.

e por um lado, as caracteristicas pertinentes a rede ferroviaria a coloca em lugar
S r lado, racteristi tinent de f 1ari 1 lug
iferenciado em relagao aos demais tipos de patrimonio industrial, por outro elas trazem
diferenciad lag demais ti d tri io industrial, tro elas t
uma série de desafios ao seu reconhecimento como bem cultural. Desafios potencializados
quando se tem um discurso patrimonial ainda centrado na busca por aspectos relacionados
a “excepcionalidade” e a “monumentalidade” formal e documental dos bens. Isso significa
dizer que o legado deixado pelas ferrovias por nao corresponder a este discurso, enfrenta
ificuldades para ser reconhecido como de interesse cultural. Nessa direcao, Casanelles-
dificuldad r hecid de int Itural. N direcao, C 11

Rohdla (2007, p. 60) explica, referindo-se ao patrimonio industrial em geral:

El patrimonio industrial seguramente ha sido el patrimonio mas
interesante y controvertido que ha aparecido a partir de la segunda mitad
del siglo XX. Interesante, porque ha significado la existencia de uma
gama muy diversa de edificios patrimoniales y porque conceptualmente
su valor se mide por unos nuevos parametros. Controvertido, porque no
corresponde exatamente a los paradigmas que la sociedad tenfa sobre el
concepto de patrimonio, lo que ha significado que su aceptacién no haya
sido facil.

Todas essas razoes levam ao entendimento de que o processo de avaliagio e de
reconhecimento do legado ferroviario deveria percorrer caminhos pavimentados por uma
visao sistémica langada sobre escalas mais abrangentes. Maneira que se compreende nesta

. . . . 5
tese como possivel para abarcar a complexidade funcional e a complexidade estrutural” que
caracterizam os bens constitutivos de uma rede ferroviaria, considerando sua relacio
espago-temporal. Um caminho diferente do hoje trilhado pela pratica preservacionista

atual, na qual predomina a visao reducionista desses bens. Fato que poe em risco de perda

atributos relacionados aos aspectos principais que conduziram a constru¢ao de uma rede

4 Lalano Soto (2012, p.14), no artigo intitulado Los ferrovarriles y el patrimonio mundial. Del monnmento al paisaje
cultural , refere-se ao patrimoénio ferroviario como  “Pero es, ademads, complejo porque la necessidade de la comprension
Sfuncional y espacial, general para cualquier tipo de patrimonio, y especificamente para el patrimonio industrial, alcanza en este
caso [referindo-se as ferrovias| wna de sus mdximas expresiones, al tratarse de uma atividade com una ligica propia,
generalmente desconocida para muchos de los investigadores, y menos ‘evidente’ de lo que parece.”

5> Em — A natureza do espago: técnica e tempo, ragao e emogio — Milton Santos (2008, p. 69) explica que: “A
complexidade funcional de um objeto estd relacionada com o repertério de fungdes que podem ser
combinadas no seu uso. [...| A complexidade estrutural do objeto se relaciona com a variedade do repertério
de seus elementos [..] A complexidade estrutural de um objeto é sua informacgdo porque é a forma como
pode comunicar-se com outro objeto [...]. Quanto mais estruturalmente complexo é um objeto, mais eficaz e
rapidamente oferece uma resposta adequada.”

10



ferroviaria: conectividade, sistematicidade e funcionalidade. Sao desafios nio facilmente

superaveis, mas que precisam ser enfrentados em sua complexidade.

Nota-se, — ao considerar algumas praticas preservacionistas voltadas ao patrimonio
industrial realizadas no cenario internacional —, que algumas experiéncias pontuais
enfatizam a preservagio do conjunto de edificios constitutivos do sitio. Voltando-se
aqueles bens representativos da “arquitetura industrial”, vinculados aos processos
produtivos e aos meios de transportes, comunicac¢ao e producao de energia. Todavia, ainda
sao experiéncias voltadas aos edificios de forma isolada do seu contexto funcional. Desse
modo nao se evidenciam, em igual medida, as articulagbes e as conexdes. Elementos
essenciais a compreensao da funcionalidade dos sitios industriais. Exemplo é a experiéncia
ocorrida no Sitio Industrial de Ironbridge Gorge, Inglaterra, considerado pioneiro no processo
de preservacio industrial. Tal Sitio foi reconhecido pela Unesco’ como Patriménio
Mundial, em 1986, ¢ ¢é considerado simbolo da Revolucio Industrial. Outras acoes
importantes sao: o projeto de intervencao IBA Emscher Park, realizado na Alemanha (1990
a 2000) e o Plano Nacional do Patrimoénio Industrial elaborado pelo Governo da Espanha
com a participagao da sociedade. Nao se pode dizer que esses exemplos caracterizam uma
pratica sistematica, mas sim uma tendéncia delineada no cenario internacional’. Embora
reconheca que sdo experiéncias de relevancia e representam importante passo em prol da
preservagao do legado industrial, ainda ¢ preciso avangar mais no sentido da construcio de
quadro conceitual e metodolégico possivel de alicercar a compreensio da complexidade

funcional e estrutural do patrimoénio industrial.

No Brasil, assim como ocorre comumente no cenario internacional, o processo de
identificacio e reconhecimento do patrimonio industrial, em geral, ancora-se na visao
reducionista do bem. E possivel dizer — observando a partir da experiéncia do Instituto do
Patrimonio Histérico e Artistico Nacional (Iphan)® — que a pratica preservacionista voltada
ao patrimonio ferroviario, frequentemente, se restringe aos elementos fisicos da producio

arquitetonica — em geral o edificio da estagao ferroviaria —, apreendidos de maneira

b

fragmentada do contexto funcional e espacial da rede ferroviaria da qual fazem parte, e de

¢ Unesco- United Nations Educational Scientific and Cultural Organization.

7 Para maior aprofundamento acerca das experiéncias citadas, ver CORDEIRO (2011) ¢ KUHL (2008)
fontes devidamente referenciadas na bibliografia desta tese. Para o Plano Nacional do Patriménio Industtial,
acessar ao sitio: (http://ipce.mcu.es/pdfs/PN_PATRIMONIO_INDUSTRIAL.pdf).

8 A escolha por esse 6rgio justifica-se por ser ainda o 6rgao de preservacio de referéncia no pafs, mesmo
apos a proliferacio de 6rgaos estaduais e municipais, na década de 1970, e por abranger todo territorio
nacional, permitindo ter uma diversidade de amostragem acerca das percepcdes e das abordagens relacionadas
a protecao dos bens ferroviarios.

11



. ., . 9
forma descontextualizada do territério no qual se inscrevem’. Tal abordagem revela
nitidamente a tendéncia do tratamento unitario de partes constitutivas de um todo, visao
. . . - - 10 , .

ainda preponderante no tratamento dos sistemas industriais . Essa pratica, ao tutelar o
bem isolado do seu contexto socioespacial, deixa de fora do processo de preservagio as
estruturas e as conexdes. Elementos estes considerados nesta tese como essenciais para
ampliar a compreensao funcional dos bens no ambito da operacao da rede. A compreensao
parcial de um bem o deixa exposto a intervengoes arquitetonicas e urbanisticas

inadequadas, colocando em risco, na maioria das vezes, sua permanéncia no territorio.

Outra questao que merece ser destacada, quando se observa a lista dos bens
ferroviarios protegidos em ambito federal, diz respeito aos resultados alcancados até entdo,
os quais tém se mostrado muito acanhados frente a dimensao territorial e a quantidade
diversificada desse patrimonio'’. Quando se analisam alguns processos de tombamento'” e
a Lista do patriménio ferroviario cultural” observa-se que as razdes para tanto sio diversas.

Destacam-se entre elas: (i) a dificuldade em reconhecer o patrimoénio ferroviario a luz do

 Hssa nido é uma prerrogativa do Instituto. Outros 6rgdos de preservacdo das esferas governamentais
estaduais e municipais no Brasil também atuam de maneira semelhante. Exemplo é o tombamento tematico
do patrimoénio ferrovidrio situado em Pernambuco, realizado pelo Governo do Estado, por meio da
Fundagio do Patriménio Histérico e Artistico de Pernambuco. Reconhece-se existir tutelas pontuais que
fogem a essa pratica, como o tombamento estadual do complexo ferroviatio situado em Paranapiacaba (SP),
contudo, a experiéncia nio se configura como pratica sistematica. Esta questdo serd discutida com mais
aprofundamento no capitulo 2.

10 Apesar dos esforcos do corpo técnico e gerencial do Iphan, como a realizagio dos Inventarios Regionais e
construcdo de normativas, as discussdes de ordem conceituais e metodologicas nio evoluiram de maneira a
efetivar o discurso institucional proferido pelo entdo presidente do Iphan Luiz Fernando Almeida em 2012:
“Com a expansao do conceito de patrimonio nas ultimas décadas ficou evidente que as politicas de
preservacio ja ndo estdo apenas vinculadas ao conceito de excepcionalidade, mas principalmente ao exercicio
da cidadania. Além disso, elas passaram a considerar a dimensao territorial desse patrimoénio. Por essa razio,
sua integracdo as demais politicas publicas, em busca de uma relagdo sincronica e diacronica com o
desenvolvimento e o futuro, deve apontar para além do que tem sido nossa atuagio histérica.” Disponivel em
http://pottal.iphan.gov.bt/ /uploads/publicacao/ Anais3_ForumPattimonioCulteDesSustentavel_m.pdf.
Acesso em 12.06.2016.

1A tutela do patrimoénio ferroviario no 6rgio de preservacio federal no Brasil vem sendo fundamentada em
dois instrumentos legais de protecio: o Decteto-Lei n° 25/1937 que instituiu o instrumento do tombamento
e a Lei 11.483/2007 que determinou ao Iphan a preservagio dos bens oriundos da Rede Fetrovidria Federal
S.A. (RFFSA) reconhecidos como representativos da “Memoria Ferroviaria”.  Até 2015, conforme dados
fornecidos em 2017 pelo Arquivo Noronha Santos do Iphan, existia um total de 12 bens tombados (entre
conjuntos e bens isolados) e 639 bens protegidos pelo Decreto n° 11.483/2017 no universo de 52 mil bens
iméveis inventariados pelo Iphan em 2008/2009 (sendo 551 bens culturais vinculados a produgio
arquitetonica, entre eles 223 estacGes). Portanto, 1,3% do total de bens inventariados pelo Iphan encontram-
se protegidos em ambito federal. Tais dados expressam o quanto ainda ha por fazer, apesar dos esforcos que
vem sendo realizados pelo Iphan.

12 Alguns processos de tombamento em dmbito federal sdo analisados no capitulo 2 desta tese.

13 Ver Anexo 2 desta tese ou consultar o sitio:
http://portal.iphan.gov.bt/uploads/ckfindet/atrquivos/Lista_pattimonio_cultural_ferrovi%C3%Alrio_dez_
2015.pdf
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conceito do patrimonio industrial no ambito do patrimoénio cultural, e (i) a limitagio em

, e A . . . ., - 14
compreender o carater complexo e sistémico dos bens constitutivos da rede ferroviaria "

Alguns especialistas do campo da preservagio, como Soto & Ganges (2013);
Canelles-Rohéla (2007); Kiihl (2010c) e Rodrigues (2010)"”, trataram em artigos e outras
publicagdes das questdes relacionadas a maneira como o patrimonio industrial, e
particularmente o ferroviario, vem sendo apreendido no processo de identificagdo e de
reconhecimento cultural. As abordagens desses especialistas, de cunho mais critico e
filosofico, reforgam o entendimento desta tese ao apontarem limitagdes relacionadas a
compreensio do carater sistémico e complexo dos testemunhos da era industrial. Tais
percepcdes trouxeram importantes contribui¢des para esta pesquisa, mas parecem nao
apontar para introduzir um novo entendimento para o assunto, até porque nao foram esses

seus propositos.

Lalana Soto e Santos y Ganges (2013) explicam que as estagdes nao podem ser
avaliadas como elemento patrimonial isolado, mas sim, inseridas no conjunto do qual faze
parte, no qual coexiste de maneira articulada e interligada a outros elementos técnicos e

funcionais, também suscetiveis de serem avaliados como patrimonio cultural.

O mesmo sucede com as abordagens presentes nos estudos produzidos por
Cassanelles-Rohola (2007). Este autor refor¢a o entendimento de que o edificio da estacdo
nao se explica sozinho. Por isso, segundo ele, os aludidos edificios ndo podem ser avaliados
a margem do conjunto de elementos e das fungoes exercidas no contexto da rede. Muito
menos, como ressalta Mauricio de Abreu (1987) referindo-se as estruturas da cidade,

analisados a2 margem do processo histérico que lhe deu a forma e o conteudo atuais.

Na mesma direcdo segue Kihl (2010c, p. 1), referindo-se a preservacio do
patrimoénio ferroviario situado em Sio Paulo. Esta especialista ao reconhecer que “J...]
apesar de as ferrovias serem caracterizadas por um complexo de elementos, muitas
propostas oficiais de preservagao ainda nio as enxerga de maneira abrangente, sendo os

tombamentos voltados, via de regra, para edificios singulares.”

Por sua vez, Marly Rodrigues (2010, p. 37-38) argumenta que os tombamentos dos
bens industriais vém ocorrendo de modo semelhante aos tombamentos ocorridos em

meados do século passado, ou seja, os tombamentos “[...] tém sido pontuais e baseados nas

14 As caracteristicas componentes da complexidade dos bens ferroviarios serdo expostas no capitulo 1 desta
tese.

15 Destacam-se ainda Anthony Colls (1999), José Manuel Lopes Cordeiro (2011) e Cristina Meneguello (2011)
dentre outros.
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qualidades arquitetonicas das edificagdes.” Ao referir-se ao tombamento das estacOes
isoladas, a mesma autora pontua que elas s6 podem ser entendidas no contexto mais amplo
em que cada uma se insere no ambito do funcionamento do sistema ferroviario. Afora isso,
tal tombamento ¢é visto, conforme a autora entende, como uma tendéncia de consolidacio

da imagem nostalgica do passado. Sobre o assunto, Rodrigues (2010) conclui que:

A tendéncia da sociedade em reduzir a complexidade das estradas de
ferro a nostalgica estacdo ferroviaria esta também presente nas avaliaces
técnicas dos Orgdos de preservacdo, que, muitas vezes, resistem a
ampliacio do tombamento para representacbes da complexidade do
sistema ferroviario ainda presentes no mesmo ambiente. (RODRIGUES,

2010, p. 39).
Por esse e outros fatores, a dinamica das a¢oes de tutela dos bens ferroviarios — na

. . . 16

auséncia de estratégias efetivas de preservacio’ — tem se pautado, geralmente, no caso a

caso, na emergéncia e no risco de desaparecimento. Atuando em geral na protegao de

elementos fisicos da produgao arquitetonica.

Face a problematica exposta, o desafio em preservar o patrimonio ferroviario
estruturado em rede gira em torno de duas questoes, que devem ser enfrentadas em toda
sua completude. A primeira diz respeito a necessidade de compreender a complexidade dos
bens constitutivos de uma rede ferroviaria, estratificados e justapostos no espago
geografico ao longo do tempo. A segunda questdo, decorrente da primeira, refere-se a
dificuldade em identificar e reconhecer, dentre os bens ferroviarios, aqueles que merecem
ser avaliados socialmente como de interesse cultural, diante da complexidade e da extensao

territorial de uma rede ferroviaria.

Estas duas questoes levam a indagagdao central desta tese: Como identificar e
reconhecer os bens constitutivos de uma rede ferroviaria como de potencial interesse

cultural, considerando seu carater complexo e sistémico?

Afinal ndo se trata de preservar tudo, muito menos tutelar de maneira indistinta aos
testemunhos legado pelo passado das ferrovias, consenso instalado entre especialistas que

~ . A . . - 11 z . .
tratam da preservagio do patrimonio industrial' . B preciso fazer escolhas alicercadas em

16 Atualmente as a¢oes de preservacdo do patrimonio ferrovidrio ocorrem mediante o risco de perda ou para
atender demanda externa especifica, em geral sio demandas advindas das Prefeituras Municipais interessadas
em utilizar os edificios das estagdes para implantar “centros culturais”. Sem uma estratégia para orientar a
selecdo dos bens de relevancia para a preservacio, nio se pode adotar agdes que se antecipem a sua perda.

17 Exemplos sao Civera (1998; 2001); Cordeiro (2004; 2011); Cassaneles-Rahola (2007; 2013); Kiihl (2008;
2010c) e Rufinoni (2013).
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processos possiveis de abarcar o carater complexo e sistémico inerente dos bens

ferroviarios.

Da aludida indaga¢ao central, tomou-se como guia desta tese a hip6tese de que, os
lugares centrais remanescentes de uma rede ferroviaria que, na espacialidade atual, ainda
resguardem materialidade histérica capaz de transmititr o conhecimento sobre seu
funcionamento, conformam-se como expressao maxima dessa rede. Portanto, sao passiveis

de avaliacio de interesse cultural.

Assim, a identificagao e a hierarquizagao dos lugares centrais — patios de uma rede
ferroviaria concentradores de fungdes essenciais a sua operacdo, e, por isto, polarizam
grande intensidade de fluxos — se mostram como importante estratégia de preservagao do
patrimonio constitutivo de uma rede. A identificagio dos lugares centrais, segundo
entendimento desta tese, se da pelo desvendamento da logica funcional da rede ferroviaria
da qual fazem parte, enquanto sua hierarquizagao guarda relacio com a frequéncia em que

as fun¢oes centrais ocorrem.

Frente a hipétese formulada, estatese tem como objetivo geral propor
procedimentos investigativos de reconhecimento do patriménio de uma rede ferroviaria a
partir da identificagdo e da hierarquizacio dos seus lugares centrais, na perspectiva de

contribuir para formulagiao de uma estratégia de preservacao desse legado.

Para tanto, dois objetivos especificos devem ser atendidos: (1) Compreender como
se configura a complexidade do patrimoénio ferroviario; (i) identificar uma base teorica e

metodologica para alicercar a montagem dos procedimentos investigativos propostos.

Para atingir os objetos propostos se faz necessario identificar e construir uma base
teérica e metodologica a partir de multiplos olhares, no intuito de apreender a
complexidade do patrimonio ferroviario, de modo que o pensamento analitico
fragmentario nao venha a ser um redutor e simplificador da sua realidade complexa e
sistémica. Reconhecendo que a avaliagio do patrimonio industrial, em particular do
ferroviario, exige investigagoes alicercadas em um aporte tedrico que articule diferentes
campos disciplinares — como Arquitetura e Urbanismo, Historia, Geografia, Sociologia e
Filosofia —, caminho j4 apontado por alguns autores' . Assim, esta pesquisa examina o
patrimonio ferroviario ancorada no conhecimento do campo da Arquitetura e Urbanismo —

especificamente a area do conhecimento da Preservacio Cultural —, articulado aos

18 Ver, em especial no cenario nacional, Carsalade (2007), Kihl (2008), Castriota (2009) ¢ Marcia Chuva
(2012).
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conceitos e abordagens advindos do campo da Histéria e da Geografia (geografia
histérica)'”.

Para tanto, toma-se o aporte conceitual e tedrico basilares de especialistas das
aludidas areas como: na area do conhecimento da Preservagio Cultural (CHOAY, 2001-
FONSECA, 2005; CANELLES-ROHOLA, 2007; SOTO & GANGES, 2009; 2013;
KUHL 1998; 2008; 2010c); (ii) no campo disciplinar da Geografia (SANTOS, 1997; 2008;
CORREA, 1987; 2001; 2006; 2006b; 2011; CHRISTALLER,1966; ABREU, 2000); e, (iii)
no campo disciplinar da Histgria LOWENTHAL, 2008; NORA, 1993). Os conceitos ¢ as
categorias analiticas basilares advindas de tais campos, conduzidos pelo caminho
pavimentado pela geografia historica (ABREU, 2000) sao entrelacados pelo conceito de
complexidade  sistémica, formulado no ambito da concep¢ao do pensamento complexo
(MORIN, 2014), tornando o arcabougo operativo para montagem dos procedimentos

investigativos propostos.

Decorre-se de tal arcabougo que a complexidade do patrimonio ferroviario se
instala nao na escala de bens apreendidos de maneira isolada da rede e do territério onde se
inscrevem, mas quando se compreende serem constituidos: (i) por objetos
interdependentes e adaptativos, inscritos sobre vastas areas territoriais seguindo uma
estrutura linear em rede; (i) por uma quantidade diversificada de elementos, articulados e
interligados por uma légica funcional que opera e comanda a rede, na qual cada objeto
exerce fungdo especifica. Fato que os tornam diferentes entre si frente a historia acumulada

no espago ao longo do tempo por cada um.

Logo, impoem-se dois desatios. O primeiro ¢ apreender de maneira indissociavel, a
partit do conceito de complexidade sistémica, o sistema de agies/fluxos — circular, parar,
abastecer, manobrar, recuperar, licenciar e carregar/descarregar — e o sistensa de objetos/ fixos
— equipamentos, infraestrutura e superestrutura, edificacdes, obras de arte dentre outros —,
formadores de uma rede ferroviaria. Outro desafio é compreender a maneira como tais
sistemas se organizam e se articulam no espaco geogrifico” no intuito de fazer circular

sobre os trilhos as mercadorias, as pessoas e as informagoes.

19°0O arranjo tedrico e metodologico serd tratado no capitulo 3.

20 Tal entendimento se ancora no aporte teérico de Milton Santos (2008, p. 63), especificamente na sua
compreensdo sobre o espaco geogrifico, descrito em suas palavras como: “O espaco ¢ formado por um
conjunto indissociavel, solidario e também contraditério, de sistemas de objetos e sistemas de agdo, nido
considerados isoladamente, mas como um quadro Gnico no qual a histéria se di.” Para este autor o objeto
seria aquilo que o homem utiliza em sua vida cotidiana, ou seja, a produgdo ou constru¢dao de objetos ocorre
para responder “[..] a condi¢bes sociais e técnicas presentes num dado momento histérico. ” (SANTOS,
idem, p. 68). Por sua vez, o autor explica que as a¢des/fluxos sdo préprias do homem, sdo processos dotados
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Na medida em que a complexidade das agdes e dos objetos constitutivos de um
patio ferroviario aumenta em relacio as demais localidades com as quais ele estabelece
conexao, inevitavelmente surge uma hierarquizagao entre eles. Nesse sentido, os preceitos
da Teoria dos Lugares Centrais (CHRISTALLER, 1966) permitem pensar que, o perfodo
da formagdo espacial de uma rede ferroviaria que apresentar maior grau de complexidade
funcional e de complexidade estrutural, pode ser considerado como aquele no qual se deu
sua plena eficiéncia funcional. Em tal perfodo, os patios ferroviarios portadores de maior
grau de hierarquia, podem ter chegado ao presente ainda abrigando elementos capazes de
transmitirem o conhecimento sobre sua funcionalidade anterior. Elementos possiveis de
serem interpretados conhecendo o processo histérico que lhes deram forma e conteddo

- 21
atuais™ .

Portanto, a importancia e a relevancia cultural dos lugares centrais de uma rede
estao diretamente relacionadas a apreensio das suas especificidades funcionais e estruturais
em sua relacdo espago-temporal, sobretudo por essas concorreram para a fluidez da

operagao do transporte ferroviario.

Sendo assim, fica claro que a analise dos aspectos funcionais, estruturais, da forma
espacial e dos processos de uma rede ferroviaria na busca por desvendar seus lugares
centrais passa por sua apreensio em dois tempos distintos mas que mantém relagiao
estreita: o pretérito e o atual. O intuito é demonstrar que momentos atuais de uma rede
ferroviaria sio também influenciados por momentos anteriores, os quais legaram ao espago
ferroviario atual forma e conteudo. Ou seja, entende-se que a materialidade de uma rede
ferroviaria ainda presente, mesmo que fragmentada, associada aos registros documentais (
fotografias, mapas, relatos orais e etc.) permite um estreitamento de lapso temporal,

mostrando o que do passado chegou ao presente de maneira reconhecivel, inteligivel.

Diante do exposto e frente aos objetivos desta tese, aponta-se como objeto
empirico a Rede Ferroviaria Nordeste (RFN), um recorte muito especifico da Rede
Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA). Tal escolha se justifica por set a primeira rede ferroviaria
construida no Nordeste e a segunda no Brasil, e por ela ainda resguardar estruturas
remanescentes do seu primitivo tragado vinculadas aos ciclos econémicos do agtcar e do

algodao.

de um propésito e subordinadas a normas. Sao as agdes que definem os objetos e lhes dio conteido, um
sentido.

21 'Tal entendimento encontra base tedrica nos preceitos da geografia historica (ABREU, 1987; 2000).
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As razdes que motivaram a aproximac¢ao da autora desta tese com o tema da
preservagao do patrimoénio ferroviario estio relacionadas a duas questoes. A primeira diz
respeito ao percurso profissional, atuando no campo da preserva¢ao na RFFSA (1985 a
2000) e no Iphan desde 2006. A segunda motivagdo reside na elaboracio de um Parecer
Técnico sobre a Significancia Cultural do Patio Ferroviario das Cinco Pontas, situado no
Cais José Estelita, s/n, Recife-PE . No desenvolvimento do aludido Parecer ficou
evidente a necessidade de adotar percepgoes até entdo despercebidas nos processos
examinados: (i) compreender o referido patio ferroviario como parte integrante da Rede
Ferroviaria Nordeste, inserido na tessitura urbana do Recife; (i) entendé-lo como
constituido por estruturas, equipamentos e segmentos de linha articulados e interligados
funcionalmente; e (iii) compreender o processo historico que lhe deu forma e conteudo
atuais, e no seu interior atentar para as transformagoes, os processos de producdo e de
operagao, os espacos do trabalho e sua logica de funcionamento. A ampliagao da escala de
analise revelou atributos fisicos antes ocultos, os quais contribuiram para ampliar o
conhecimento sobre o funcionamento do patio e da rede da qual faz parte. Tal fato,
consequentemente, levou a identificagdo e reconhecimento de atributos antes nao
identificados como passiveis de avaliacio cultural a exemplo das linhas férreas, da vila
ferroviaria, dos equipamentos de sinalizagdo e comunicagio, do centro da operacio
ferroviaria e dos registros da localizagao da primeira estacio e do conjunto de armazéns

ainda datados da segunda metade do século XIX.

Esse Parecer Técnico, ja finalizado, consistiu em um esfor¢co de romper com as
atuais percepcoes reducionistas que permeiam a atual pratica preservacionista voltada ao
patrimonio ferroviario no Brasil, além de motivar o desenvolvimento desta tese com vistas
a identificar bases tedricas e propor procedimentos investigativos que possam definir e

delimitar novas perspectivas em busca da compreensao sistémica desses bens.

Para tal proposito, este trabalho é composto de cinco capitulos, além desta
introdugao e das considerag¢des finais. O primeiro deles — Olbares sobre o patrimonio ferrovidrio:
discursos — examina os discursos sobre o reconhecimento do patrimonio ferroviario como
bem cultural a partir da produgdo técnico-cientifica e académica internacional e nacional,
com o objetivo de problematizar questdes em torno do lugar que esses bens ocupam.

Procura-se ainda construir um entendimento sobre carater complexo e sistémico dos bens

22 Para maiores informacdes acerca de o referido Parecer Técnico e de outros também relacionados, ver o
Processo Administrativo Iphan no. 01498.000558/2010-93.
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ferroviarios para que sirvam de base para montagem dos procedimentos investigativos

propostos.

O segundo capitulo — Reconbecimento do patriménio ferrovidario como bem cultural: percursos
— discute o modo de reconhecimento do patriménio industrial, e particularmente do
ferroviario. Busca-se refletir sobre a abordagem e os critérios orientadores da selecio dos
bens com potencial interesse cultural. Para aprofundar a questao, examina-se a pratica do
orgio nacional de preservacio no Brasil, especificamente a relacionadas a protecio do
patrimoénio ferroviario, enfatizando os percursos que levam a selecao dos bens a serem
preservados.

O terceiro capitulo — Pensar a preservacio do patriménio ferrovidrio a partir dos seus Lugares
Centrais: arcabougo tedrico e metodoldgico — estrutura a fundamentagao teérica e metodologica e o
quadro referencial sobre o qual se desenvolve a constru¢io dos procedimentos
investigativos propostos. Amparada no conceito de complexidade sistemica (MORIN,
2000; 2014), busca-se compreender a natureza complexa e sistémica dos bens componentes
de uma rede ferroviaria tomando como ponto de partida a relacio intrinseca entre seu
sistema de agdes e seu sistema de objetos (SANTOS, 2008). Em seguida, o conceito de
lugar central oferecido na Teoria das Localidades Centrais (CHRISTALLER, 1966) ancora
a identificagdao e a hierarquizagao dos patios de uma rede ferroviaria caracterizados como
seus lugares centrais. Desse modo, sio definidos e articulados os conceitos e as categorias
analiticas basilares, necessarios ao tragado do caminho que possibilite chegar a montagem

dos referidos procedimentos investigativos.

O quarto capitulo — Fios e nds tecendo uma Rede: a Rede Ferrovidaria Nordeste — caracteriza
o objeto de estudo empirico, buscando entender como seus elementos constitutivos se
organizaram no espaco com vistas a reduzir a distancia-tempo e a distancia-custo. Para
tanto, constroi-se a periodizacao da Rede Ferroviaria Nordeste considerando os processos
de producio e de logistica que presidiram sua operag¢ao. A analise de recortes de tempo
diacronicos possibilitou delimitar quatro periodos. No primeiro ressaltam-se as primeiras
concessOes feitas no Brasil e, particularmente no Nordeste, apontando os limites e os
resultados que impactaram na formagao da RFN. No segundo periodo discute-se a
contribuicao da gestao da Great Western of Bragil Railway Company Litda. (GW.BR.), na
conformacao espacial da RFN. No terceiro periodo enfatiza-se a complexidade funcional
da Rede Ferroviaria Nordeste e sua consolidacdo estrutural. No quarto e ultimo periodo
revela-se a realidade atual dessa Rede e uma perspectiva de futuro, a partir da proposta da

empresa concessionaria do transporte de carga que a opera.
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O quinto capitulo — Construindo procedimentos de reconbhecimento do patrimonio ferrovidrio
estruturado em rede — apresenta a constru¢ao dos quatro procedimentos investigativos
necessarios ao reconhecimento do patrimoénio ferroviario estruturado em rede, a partir da
identificacdo e hierarquizacio dos seus lugares centrais. Procedimentos esses montados a
partir do objeto empirico desta tese, a Rede Ferroviaria Nordeste, os quais,
sequencialmente, permitem: identificar o padrio espacial de referéncia de uma rede
ferroviaria; desvendar a logica funcional desse padrao; revelar os lugares centrais desse
padrao e sua hierarquizacao; e reconhecer os lugares centrais que no presente resguardam

conteudo para entender seu funcionamento.

A preservagao dos lugares centrais de uma rede ferrovidria é o titulo das consideragoes finais
tecidas na tese a partir de reflexdes acerca do problema colocado. Busca-se ainda analisar
como os procedimentos investigativos propostos podem contribuir para preencher a
lacuna relacionada ao processo de identificagio e reconhecimento do patrimonio

ferroviario formado por bens estruturados em rede.

A tese ora apresentada ¢ resultado de uma constru¢iao baseada em um conjunto de
fontes primarias e secundarias de pesquisa em arquivos e bibliotecas situadas em Recife e
no Rio de Janeiro. Foram considerando ainda os repositérios digitais, as observagoes de
campo e os relatos orais dos ferroviarios constantes no livro Uz trem de histdrias.... Optou-se
por apresentar o conjunto de fontes pesquisadas no decorrer dos capitulos para deixar mais

clara suas pertinéncias.

Assim, espera-se que a compreensio da natureza complexa e sistémica do
patrimonio ferroviario, a identificacdo e consolidacao de uma base teérica e metodoldgica e
os consequentes procedimentos investigativos propostos nesta tese possam subsidiar a
elaboracao de estratégias de preservagdao do patrimoénio ferroviario estruturado em rede, a

partir da identificacdo e hierarquizagdo dos seus lugares centrais.
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2 Olhares sobre o patrimonio ferroviario: discursos

A complexidade' que caracteriza os processos e as estruturas constitutivos de uma
rede ferroviaria, estratificados e/ou justapostos em vastas dreas territoriais ao longo do
tempo, é um aspecto que na pratica preservacionista do patrimonio ferroviario no Brasil
nao tem merecido a atenc¢ao devida. Basta observar o estoque patrimonial tutelado,
constituido prioritariamente por elementos fisicos da produgao arquitetonica — em geral as
estagoes —, apreendidos de maneira isolada da rede e fragmentada do territorio. Apesar dos
documentos internacionais oferecerem grande abertura (conceitual e teorica) para abarcar a
diversidade de vestigios da cultura industrial numa escala mais abrangente, possibilitando

identificar e reconhecer o patrimoénio ferroviario para além das estagoes.

Nao se esta aqui falando de completude do patriménio ferroviario, mas da
incompletude do seu conhecimento, o que implica em apreensoes simplistas e apressadas,
colocando-os, quando sujeitos a avaliacdo, sob risco de nao se identificar e reconhecer os

proprios atributos fisicos que levariam ao seu reconhecimento cultural.

Em frente ao exposto, este capitulo estrutura-se em duas se¢Oes. Na primeira
examinam-se os discursos sobre o reconhecimento do patrimonio ferroviario como bem
cultural a partir da producdo técnico-cientifica e académica internacional e nacional. No
interior desse processo enfatizam-se os desafios posto quanto a gestao da sua preservacao.
Desafios, que precisam ser vencidos a fim de estabelecer bases para consolidar uma pratica
preservacionista mais efetiva. Na segunda se¢ao busca-se construir um entendimento sobre
carater complexo e sistémico dos bens ferroviarios de modo a servir de base para
montagem dos procedimentos investigativos propostos nesta tese, e subsidiar as

argumentagoes acerca das razoes pelas quais se deve preserva-lo.
2.1 Situando o patrimoénio ferroviario como bem cultural: discursos no cenario
internacional e no nacional.

O interesse pela preservacao do legado industrial no ambito internacional, e

particularmente do ferroviario, ganhou forca na segunda metade do século XX, quando as

1 A etimologia da palavra complexidade vem do latim complescus . Significa, nas palavras de Edgar Morin (2014,
p.188), "[...] 0 que esta junto; ¢ tecido formado por diferentes fios que se transformaram numa sé coisa. Isto
¢, tudo isso se entrecruza, tudo se entrelaga para formar a unidade da complexidade.”
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tentativas em reconstruir e modernizar as cidades por meio de intervengdes de reconversao
urbanistica, — frente aos danos gerados pelo bombardeamento da II Guerra Mundial e do
processo de desindustrializa¢ao que se alastrava na Europa no pés II Guerra Mundial —,

provocavam uma série de transformacoes que ameagavam de destruigdo os remanescentes

da industrializa¢io’.

Nesse contexto, os movimentos para preservacao da heranca industrial comegaram
a emergir com maior forga, especialmente na Inglaterra a partir da década de 1950. Fato
marcante foi a destruicio do imponente e significativo poértico da estacdo ferroviaria de
Euston, primeira grande estagio do mundo e importante terminal da North Western

Railway, situado em Londres, Inglaterra (Figura 1)’.

Figura 1: Entrada monumental da Euston Station, Londres. Destaque para o pértico demolido.

Fonte: Soto e Ganges, 2009. Las fronteras del patrimonio industrial. 1lampara Patrimonio industtial,
Valladolid, 2, 7-20.

Esse portico, em estilo neoclassico, segundo Rix (1967, p. 13 apud CORDEIRO,
2004, p. 03), “[...] simbolizava o sentimento que os pioneiros dos primeiros caminhos de
ferro tinham [..]”. Apesar das criticas' e das grandes manifestagdes sociais, o relevante

portico foi demolido pela British Railways em 1962 (SOTO, 2012).

2 Em Preservacio do Patriménio Arquitetonico da Industrializacio: Problemas Tedricos de Restauro, Atelié Editorial,
Cotia, SP. 2008, Beatriz Kiithl lembra, que a preocupacdo com a preservacdo do legado industrial surgiu no
final do século XVIII de forma incipiente e pontual na Franca, em decorréncia do movimento que se
convencionou chamar “vandalismo revolucionario”. No século XIX, esse movimento se espalha para outros
paises europeus, como Suécia, Portugal e Inglaterra.

3 Um dos motivos do movimento em prol da preservacio do patrimoénio industrial teria surgido inicialmente
na Inglaterra (Gra-Bretanha), guarda relagdo forte com seu protagonismo no desenvolvimento industrial,
mediante a importincia e influéncia das inddstrias na formacio daquele pais.

4 Cita-se como exemplo a critica feita a empresa ferrovidria e 2 comissio do governo responsavel pela tutela
dos bens patrimoniais pela Architectural Review, em abril de 1962: Ifs destruction is wanton and unnecessary — connived
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Com a reconstrucdo ou substituicio de estruturas industriais e ferroviarias,
consideradas obstaculos a modernizac¢ao das cidades, surgiu uma maior conscientiza¢io em
se preservar esses elementos — edificagbes, maquinaria, equipamentos, material rodante,

documentos, dentre outros — como testemunhos de uma época.

Foi em meio a esse cenario, de reconstru¢ao e modernizagao das cidades, que a
discussio sobre a valorizacio da heranga da industrializacio ganhou nova perspectiva
impulsionada pelo surgimento da Carta de Veneza (Icomos, 1964) °. Esse documento
doutrinario ao definir o termo monumento histirico em seu Artigo 1°, oferecia um
entendimento mais ampliado — em referéncia ao conceito de monumento oferecido na

Carta de Atenas (1931)¢ —, acerca do que viria a ser considerado como monumento

b

. , . 7 . . . .
histérico’. Abria-se caminhos para abarcar novos contigentes de bens que passariam a ser

avaliados como de interesse cultural:

Artigo 1° - A nocio de monumento histérico compreende a criacdo
arquitetonica isolada, bem como o sitio urbano ou rural que déa testemunho de
uma civilizacio particular, de uma evolugdo significativa ou de um
acontecimento histoérico. Estende-se nio so6 as grandes criagdes, mas também as

obras modestas, que tenham adquirido, com o tempo, uma significacdo cultural.

Ao tecer analise sobre a Carta de Veneza Kiihl (2010a) assim comenta o artigo 1°:

Neste artigo esta especificado o campo de interesse da Carta, propondo uma
visdo bem mais alargada do que a Carta de Atenas. Note-se que, em vez de
“monumentos historicos e artisticos”, designacdo que predominava no século
XIX (e comparece na Carta de Atenas, voltada a obras de grande interesse
histérico-artistico), tem-se aqui um “monumento histérico”, que pode ser uma
obra arquitetonica ou também um sitio, urbano ou rural, que nio tenha
necessariamente “valor” excepcional do ponto de vista formal e documental,

mas que tenha adquirido uma significacio de cunho cultural, que abarca um

at by the British Transport Commission, its guardians, and by the London County Council and the Government, who are jointly
responsible for safeguarding London's major architectural monuments, of which this is undonbtedly one. In spite of [...] being one
of the outstanding architectural creations of the early nineteenth century and the most important — and visnally satisfying —
monument to the railway age which Britain pioneered, the united efforts of many organizations and individuals failed to save it in
the face of official apathy and philistinism. (Fonte:http:/ /www.telegraph.co.uk/travel/destinations/europe/united-
kingdom/england/london/galleties/Londons-lost-buildings /betjeman4).

5> A Carta Veneza, fruto do II Congresso Internacional de Arquitetos e de Técnicos de Monumentos
Histéricos, tealizado em Veneza, em 1964, trata da conservacio e a restauracio de monumentos historicos. E
considerada documento-base do Icomos (International Council on Monuments and Sites) por ser um balizador das
praticas de conservacio e restaura¢do em todo o mundo.

¢ A Carta de Atenas para a Restauracio de Monumentos Historicos, elaborada no I Congresso Internacional
de Arquitetos e de Técnicos de Monumentos Histéricos, realizado em 1931 —, centra o entendimento do
termo monumento bistdrico e artistico basicamente nos aspectos monumental, singular, arquitetonico e estético do
bem.

7 Sobre esse assunto, Frangoise Choay (2001, p. 28) diferencia os termos monumento e monumento historico por
entender que, em alguns casos, as expressoes se opdem e passam a designar coisas distintas. Assim, a autora
os definem como: “o monumento tem por finalidade fazer reviver um passado mergulhado no tempo. O
monumento histérico relaciona-se de forma diferente com a memoria viva e com a duracio.” Para
aprofundamento da questio, ver referéncia completa na bibliografia desta tese.
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leque mais amplo de significados (lembrando a expressio “portadores de
mensagem espiritual do passado” do preambulo). Ou seja, pela definicido, o
interesse pode voltar-se a bens por seus aspectos memoriais e simbolicos. Nido
sdo estabelecidos limites cronolégicos e, por isso, a Carta refere-se ao
patrimoénio construido de qualquer época, inclusive a arquitetura recente.
(KUHL, 2010a, p. 307).
Por esse entendimento ficava claro o desafio que seria a gestao da preservagao dos
bens abarcados pela expansao do conceito de patrimoénio cultural. Principalmente quando

se tem um discurso patrimonial ainda pautado no reconhecimento de valores

“excepcionais” voltados a materialidade do bem.

Se por um lado, a ampliacio do conceito de patrimonio, tanto conceitual como
fisico-territorial, abriu caminho para que novas categorias patrimoniais passassem a ser
avaliados como de interesse para a preservacao cultural, — caso de muitos dos bens
ferroviarios resultantes do processo de industrializagdo —, por outro lado, tal momento foi
acompanhada por debates sobre algumas questdes relacionadas a preservagao desse “novo

contigente” entdo considerado como patrimoénio “menor”.

Dentre as aludidas questoes, reconhecia-se o desafio que seria operacionalizar sua
protecao’. Afinal, se antes nio havia dividas sobre os critérios que orientavam as escolhas
do bem de interesse para preservagio — excepcionalidade estética e relacio com fatos
memoraveis da histéria, comumente —, naquele momento, com a ampliagio do conceito de
bem de interesse cultural, emergiam outras exigéncias. Dentre elas, a necessidade do
deslocamento do discurso patrimonial — antes centrado na ideia consolidada de
“monumento histérico e artistico”, caracteristicas somente encontradas nos grandes
monumentos do passado —, na dire¢ao da compreensao de patrimonio como um conjunto
de “bens culturais” relacionados as diversas identidades coletivas de um pais (FONSECA,

2005; CASTRIOTA, 2009; CARSALADE, 2011).

Tal deslocamento exigiria que o reconhecimento do patrimoénio fosse pautado em
percepgdes mais amplas e critérios diferentes daqueles, até entdo utilizados com esse
proposito. Critérios esses que fossem capazes de abarcar a matriz complexa de valores

relacionados a esses “novos bens de interesse cultural”’. Em muitos destes bens, como o

8 A ampliacdo da apreensdo dos bens em seus contextos territoriais e urbanos proposta pela Carta de Veneza
— “[...] sitio urbano ou rural que da testemunho de uma civilizagdo particular [...]”— levaria as discussoes
relacionadas a como proteger e conservar esse patrimonio diante da escala territorial que apresentam. O
amadurecimento dessas discussdes no campo teérico levaria a elaboragio da Declaragio de Amsterda
(Icomos, 1975), a qual enfatiza a responsabilidade dos envolvidos com a conservagio patrimonial e nas
competéncias especificas e abrangentes, em especial dos gestores locais, bem como destaca a relevancia em
integrar o patrimonio a vida social com vistas a promover a consetvagao integrada do patrimoénio.
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patrimonio ferroviario, construidos e produzidos para exercerem fungoes utilitarias com
maxima eficiéncia, nem sempre existia uma preocupacao estilistica declarada. Ou seja, nem
sempre o valor artistico vem em primeira instancia, no patrimoénio ferroviario. Tal valor
vem acompanhado por outros valores mais definidores para o entendimento a que esse
patrimoénio se propde como: os valores funcional, técnico, simbdlico e memorial para as

comunidades.

Niao se pode deixar de reconhecer que a ascensio sem precedentes do patrimonio
industrial e do ferroviario como de interesse patrimonial, como testemunhos materiais da
operosidade humana, sé foi possivel mediante a expansio conceitual do campo. Ademais,
essa categoria de patrimonio apresentava caracteristicas especificas, como se vera mais
adiante, as quais nem sempre correspondiam aos parametros que a sociedade e os 6rgaos
governamentais tinham como tradicional” — “excepcionalidade” e “monumentalidade”
(CASANELLES-ROHOLA, 2007). Razdes que dificultavam seu reconhecimento como
bem cultural a época, e ainda hoje langam sombras sobre sua consideracio como tal. Ainda
que se reconhega relevantes avangos conceituais nesse campo, a pratica normalmente ainda

se monstra descolada desse discutso.

Se por um lado, o cenario de devastagdo patrimonial e a expansiao do conceito de
patrimonio contribuiram para impulsionar o interesse pela preservagdo da heranca
industrial, por outro, instigaram discussOes cientificas mais abrangentes com impacto

internacional'’. Estes debates possibilitaram uma compreensio mais ampla dos varios

9 A consolidacio de identidades nacionais e europeias ocorridas no século XIX e no século XX, foi orientada
na busca por monumentos de “valor” excepcional. Esta pesquisa, diante dos seus propdsitos, ndo se ocupara
das discussoes acerca do “valor excepcional universal” atribuido aos bens identificados e avaliados como de
importancia mundial, segundo os preceitos estabelecidos na Convenc¢ao Relativa a Prote¢do do Patriménio
Cultural e Natural Mundial (Unesco, 1972). A criacdo da United Nations Educational, Scientific and Cultural
Organization (Unesco) durante a realizagio da Conferéncia da Organizagio das Nagoes Unidas (ONU), em
1945, “[...] ndo ocorreu no vazio, mas foi o resultado de esforcos individuais e coletivos que ganharam espaco
com o fim da segunda guerra mundial [...]” sua criagio “[..] representou um grande divisor de aguas na
histéria do patriménio cultural do século XX, fazendo com que questdes referentes a consciéncia
preservacionista se consolidassem em uma escala global.” (LORETTO, 2016, p. 97). Afinal, a destruicdo de
obras de arte, cidades histéricas e monumentos antigos que ocorreu em varios paises era um problema a ser
enfrentado na aludida escala. Nesse contexto, também estavam inseridos as estruturas e os elementos
ferroviarios afetados pelos bombardeios durante a Grande Guerra. Para o conhecimento aprofundado acerca
da atuagio da Unesco, ver Lira (2009) e Loretto (2016). Relativo a atuagdo da Unesco no patriménio
ferroviario destaca-se o estudo realizado por Anthony Coulls (1999). Recentemente, no ambito do Programa
de Desenvolvimento Urbano (UFPE), Lins (2015) desenvolveu estudo sobre as ferrovias como patrimonio
mundial, focando sua analise nas trés ferrovias reconhecidas como tal. Todos os autores citados encontram-se
referenciados na bibliografia desta tese.

10§30 exemplos: a I Conferéncia Internacional para a Conservacdo do Patrimoénio Industrial, realizada em
Ironbridge/Inglatetra, em 1973, e a III Conferéncia Internacional para a Consetvagio do Patriménio
Industrial, realizada em Estocolmo/Suécia, em 1978, na qual foi criado o TICCIH - The Internacional Committee
Jor the Conservation of the Industrial Heritage -, organiza¢do mundial voltada a protecdo, investigacio e
documentacdo do legado industrial. Como experiéncias citam-se as ocorridas na Inglaterra, Franca e Itdlia.
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aspectos vinculados a heranc¢a da industrializagao, a exemplo da maturacao do conceito de
113 : : 19 , . . ~ < . A .

arqueologia industrial” — como uma nova area de investigagio —, e de “patrimonio
industrial” — delimitando o entendimento daquilo que é considerado bem industrial —
avango conceitual que trouxe importante suporte tedrico a discussao que vinha se dando

no cenario internacional.

Esses conceitos ganharam contornos mais definidos em 2003, na ocasido da XII
Conferéncia Internacional do TICCIH, realizada em Nigzhny Tagi, na Russia, com a
aprovacao do primeiro documento de referéncia internacional voltado especificamente para
o patrimonio industrial: a Carta de Nizhny Tagil (TICCIH, 2003). Documento doutrinario
que, além de definir os conceitos de arqueologia industrial e de patrimonio industrial,
trouxe recomendagoes sobre os valores, protecao legal, meios de manutencao e

conservacio desses bens.

O conceito de arqueologia industrial, ja discutido anteriormente por outros

11 :
autores , consolida-se nessa Carta como:

[.] um método interdisciplinar que estuda todos os vestigios, materiais e
imateriais, os documentos, os artefatos, a estratigrafia e as estruturas, as
implantacées humanas e as paisagens naturais e urbanas, criadas para ou pelos
processos industriais. A arqueologia industrial utiliza os métodos de investigacdo
mais adequados para aumentar a compreensio do passado e do presente
industrial. (Carta de Nizhny Tagil, TICCHI, 2003, p. 3).

O conceito consolidou-se como um “método interdisciplinar” e “[...] nao mais
como ‘disciplina’ autbnoma, como tratado pelos conceitos até entio enunciados. Afastou-
se, assim, das “polémicas” dos anos 1970-1980, quando houve tentativas de criacio de

cursos de graduagdo, com a consequente proposta de se definir a figura profissional do

‘arquedlogo industrial’ ” (RAISTRICK, 1973, p. 8 apud KUHL, 2010b, p. 26) 2. Também

Para maiores informacGes sobte esses eventos, recorrer a Beatriz Kithl (2008), constante nas referéncias desta
tese. Importantes discussdes também ocorreram no Brasil, embora mais tardiamente, como se verd mais
adiante.

11 Oferece-se aqui uma sintese desses entendimentos compartilhados nesta tese. “Arqueologia industrial ¢ a
descoberta, registro e estudo dos residuos fisicos de indudstrias ¢ meios de comunica¢io do passado”
(HUDSON, 1976, p. 21 apud KUHL 2008, p 39). “Arqueologia industrial € um campo de estudo relacionado
com a pesquisa, levantamento, registro e, em alguns casos, com a preservacio de monumentos industriais.”
Cita-se ainda, os estudos desenvolvidos por Michael Rix, especialmente o artigo Industrial Archaeology
publicado na revista Amateur Historian (RIX, 1955), como lembra Carolina Lucena Rosa (2011). Almeja,
além do mais, alcancar a significancia desses monumentos no contexto da historia social e da técnica. Para os
fins dessa defini¢ao, um ‘monumento industrial’ é qualquer reliquia de uma fase obsoleta de uma industria ou
sistema de transporte, abarcando desde uma pedreira de silex neolitica até uma aeronave ou computador que
se tornaram obsoletos, ha pouco. Na pratica, porém, ¢ util restringir a atencdo aos monumentos dos ultimos
duzentos anos, aproximadamente [...]. BUCHANAN, 1972, p.20-21 apud KUHL, 2008, p. 39).

12 Para maiores informacGes sobre as discussoes travadas, ver Cordeiro (1994; 2004) e Kiihl (1998; 2008).
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Lalana Soto e Santos y Ganges (2009), apoiando-se em Michael Rix (1967), enfatizaram que
a arqueologia industrial tinha como objetivo registrar, interpretar e preservar 0s casos ja

selecionados.

A respeito das “polémicas”, Beatriz Kithl (2008; 2010b) se posiciona de maneira
muito clara: a arqueologia industrial nao se conforma enquanto disciplina autbnoma por
nao apresentar um corpo tedrico proprio. Ao contririo, requer a participagdo de
referenciais tedrico-metodoldgicos de outros campos disciplinares, como a histéria, a

antropologia, a arqueologia e a arquitetura.

Inmaculada Aguilar Civera (2009), referindo-se aos estudos desenvolvidos sobre o
patrimonio cultural dos sistemas de transportes, citando entre eles o ferroviario, observa
que a nog¢ao firmada do termo “arqueologia industrial” nao sé contribuiu para ampliar a
consciéncia dos artefatos gerados para e pelos processos industriais, como para lhes dar um
enfoque territorial, fundamental no trato de bens ocupantes de vastas extensoes de espagos

territoriais, como as estradas de ferro.

E interessante notar que a Carta de Veneza (Icomos, 1964), ao mencionar que a
no¢ao de monumento histérico também compreende os “sitios urbanos ou rurais”, ja
alertava para a necessidade da apreensao dos bens patrimoniais a partir de uma escala

territorial mais ampla.

Esse entendimento, e também a percepcio da quantidade diversificada do
patrimonio industrial, sao incorporados ao conceito de “patrimonio industrial”, assim

definido na Carta de Nizhny Tagil:

O patrimoénio industrial compreende os vestigios da cultura industrial
que possuem valor historico, tecnoldgico, social, arquitetbnico ou
cientifico. Estes vestigios englobam edificios e maquinaria, oficinas,
fabricas, minas e locais de tratamento e de refinacido, entrepostos e
armazéns, centros de producdo, transmissio e utilizagdo de energia,
meios de transporte e todas as suas estruturas e infraestruturas, assim
como os locais onde se desenvolveram atividades sociais relacionadas

com a industria, tais como habitacdes, locais de culto ou de educacio
(Carta de Nizhny Tagil, TICCHI, 2003, p. 3).

Claro fica por essa perspectiva, quais sao as delimita¢des cronoldgica, espacial e
tematica envolvente do patrimonio industrial, além dos valores vinculados. Neste ponto,
chama-se aten¢do para o fato da Carta ndo fazer menc¢ao aos aspectos funcionais desses
bens de maneira explicita, tampouco as caracteristicas motivadoras das suas producdes e

construgoes. Aspectos que poderiam revelar atributos fisicos importantes no processo do
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seu reconhecimento como bem cultural. Nao restam duvidas, o supracitado documento
doutrinario representa a consolidacio de relevantes questdes teoricas, todavia duas
consideragdes devem ser feitas. A primeira, reforcada por Kuhl (2008), é que a Carta
Nizhny Tagil, apesar de ressaltar a importancia em preservar esses bens, nio menciona a
maneira de como fazé-lo, como operacionalizar uma pratica. Embora faga referéncia a
Carta de Veneza (Icomos - Unesco, 1964)" e a Carta de Burra (Icomos Australia, 2015)",
assim como a Recomendacio R(90) do Conselho da Europa. Tal lacuna é sentida de
maneira expressiva no caso do patrimoénio ferroviario — diante da natureza complexa que
lhe ¢ prépria, como se vera mais adiante —, o qual reclama por um aporte tebrico e
metodologico que possa consolidar uma pratica alinhada as contribuigdes conceituais e
teoricas relevantes oferecidas nos documentos doutrinarios citados e na produgao técnico-

cientifica e académica internacional e nacional.

A segunda consideragio a ser feita, também reforcada por Kihl (2011b), reporta-se
ao fato da nogao de patrimonio industrial, apresentada na Carta de Nizhny Tagil, nao fazer
referéncias explicitas a dimensdo imaterial desses bens. Entende-se que, os aspectos
relacionados a produgdo, as técnicas, aos costumes e ao cotidiano social dos trabalhadores
sao também informagoes fundamentais para entender os processos operacionais, logistico e
do trabalho industrial. Sio dados que certamente contribuem para explicar a fungao
anterior, a forma espacial e os processos realizados nas estruturas, nos elementos e nos

equipamentos industriais ainda presentes na espacialidade atual.

Nesse sentido, os Principios de Dublin (Icomos-TICCHI, 2011)" — trata da
conservagdao do patrimonio industrial, estruturas, areas e paisagens —, a0 tempo em que se
alinha aos fundamentos da Carta de Nizhny Tagil, representa um avango. O aludido
Principio oferece o conceito de patrimonio industrial com algumas mudancgas em relagao
aquele apresentado na Carta de Nizhny Tagil, buscando ir ao encontro da lacuna
supracitada, quando faz referéncias explicitas as dimensdes materiais e imateriais, como se
verifica na defini¢ao a seguir:

The industrial heritage consists of sites, structures, complexes, areas and landscapes as
well as the related machinery, objects or documents that provide evidence of past or
ongoing industrial processes of production, the extraction of raw materials, their

13 Unesco - United Nations Educational, Scientific and Cultural Organization.

14 A Carta de Burra, aprovada pelo Australia Icomos (Australian National Committe do Icomos) em 1979, em
Burra, Australia, passou por varias revisoes, sendo a mais atual a verdo aprovada em 2015. Tal documento
doutrinario apresenta o estabelecimento do passo a passo para identificagdo, registro, politica, gestao e
monitoramento da Significancia Cultural dos bens patrimoniais, além de outras contribuigdes.

15> Documento aprovado na 17* Assembleia Geral do Icomos, realizada em Dublin, Irlanda, em 2011.
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transformation into goods, and the related energy and transport infrastructures.
Industrial heritage reflects the profound connection between the cultural and natural
environment, as industrial processes — whether ancient or modern — depend on natural
sources of raw materials, energy and transportation networks to produce and distribute
products to broader markets. 1t includes both material assets — immovable and
movable —, and intangible dimensions such as technical know-how, the organigation
of work and workers, and the complex: social and cultural legacy that shaped the life
of communities and brought major organizational changes to entire societies and the
world in general. (Principio de Dublin, Icomos-TICCIH, 2011, p. 2).

Por este ponto de vista, pode-se dizer que o documento reafirma a diversidade
material dos bens e avanga conceitualmente, em relagao a Carta de Nizhny Tagil, quando
propoe uma apreensao dos bens industriais a partir das suas dimensdes materiais e
imateriais, inseridos no contexto do seu ambiente natural. Sinaliza o aludido Principio que
esses bens precisam ser identificados e avaliados como de interesse patrimonial a partir de

uma percepgao em escala mais abrangente, além de considerando os processos sociais que

lhe deram forma e conteudo atuais.

Frente ao exposto, observa-se que a construcao do conceito de patrimonio
industrial surge diante da busca por ressignificacdo e reapropriacao dos vestigios deixados
pelo processo da industrializacao, ao entender que eles carreiam valores vinculados a

operosidade humana.

Parece oportuno o entendimento de Ulpiano Bezerra de Meneses (1998) de que o
patrimoénio industrial, como vestigio fisico, vincula-se a cultura material apropriada
socialmente pelo homem que lhe da forma, fun¢do e sentido. Na dimensao cultural, os
artefatos industriais passam a expressar a maneira de como os homens se organizaram em
sociedade. Menezes traz assim uma importante contribuicado, no que diz respeito a
compreensao da histéria e da memoria social, ou seja, da percep¢io da memoria como

fendmeno social e sua condi¢io frente a Historia.

Por mais que a discussdao técnico-cientifica e académica no cenario internacional
promova o aumento do debate e da visibilidade em torno da questao da preservacio da
heranca ferroviaria, a pratica da Unesco, tomada aqui para ilustrar o pensamento
patrimonial em escala global’®, se mantem distante do interesse em tutelar tais bens.
Percepgao posta por alguns autores, como José Luis Lalana Soto (2012, p.1) colocando-se
frente a questdo: “La presencia directa del ferrocarril na la Lista del Patrimonio Mundial, es todavia

hoy reduzida, ya que estd compuesta por cuatro bienes, tres conjuntos de lineas y um edificio de viajeros dos

16 De referéncia sdo as praticas preservacionistas que ocorrem na Inglaterra, Suica e Espanha de maneira
sistematica, desde o século XX, como destaca Kiihl (2008), Lalana Soto (2012) e Antony Coulls (1999).
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936 que la componen em total (...)”. Embora o autor lembre a existéncia de um numero
relativamente importante de elementos ferroviarios inscritos nas Listas Indicativas do
Patriménio Mundial de varios paises. Como é o caso no Brasil da Vila Ferroviaria de
Paranapiacaba, situada em Santo André (SP), incluida recentemente na lista indicativa de

bens culturais brasileiros.

Trés ferrovias foram inscritas na Lista do Patriménio Mundial. O primeiro bem a
ser inscrito foi a Ferrovia Semmering inaugurada em 1854 na Austria, e inscrita em 1998. O
segundo bem foi a Ferrovia Montanhosa da India formada por trés segmentos: a Darjeeling
(inscrita em 1999), a Ni/giri (inscrita em 2005) e a Kalka Shimla (inscrita em 2008). Por fim, a
Ferrovia Rhaetian, situada entre a Suica e Itdlia (inscrita em 2008). Trata-se de trés conjuntos
ferroviarios com caracteristica em comum, o carater de ferrovia montanhosa implantada no
cenario de paisagens'’. Aspecto quase cenogrifico bastante ressaltado no processo de
reconhecidas pela Unesco como ferrovias Patrimonio Mundial, inclusive em detrimento do

papel social e da propria fungao técnica que essas ferrovias desempenharam.

Uma possivel explicagdo para o nimero reduzido de bens ferroviarios inscritos na

<

Lista do Patrimonio Mundial, pode decorrer do entendimento do termo “valor universal
excepcional”, critério utilizado pelo Comité do Patriménio Mundial para inclusao de bens

avaliados como de importancia mundial na lista.

Segundo CHOAY (2001, p.207) o termo “valor universal excepcional do ponto de
vista da historia, da arte, da ciéncia, da conservagao e da beleza natural é um critério vago e
dificil de aplicar.” Os critérios estabelecidos nas Diretrizes Operacionais do Patrimonio
Mundial (2008) encontram-se criticamente explorados no estudo intitulado Razhways as world
heritage sites, desenvolvido por Antony Coulls, a época consultor da Unesco, com a
colaboragao de Collin Divall ¢ Roberto Lee, em 1999. Esta questao sera retomada mais

adiante nesta tese.

~ A . A . 1 . . .
Apesar da nogio contemporanea de patrimonio cultural”® ser muito mais ampliada

em relacdo aquela dominante no pensamento patrimonial entre meados do século XIX e

17 Sobre as caracteristicas dessas ferrovias e as justificativas para sua inclusio na Lista do Patriménio Mundial
ver, por exemplo, Lalana Soto (2012) e Ana Paula Lins (2015). Lins trata a questdo no ambito da tese de
doutorado, desenvolvida na Universidade Federal de Pernambuco, no ambito do Programa de Pés-graduacio
em Desenvolvimento Urbano, 2015, intitulada -As Ferrovias como Patriménio Cultural Mundial: Os Estados-partes, a
UNESCO e o Valor Universal Excepcional.

18 Importante esclarecer que esta pesquisa nio se ocupard em apresentar uma revisao do pensamento dos
teéricos do final do século XIX e da primeira metade do século XX — a exemplo de Emmanuel Viollet-le-
Duc, John Ruskin, Camillo Boito, Cesare Brandi e Gustavo Giovannonni — como ja fizeram alguns autores, a
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meados do século passado', reconhece-se que as raizes da formacio desse pensamento
ainda exercem papel dominante no tratamento dado aos bens patrimoniais (CARSALADE,
2011). Realidade encontrada quando se observa praticas preservacionistas pautadas em
visio simplista e redutora da complexidade do bem, além de limitar-se a avaliar sua
materialidade, desconsiderando o processo histérico e desconhecendo os envolventes da

memoria e da cultura.

E certo que o reconhecimento do patriménio ferroviario como bem cultural,
também no Brasil, foi ampliado nos ultimos tempos, mas, também ¢ verdade que a
quantidade de bens tutelados ainda é bastante reduzida, se comparada ao reconhecimento
de outras categorias de bens culturais. Um dos motivos para tanto, reside na busca por

<

identificar bens ferroviarios que tenham necessariamente “valor excepcional”, sem
compreender esses bens como construidos ou produzidos — muitas vezes em série, como
os rodeiros, ferramentas, material rodante, bueiros e pontes — para exercerem funcoes
utilitarias com a maxima eficiéncia possivel, como ressalta Casanelles-Rahola (2007, p.63)
a0 anotar:
Los elementos productivos del patrimonio industrial son principalmente funcionales;su
diseiio estd pensado en funcion de la mdixima eficacia en el trabajo. Los grandes
ventanales de las industrias manufactureras se construyeron para aprovechar al
mdximo la lnz, solar, y la distribucion de los espacios estaban en funcion de las barras
de transmision. También determinaba su diseiio el movimento de personas, de
materias primas o de productos transformados o semitransformados.
Mas nao por isso, sao elementos isentos de ser avaliados como de interesse cultural.
Muito pelo contrario, sao documentos que podem testemunhar — em camadas de tempo
culturalmente acumuladas e coletivamente apropriadas por geragdes —, a historia da técnica,
da funcao, da arquitetura dos elementos constitutivos da rede ferroviaria implantada no

Brasil. Sao bens que estratificados ao longo do tempo foram adquirindo uma significagiao

de cunho cultural.

A raiz dessa questdo, como argumenta Louis Bergeron (2003), passa pela
necessidade de aumentar a conscientizagio da sociedade e dos 6rgaos de preservagiao
acerca dos valores e da importancia desses bens. O que vem sendo enfrentado, em certa

medida, pelas a¢oes desenvolvidas pelo TICCIH em patceria com o Icomos. Exemplos sao

exemplo de Claudia dos Reis e Cunha. Restanragao: didlogo entre teoria e pritica no brasil nas experiéncias do Iphan.
Sao Paulo. FAUUSP, Tese de Doutorado. 2010.

19°O discurso patrimonial entre meados do século XIX e meados do século passado apoiava-se nos pilares da
historia e da arte. Epoca em que a excepcionalidade artistica ainda tutelava o reconhecimento histérico.
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a promocao de discussoes e a elaboracao de recomendagdes que tém balizado a pratica da
preservacao do patrimoénio industrial, e em particular o patrimoénio ferroviario. Realidade
encontrada na elaboragao da Carta de Nizhny Tagil (2003) e do Principio de Dublin (2011),
documentos doutrinarios que consolidaram conceitos e definiram valores, dentre outras

contribuicoes.

No Brasil, as questoes relacionadas a preservacao do patrimoénio cultural foram
influenciadas, e ainda sdo, pelas ideias advindas do Ocidente europeu, tanto no campo
tedrico-conceitual como nas praticas. Fato recorrente na preservagdo do patrimonio
ferroviario. No que diz respeito a este ultimo, as questoes ainda siao tratadas de maneira
incipiente, se comparadas a0s movimentos e as agdes sistematicas de preservagao que vém

sendo desenvolvidas na Europa, desde meados do século XX.

Convém lembrar que o despertar tardio do Brasil no que se refere a preservagao do
patrimoénio industrial e do patrimonio ferroviario esta diretamente relacionado ao fato,
como ressalta José Cechin (1978), dos fenomenos da industrializagio e da
desindustrializacio nos paises em desenvolvimento serem posteriores aos ocorridos nos

paises desenvolvidos.

Cechin (1978), ao estudar a relacio entre o processo de industrializacio e a
implantacao das ferrovias, chegou a identificar trés modelos: a situagdo das ferrovias
implantadas quando o parque industrial ja se encontrava instalado; o modelo das ferrovias
surgidas a0 mesmo tempo da implantagdo do parque industrial; e a situagdo da instalacdo
do parque no momento posterior a consolidacio das ferrovias, como foi o caso do Brasil.
Ou seja, no Brasil as ferrovias foram implantadas de maneira desassociada do seu processo

de industrializa¢ao pesada.

Com base nesse entendimento e em outros analisados™, ¢ possivel dizer que, o fato
do processo de industrializagdo pesada no Brasil ter se dado muito tardiamente —, se
comparado aos pafses desenvolvidos, somente na década de 1950/1960”' —, e ter se voltado
a industria automobilistica, em detrimento ao parque ferroviario, muito contribuiu para o
processo de obsolescéncia funcional do sistema ferroviario no pafs. O processo de
industrializacao no Brasil nao valorizou o parque ferroviario ja consolidado, ao contrario,

priorizou a constru¢ao de rodovias, muitas vezes implantadas paralelas as ferrovias. O que

20 Vitor Pires Vencovsky (2006; 2011); Jorge Luiz Alves Natal (1991) e Virginia Célia Cavalcante de Holanda
(2007).

2I' A chamada politica desenvolvimentista do Governo mais voltada a expansio da industria, dentre outras
caracterfsticas.
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agravou ainda mais o processo de obsolescéncia funcional das estruturas ferroviarias e a
perda de algumas delas foi a ocorréncia, na década de 1980, de dois fatos simultaneos, sem
que acbes de preservagdo a esse legado tenham sido adotadas, sio eles: a
desindustrializagao e a desestatizacdo da Rede Ferroviaria Federal S.A., empresa entido

operado do transporte ferroviario de carga e de passageiros. Assunto tratado no capitulo 4.

Sabe-se que no Brasil a pratica de preservagio do patrimonio cultural se
institucionalizou em 1937, com a criacao do SPHAN — Servico do Patrimonio Historico e
Artistico Nacional —, mediante publicagdio do Decreto-Lei n° 25, de 30 de setembro de
1937, ainda hoje ativo, que veio a regulamentar a prote¢ao dos bens artisticos e historicos

7o 22
do pais.

A criagao do SPHAN (atualmente Iphan) nao se deu de maneira isolada, e sim
vinculada a conjuntura da época pautada em um governo autoritario”. Embora, se tenha
buscado construir a “imagem de uma institui¢ado coesa, desvinculada de interesses politico-
partidarios, totalmente voltados para o ‘interesse publico’” ” (FONSECA, 2005, p. 105). Ao
tempo em que se estruturava O pensamento preservacionista no Brasil, buscava-se

St : [13 PRl : 5 H
constituir um conceito de “na¢dao”, um momento de discussao sobre a cultura associado a
um movimento artistico de vanguarda, o qual buscava romper com os padroes artisticos

. . . . . 2
vigentes, sobretudo, associado a um grupo de intelectuais modernistas*.

O Decreto-Lei n° 25/1937, em seu Artigo 1°, conceitua o termo patrimdnio histdrico e
artistico nacional como : “[...] o conjunto de bens moveis e imoveis existentes no pafs e cuja
conservagao seja de interesse publico, quer por sua vinculagio a fatos memoraveis da
histéria do Brasil, quer por seu excepcional valor arqueoldgico ou etnografico, bibliografico
ou artistico.” O aludido Decreto-Lei instituiu o instrumento do tombamento e determinou

o registro dos bens identificados como representativos da identidade nacional em quatro

22 Em 1946, o SPHAN passou a ser designado Departamento do Patriménio Histérico e Artistico Nacional
(DPHAN); em 1970, passou a ser nomeado Instituto do Patrimonio Historico e Artistico Nacional (IPHAN),
permanecendo até os dias atuais.

23 [ preciso situar que, no ambito politico estava instalado no Brasil o Estado Novo (Getilio Vargas). A
nomeag¢ao de Gustavo Capanema para o Ministério de Educagio e Saidde foi determinante, porque a
valorizagdo do nacional passava pela educagio e pela questio da preservagio patrimonial (FONSECA, 1997).
Pretendia-se naquele Governo constituir a identidade da Nagao. Para conhecer o contexto que envolveu a
construcdo das primeiras ideias de protecio ao patrimoénio no Brasil, suas transformacGes e os atuais
discursos, ver estudos ja consolidados como de referéncia, a exemplo dos desenvolvidos por Matcia
Sant’Anna (1995), José Reginaldo Santos Gongalves (2002), Maria Cecilia Londres Fonseca (2005), Marly
Rodrigues (2000) e Marcia Chuva (2012), os quais se encontram devidamente registrados na bibliografia desta
tese.

24 Dentre eles destaca-se Mario de Andrade. Este elaborou o anteprojeto de Lei para criagio do Sphan,
ancorado em aspectos conceituais antropolégico, que resultava na ampla acepc¢ao do entendimento do termo
((b 1 1’)

em cultural”.
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livtos do tombo, assim divididos: Livto do Tombo Arqueoldgico, Etnografico e
Paisagistico; Livto do Tombo Histérico; Livro do Tombo das Belas Artes; e, Livro do
Tombo das Artes Aplicadas®.Cabe lembrar, como assim faz Ulpiano Bezerra de Meneses
(2009), que o poder publico tem papel instituinte como reza no Decreto-Lei, mas nao
declaratério do que vem a ser considerado patrimonio nacional, atribui¢do que cabe aos

grupos sociais.

Outros instrumentos legais e acdes de preservacio™ foram instituidos com vistas a
fundamentar as agoes de preservacao, pautadas no conceito contemporaneo de patrimonio
cultural. Conceito, como dito, que resultou em mudangas significativas sobre o
entendimento do que poderia ser avaliado como patrimoénio, e sobre o quadro de valores
culturais vigentes. A percep¢ao do bem patrimonial se deslocou do objeto, visto até entao
como bem isolado, para a percep¢ao de conjunto, exigindo integrar as agoes de preservagao
ao planejamento urbano e territorial. Neste contexto, era necessario construir instrumentos
que, sozinhos ou em conjunto, pudessem abarcar a complexidade e diversidade cada vez

maior dos bens.

O Brasil alinha-se a expansao do conceito de patrimoénio cultural, a0 menos
conceitualmente, ao suplantar o entendimento de bem cultural, até entdo firmado no
Decteto-Lei n° 25/1937, oferecendo na Constituicdo Brasileira (1988), no Art. 216, uma
definicio de “patrimonio cultural” entendido como: “Constituem patrimonio cultural

brasileito os bens de natureza material e imaterial, tomados individualmente ou em

% Nos primeiros anos de a¢ido institucional a selecio de bens a serem inscritos nos Livtos do Tombo,
apontava para a construgio de um estoque patrimonial onde prevaleceu a escolha dos monumentos
arquitetonicos. Especialmente aqueles remanescentes que se enquadrassem nos critérios estabelecidos de
representatividade e excepcionalidade estética, nos padrées do barroco e estilo colonial, os quais em geral
eram inscritos no Livro do tombo das Belas Artes. A justificativa da escolha se dava, segundo os agentes
institucionais, diante do risco de desaparecimento a que esses bens estavam submetidos, mediante o processo
de urbanizacido acelerado e o saque e comercializagio indevidos de bens méveis que estavam sendo vendidos
por antiquatios e colecionadores brasileiros, segundo Maria Cecilia Londres Fonseca (2005).

26 Importante destacar, nesse contexto, a promulgacio da Lei n° 3.924/61 que dispde sobte os monumentos
arqueoldgicos e pré-histéricos e estabelece critérios para protegido do patriménio arqueoldgico; a criagido do
Centro Nacional de Referencia Cultural (CNRC), em 1975, ¢ o Programa Integrado de Reconstrucio das
Cidades Histéricas (PCH), os quais, em 1979, se fundem no Iphan sob a direcio de Aloisio Magalhies. Em
2000 foi publicado o Dectreto n° 3.551, o qual instituiu o registro de bens imateriais inseridos nas categotias
de Livros do Registro: saberes (conhecimento e modos de fazer); formas de expressio (manifestacoes literarias,
musicais, plasticas, cénicas e ladicas); celebragies (tituais, festas e praticas da vida social) e /ugares (mercados,
feiras, santuarios, pracas e demais espacos onde se concentram e se reproduzem praticas culturais coletivas).
Em 2009 foi criado o instrumento da Chancela da Paisagem Cultural, por meio da Portatia n® 127. Trata-se
da elaboracdo de um pacto entre os gestores das diversas esferas governamentais e as comunidades
envolvidas para, coletivamente, promoverem a gestio e conserva¢iao do patrimoénio cultural brasileiro.
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conjunto, portadores de referéncia a identidade, a acao, a memoria dos diferentes grupos
formadores da sociedade brasileira.” A Constitui¢ao define esses bens como sendo:
[..] as formas de expressdo; os modos de criar, fazer e viver; as criagdes
cientificas, artisticas e tecnoldgicas; as obras, objetos, documentos,
edificacbes e demais espacos destinados as manifestagdes artistico-
culturais; os conjuntos urbanos e sitios de valor histérico, paisagistico,

artistico,  arqueolégico,  paleontolégico,  ecolégico e cientifico.
(Constitui¢do Brasileira, 1988).

Mesmo reconhecendo os avangos conceituais e tedricos alcancados, a pratica
preservacionista ainda mostra resultados que nao refletem tais pensamentos. Os percursos
relacionados as praticas, como se vera no capitulo seguinte, mostram no processo de
identificacdo do legado ferroviario a incompletude do conhecimento relativo a sua

complexidade, questao abordada mais adiante.

No exame da trajetoria dos discursos sobre preservagao do legado ferroviario no
Brasil cabe destacar uma producio académica de relevancia e debates técnico-cientificos
importantes como: (i) I Seminario Nacional de Histéria e Energia, realizado em Sao Paulo
(1986)”; (ii) Reunides dos membros do Grupo de Estudos de Histéria da Técnica™ (1999);
(iii) I Encontro Latino-Americano/V Seminario Nacional de Preservacio e Revitalizacio
Ferroviaria, realizado em Piracicaba-SP (2001); (iv) I Encontro em Patrimoénio Industrial,
organizado pelo Instituto de Filosofia e Ciéncias Humanas da Universidade de Campinas
(IFCH-UNICAMP) (2004)”; (v) I Férum Nacional do Patriménio Cultural realizado pelo

Iphan em Ouro Preto-MG (2009) *, o qual contou com uma se¢io voltada exclusivamente

27O seminario contou com uma se¢do dedicada ao tema do patriménio, preservagdo e historia da energia
além de fomentar a discussio sobre arqueologia industrial. Essa se¢do contou com conferencistas
internacionais de referéncia — dentre eles, Jose Manuel Lopes Cordeiro tratando da salvaguarda do patriménio
industrial e Fanienne Cardot focando no tema da Preservacio da Memoria Industrial —, bem como
pesquisadores de relevancia nacional como Ulpiano Bezerra de Menezes, Rui Gama, Catlos Lemos, etc.

(DEZEN-KEMPTER, 2011, p. 138).

28 No ambito dessas reunides, o Grupo de Estudos de Hist6ria da Técnica (GEHT), vinculado ao Centro de
Memoria da Universidade Estadual de Campinas (CMU/UNICAMP), no Estado de Sio Paulo, construiu o
documento intitulado “Declara¢io de Campinas”. A Declara¢io de Campinas foi elaborada pelo entdo criado
Grupo de Estudos de Histéria da Técnica (GEHT) vinculado ao Centro de Memoria da Universidade
Estadual de Campinas (CMU/UNICAMP), no Estado de Sio Paulo.

2 Nesse encontro foi instituido o Comité Brasileiro para a Preservacdo do Patrimoénio Industrial, o qual
passou a representar o Brasil no TICCIH internacional. O Comité teve suas raizes lancadas em 2003, na
ocasido do langamento da Carta Manifesto (texto que marca o inicio das atividades do Comité) elaborada por
profissionais e institui¢des reunidos em Sao Paulo. Para maiores informacGes sobre a Carta Manifesto
consultar o sitio do TICCHI BRASIL. http://www.pattimonioindusttial.org.br.

30 Para maiores informacgoes acerca do Férum, consultar IPHAN - Instituto do Patrimoénio Histérico e
Artistico Nacional. I Férum Nacional do Patrimonio Cultural: Sistema Nacional de Patriménio Cultural:
Desafios, estratégias e expetiéncias para uma nova gestio. Ouro Preto/MG, 2009. Anais; v.2, t 3. Brasilia,
DF: Iphan, 2012.
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ao tema da preservacio do patriménio ferroviario’; (vi) 2° Seminario de Patriménio
Agroindustrial: Lugares de Memoria, realizado em Sao Carlos-SP (2010); e, (vii) VI
Coloquio Latinoamericano sobre recuperagao e preservagao do patrimonio industrial e o

IV Encontro Internacional sobre Patriménio Ferroviario, realizado em Sao Paulo, em 2012,

Mais recentemente, em maio de 2017, foi realizado o Simpédsio Cientifico do
Icomos-BRASIL com o objetivo de tragar um panorama geral das discussoes sobre o
patrimonio cultural no Brasil. O evento contou com uma segao especial dedicada a
preservagao do patrimoénio ferroviario. Nela foram discutidos os estudos que vém sendo
realizados no Brasil e no cenario internacional, sem, contudo, avangar nas questoes teoricas

e metodologicas tao necessarias para efetivagao da protegao desses bens.

No contexto do crescente interesse académico no Brasil, as pesquisas desenvolvidas
no ambito de muitas universidades abrangem variados dominios vinculados ao tema das
ferrovias, como exposto a seguir. Embora sejam estudos desenvolvidos de maneira
independente, os mesmos se encontram claramente relacionados entre si. Algumas linhas
de investigacao se voltam para analisar a influéncia exercida pelas ferrovias no Brasil: (i) nas
transformagoes ocorridas na paisagem, a exemplo do trabalho elaborado por Silvia Passarelli
(2005), Adriana Cristina Corsico Dittmar (2006) e Ana Renata Silva Santos (2013); (ii) no
desenvolvimento econdmico, social e cultural de regiges, a exemplo dos estudos desenvolvidos por
Ademar Benévolo (1953), Estevao Pinto (1949), Jose Cechin, (1978), Camelo Filho (2000),
Werner Silva (2008) e Leandro Quindao (2008); (i) na organigacao territorial e urbana e na
Jformagao de cidades, como os trabalhos de Josemir Camilo de Melo (2000), Virginia Célia
Cavalcante de Holanda (2007), Rodrigo Acioli (2007), Ivaldo Frois Diniz (2012) e Anna
Finger (2014); (iv) nas transformagoes do cotidiano da sociedade e na organizacao do trabalbo e nas
Intas de classe, a exemplo dos estudos firmados por Maria Leticia Mazzucchi Ferreira (2002),
Zambello, Marco Henrique (2005) e Adalberto Aratjo Neto (2000); (v) na valorizacio do
patriménio ferrovidrio legado da industrializacao como bem cultural, a exemplo das pesquisas

elaboradas por Dénio Munia Benfatti (2002), Catlos Murilo Prado Santos (2006); Leonel

3As discussdes giraram em torno: i) do relato acerca das agdes de protegio ao patrimoénio ferrovirio
transmitido pelos técnicos da Coordenagido Técnica do Patrimoénio Ferroviario instituida pelo Iphan, no
ambito do Depattamento de Patriménio Material e Fiscalizagio (DEPAM); ii) dos aspectos legais da Lei n°
11.483/2007; e, iii) da exploragio cometcial do potencial tutistico desse patrimonio. Dos debates técnicos
ocorridos nessa secdo tematica foram compiladas a¢des que deveriam compor a Politica Nacional voltada ao
pattiménio ferrovidtio, como: i) Conceituat, instrumentalizar, implementar e difundir a Lei n® 11.483/2007;
ii) estabelecer critérios especificos e formas de acautelamento e preservac¢do da meméria ferroviaria; iii) criar
uma politica integrada com a participa¢do de todos os agentes envolvidos com a gestdio do patrimonio
ferroviario; iv) definir estratégia de identificacio e protecio de bens iméveis a serem protegidos, dentre
outros. A¢oes essas ainda nio discutidas e implementadas.
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Monastirsky (2006), Ludimilla Pauleto (2006), Danielle Couto Moreira, (2007), Guilherme
Pozzer (2007), Eloisa Dezen-Kempter (2011), Helder Gustavo Marques (2014), Breno
Albuquerque B. Borges (2014) e Helder Marques (2014).

A esses importantes estudos tém se somado significativas producées académicas
voltadas, na sua maioria, para o campo do restauro critico dos elementos da produgao
arquitetonica industrial e para o patrimonio industrial urbano, alguns relacionados
especificamente ao patrimonio ferroviario. Destacam-se, dentre outras, as pesquisas
desenvolvidas na FAUUSP (Faculdade de Arquitetura e Urbanismo da Universidade de Sao
Paulo); na Unicamp (Universidade Estadual de Campinas, Sao Paulo) e no Programa de
Desenvolvimento Urbano (Universidade Federal de Pernambuco), onde varios dos seus
pesquisadores se dedicam ao tema da preservagdo do patrimonio industrial e do

s . 32
ferroviario™.

Apesar das importantes contribuicdes desses autores e da sedimentagdo das suas
ideias —, alguns reconhecidos inclusive como de referéncia no tema —, pouco se tem
dedicado as questdes voltadas ao conhecimento da complexidade dos vestigios ferroviarios
legados do passado, de maneira a orientar a selecio dos bens de interesse para a

preservacao.

Por essas razoes, aponta-se para a necessidade de se avancar, nas discussdes
técnico-cientificas e na produc¢do académica, no sentido de construir metodologia de
reconhecimento do patrimonio ferroviario — compreendido a luz do conceito de
patrimoénio industrial no ambito do patriménio cultural — de maneira a subsidiar a
elaboracao de estratégias para orientar a escolha do patrimonio ferroviario de interesse
cultural. Mais especificamente, avangar em pesquisas voltadas a maneira em como
operacionalizar essa preservacao, fundamentada em abordagens multidisciplinar aplicadas a

escala mais abrangente.

Na construgao dos olhares voltados ao reconhecimento do patriménio ferroviario
como bem cultural, ponto relevante diz respeito a realizacio do Programa de Preservacio
do Patrimonio Histérico do Ministério dos Transportes (PRESERVE) e das iniciativas das
organizagoes civis, a exemplo da primeira delas, a Associacao Brasileira de Preservagao

Ferroviaria (ABPF) *.

32 Destacam-se os significativos trabalhos desenvolvidos por Beatriz Kithl, Manoela Rufinoni, Cristina
Meneguello e Marly Rodrigues. Para as referéncias completas, ver bibliografia desta tese.

3 Outras organizacoes da sociedade civil foram criadas, a exemplo da ABOTTC, Associacido Brasileira das
Operadotas de Trens Tutisticos e Culturais. Ver sitio: http://www.abottc.com.br/
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O PRESERVE foi um programa instituido pelo Governo Federal, na década de
1980, e realizado no ambito do Ministério dos Transportes. Tinha por objetivo preservar a
memoéria dos meios de transportes no Brasil. Considerada iniciativa pioneira, suas acoes
envolviam os diversos segmentos do transporte — ferroviario, rodoviario, portuario e
aeroviario —, sendo o modal ferroviario o que apresentou melhores resultados. Mérito este
do competente corpo técnico e do corpo gerencial da Rede Ferroviaria Federal S.A., entdo
operadora das ferrovias no Pais™. Lamentavelmente, em meados da década de 1980, o
programa foi extinto quando mais sua atuagdo se fazia necessaria frente ao processo de
desestatizacao e desmobilizacao da RFFSA. Contudo, a RFFSA, mesmo sem o apoio direto
de o Governo Federal da continuidade as a¢des de preservacao do patrimoénio ferroviario,
com a criagio do PRESERFE - Programa de Preservacio do Patriménio Historico

Ferroviario. Mantinha-se, com isso, o mesmo escopo do Programa anterior.

Algumas acOes realizadas durante Programa merecem ser destacadas, como: (i)
criagao de uma lista de bens de interesse para a preserva¢ao, do ponto de vista da historia,
da técnica, da engenharia e do funcionamento do sistema; (ii) solicitacio de tombamento de
diversos bens ferroviarios feita as trés instancias governamentais, onde constavam
substantivas contribuicoes técnicas dos funcionarios da RFFSA ancoradas em uma visio
sisttmica do funcionamento do sistema ou parte dele”; (i) realizagio de obras de
restauracio e conservagao de estruturas ferroviarias relevantes, do ponto de vista da
historia, da técnica e do funcionamento das ferrovias; e, (iv) formag¢ao de museus e de
bibliotecas — denominados Centros de Preservacio da Histéria Ferroviaria® —, constituidos
por significativo acervo documental e de bens moveis relacionados a histéria das ferrovias

no Brasil.

Por sua vez, a Associagao Brasileira de Preservacao Ferroviaria (ABPF), criada em

1977 pelo francés Patrick Henri Ferdinand Dollinger, tinha como objetivo resgatar e

3 A RFFSA constituiu grupos de trabalhos regionais multidisciplinares (museélogo, historiador, arquitetos,
administradores) com uma coordenagio nacional, de maneira a implantar ¢ monitorar a realizagdo das metas
estabelecidas no PRESERVE.

3 Realidade encontrada na solicitagdo do tombamento do complexo ferroviario situado em Sao Jodo Del-Rey
e Tiradentes, o qual inclui para além das esta¢oes, as demais estruturas daqueles patios e os 12 km de linha
férrea que os conectam e os articulam (Processo n° 1185-T-85).

3 Exemplos foram os Centros instalados em Porto Alegre, Curitiba, Rio de Janeiro, Campos, Sao Paulo, Belo
Horizonte, Salvador, Recife e Fortaleza, alguns ainda em funcionamento. No Recife, o Centro Preservacdo da
Historia Ferroviaria encontra-se instalado no complexo ferroviatio da Estacdo Central, hoje cedido ao
Governo Estadual, pelo Iphan. A gestio do bem e do Centro ¢é feita pela FUNDARPE — Funda¢io do
Patrimoénio Histérico e Artistico de Pernambuco. No Rio de Janeiro o Centro encontra-se sob a gestao do
Iphan. Ambos tiveram seu valor reconhecido em ambito federal. O Centro situado no Rio de Janeiro é
protegido por meio do instrumento do tombamento (Processo de Tombamento n® 1382-T-97), enquanto o
Centro instalado no Recife foi inscrito na Lista do Patriménio Cultural Ferroviario em 19.01.2010.
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conservar o patrimoénio histérico ferroviario brasileiro para disponibiliza-lo ao publico. Ou
por meio de exposicio em museus ou reutilizando-os na operagao dos trens turfsticos.
Uma das relevantes agoes realizadas por essa Associagao foi a salvaguarda de algumas
locomotivas a vapor, que vinham sendo substituidas por locomotivas com tragao diesel-
elétrica. Ao serem considerados pela RFFSA como obsoletas funcionalmente, as
locomotivas a vapor eram, geralmente, alienadas como “ferro velho”, perdendo-se assim a
oportunidade, como se fazia na BEuropa, de utiliza-las para outros fins como os trens

turisticos, os quais requeriam menor capacidade de tragao.

Nesse contexto, segundo o historiador Welber Santos (2013), o programa de
modernizacao da frota do material rodante, realizado na década de 1960 pela entio RFFSA,
ao nao prever a reutilizagao desses bens para atividades mais adequadas a sua capacidade
técnica, colocava em risco sua existéncia. Naquele momento, tais equipamentos eram
objeto de observagao e interesse de especialistas, especialmente aqueles que ja atuavam no
cenario internacional. Explica o aludido historiador, referindo ao material rodante oriundo

da RFFSA, que:

O final de sua operagdo comercial, ainda em moldes “arcaicos”, e, por tal
motivo, visto como digno de preservagio, por guardar tracos em franco
desaparecimento, levou ao interesse de entidades preservacionistas
inspiradas no modelo europeu de conservagio e restauro desse tipo de

testemunho do desenvolvimento humano. (SANTOS, 2013, p. 4).
Assim, gracas ao trabalho pioneiro da ABPF, e também do ja citado
PRESERVE/PRESERFE, muitas locomotivas a vapor, depois também as de tracio diesel-
elétrica, e outros equipamentos rodantes foram preservados. Algumas dessas locomotivas
sao utilizadas atualmente nos trens turisticos, como os que operam no trecho entre Ouro

Preto e Mariana e Sio Joio Del-Rey a Tiradentes”. Outras locomotivas continuam

aguardando oportunidade para tais fins.

Outras importantes agoes desenvolvidas pela ABPF foram a formacgao de museus
para abrigar grande quantidade de equipamentos e acervos que retratam a historia das
ferrovias no Brasil, e a realizacdo de obras de restauracdo e manuten¢iao nas estruturas e

equipamentos ferroviarios.

Cabe todo o reconhecimento e mérito as agoes desenvolvidas pelo

PRESERVE/PRESERFE e pela ABPF em prol da salvaguarda de exemplares, hoje unicos,

37 Para informagoes acerca do trabalho desenvolvido pela ABPF e sobre o funcionamento dos Museus e dos
Trens Turisticos, consultar o sitio: www.abpf.com.br.
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de material rodante, e da preservacdo de alguns remanescentes de trechos ferroviarios e
demais estruturas construidos no século XIX e XX. A preservagao de tais elementos se
deu, nao por meio da tutela das Institui¢bes governamentais, mas no momento em que
foram requalificados para operar trens turisticos e culturais. Requalificagio que evitou o
sucateamento e a perda equipamentos, edificagoes, estruturas de via permanente e patios,
hoje testemunhos da histéria da técnica, da arquitetura e do funcionamento das redes

ferroviarias brasileiras.

Agbes semelhantes podem ser citadas, a exemplo daquelas desenvolvidas pela
Associacao Brasileira das Operadoras de Trens Turisticos e Culturais (ABOTTC) e pela
empresa Serrambi Turismo™. Esta ultima opera o Trem do Forro, realizado em

Pernambuco ha quase 30 anos.

Face o breve panorama apresentado acerca dos discursos que tratam do lugar do
patrimonio ferroviario como bem cultural, conclui-se que: se por um lado, promissoras
perspectivas se abrem no campo das discussoes tedricas e conceituais com vistas a0 seu
reconhecimento cultural, por outro, ficaram evidenciadas as limitagbes na pratica
preservacionista quanto ao reconhecimento do patrimoénio ferroviario. Sobretudo, a
dificuldade em apreender a natureza complexa e sistémica desses bens. Considerando-se a
importancia do assunto para alcance do objetivo desta tese, a se¢do seguinte apresenta uma

detalhada explanagao sobre esta questio.

2.2 Descortinando a complexidade do patrimonio ferroviario

As defini¢oes de patrimonio industrial oferecidas na Carta de Nizhny Tagil (TICCHI,
2003) e nos Principios de Dublin (TICCHI, Icomos, 2011), ja enunciadas, abarcam uma
variedade de vestigios da cultural industrial, relacionados as diversas unidades — fabril,
ferroviaria, portudaria, mineracao, energia, etc. Tais unidades industriais exercem fungoes
especificas e independentes, mas que podem estabelecer relagdes entre si e com o todo em
diferentes graus de intensidade e de complexidade, a depender dos objetivos de cada

processo.

Fato que merece destaque, e pode corroborar para a compreensao da complexidade
do patrimoénio ferroviario, é que as redes ferroviarias podem manter rela¢Ses, funcionais e

espaciais, com todas as supracitadas unidades industriais. Quer seja transportando matéria

38 Para informacGes acerca dos trechos ferroviarios e do matetial rodante envolvidos nessas a¢oes, ver os
sitios: http://www.abottc.com.bt/; http:/ /www.tremdoforro.com.bt/ e http://www.setrambitur.com.br.
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prima para abastecé-las, quer distribuindo as mercadorias produzidas para os lugares de
consumo e/ou para os portos. A depender do tipo de processo para o qual a ferrovia for

requerida a participar.

Por essa compreensio ¢é possivel entender o patriménio ferroviario como
constituido por processos (circulagio de fluxos de mercadorias, informagoes e pessoas)
realizados por meio de materialidade (segmentos de linha férrea, equipamentos, estruturas e
edificagdes interligados e articulados funcionalmente). O desenho que sintetiza essa
compreensao pode ser observado na Figura 2.

Figura 2: Esquema ilustrativo da percep¢do do patrimoénio industrial destacando as interagdes estabelecidas
entre uma rede ferroviria e as demais unidades industriais.
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Fonte: organizacio da autora
E cutioso notar, quando se observa a figura acima, que a rede ferroviaria, dentre as
diversas unidades industriais, ¢ a que resguarda relacao com todas, promovendo inclusive a
conectividade e articulagio entre elas. Por exemplo, as ferrovias permitem transportar os
minérios diretamente das minas para mercado interno ou para o porto, ou ainda para as

unidades de producao, com vistas a suprir suas necessidades.

Diante das razoes expostas é possivel dizer que a rede ferroviaria, dentre todas as
unidades industriais, ¢ a que apresenta do ponto de vista funcional e estrutural maior grau

de complexidade funcional e estrutural.
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Como meio de transporte as ferrovias foram indispensaveis ao desenvolvimento do
processo de industrializagao, ocupando diferentes posi¢cdes. Ora como produto, ora como
veiculo e motor, mas, sobretudo, como simbolo da sociedade industrial (SOTO e
GANGES, 2013). Portanto, o patrimonio ferroviario é resultante do processo de
industrializagao e, por isso, seu carater como patrimonio industrial nao deve ser posto a
prova. Niao se pode compreender a histéria da industrializagdo sem considerar as ferrovias.
Assim, as questdes relacionadas a preservacao do patrimoénio ferroviario devem ser tratadas

a luz do conceito de patrimonio industrial no ambito do entendimento de bem cultural.

Logo, a salvaguarda dos remanescentes de uma rede ferroviaria nio pode ser
alcancada de maneira efetiva, quando as praticas preservacionistas ainda se pautam,
comumente, na visaio monumental classica e se voltam para atender agdes “socorristas”,

frente ao risco da perda.

Parece logico, diante dos argumentos entao expostos nesta tese, que 0S Processos
de identifica¢do e de reconhecimento do patrimoénio ferroviario caminhem no sentido de
apreender as caracteristicas que conferem a esse legado um carater complexo e sistémico.
Caracteristicas manifestadas, segundo entendimento construido nesta tese: na formagao do
seu fragado linear, na quantidade diversidade de bens, na interdependéncia, conectividade e adaptabilidade
dos bens, na diversidade de funcoes que compodem a operagao dos trens, e, sobretudo, na /dgica
funcional que comanda e controla a operagao da rede. Ademais, parece um percurso que
ainda enfrenta dificuldades, de ordem conceitual e tedrica, para ser trilhado. Basta observar

a maneira que vem sendo conduzida a tutela do estoque patrimonial existente no Brasil.

No intuito de evidenciar as aludidas caracteristicas que compdem o carater
complexo e sistémico do patrimoénio ferroviario, é que se se passa ao desafio de construir
um entendimento sobre o funcionamento e a organizacao espacial dos elementos
formadores de uma rede ferroviaria. A compreensao dessas caracteristicas também servira

de subsidio para montagem dos procedimentos investigativos propostos nesta tese.

Antes de adentrar no assunto, trés consideracSes devem ser feitas para contribuir
na condugao dessa construgdo. A primeira diz respeito a compreensio, ja posta por José
Luis Lalana Soto (2012), Eusebi Cassanelles (2007) e Kihl (1998), de que o patrimonio
ferroviario se constitui “[...] ndo apenas por estagoes, mas também depodsitos, oficinas,

cabines de sinalizagdo, pontes, viadutos, tineis, equipamentos, etc.” (KUHL, 1998, p. 310).

A segunda consideracdo que se faz decorre da primeira. Se o reconhecimento desse
legado deve ir para além das estagoes e abarcar os conjuntos de estruturas e equipamentos,
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condig¢do essencial para tanto ¢ apreender a légica do seu funcionamento. Nio se trata de
uma apreensao facil, haja vista a escala territorial e a quantidade diversificada de bens
envolvidos, mas é fundamental conhecé-la. Afinal, trata-se de um patrimonio articulado
funcionalmente e implantado sobre um espago geografico ao longo do tempo. Com isso, se
quer ressaltar a importancia do reconhecimento dos segmentos de linha férrea e das obras-

de-arte.

As obras-de-arte merecem atengdo especial, tanto pela maneira como foram
inseridas na paisagem como por sua qualidade e eficiéncia da engenharia ferroviaria da
segunda metade do século XIX. Destaca-se o grande desafio que foi construir obras-de-
arte naquela época para vencer grandes acidentes geograficos como rios, serras e vales,
frente a tecnologia e equipamentos disponiveis. Exemplos foram as constru¢des dos
viadutos e taneis situados nos trechos ferroviarios da Serra das Russas (PE), da regiao de
Paranagua (PR) e da Serra do Mar (SP). Beatriz Kiihl (2010c, p. 13), refere-se as obras-de-
arte como “[...] fontes de dados de extrema importancia [...] na estruturacdo e configuragao
do complexo de elementos que constituem o transporte ferroviario. Infelizmente, esse
relevante papel nao tem sido reconhecido, e dificilmente as vias tém sido preservadas.”
Alerta ainda a autora para o fato de “Muitos desses dados de composi¢ao das linhas, seus
trilhos, dormentes, taludes, aterros e obras-de-arte em geral, tém desaparecido sem ao

menos terem sido registrados” (idem, p. 13)”.

Por sua vez, a terceira e dltima consideragio que merece ser feita, refere-se a
compreensao que elementos, estruturas, ferramentas e equipamentos foram construidos ou
produzidos para exercerem fungdes especificas com a maxima eficiéncia. Sao objetos
interdependentes que quando conectados e articulados funcionalmente e espacialmente
realizam processos conduzidos por uma logica funcional. Loégica voltada a alcangar um

objetivo comum: fazer circular a composicao ferroviaria para transportar fluxos materiais —

mercadorias e passageiros —, e fluxos imateriais — informacao e ordem. Logo, qualquer
elemento ferroviario deve ser interpretado no ambito da logica funcional que opera a
“unidade funcional” a qual pertence. Termo aplicado nesta tese referindo-se a uma rede

ferroviaria regional.

¥ No Brasil, essa pratica é recorrente. Algumas exce¢des podem ser destacadas como o tombamento em
ambito federal dos trechos ferroviirios e demais estruturas entre Ouro Preto e Mariana, e de maneira
semelhante, o trecho entre Jodo Del Rey e Tiradentes. Trechos requalificados para servirem aos trens
turisticos. Lamentavelmente ndo se trata de uma pratica sistematica no pafs.
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Feitas essas consideracOes, passa-se a aludida constru¢do do entendido sobre a
organiza¢ao espacial e o funcionamento dos elementos formadores de uma rede ferroviaria.
Desse modo, parte-se da escala regional de apreensao dessa rede — evidenciando as
caracteristicas relacionadas a rede ferrovidria e a via permanente —, até chegar a sua compreensao
na escala local — enfatizando as caracteristicas referentes aos pidtios, aos elementos
componentes desse patio e a maneira como eles se organizam no espago por meio de uma

lggica funcional até conformarem os /ugares ferrovidrios.

A construc¢io do entendimento de Rede Ferrovidria ancora-se no conceito de rede
geogrifica®’, compreendido pelo gedgrafo Milton Santos (2008) como toda infraestrutura —
pontos e arcos que quanto bifurcados, criam os nés —, por onde circula o transporte de
matéria, energia e informa¢ao. Na mesma dire¢ao, Marcelo Lopes de Souza (2005, p.93;
2013, p. 167) conceitua o termo rede como “[...] wm conjunto de pontos — nds — conectados entre si
por segmentos - arcos - que correspondem aos fluxos que interligam ‘costuram’ os nds — fluxos de bens,
pessoas ou informagies —, sendo que os arcos podem ainda indicar elementos e infraestruturas presentes no

substrato espacial.”’

Por essas perspectivas, a expressao Rede Ferrovidria pode ser compreendida como
um objeto técnico do espago geografico, constituida por conjuntos de patios (nds) que,
conectados, funcionalmente e espacialmente, entre si por meio de segmentos de linha
(fios/arcos), tecem uma trama linear sobre a qual circulam mercadorias, informagoes e
passageiros'. BEste é o ponto de partida para o reconhecimento da complexidade do

patrimonio ferroviario.

Frente a tal percepgao, apresenta-se na Figura 3, dentro do contexto da discussio
do objeto empirico desta tese, a organizagio espacial da Rede PFerroviaria Nordeste®,
constituida pela encampagao de 10 (dez) estradas de ferro inscritas no territério dos
Estados de Alagoas, Pernambuco, Paraiba e Rio Grande do Norte, situados no Nordeste
brasileiro. Note-se que essa Rede teve seus patios fundadores localizados em cidades

litoraneas providas de portos capazes de receberem grandes navios, com a finalidade de

40 A construcdo do conceito de rede geografica é apresentada no capitulo 3.

#' No dominio técnico dos ferroviarios o termo Rede Ferroviaria é entendido como: “1) Conjunto de estradas
de ferro que se acham ligadas entre si, formando um todo. 2) Nome dado a uma ferrovia formada pela jungio
de outras estradas”. Fonte: Glossario elaborado pela Associacio Nacional dos Transportes Ferroviarios.
Disponivel em: http://www.antf.org.bt/index.php/informacoes-do-setor/glossario-ferroviario.Acesso  em
12.12.2016.

4 No capitulo 4 apresenta-se a conformagio da Rede Ferrovidria Nordeste a partir da construgio da sua
periodizagio.
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escoarem a producdo agroindustrial, como foi o caso das capitais: Macei6, Recife, Jodao

Pessoa e Natal.

Figura 3: Diagrama da organizagdo espacial da Rede Ferroviaria Nordeste, implantada nos Estados de
Alagoas, Pernambuco, Paraiba e Rio Grande do Norte.
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Fonte: Camelo Filho, 2000, p. 140.

Diante dos entendimentos expostos acerca do termo Rede Ferroviaria, duas
consideragbes merecem ser feitas. Na primeira considera-se que o entrelagamento
estabelecido entre patios e segmentos de linha concretizam os nés, locais onde se bifurcam
linhas e concentram diversos processos voltados a operacao, a logistica e ao trabalho
ferroviario. Para a realizacao de tais processos, se faz necessario existir substratos materiais,
gerados e articulados mediante uma logica capaz de operar o sistema em sua maxima

eficiéncia, como dito.

Dai surge a segunda consideracdo relacionada ao entendimento, construido nesta
tese, de que os substratos materiais S0 compostos por sistema de objetos on sistema de fixos

(maquinaria, equipamentos, terrenos, segmentos de linhas, infraestrutura e superestruturas,
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edificagdes e material rodante, dentre outros), e por sistema de agio on sistema de fluxos
(circular, comunicar, parar, sinalizar, manobrar, abastecer, armazenar, licenciar, morar,
reparar, conservar, etc.). O sistema de objetos — gerados e comandados pelo sistema de
agoes —, é constituido por uma quantidade diversificada de elementos que entrelacados de
maneira indissociavel por meio de uma légica funcional, conformam suporte material para
realizagdo da operacdo ferroviaria. Desse modo, conclui-se que os espagos produzidos
pelas ferrovias, assim como os espagos geogrificos (SANTOS, 2008)", sio constituidos
por sistema de agOes e sistema de objetos. Percep¢ao observada de maneira ilustrativa no

esquema apresentado na Figura 4.

Figura 4: Esquema ilustrativo da percepc¢do de uma rede ferrovidria inscrita no espaco geografico.
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Em geral, a constru¢ao de uma rede ferroviaria inicia-se pela via permanente
associada a seu patio fundador ou ponta de linha, e assim por diante, até formar a trama
(3 Z 0

constituida por “fios” e “nds” formando uma teia por onde circula a composicio

ferroviaria.

A via permanente de uma Rede ferroviaria é constituida por elementos de
infraestrutura e de superestrutura implantados sobre o leito de linha e patios seguindo um
tracado linear. A infraestrutura de nma rede ferroviaria é formada por um conjunto de obras-de-
arte que servem de plataforma de sustentacdo para a superestrutura da via permanente

(dormentes, trilhos, britas, elementos de comunicacio e sinalizacdo, etc.). As obras-de-arte

43 Ver capitulo 3.
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— pontes, pontilhdes, viadutos, tuneis, bueiros e outros* — foram implantadas para

vencerem os acidentes geograficos (rios, vales, montanhas).

A depender da situagdo, a construcio das estradas de ferro, e especificamente das
obras-de-arte representava grande desafio a ser enfrentado pelos engenheiros ferroviarios,
frente aos motivos expostos pelo engenheiro ferroviario José Joaquim Dias Fernandes
Neto:

Naquele tempo (referindo-se a década de 1940) ndo tinha fotogrametria
ndo. A gente tinha que pegar os dados que vinham do campo, passar,
transformar aquilo, fazer o mapa ali, com as folhinhas direitinhas, tudo
certo. [...] Depois ia para o campo, comegar a fazer os cortes, 0s aterros,
porque também nao tinha maquina, ndo. Era tudo na mio. A pedra tinha
que furar na mareta, tinha que derrotar tudo no paviozinho. [...] e a terra
era transportada em jumento [..]”7(DIAS, 2010, p. 38. Um Trem de
Historias..., Volume 5. Entrevista no. MRPEF_HV20).

Exemplo foi a constru¢ao dos viadutos em estrutura metalica e dos tuneis em
pedra situados na Serra das Russas (PE), na E. F. Central de Pernambuco (Figura 5); e da

ponte localizada na E.F. Recife ao Sao Francisco (Figuras 5 e 6). Ambas as Estradas foram

implantadas em Pernambuco, em meados do século XIX.

Figuras 5 e 6: Viaduto metalico implantado na Serra das Russas (PE) e ponte metalica em Pernambuco.

Fonte: Colegao fotografica da RFFSA. Disponivel: Iphan-PE.

Portanto, sdo estruturas de relevancia que devem ser considerados nos processos de

identificagdo e reconhecimento do patrimonio ferroviario. Nao se pode dizer que existam

4 As primeiras pontes ferrovidrias construidas no nordeste brasileiro foram a Ponte de Afogados (116 m) e a
Ponte de Motocolombo (97m) e faziam parte da Estrada de Ferro do Recife ao Sao Francisco. Inauguradas
em 1858, foram construidas em estruturas metalicas. Exerceram suas fungdes por quase 100 anos, quando
foram substituidas por pontes em concreto armado, em 1951 (BENEVOLO, 1953, p. 331).
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praticas sistemadticas voltadas para a preservagio das obras-de-arte ferrovidrias
considerando-as em contexto espacial. Ao contrario, ha pouca discussao técnica-cientifica e
académica nesse sentido. Os poucos estudos voltados para a compreensao desses bens
ferroviarios sio setoriais, ou seja, sio voltados a catalogacio de pontes, pontilhdes ou
taneis (Figuras 7 e 8 ) sem considerar o contexto espacial e funcional no qual estao
inseridos. O que torna mais dificil sua assimilagdo como parte de um sistema. Exemplo sdo
as obras-de-arte inscritas na Lista dos Bens Tombados pelo 6rgao federal de preservagiao

no Brasil e a Lista do Patrimdnio Cultural Ferroviario ©.

Figuras 7 e 8 : Ponte metalica tipo “gaiola” em Ipanema (PE) na E. F. Central de PE e tunel em pedra na
Serra das Russas, ambos em Pernambuco.

s

Fonte: A autora, 2017 e Colec¢io fotografica da RFFSA. Disponivel: Iphan-PE .

Por sua vez, a superestrutura da via permanente possui um tragado linear constituido por
um conjunto de elementos como leito de linha, lastro de brita, dormente, fixacao, trilho,

aparelho de mudangca de via, equipamentos de sinalizagdo e comunicagao, girador, etc.

A TFigura 9 mostra a abertura de um leito de linha para construgdo da via
permanente de determinada estrada de ferro e a colocagao dos trilhos e dormentes. Na
Figura 10 observa-se ja implantados a via permanente, a linha telegrafica que servia a
comunicacido para licenciamento, a placa de quilometragem ferroviaria e ao fundo as casas

de turma, que serviam de moradia aos funcionarios da manutengio da via permanente’’. A

4 Ponte Ferroviaria Eurico Gaspar Dutra sobre o rio Paraguai (Corumba-MS, Processo de Tombamento no.
1182-T-85). Ponte metalica situada em Alfredo Chaves (ES), ponte localizada em Senador Pompeu (CE) (Lei
no. 11.483/2007).

4 Na manutencdo da via permanente eram desobstruidos os dormentes e troca daqueles considerados
inserviveis, colocado pedra de brita, examinado o nivelamento da linha e a regulagem da bitola (DIAS, 2010.
Trem de Histérias..., Volume 5, Entrevista no. MRPF_HV26). “A equipe de manutenc¢io de via na Rede era
(responsavel por) de dez quilémetros. E o mestre de linha tomava conta de 40 (...) homens, em 40
quilémetros”, segundo o agréonomo ferroviario José de Aguilar Barros Gées (2010, p. 239. Entrevista
MRFP_HV006. Volume 1).
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superestrutura ¢ a parte da via permanente implantada sobre leito de linha e patios, ela

recebe as cargas do material rodante: carros passageiro, locomotivas e vagoes.

Figuras 9 e 10: Constru¢éo da via permanente (no detalhe a abertura de um corte e a implantagdo dos trilhos
e dormentes) e equipamento de comunicac¢io (poste telegrafico) e sinalizacio quilométrica, respectivamente.
L

J
Fonte: Colec¢io fotografica da RFFSA. Disponivel: Iphan-PE

Por sua extensio territorial e complexidade, a via permanente dificilmente é
reconhecida nos processos de avaliagio cultural do patrimonio ferroviario. Para isso
acontecer ¢ necessario que as agoes de preservacao estejam articuladas aos instrumentos do
planejamento urbano e territorial. Maneira entendida como possivel de proteger bens
patrimoniais que ocupam vastas extensoes de areas territoriais. Assunto retomado no

capitulo 5.

Os putios ferrovidrios sao constituidos, em geral, por uma quantidade diversificada de
estruturas ocupando vastas extensdes de areas urbanas, em geral com mais largura do que
os leitos de linha'’. No dominio técnico da ferrovia, a extensio longitudinal de um patio ¢
delimitada por aparelhos de mudanga de via (também chamados de agulhas) colocados no
ponto de intersecao de todas as linhas que conformam o patio. A partir dali segue somente
uma linha férrea singela, no terreno ja denominado leito de linha. Nos patios esta disposto
um conjunto diversificado de linhas — utilizadas para composi¢ao de trens, manobras e

estacionamentos de material rodante —, e de edificacdes — oficinas, rotundas, estacoes,

47 Em geral, os terrenos dos leitos de linha chegam a uma dimensdo de 15 metros para cada lado da linha
férrea. Nos patios esta dimensdo varia, quase sempre para dimensGes maiores, de maneira a abrigar as
estruturas fisicas necessarias a realizacdo dos processos da operacio ferroviaria.

49



oficinas, caixa d’agua dentre outras. Nas Figuras 11 e 12 apresentam-se alguns desses
elementos: terreno, linha, girador, aparelho de mudanca de linha, estacGes, oficinas, linha

telegrafica.

Figuras 11 e 12: Construgdo de via permanente em Pernambuco e Patio ferroviario em Jaboatio dos
Guararapes (PE).

Fonte: RFFSA. Disponivel: Iphan-PE.

O patio ferroviario tem um papel fundamental no ambito da logistica operacional
de uma rede, uma vez que os nexos entre o sistema de objetos e o sistema de agOes
produzem arranjos estruturais e interagoes possiveis de viabilizar fung¢des como: formar

composicao ferroviaria, abastecer, carregar, manter, reparar, abastecer, morar, etc.

Na dinamica organizacional de uma rede alguns patios, por abrigarem fungdes
essenciais a operagao ferroviaria, passaram a ocupatr posicio estratégica na légica do seu
funcionamento. No caso da Rede Ferroviaria Nordeste citam-se alguns patios ferroviarios

como os situados em Macei6 (AL), Natal (RN) e Cinco Pontas em Recife (PE).

O patio ferroviario situado em Maceié (AL) foi instalado nos arredores da Cidade
sobre vastas extensoes de area. Esse patio, como pode ser observado na Figura 13,
apresenta um conjunto de linhas e uma quantidade diversificada de elementos fisicos como:
sistema de comunicag¢ao telegrafica, armazéns, complexo de oficinas, além do imponente

edificio da estagio.
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Figura 13: Patio ferroviario situado em Macei6 - AL.

Fonte Revista da Semana 1906 Dlspomvel em: Www. estagoesferrovlanas com.br. Acesso em 20.03.2017.

Por sua vez, o patio ferroviario das Cinco Pontas, situado em Recife-PE, ocupava
area maior que o patio de Macei6 e apresentava uma maior diversidade de elementos por

abrigar na década de 1960 complexos processos funcionais, como observado na Figura 14.

Figura 14: Patio ferroviario das Cinco Pontas, Recife-PE.

o Of |n:|sEIeh'c\=EQ\cu - ; R
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Patio de manob

Fonte: Cole(;ao fotograﬁca da RFFSA década de 1960, Dlsponlvel Iphan-PE

Ocupando inicialmente uma area préxima ao porto do Recife, o patio ferroviario

das Cinco Pontas foi ao longo do tempo assumindo dimensées espaciais e densidade de
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fluxos que o fez o primeiro patio no Brasil a estabelecer uma ligacio com o porto™®.
Observa-se na Figura 14 os tracados das linhas, o edificio da estagao, armazéns e complexo

de oficinas, além do terreno necessario a operagao.

Patios como os apresentados polarizavam maior intensidade de fluxos —relativos
aos processos de trabalho e sociais —, e a concentravam maior densidade de elementos
fisicos — edificacoes, equipamentos, linhas, terreno, maquinaria, infraestrutura ou
superestrutura —, em relacio a outros com os quais se relacionavam. Como se vera no
capitulo 5. Na pratica, sao lugares que podem resguardar estoque de materialidade,
estratificada e justaposta ao longo de anos, capaz de transmitir, na espacialidade atual, o

conhecimento acerca das suas func¢oes.

A dinamica apresentada por alguns patios, como os citados, ja demostra sua
posi¢ao de destaque no ambito da configuracio espacial da rede, na medida em que se
observa a quantidade diversificada de elementos, a dimensao territorial e a densidade dos

segmentos de linha.

Frente ao exposto, os patios ferroviarios devem ser interpretados, sobretudo, por
seus aspectos funcionais e espaciais, tomando como ponto de partida a compreensao dos
processos que geraram os elementos fisicos e suas interagdes. Sdo processos complexos
nao tao faceis de conhecer, mas precisam ser desvendados para que as interpretagdes nao
resultem em olhares fragmentados, simplistas e parciais, levando a incompletude do

conhecimento do bem.

A partir da narrativa empreendida até o momento ¢ possivel perceber que os
elementos constitutivos dos patios e da via permanente formadores da rede ferroviaria
podem ser classificados como: sisterma de objetos voltados diretamente a operagio dos trens (material
rodante, estacOes, armazéns, oficinas, maquinas, rotundas, terrenos, caixa d’agua, vias
permanentes, pontes, viadutos, tdneis, equipamentos de sinalizacio e comunicagao,
aparelhos de licenciamento e manobra); e por sistema de objetos voltados as atividades de apoio a
operagio dos trens (vilas, mananciais, horto florestal, escola para filhos dos funcionarios,
escola de formacgao profissional, servico médico, clube social e pontos de atividades de

lazer, como para bandas, time de futebol, etc.).

* Para maiotes informagoes, ver o Parecer Técnico Sobre o Patio Ferrovidrio de Cinco Pontas, Recife-PE. IPHAN,
2010% e o Parecer Técnico Complementar - .4 Significincia Cultural do Patio Ferrovidrio das Cinco Pontas, Recife-Pe |
A Preservagio da Memdria Ferrovidria Brasileira, Recife-PE, Iphan, 2011.
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Nesta tese, o5 objetos voltados diretamente a operagao dos trens sio entendidos como
aqueles construidos ou produzidos para realizarem processos de produgao e do trabalho.
Exemplos sao as rotundas (Figura 15), edificios que serviam de abrigo para as locomotivas
ou para realizacio de inspegées ou pequenas manutengdes. Tais locomotivas eram
manobradas por meio de um girador” e dos segmentos de linha. Outros exemplos, como
podem ser observados nas Figuras 16, 17 e 18, dizem respeito as estagoes, as vilas
ferroviarias, as oficinas de reparo e manutencdo de locomotivas, vagbes e carro de
passageiro. Como o proprio nome diz, locais onde se realizavam as manutengdes

preventivas e corretivas do material rodante.

Figuras 15, 16, 17¢ 18: Rotunda situada em Sio Jodo Del Rey (MG), Oficina em Jaboatio dos Guararapes
(PE), Estacao de Palmares (PE) e vila ferroviaria em Pernambuco.

.
fvel: Iphan-PE.

o . ] E 3 W i "y vl
Fonte: Colec¢io fotografica da

REFSA. Dispon

As vilas ferroviarias foram construidas, quer na area do patio quer ao longo do leito

de linha, como moradia dos trabalhadores, em geral, aqueles mais diretamente envolvidos

4 Equipamento de manobra constituido por estrutura com movimento de rotagdo em torno do apoio central
e que suporta um segmento de linha, usado para inverter a posi¢io da locomotiva ou outro veiculo ferroviario
em substituicdo a outros equipamentos de manobra como o triangulo de reversao e a pera.
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com a manuten¢ao da via permanente. A intencao principal era manter os trabalhados
concentrados proximos as atividades ferroviarias, como forma de controle social, como
descreve o ferroviario Luiz Gomes de Lima, encarregado de turma e trabalhou na Via

Permanente:

A Rede Ferroviaria construfa as casas principalmente para esse pessoal
da via permanente, que tinha que todos os dias de estar na garagem as
seis horas para sair para o trecho. Entdo, eles reuniam aquele pessoal
todo em uma vila [...]. Eram casas de alvenatia, muito boas [...]. (LIMA,
2010, p. 124. Um Trem de Historias... Entrevista MRFP_HV022.
Volume 4).

Referindo-se a vila ferroviaria situada em Afogados da Ingazeira (PE), Lima assim a
descreve:

[...] as casas possufam luz elétrica, 4gua encanada e todo conforto, casa
da Rede Ferroviaria. A luz era do motor da cidade, mas a agua era
fornecida pela Rede, tinha bombeiro que tocava a dgua para as caixas.
Naquele tempo, tinham as locomotivas a vapor que consumiam muita
dgua, entre uma estagdo ou outra, tinha que ter uma caixa de agua para
abastecer a locomotiva a vapor. Aproveitava e encanava a dgua para as
residéncias, quer dizer que os funciondrios tinham todo o conforto.”
(LIMA, 2010, p. 124).

A vila ferroviaria apresentava casas com tipologias diversificadas a depender da
funcio que os ferroviarios desempenhavam. Quanto mais graduado, melhor era a moradia.
Em geral, as casas dos trabalhadores da equipe de via permanente eram menores e
conjugadas. Um pouco mais afastada encontravam-se as casa do mestre de linha, do feitor
(supervisor dos servicos da via) e a do chefe da estagdo. Quando este ndo morava na
propria estacao, em geral, no primeiro andar. Estas casas eram maiores e separadas entre si.

Raimundo de Oliveira, engenheiro mecanico ferroviario, em entrevista concedida

ao projeto Um Trem de Historia....assim descreve as vilas ferroviaria e a forma de aquisi¢ao

das casas:

Tinha a casa do chefe da estacdo, casa do mestre da linha, que é o
supervisor dos servicos de via permanente. Dependendo da quantidade,
também tinha as casas dos préprios trabalhadores. Com a privatizagao da
Rede, a maioria dessas casas foi repassada através de aquisicio de
compra, para os ferroviarios [..]. (OLIVEIRA, 2010, p.82. Entrevista
MRFP_HV003/2010. Um Trem de Histotia...Volume 1.).

Evidencia-se, pelo exposto até o momento, que os elementos sao ndmeros e
diversos, interdependentes, conectados e adaptativos, caractetisticas que expressam O

carater complexo e sistémico dos bens ferroviarios estruturados em rede. Como seria o
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funcionamento de uma rotunda sem o girador e sem os segmentos de linha que permitem
manobrar as locomotivas para alcangar seus propoésitos. Ou mesmo, como setia a Operagao
das oficinas sem as pontes rolantes, os diques, os segmentos de linha para manobra e
inspecao do equipamento rodante. E, sobretudo, como seria a realizagio dos processos

nessas edificacdes sem os trabalhadores.

Ao compreender a quantidade diversificada dos elementos e suas intera¢oes, pode-
se dizer, do ponto de vista do patrimonio, que as ferrovias foram responsaveis pela
introducdo de diversas tipologias arquitetonicas™ — armazéns, oficinas, estagdes, rotundas,
vilas operarias —, e de oficios especificos — maquinista, guarda-freio, fresador, agente de
estagdo. Sem deixar de pontuar que as ferrovias contribuiram para disseminar modos de
construc¢ao até entdo poucos conhecidos e utilizados, tais como os elementos pré-
fabricados metalicos, utilizados nas obras-de-arte, oficinas e nas gares. Neste caso, em

contraponto aos maci¢os de alvenarias dos edificios das estagoes.

Cabe ressaltar que mesmo sendo edificios construidos para fins utilitarios, em
alguns deles existia uma preocupagao estética por parte dos construtores, a exemplo dos
edificios da estacao da Luz e da Jilio Prestes em Sao Paulo (SP), e ainda a Estacao Central
no Recife (PE) — estagoes consideradas “portas das cidades”. Contudo, sem duvida nao era
esse 0 aspecto principal condutor da sua construc¢ao, mas é aspecto que tem sido levado em

conta com preponderancia no processo de valora¢ao cultural.

Por sua vez os objetos voltados as atividades de apoio a operagiao dos trens sio aqueles que
guardam relagdes mais diretas com as atividades de suporte a operacdo ferroviaria, a

maioria de cunho social.

As empresas ferroviarias inglesas instaladas no Brasil, a exemplo da Great Western of
Brazil Railway, ofereciam a seus funcionarios servicos de cunho assistencialista, como
moradia, servico médico, atividades sociais (clube, bandas musicais, times de futebol),
escolas primarias e de formacao profissional para os filhos dos servidores. Tais objetos
eram instalados, em geral, proximos as vilas ferroviarias, como ocorreu em Palmares (PE) e

Macei6 (AL), ou mesmo nas areas fora dos patios, caso de Jaboatio dos Guararapes (PE).

Os habitos e costumes trazidos, principalmente pelos ingleses, acabavam

estimulando a criacdo de times de futebol, clubes ferroviarios, bandas musicais e etc, como

50 Para aprofundamento acerca da arquitetura do ferro ligada a ferrovia e a sua preservagio ver KUHL,
Beatriz Mugayar, Arguitetura do ferro e arquitetura ferrovidaria em Sao Panlo: reflexcdes sobre a sua preservagao. Sio Paulo,
Atelié Editorial: Fapesp, Secretaria da Cultura. 1998.
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pode ser observado nas Figuras 19 e 20. As manifestacoes das bandas musicais e do desfile
comemorativo do dia 07 de setembro da Escola ferroviaria Souza Branddao — em Jaboatao

dos Guararapes (PE), localidade onde também existia um time de futebol dos ferroviarios.

Figuras 19 e 20: Banda Musical e desfile em comemorac¢io a independéncia do Brasil realizado na Escola
Souza Brandao, ambos funcionavam em Jaboatio dos Guararapes (PE).
*

-

Fonte: Cole¢ao fotografica da RFFSA, 1973. Autor desconhecido. Disponivel: Iphan-PE .

Esses equipamentos e manifestagbes sociais sdo assim descritas por alguns
ferroviarios. O torneiro e também fresador Severino de Lima Pereira assim refere-se ao
Clube ferroviario situado em Jaboatio dos Guararapes (PE): “Tinha o Clube dos
Ferroviarios. [...] A gente fazia um campeonato (de futebol) 14 interno, quando a gente
largava ia 1a para o campo de que ainda existe 14 em Jaboatao e fazia aquele campeonato.”

(PEREIRA, 2010, p.15.Trem de Historias...,Volume 5).

Referindo-se a banda de musica ferroviaria existente em Jaboatdo, o mesmo
ferroviario afirmava: “[...] era uma banda de musica de respeito. Eram duas coisas que se
entrava na Rede (RFFSA) sem concurso, sem nada: musico e jogador de futebol.”

(PEREIRA, 2010, p.16. Trem de Histoérias...,Volume 5).

Diante da analise realizada até entdo, acerca das caracteristicas da via permanente, do
pdtio e dos elementos ferrovidrios formadores de uma rede ferroviaria — na busca por construir
um entendimento sobre seu funcionamento e sua organizagdo espacial —, resta ainda
compreender como todos esses elementos se organizaram no espago conformando um /ugar

Sferrovidrio.
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Os lugares ferrovidrios podem ser entendidos como lugares de memoria (NORA,
1993), portanto sua apreensao nao se reduz a sua localidade concreta, como costuma ser
definida a expressdo lugar em termos geograficos. E um espaco percebido, vivido e dotado
de significado, um lugar onde a dimensao do vivido e do cotidiano deve ser considerada no

processo de preservacao.

De maneira geral, os elementos constitutivos de uma rede ferroviaria foram
organizados no espa¢o nao de maneira aleatéria, mas orientados por légica que estabelecia
sua distribuicio e os articulavam funcionalmente. Diversos fatores influenciavam na
escolha dos lugares para implantagao dos servigos e na dinamica dos processos para sua

operagao.

Exemplo ¢ a instalagdo do posto de abastecimento a diesel e de caixas d’agua. A
distribuicdo desses servicos e sua area de influéncia dependiam da autonomia das
locomotivas, como descreve o ferroviario Geraldo Lopes da Costa referindo-se a Rede

Ferroviario Nordeste (2009, p.33. U trem de historias... Entrevista MRPF_HVO001):

[...] cada locomotiva pegava dois mil e 200 litros (6leo diesel), e dava para
rodar 500 quilémetros de Recife a Natal. [...| Para abastecer a locomotiva
com diesel [...] tinha um depdsito (posto de abastecimento) em Itabaiana,
em Souza, em Campina Grande, a cada 50 quilémetros, 100 quilometros,
tinha um depésito de abastecimento.

Outra descricio sobre o posto de abastecimento ¢ oferecida por Raimundo de

Oliveira referindo a localizagao desses postos ao longo da Rede Ferroviaria Nordeste:

Viarios pontos ao longo da linha dispunham dos postos de
abastecimento, uma pequena estrutura como se fosse um posto com
reservatorios superiores, com todas as especificacOes técnicas de
seguranca e area isolada. As locomotivas paravam...Em Arcoverde, tinha
Salgueiro, tinha Cinco Pontas...(2010, p. 116).

Também as vilas, as oficinas, a garagem para auto de linha tinham condicionantes
que determinavam sua localizagdo: dependiam dos quilébmetros de linha férrea a serem
conservados pelas “turmas de conservacao da via permanente”. José Joaquim Dias
Fernandes Neto, engenheiro ferroviario, assim descreve o trabalho ferroviario da turma de
conservacao da via no caso das ferrovias nordestinas:

Na empresa o trabalho era dividido da seguinte maneira: tinha o feitor,
encarregado de fazer diretamente com os homens dele aquele trecho; e
tinha o mestre de linha que era encarregado de quatro ou cinco turmas
de feitores. O pessoal trabalhava muito, muito. Era um trabalho
exaustivo, um trabalho danado. (DIAS, 2010, p. 40. Trem de Historias...,

Entrevista MRPF_HV26. Volume 5).
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Portanto, do ponto de vista funcional, a maneira como os elementos ferroviarios se
organizam no espago tem relagio com os processos produtivos e do trabalho, gerados a

partir da /dgica funcional da operagao da rede.

A organizacio espacial de uma rede esta sujeita a transformagdes mediante,
essencialmente, dois motivos: os avangos tecnoldgicos que podem impactar 0os processos
produtivos e do trabalho, e a alteracdo significativa das demandas comerciais. Tais
transformagoes podem modificar a disposicao espacial de algumas estruturas, sem que a
logica do seu funcionamento seja comprometida. Embora possa haver necessidade de

adaptacOes das estruturas fisicas e das suas interagoes espaciais.

Diante dos entendimentos postos, pode-se dizer que o patriménio de uma rede
ferroviaria ganha dinamismo e conteido quando abriga fungdes e processos produtivos,
sociais e do trabalho. Desse modo, conformam /ugares ferrovidrios. A construgio do
significado desses lugares ocorre no momento em que tragos das a¢oes desenvolvidas pelo
homem sdo deixados nele, isto é, quando ele é apropriado coletivamente. A historia social,
tdo pouco considerada nos processos de reconhecimento cultural desses lugares, sao fontes
de dados fundamentais para revelar a maneira como os aludidos processos se realizavam no

€spaco.

Ademais, tais lugares vistos como locais de trabalho remetem a identidades
profissionais, como explica Marly Rodrigues (2010, p.39), todavia, também resguardam
“[...] memorias dificeis, como as de cerceamento de vontade, em fungdo da disciplina e
eficiéncia da producio, assédios morais e de tempo roubado ao lazer, a criatividade, enfim a

liberdade de estar solto ao mundo.”

Infelizmente, o conhecimento acerca dos oficios e dos processos pouco vem sendo
incorporado aos processos de reconhecimento cultural desse legado. Nem ao menos, os
oficios e os saberes ferroviarios sao registrados de maneira efetiva. Enquanto isso, observa-
se passivamente o desaparecimento de tantas memorias. Neste ponto, de referéncia foi o
trabalho desenvolvido no Iphan sobre a histéria de vida de um grupo de ferroviarios que
atuaram na Rede Ferroviaria do Nordeste. Depoimentos que relatam os oficios, o
funcionamento de algumas estruturas fisicas, as atividades sociais, as lutas da classe

e, . s AL - ~ 51
ferroviaria, e a dinamica da operagao dessa Rede™.

51 Os depoimentos constam na cole¢io de cinco volumes do livto Uw trem de bistdrias: registro e disseminagio dos
saberes e oficios da Rede Ferrovidria do Nordeste — Mddulo Pernambuco. Recife: IPHAN, 2010.
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Com base no desfecho da construcao do entendimento do funcionamento e da
organiza¢ao espacial de uma rede ferroviaria percebe-se que todos os elementos juntos,
convergem para uma perspectiva funcional tnica: circular o trem de carga e de passageiros
de maneira economica, segura e rapida. As oficinas executam os servicos de reparo e
manuten¢do do material rodante; os armazéns sio utilizados para acondicionar
mercadorias; as estacdoes exercem funcOes diversas, indo desde armazenamento de
mercadorias, embarque e desembarque de passageiros, até chegar a “comandar”, por meio
do “chefe da estagao”, as operacOes relacionadas a formagao, a manobra e ao licenciamento
da composicao ferroviaria. Cada elemento exerce fungoes especificas, mas s6 ganha
conteudo quando articulado aos demais por meio dos fluxos de circulagao. Como seria
possivel entender as fungdes exercidas pelos armazéns ferroviarios, sem os segmentos de
linhas férreas, internos e externos a ele, sem as plataformas e os grandes vaos de esquadrias
que permitem o acesso do tremr? Pensamento semelhante se faz para outras edificagoes
ferroviarias, como as estagcées. Como compreender a dinamica e funcionamento de uma
estagdo sem atentar para os sistemas de comunicag¢do e sinalizagio, que permitem
comandar as manobras e licenciamentos das composicOes; sem atentar, ainda, para as gares,

as plataformas e as bilheterias?

Ocorre com certa frequéncia o reconhecimento mais rapido, por alguns grupos
sociais, de constru¢des e equipamentos que se mostram mais “visfveis” e de “facil
identificacio”, do ponto de vista formal e simbdlico. Ou seja, sio elementos mais
rapidamente apreendidos visualmente por leigos e por especialistas poucos atentos a
complexidade dessa heranca. Exemplo sdo as locomotivas, consideradas simbolos da
modernidade e algumas estagoes que se destacam pelas suas expressOes artisticas e
simbdlicas. Esta ultima, também estd muito relacionada ao reconhecimento social como
lugares considerados “portas de cidade”, porque a partir deles se tinha acesso as cidades. A
preocupagao com a preservacao desses elementos deve ir além do reconhecimento dos
aludidos aspectos (estético e simbolico), devendo a eles associar outros como técnicos,

funcionais e espaciais.

Por meio da narrativa construida foi possivel identificar uma quantidade
diversificada de elementos ferroviarios interdependentes e articulados funcionalmente por
uma légica propria a cada rede. Verificou-se ainda a capacidade adaptativa desses bens,
sujeitos a transformacOes espaciais e formais e o reconhecimento da importancia das
relagdes na configuragao espacial dos patios. Do ponto de vista funcional, todas essas
caracteristicas expressam o carater sistémico e complexo que envolve o patrimonio
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ferroviario. Ainda que tal carater seja uma das principais coisas que as ferrovias suscitem
quando se observa sua intengdo, ele nao parece ser considerado pelos praticas

preservacionistas predominantes atualmente.

Diante das reflexdes aqui apresentadas, evidencia-se, por um lado, a importancia da
apreensao e interpretagiao das caracteristicas que envolvem a complexidade e sistemicidade
desses bens. Por outro, promissoras perspectivas se abrem no campo das discussoes
tedricas e conceituais com vistas ao reconhecimento cultural do patrimonio ferroviario.
Importa saber se o modo de avaliagio e reconhecimento desse legado ancora-se em
abordagens possiveis de abarcar as caracteristicas desvendadas nesta segdo. Desta questdo

trata o capitulo seguinte.
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3 Reconhecimento do patriménio ferroviario como bem cultural: percursos

Este capitulo discute como o patrimonio ferroviario resultante do processo de
industrializagdio vem sendo reconhecido como bem cultural. Durante esse percurso analitico,
empreende-se uma reflexdo sobre a experiéncia do 6rgao nacional de preservaciao relacionada a
preservagao do patrimonio ferroviario brasileiro.

Para tanto, o capitulo estrutura-se em duas se¢oes. Na primeira, discute-se sobre os
modos de reconhecimento do bem cultural que vém perpassando as praticas preservacionistas no
ambito das politicas publicas, como o Inventario, bem como se expdéem as abordagens que
perpassam essas praticas. Na segunda secdo, analisa-se a experiéncia do aludido 6rgao nacional —
cuja pratica preservacionista ¢ ainda referéncia no pais e no cendrio internacional —,

especificamente ao relacionada a prote¢ao do patrimonio ferroviario, enfatizando os percursos

que levam a selecao de bens em detrimento de outros.

3.1 Modos de reconhecimento

Nesta se¢do, por meio de duas subsecbes, discutem-se modos de reconhecimento
orientadores da selecio dos bens industriais de interesse cultural no Brasil, como o Inventario,
compreendido ora como instrumento juridico, ora como instrumento de conhecimento do bem.
Ademais, analisam-se as agdes recentes de reconhecimento dos bens industriais, particularmente
o ferroviario, no cenario internacional e no Brasil, e discutem-se as abordagens que permeiam

€ssas acoes.

3.1.1 A importancia do inventdrio

Uma das maneiras de conhecer o patrimonio tem sido a realizagao de inventario. A ideia
de identificacio e selecdo do patriménio cultural de uma nagdo surgiu durante a Revolugio
Francesa, em 1790, quando atos de vandalismo contra obras de arte e monumentos foram
praticados com o proposito de destruir simbolos representativos das antigas classes dominantes:
a nobreza e o clero. Na ocasido, a Assembleia Nacional na Franca ordenou a inventariacio
sistematica e a classificagio dos bens recuperados pela Nacao que viriam a ser preservados para
as geragoes futuras. Assim, a Inspetoria Geral dos Monumentos Histéricos procedeu ao
Inventario Geral de Monumentos e Obras de Arte da Franca (CHOAY, 2001). A ideia ganhou
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corpo e se expandiu. Nao sem razdo, em 1802, foi realizado na Espanha o “inventario dos
objetos de ciéncia e belas artes que se encontram nos conventos” (GONZALEZ-VARAS, 2006,
p.79) .

Um dos primeiros documentos doutrinarios referente a importancia da catalogacao dos

.2 . . . ~ . .
bens culturais”, ou um dos primeiros de circulagdo mais ampla, foi a Carta de Atenas (1933). Nela
ressaltava-se a importancia em se identificar e inventariar os bens culturais formadores de uma

<

Nacdo, e recomendava-se que “cada Estado, ou as instituicdes criadas ou reconhecidamente
competentes para esse trabalho, publiquem um inventario dos monumentos historicos nacionais,
acompanhado de fotografia e de informagdes”. Na década de 1950, outros documentos
reiteraram a importancia da realizagdo de inventarios, a exemplo da Convention for the Protection of

Cultural Property in the Event of Armed Conflict (Convencao de Haia sobre a Protecao de Bens

culturais em caso de Conflito Armado), de 1954°.

A Convencido para a Protecao do Patriménio Mundial, Cultural e Natural, realizada em
Paris, em 1972, recomendou também que “Cabe a cada Estado-parte da presente Convengao
identificar e delimitar os diversos bens situados em seu territorio” (Art. 3°), referindo-se ao
patrimonio cultural e natural. A identificacio do bem, segundo a aludida Convencao, deve
envolver nao somente informagoes da forma atual do bem, mas também a visao global da sua

historia e da sua evolucio.

A Convention of San Salvador — realizada em Santiago (Chile), em 1976, durante a realizacdo
da 6" Sessio Ordinaria da Assembleia Geral do Icomos —, trouxe a tona a questao relacionada a
importancia da identificacio, registro e protecao do patrimonio cultural das Américas. Era uma
tentativa tanto de coibir a exportacao ilegal ou importacao de bens culturais, como de promover
a cooperagao entre os estados americanos em prol do conhecimento mutuo e da valorizag¢ao do

seu patrimonio cultural.

I GONZALEZ-VARAS, Ignacio. Conservacion de bienes culturales. Teorfa, principios y normas. 3. ed. Madrid, Ediciones
Catedra, 2006.

2 Agradeco a Rosane Piccolo Loretto pela indicacdo das Cartas Patrimoniais aqui citadas.

3 Os membros da Convencido, reconhecendo que os bens culturais das Nacoes vinham sofrendo graves danos
durante os conflitos armados, estabelecem a necessidade em se realizar um Registro Internacional dos Bens Culturais
que deveriam ficar sobre especial protecdo, compondo uma lista de bens méveis e imdveis materiais de excepcional
valor cultural. Esses, durante os conflitos armados deveriam ser sinalizados fisicamente com um desenho de um
escudo, maneira em que se acreditava protegé-los no caso dos conflitos bélicos.
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Em referéncia ao patriménio industrial alguns paises iniciaram seus inventarios, e
continuam ainda a fazé-los, a fim de identificar os elementos e em seguida proceder a selegao

daqueles suscetiveis de serem preservados como testemunhos de interesse a cultura.

A importancia da realizagdo de inventarios, como componente fundamental do estudo do
patrimonio industrial, é ressaltada na Carta de Nizhny Tagil (TICCHI, 2003) e nos Principios de
Dublin (TICCHI-Icomos, 2011), documentos internacionais voltados especificamente a
preservacao dos bens industriais. Neles é destacada a importancia da identificagdo, do inventario
e da investigacdo, de maneira a permitir conhecer a amplitude e as especificidades desse

patrimonio.

Segundo Manuel Cordeiro (2011), a Gra-Bretanha foi o primeiro pais a realizar o
inventario do patrimonio industrial, em 1959, a titulo de registros dos bens. Posteriormente
tornou-se um programa de inventario sistematico. Na Franca, de acordo com Dalmo Dippold
Vilar (2007)°, o movimento de defesa do patrimoénio industrial teve inicio em 1960. Outros
autores apontam como inicio — o Inventaire Général dn Patrimoine Industrie/ (1986). Na Inglaterra,
conforme Vilar (2007), o Conselho Britanico de Arqueologia e do Ministério de Obras Publicas
iniciou levantamento dos monumentos industriais, em 1963, o denominado Industrial Monuments
Survey. O mesmo autor informa que o movimento de defesa desse patrimonio em Portugal

iniciou-se em 1970.

Outros paises também avancaram na constru¢ao de inventarios do legado industrial com
vistas a investigar e proteger os sitios industriais, seguindo o exemplo dos supracitados paises, em
especial Inglaterra, Franca, Suécia e Italia onde a preservagao do legado da industrializaciao tem

larga tradi¢io(KUHL, 2008).

No Brasil, os inventarios de identificagao de bens culturais, no ambito do 6rgao nacional

de preservagio, passaram a ganhar mais expressividade a partir da década de 1980°, como afirma

4+ VILAR, Dalmo Dippold. Tese de Doutorado intitulada Agua aos Cantaros — os reservatirios da cantarei: um estudo de
arqueologia industrial. Programa de Doutorado em Arqueologia no Museu de Arqueologia ¢ Etnologia, da Universidade
de Sio Paulo, 2007.

5 No Brasil, a identifica¢do do pattimonio cultural brasileiro inicia-se com a criagdo da Inspetoria dos Monumentos
Nacionais, vinculada ao Museu Histérico Nacional, por meio pelo Decreto n° 24.735 de 1934. Sua finalidade
principal era (i) inspecionar as edificacdes de valor histérico e artistico, impedindo sua destruicdo frente as reformas
urbanfsticas que visavam modernizar as cidades; e, ii) controlar o comércio de objetos de arte e antiguidades,
coibindo a retirada ilegal de bens méveis do pafs. A Inspetoria atuou até final de 1937, quando foi substituida pelo
entio criado Servigo do Patriménio Histérico e Artistico Nacional (SPHAN). MAGALHAES, Aline Montenegro
Magalhies, 2015. In: REZENDE, Maria Beatriz; GRIECO, Bettina; TEIXEIRA, Luciano; THOMPSON, Analucia
(Ozgs.). Diciondrio IPHAN de Patrinénio Cultnral. 1. ed. Rio de Janeiro, Brasilia: IPHAN/DAF/Copedoc.
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Motta e Silva (1998)°, impulsionados por diversas razdes. Dentre elas, a repercussio das Misses
da Unesco realizadas no Brasil, no periodo entre 1966 e 1967, chefiadas por Michel Parent —, o
qual recomendou a realizagdo de inventarios dos bens artisticos e culturais com vista a sua
insercao no circuito turfstico. Outra razdo diz respeito ao fato que no contexto internacional a
realizagdo de inventarios ja se mostrava uma pratica sistematica desde a década de 1970, como ja

exposto e reforcado por Matly Rodrigues (2016), e o Brasil procurava se alinhar a esse cenatio.

Em relacdo aos inventarios relacionados ao patrimonio industrial, mais especificamente
ao patrimonio ferroviario, somente no ultimo quartel da década de 2000 o 6rgao nacional de
preservacdo inicia uma curta temporada de realizagio de inventarios tematicos®, contemplando o
patrimonio ferroviario e o da cana-de-agucar®. O intuito da realizagdo desses inventarios era produzir

conhecimento mais amplo e aprofundado desses bens com vistas a subsidiar a¢des de preservacaol”.

No referente a metodologia utilizada na producao desses inventarios algumas consideragdes
devem ser feitas. A primeira remete-se a abordagem adotada, a qual se pautava na visio do bem
isolado e fragmentado do seu contexto socioespacial. Com isso, os bens foram inventariados a partir
da apreensio do edificio isolado, priorizando-se aqueles vinculados a arquitetura. A segunda
consideragdo remete-se ao fato do inventario ter se voltado aos aspetos materiais dos bens, sem que
informagoes sobre os processos de producio e do trabalho motivadores da sua existéncia fossem
consideradas e associadas a sua dimensio fisica. Os aspectos historicos e artisticos foram os mais

considerados ao longo do processo.

¢ Lia Motta e Beatriz Resende Silva (Org), Inventdrios de identificagio: nm panorama da experiéncia brasileira. Rio de Janeiro:
Iphan, 1998.

7 Cabe lembrar que nos primeiros tempos de atuagdo do Iphan, os critérios formadores do estoque patriménio —
constituido para consolidar uma identidade nacional —, baseavam-se nos aspectos estéticos e estilisticos,
especialmente dos monumentos arquitetonicos religioso. Com isso, a pratica do inventario perdia o sentido pratico
da sua realizacio.

8 Inventario do Patrimonio Ferroviario; Inventario da cana-de-agtcar; Rotas dos Imigrantes, Inventdrio azulejar,
Inventario do Patrimé6nio Religioso, Inventario da calha do rio Sdo Francisco e outros. Varias metodologias foram
utilizadas para suas realiza¢Oes, a saber: Inventario Nacional de Bens Méveis e Integrados (INBMI); Inventatio de
Bens Arquitetonicos (IBA); Inventario Nacional de Bens Imoveis em Sitios Urbanos Tombados (INBI-SU);
Inventario de Configuragdo de Espacos Urbanos (INCEU); Sistema Integrado de Conhecimento e Gestio (SICG) e
Inventario Nacional de Refeténcias Culturais (INRC).

9 Para um panorama acerca das reflexdes tracadas sobre os inventarios realizados no Brasil, ver Matly Rodrigues,
Tnventdrio de bens culturais: conbecer e compreender. Rev. CPC, Sdo Paulo, n.21 especial, p.31-48, 2016 e Lia Motta e Beatriz
Resende Silva (Org.), Inventdrios de identificacao: nm panorama da experiéncia brasileira. Rio de Janeiro: Iphan, 1998.

10 No caso especifico do patrimoénio ferroviario, a iniciativa do aludido érgio decorreu da promulgacio do Lei n°
11.483/2007. Ao extinguir a RFFSA, tal Lei determinou ao Iphan preservar seus bens de valor histdrico e artistico
que fossem representativos da memoria ferroviaria. Assunto a ser tratado na se¢ao seguinte.
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Todavia nio se pode deixar de reconhecer a importancia do conhecimento produzido, apesar
de ser parcial e merecer aprofundamento de maneira a subsidiar acGes voltadas a sua preservacio

mais efetiva.

Apesar da Constitui¢ao da Republica Federativa do Brasil de 1988 considerar o inventario
como uma das formas de protecio'’, sua aplicagio como tal ainda nio foi reconhecida em todo
seu potencial pelos 6rgios preservacionistas, o que o transforma em objeto de continuas
discussoes juridicas (RODRIGUES, 2016). Para alguns especialistas, o inventario ¢ um objeto
utilizado como instrumento de protecdo, para outros, sua utilizagio como tal pode ser de
imediato. Diante dessa situacdo, o inventario vem sendo tomado como um instrumento capaz de
produzir conhecimento a partir de dados levantados no campo, de maneira a subsidiar processos de

preservagao. Pouco se tem tirado proveito do seu potencial como uma forma efetiva de protegao.

A pratica do inventario de identificacdo deveria ser uma agao sistematica, inevitavelmente
necessaria e basica para estruturacio de politicas publicas de preservacio. A promogao e
divulgagio dos resultados dos inventarios merece maior ateng¢ao, de modo a compartilhar o
conhecimento produzido. Todavia, a caréncia desta pratica e a pouca divulgacdo dos inventarios
realizados, acabam estabelecendo um resultado pouco influente na compreensio e na promogao

desses bens.

Diante do exposto, apesar de reconhecer os esforcos realizados no Brasil, a0 menos no
campo conceitual e tedrico, nao se pode dizer que existam diretrizes gerais para formulagao de
politica de inventario de identifica¢ao. Assiste-se a uma proliferagdo de metodologias, cada uma
delas voltada a um objetivo especifico, como exposto na nota de rodapé no. 8 no caso do 6érgao

de preservagao nacional.

Outro aspecto referente ao processo de identificagao levantado por alguns especialistas diz

respeito ao carater subjetivo dos julgamentos:

Os procedimentos atuais de identificacio do patriménio cultural realizados
pelas institui¢des responsaveis de salvaguarda, tanto na instincia nacional como
na internacional, sio fortemente condicionados por iniciativas individuais e
julgamentos subjetivos de técnicos e pelas conjunturas politicas e econdémicas
dos paises onde os patrimonios se encontram. (PONTUAL et al., 2008, p. 33).

De certa maneira, as a¢oes de preservacio sao perpassadas por julgamentos subjetivos
resultantes da relacdo estabelecida entre o sujeito e o objeto, mas que precisam ser construidos e

definidos de maneira coletiva, sem querer com isso desqualificar a capacidade do técnico. A

1 Ver Artigo n © 216, da Constituigdo Federal de 1988.
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auséncia de uma politica capaz de conduzir os processos de identificacio e reconhecimento
cultural de um bem, ja reclamada por Motta e Silva (1998), contribui para que a sele¢iao de bens a

serem submetidos a avalia¢ao social ocorra de maneira mais subjetiva.

De certo é que, os inventarios representam um acimulo de conhecimento adquirido e
nao vém sendo utilizados em seu potencial como referéncia para abertura de processos de
protegdo, tampouco sao assumidos como instrumentos de gestio do patrimonio cultural, ou

ainda, como referéncias para orientar intervengoes urbanas (RODRIGUES, 2016).

Em certas situagdes, como em geral ocorre no cenario brasileiro, quando concluido os
inventarios, passo seguinte ¢ a adogdo de efetiva medida protetiva dos bens ou conjuntos a serem
avaliados como de interesse patrimonial. Critérios que orientem essas escolhas devem ser

previamente estabelecidos de maneira a langar luz sobre os bens examinados.

Outros modos de reconhecimento de bens culturais, para além do inventario, sao tratados

na subsecio a seguir quando sao expostas algumas a¢Ges mais recentes.

3.1.2 Analisando acoes recentes de reconbecimento

Na medida em que alguns paises europeus iam concluindo seus inventarios, iniciava-se o
processo de reconhecimento dos bens suscetiveis de serem preservados para as geracOes futuras.
Neste contexto, interessa nesta tese compreender quais critérios vém orientando a sele¢ao dos
bens de interesse para a preservacior Abre-se aqui a discussdo, trazendo algumas praticas
governamentais recentes e as percepgoes que as perpassam a partir do olhar dos especialistas.
Impoe-se contextualizar as linhas mestres do pensamento que preside tal sele¢io, ndo como uma
narrativa, mas na expectativa de uma discussao possivel de trazer subsidios para construcao dos

procedimentos investigativos propostos nesta tese.

A aludida discussao inicia-se com as praticas governamentais desenvolvidas na Espanha e

na Inglaterra. Em seguinte a questdo sera examinada no cenario nacional.

A maneira encontrada pelo Governo da Espanha para atuar na preservagao do
patrimoénio industrial foi desenvolver com a participacao da sociedade, o Plano Nacional do
Patrimo6nio Industrial (2000). O Plano surgiu de um diagnoéstico realiza acerca do estado de

conservag¢ao do patrimonio industrial nacional.

Os resultados levaram a elaboracao do Plano Nacional, entendido como um instrumento

de gestdo com vistas a alcangar trés objetivos principais: estabelecer uma metodologia para atuar
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de maneira uniforme; programar investimentos a serem aplicados de acordo com a necessidade
de conservacao dos bens; e coordenar a participacao das varias instituigdes que tratam dos
conjuntos patrimoniais. Logo, comissdoes foram instituidas no ambito do Governo, com a
participagdo da sociedade, para estabelecimento de critérios e de uma metodologia possivel de
levar a formagao de um “catalogo basico de bens industriais”. Bens que seriam considerados de
interesse para a preservagiao. Deveriam compor o “catalogo”: elementos, conjuntos, paisagens,
sistemas e redes industriais, além dos bens méveis (mobilidrio, arquivos, utensilios, etc.) e os bens
imateriais. Nota-se que apesar do Plano parecer imprimir uma compreensio espacial mais ampla
da conformacio dos bens industriais, ndo faz mencao as interacdes e as conexoes, muito menos
ao funcionamento desses bens. Aspectos importantes e fundamentais de serem observados no

processo do reconhecimento da heranga industrial.

Ademais, os critérios de valoragdo e de selegdo dos bens que devem compor o aludido
“catalogo” encontram-se agrupados em trés conjuntos de “valores”: (i)“valores intrinsecos” aos
elementos, entendidos no Plano como: o testemunhal, a singularidade, a autenticidade e a
integridade; (ii)“valores patrimoniais”, segundo o Plano, aqueles relacionados aos valores:
histérico, social, artistico, tecnoldgico, arquitetonico e territorial; por fim, (iif) “valores de
viabilidade”, aqueles referentes a possibilidade da restauracio completa; estado de conservacio;

gestao e manutencao; rentabilidade social e situagao juridica.

Neste contexto, dois aspectos referentes aos critérios merecem ser discutidos. O primeiro
diz respeito ao entendimento de que o valor de um bem ¢é “intrinseco” a ele. Entre as diversas
leituras de um objeto patrimonial se pressupde sujeitos, para os quais esses bens fagam ou
fizeram sentido. Essa perspectiva de leitura veio descolar o olhar dos bens em si para a dinamica
de atribui¢ao de valores (FONSECA, 2005). Nesse sentido, entende-se o valor como algo a ser
atribuido pelo sujeito a partir da sua relagdo com o objeto, momento em que o sujeito dirige o
olhar para os elementos ou expressoes que configuram uma identidade, a exemplo das paisagens,
das construcdes, dos equipamentos, dos fazeres e saberes, dos costumes e habitos. Portanto, um
bem cultural ndo ¢ um objeto considerado em si mesmo, intrinsicamente valioso. Isso so6
acontece quando ele passa a representar uma coletividade ou membros de determinados grupos

sociais.

O segundo aspecto que se chama a atengao no conteudo apresentado no Plano!2 diz

respeito aos critérios de selecdo e aos valores correlatos, especificamente ao “valor de

12 Para maiores informagdes sobre os propdsitos e diretrizes do Plano Nacional do Patriménio Industrial formulado
ver site: http://ipce.mcu.es/pdfs/PN_PATRIMONIO_INDUSTRIAL.pdf
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autenticidade e integridade”. Entende-se nesta pesquisa, a partir do documento da Convengao do
Patrimé6nio Mundial (UNESCO, 1972), na qual a autenticidade e a integridade sao qualidades dos
atributos especificos que transportam valores do patrimonio as futuras geragoes. Ou seja, sao
qualidades de atributos apropriadas pelo sistema mundial para avaliar a inclusio de um bem na
Lista do Patrimonio Mundial. Portanto, autenticidade e integridade sdo caracteristicas/qualidades
de um bem, tidas como essenciais para expressarem os valores que definem a significancia

cultural de bens patrimoniais, e nio valores em si".

Em 2011, o Plano Nacional passou por uma revisao para avaliar seus resultados,
momento em que alguns problemas foram apontados, como: (i) o inventario apesar de iniciado
ainda nao havia sido concluido; (i) dificuldades foram enfrentadas pela administracio —
referentes ao processo de declaracao do valor cultural aos bens inventariados — frente a
resisténcia dos proprietarios que assumiriam a responsabilidade da conservacao dos iméveis e das
limitagbes impostas a sua utilizagdo. O conceito de arqueologia ¢ adotado no Plano como
metodologia para identificacdo, interpretagio e conserva¢ao dos bens, todavia, nio siao
explicitados os procedimentos para sua operacionalizacio'’. A revisio foi concluida e nova
perspectiva compdoe o Plano Nacional do Patrimoénio Industrial, promulgado pelo Governo de

Espanha em 2011, com vistas a enfrentar tais problemas.

Ainda sobre os valores atribuidos ao patrimonio industrial, a Carta de Nizhny Tagil
(TICCIH, 2003) ao definir que “o patrimoénio industrial compreende os vestigios da cultural
industrial que possui valor histérico, tecnolégico, social, arquitetonico ou cientifico |...]”, ressalta
esses valores como universais e nao singulares. O valor social ¢ explicado na aludida Carta como
o que diz respeito ao registro de vida dos homens “[...] e, como tal, confere-lhes [aos bens| um
importante sentimento identitario.” A semelhanga do Plano Nacional do Patrimoénio Industrial da

Espanha, a aludida Carta oferece o seguinte entendimento:

Estes valores sdo intrinsecos aos préprios sitios industriais, as suas estruturas,
aos seus elementos constitutivos, a sua maquinaria, a sua paisagem industrial, a

13 Para discussGes mais aprofundadas e referéncias bibliograficas sobre o tema ver, por exemplo: LORETTO,
Rosane P. As [desjventuras da integridade no patriménio mundial. Tese (Doutorado em Arquitetura e Urbanismo) — FAU,
Universidade de Sdao Paulo, Sdo Paulo, 2016. LARSEN,Knut Einar (ed.). Nara conference on anthenticity — proceedings.
Japan: UNESCO/ ICCROM/ ICOMOS, 1995. JOKILEHTO ]J., 2006, Considerations on authenticity and integtity
in World Heritage context. In: City & Times, Vol. 2, N. 1, 2006. STOVEL, H. Effective use of authenticity and
integrity as world heritage qualifying conditions. City & Time 2 (3): 3, 2008. Disponivel: <www.ct.ceci-br.org>.
UNESCO. Authenticity and Integrity in an African Context. Expert Meeting, Great Zimbabwe, 26-29 May 2000.

14 Existe ainda certa “polémica” quanto a utiliza¢do do termo Arqueologia industrial. Entendido ora como método
interdisciplinar, ora como disciplina e ora como um conceito. Assunto ja tratado no capitulo 1.
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sua documentac¢do e também aos registros intangfveis contidos na memoria dos

homens e das suas tradicdes. (CARTA DE NIZHNZ TAGIL, 2003, s/p).
Novamente o entendimento de que os “valores sao intrinsecos” ao préprio objeto, e nao
resultantes da relacdo que o sujeito estabelece com o objeto sido trazidos para discussiao. Parece
ser esse O pensamento que perpassa diversas praticas preservacionistas, tanto no cenario

internacional como no nacional.

Por sua vez, as agGes preservacionistas na Inglaterra sio conduzidas principalmente pelo
English Heritage”. Em 2008, esse 6rgio solicitou a Neil Cossons'® um estudo a respeito do estado
de conservagao dos sitios industriais ingleses tutelados e recomendagdes para assegurar o seu
futuro. O estudo encomendado pelo English Heritage teve como objetivo identificar o patrimonio
industrial em risco para entdo atuar junto aos parceiros locais no sentido de conserva-lo, evitando
assim seu desaparecimento. O resultado foi apresentado no relatorio Sustaining England’s Industrial
Heritage: A Future for Preserved Industrial Sites in England (2008). De maneira geral, o documento
concluiu que parte da heranga da industrializagao inglesa, berco da Revolugao Industrial,
encontrava-se vulneravel e, em muitos casos sujeitos a risco de desaparecimento. Como proposta,
Cossons considerou a possibilidade do futuro desses sitios ser assegurado se o English Heritage
assumisse a lideranca na busca de caminhos para garantir sua conservagao e gestao. O relatorio,
utilizado como instrumento de gestido da preservagdo, guiou a atuagao do Governo no sentido de
adotar as recomendag¢des propostas, e com isso garantir a salvaguarda da heranca industrial do
pais. Tais recomendagdes coincidem ou refor¢am os sete pontos chaves da declaragao de politica
de Patriménio inglés de 1995 . Cossons (2011b) explica que a preservacio do legado industrial,
por sua natureza e escala, constitui um dos desafios mais dificeis enfrentados pelo Governo. A
analise incidiu sobre os bens de significancia historica, identificados como aqueles de notavel

importancia nacional e internacional, propondo certa escala de prioridade de atuagio.

Dentre as categorias de bens industriais examinados no estudo desenvolvido por Cossons
trés delas nao foram incluidas na lista de risco, apesar de serem consideradas no relatério como

componentes importantes e integrantes do patrimonio industrial e da paisagem, sio elas: as vias

15 Orgio publico inglés com objetivo de preservar o patrimonio histérico na Inglaterra. Outros 6rgios publicos na
Inglaterra também desenvolvem acGes de preservacdo ao legado industrial na Inglaterra como relatado na Conservation
Bulletin: Saving the Age of Industry. ISSUE 67: Autummn, 2011. Conservation Bulletin.

16Neil Cossons foi o primeiro diretor do emblematico Ironbridge Gorge Museum Trust. Atuou, dentre outros,
como presidente do English Heritage no periodo entre 1971 a 1983. E presidente vitalicio The International Committee for
the Conservation of the Industrial Heritage (TICCIH).

17 Para maiores informagées acerca das recomendagdes, ver o Apéndice 3 do referido documento.
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navegaveis interiores; os sitios ferroviarios, incluindo linhas ferroviarias preservadas, seus

equipamentos, locomotivas e material circulante; e os moinhos de vento e de 4gua rurais.

O relatério produzido por Cossons (2008) contribuiu para dar forma ao programa
instituido pelo Heritage English Heritage, denominado Heritage at Risk (GOULD, 2011). No ambito
desse programa, segundo Shane Gould (2011, p. 7), o patrimonio industrial foi identificou como
tema a ser trabalhado. O mesmo autor segue informando que, as mudangas economicas de
grande escala que ocorreram na Inglaterra puseram em risco a permanéncia da heranga industrial

nacional, frente a pressao do mercado imobiliario, dentre outros fatores.

O programa Heritage at Risk representou uma oportunidade para se fizer um balanco dos
riscos e avaliacio da eficacia de possiveis solugoes. A opgao pela reutilizagao dos bens foi uma
op¢ao vista como importante para preservar varios sitios ou edificios industriais, desde que fosse
ancorada por uma ampla compreensao histérica do bem patrimonial e da sua importancia para o
carater geral dos seus arredores. Exemplo dessas agoes, citadas por Gould (2011), foi a
reutilizagao dos conjuntos Dean Clough Mills (Halifax), Salts Mill e Chatterley Whitfield, nos arredores
de Stoke-on-Trent. Este ultimo é considerado o caso mais completo de uma mineragao em grande

escala na Inglaterra, a partir dos anos de pico da industria britanica do carvao.

No Brasil, agdes recentes de reconhecimento do patrimonio ferroviario se fizeram
presentes tanto em ambito federal — discutida na secdo seguinte — como estadual. A
institucionaliza¢ao da pratica de preservacao do patrimoénio cultural na esfera estadual se deu na
década de 1970, com a criagio de 6rgdos estaduais de preservacio'®. Os primeiros 6rgaos
estaduais de preservagdo foram criados ainda na década de 1960 : o Conselho de Defesa do
Patrimé6nio  Historico, Arqueolégico,  Artistico e Turistico do Estado de Siao Paulo
(CONDEPHAAT) e o Instituto do Patrimonio Cultural da Bahia IPAC). No inicio da década de
1970 foi criado o Instituto Estadual do Patrimonio Histérico e Artistico de Minas Gerais

(IEPHA/MG) e a Fundagio do Patrimonio Histérico e Artistico de Pernambuco

18 A criagdo desses organismos ndo se deu por acaso. O compromisso em criar 6rgios estaduais e municipais de
preservacio foi firmado em abril de 1970, durante a realizacio do 1° Encontro dos Governadores sobre a Defesa do
Patrimoénio Histérico e Artistico do Brasil, por meio do documento intitulado “Compromisso de Brasilia”. No
documento foi reconhecida a “necessidade de a¢io supletiva dos estados e municipios a atuacio federal”, no que se
referia ao patrimoénio cultural. Em 1971, foi realizado o 2° Encontro dos Governadores, no qual o compromisso foi
reafirmado no documento intitulado “Compromisso de Salvador”. Neste contexto, foi criado o Programa Integrado
de Reconstrucio das Cidades Historicas (PCH), em 1973, e o Centro Nacional de Referéncia Cultural (CNRC), em
1975. Ambos incorporados, posteriormente, ao Iphan.
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(FUNDARPE)". Cabe pontuar que esta Fundagio instituiu, em 2001, o Edital de Tombamento

. A . e, . . 20 ~ . . , . .
do Patrimoénio Ferroviario edificado no Estado™, agao pioneira no pafs tratada mais adiante.

A valorizag¢ao dos bens, no inicio da atuacido desses 6rgaos estaduais, se baseou nos
critérios semelhantes aos adotados pelo Iphan. Ou seja, os aspectos de representatividade,
excepcionalidade e monumentalidade arquitetonica do patrimonio edificado, presidiam as
escolhas dos bens. Desse modo, nio se dava a devida atengdo aos aspectos funcionais nem aos
significados simbolicos dos bens. Neste caso, restringia-se a participa¢do social no processo de
escolha, como explica Marly Rodrigues (2000, p. 65-70; 2010) ao analisar a trajetéria do
CONDEPHAAT.

No momento seguinte, como foi o caso do CONDEPHAAT, algumas institui¢oes
passaram a trilhar caminhos proprios. Uns se voltaram para uma apreensio pautada no conceito
de bem cultural mais contemporaneo, o qual abarca conjuntos de obras construidas mais
recentemente e que sao representativas de uma memoria que permanece viva nas respectivas
comunidades — como foi o caso do tombamento dos remanescentes do Sistema Funicular de
Paranapiacaba da antiga Sio Paulo Railway. Outros organismos preservacionistas focaram suas
acOes nos bens individuais — realidade encontrada no aludido Edital de Tombamento Tematico

do Patrimoénio Ferroviario em Pernambuco, instituido pela FUNDARPE.

No processo de tombamento do Sistema Funicular de Paranapiacaba pertencente a antiga
Sao Paulo Railway — o qual conectava a Estacao de Raiz da Serra (municipio de Cubatio) a Vila
de Paranapiacaba (municipio de Santo André) — seu patrimonio ferroviario constitutivo foi
percebido considerando sua dimensao urbana e territorial, respeitando seu carater dinamico
enquanto sistema de transporte. Embora nao tenha sido um caminho facil de percorrer, como

registrado no Parecer Técnico UPPH n® GEI-108-2012, produzido pelo arquiteto Jalio Abe

19 Nao faz parte do escopo desta tese analisar a trajetéria de preservagdo desses organismos de preservagio estaduais
frente aos seus objetivos. Para informacoes acerca da trajetéria do CONDEPHAAT, ver os estudos elaborados por
autores como Marly Rodrigues (2000) e Juliana Mendes Prata — na tese de doutorado desenvolvida na FAUUSP, em
2009, intitulada “Patriménio Cultural e Cidade: praticas de preservacio em Sio Paulo”. Em relagdo a trajetéria da
FUNDARPE, consultar dissertagio de mestrado desenvolvida por Breno Borges, “Patriménio Ferroviatio e
autenticidade”, 2014, desenvolvida no dmbito do Programa de Desenvolvimento Urbano (MDU) da Universidade
Federal de Pernambuco. A Lei n°. 10.247/1986 ao criar o CONDEPHAT estabeleceu como objetivo em seu Art. 2
proteger o “[...] patrimoénio historico, artistico e turistico do Estado, cuja conservagido se imponha em razao de fatos
histéricos memoraveis, do seu valor folclérico, artistico, documental e turistico [...].” Tal 6rgio, ao alcancar a guarda
também do patriménio arqueoldgico passou a ser denominado CONDEPHAAT. Por sua vez, o IEPHA foi criado
pela Lei n. 5.775, em 30/09/1971. A FUNDARPE, 6rgio executor da politica cultural do Estado de Pernambuco foi
ctiada pela Lei n® 7970/1979. A ctiacio do IPAC foi em 1967.

20 Edital publicado no Didrio Oficial do Estado de Pernambuco em 07 de abril de 2001. Em 2006, a FUNDARPE
publica, em 25 de outubro de 2006, no Diario Oficial do Estado de Pernambuco novo Edital de Tombamento
ampliando o universo de bens ferroviarios protegidos.
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Wakahara constante no processo de tombamento do CONDEPHAAT n° 51546/2005. Apesar
da abordagem sistémica adotada no aludido tombamento, Kihl (2014) — em seu Parecer
direcionado ao Conselho de Defesa do Patriménio Histérico, Arqueoldgico, Artistico e Turistico
do Estado de Sao Paulo, elaborado em janeiro de 2014 —, ressalta a necessidade em ampliar a area
da poligonal de tombamento proposta para inserir, dentre outros objetos, “O tracado da primeira
linha do Sistema Funicular, incluindo seu leito, e remanescentes de obras-de-arte, demais
construgdes e equipamentos.” (KUHL 2014, p. 5)*. Inclusio que certamente levaria a ampliar a

compreensao do bem referente aos aspectos funcional, técnico, espacial, historico e documental.

Por sua vez, a abordagem adotada no processo de Tombamento Tematico do Patriménio
Ferroviario em Pernambuco, realizado pela FUNDARPE em 2001, se voltava para uma
apreensao do bem isolado, priorizando os edificios das esta¢Ses. Visao que conduziu a selegao de
38 edificagoes ferroviarias, sendo 35 deles estagoes. Um segundo Edital de Tombamento
Tematico ¢ publicado em 2006 ampliando o estoque patrimonial para além das estagoes, ou seja,
abarcando outras tipologias como: armazéns, patios, casas de mestre de linha, vilas, caixas d’agua,
pontes, pontilhdes, viadutos, tineis e outros bens. Apesar da ampliagao da prote¢ao, permanecia
a visao do bem fragmentado em relacio ao sistema e descontextualizado do seu contexto

territorial, na medida em que as relagoes, as conexdes ficavam de fora da protegao.

Por meio do breve relato dessas duas agdes de preservacao voltadas ao patriménio
ferroviario ¢ possivel compreender os modos de reconhecimento que vém pautando as praticas
preservacionistas na esfera estadual, em geral. Assim, permite-se formular um entendimento de
que, enquanto poucos organismos de preservacido avangam nos processos de reconhecimento
dos bens ferroviarios em seus contextos socioespacial — embora se reconheca a necessidade de
avangar para além dos conjuntos, incluindo também os segmentos de linha —, a maioria das
praticas se mantém ancorada em uma visao reducionista e simplista desses bens. Ou seja, o
reconhecimento do patrimoénio ferroviario restringe-se aos elementos isolados da arquitetura —

em geral as estacOes —, apreendidos de maneira fragmentado da rede da qual é parte e

b

descontextualizado do territério no qual se insere. Perde-se assim o entendimento funcional da

rede, perdem-se as interagdes, razoes que conduziram sua construgao.

Ao se proteger somente as estacOes, deixam-se de fora elementos que com elas mantém

relagdes funcionais, técnicos e espaciais, como: linhas, oficinas, armazéns, sistemas de sinalizagao

21 Para maiores informacdes sobre esse tombamento, consultar o Parecer Técnico UPPH n® GEI-108-2012 ¢ o
Parecer elaborado por Beatriz Kiihl, em 2014, direcionados ao Conselho de Defesa do Patrimonio Histérico,
Arqueoldgico, Artistico e Turistico do Estado de Sdo Paulo, os quais foram gentilmente disponibilizados por Beatriz
Kiihl, a quem agradeco.
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e comunicacao, vilas, etc. Com a informac¢ao parcial e muito centrada no edificio isolado, perde-
se nao somente a leitura funcional, técnica e espacial do edificio, mas também o entendimento
das relacGes sociais, espaciais e dos processos — de produgao e do trabalho — que ele participava,
0s quais motivaram sua constru¢ao como parte de uma rede. Desse modo, deixa-se de preservar

importantes atributos fisicos capazes de transmitir o conhecimento ampliado sobre suas fungdes.

Beatriz Kihl reforc¢a esse entendimento ao explicar:

O patrimoénio histérico que concerne a industria é especialmente sensivel por
ocupar, geralmente, vastas areas em centros urbanos e sua obsolescéncia e falta
de rentabilidade tornam bastante delicada a questio de sua preservagio.
Desaparecem nio apenas os edificios industriais em si, mas também os
vestigios dos produtos ali fabricados, dos métodos de produgio, das condi¢bes
de trabalho e moradia do operariado, das relages sociais e espaciais em uma
cidade ou regido. (KUHL, 1998, p.221).
Por essa perspectiva, refor¢a-se que o reconhecimento dos bens integrantes de uma rede
ferroviaria a partir de uma perspectiva reducionista tem contribuido para seu desmantelamento.
Logo, passam a ser entendidos como bens esvaziados da sua historicidade, consequentemente

ficam expostos a interpretagoes simplistas e inadequadas, resultando em intervencdes

arquitetonicas e urbanistas inadequadas.

Outra questdo que nao pode ser deixada de lado quando se analisa o modo de
reconhecimento do patrimonio, guarda relacio com os entendimentos tedricos e conceituais
sobre os critérios que deveriam orientar a selecdo dos bens industriais de interesse cultural, como

oS apresentados a seguir.

Contribui¢ao pioneira deve-se a Buchanan (1972), precursor no campo das pesquisas
sobre o legado da industrializacio. Ao abordar a problematica relacionada a necessidade em
selecionar o que deve ser preservado, o autor chegou a propor seis critérios, segundo ele,
possiveis de orientar a selecao desse dominio patrimonial, a saber: grau de singularidade; grau de
representatividade; dimensao e uso e potencial de reutilizagao; potencial turistico; existéncia de
incentivo financeiro e apoio local a realizacio de projetos; e, por fim, a relagao desses bens com
fatos ou pessoas importantes no contexto histérico. (CAMPAGNOL, 2008; SOTO, 2009). O
autor levantou questdes primordiais que repercutiriam, anos depois, nas reflexdes de diversos
estudiosos no tema. Contudo, a singularidade e a representatividade dos bens industriais se dao
nao por serem unicos e raros — afinal sio bens produzidos em série e sujeitos a constantes

transformagoes e adaptagoes —, mas pela historicidade e pelos testemunhos que carreiam.
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Outra contribuicdo deve-se a Inmaculada Aguiar Civera (1998) ao discorrer sobre os
critérios de selegao dos remanescentes da industrializacao. A autora parte do entendimento que
os bens da heranca industrial devem ser compreendidos integrados ao maquinario, a
documentagao e a histéria oral. Desse modo, definiu trés fases de investigagao para subsidiar
acoes de salvaguarda. A primeira seria uma fase de znvestigaao bistérica sobre o bem. A segunda
consistiria na fase de selecio e proposta de protecao dos bens considerados significativos dentre o
universo inventariado e estudado. A selecdo, segundo a autora, deveria ser orientada pelos
critérios de interesse histoérico, cultural, técnico, artistico, emocional ou testemunhal e pratico. A

terceira e ultima fase, seria a de conservagao e gestio do patrimonio industrial.

Em direcio semelhante, referente aos valores observados, seguem as consideragoes
tecidas por Kiithl (2008) e Rufinoni (2013) ao recomendam as especialistas que a escolha dos
testemunhos da industrializagdo deve recair sobre os aspectos: historico, formal, técnico,
documental, memorial e simbdlico para as comunidades. Ademais, alertam as aludidas autoras, a
selecdo deve se pautar em analises criteriosas, para ser possivel adotar condutas conscientes sobre
quais parcelas devem ser preservadas. Entendimento que refor¢a o caminho conduzido nesta

tese.

Uma constatagdo que emerge a partir dessa breve apresentagao é que as percepgoes dos
citados especialistas sio convergentes e apontam um caminho: no processo de reconhecimento
do legado industrial aspectos fundamentais a serem observados sdo: historico, formal, técnico,
documental, memorial e simbdlico. Entende-se nesta tese que associados aos ja citados aspectos
devem vir em primeira instancia os aspectos funcionais, por serem eles mais definidores dos

propositos desse patrimonio.

Apesar dos entendimentos no campo teérico e conceitual apontarem critérios possiveis
de fundamentar o reconhecimento do patrimonio industrial, observa-se na pratica
preservacionista que as agoes voltadas a esses bens ainda sio guiadas frequentemente na busca
por critérios estéticos, ou seja, expressdes artisticas. Nem todo o patriménio ferroviario é
desprovido de preocupacio artistica por parte dos construtores, mas sem duvida nao ¢ esse o
aspecto principal que conduziu sua constru¢ao ou producio. Em outras palavras, existe em
alguns bens uma intenc¢ao artistica declarada, ainda que nao seja o principal aspecto suscitado por

esses bens quando se observa sua intengao.

Mobilizar esfor¢os para preservar o patrimonio ferroviario considerando sua dimensao
funcional ao lado das demais citadas acima por meio da apreensio do seu carater complexo e

sistémico parece ser um ponto de inflexdo, nos percursos até entdo trilhados na busca por seu
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reconhecimento como bens componentes de uma rede. Seria um ponto de inflexdo nas politicas
contemporaneas de preserva¢ao, tanto no cenario nacional como no internacional, que também

recebe criticas sobre o modo de reconhecimento desse legado, como exposto a seguir.

Na pratica da Unesco, tomada aqui para ilustrar pensamento patrimonial em escala mais
global, a Convencao Relativa a Protegao do Patrimoénio Cultural e Natural Mundial, realizada em
1972, em sintese: (i) definiu o conceito de patrimonio cultural e natural; (ii) criou a Lista do
Patrimonio Mundial — com o objetivo de proteger os bens culturais e naturais reconhecidos
como de “valor universal excepcional”?; e, (i) instituiu o “Comité intergovernamental de
protegdo ao patrimoénio cultural e natural de valor universal excepcional”, organismo responsavel
por implementar a Convengao.

Os bens para serem inscritos na Lista do Patriménio Mundial devem ser avaliados a partir
de trés critérios: integridade, autenticidade e significancia cultural e natural, compreendidos por

Rosane Piccolo Loretto (2016) como:

[...] a integridade esta relacionada a inteireza e ao cardter intacto do patrimonio
cultural e natural e dos seus atributos, encontrados livres de ameacas que
disturbem a expressio do seu valor excepcional universal. Ja autenticidade
remete a continuidade dos atributos do patrimoénio cultural relacionados a
forma e projeto, materiais e substincia, uso e funcio, tradicbes e técnicas,
localizacio e espaco, espirito e sentimento, bem como a outros fatores internos
e externos. Por fim, os significados se reportam a associagdo do patrimoénio a
um dos dez critérios de excepcionalidade cultural ou natural da lista, o que,
segundo a obra On the Construction of Outstanding Universal 1 alue, constitui a
principal caracteristica distintiva e identitaria do sistema do patriménio mundial.
(LORETTO, 2016, p. 18-19).

Embora parecam ser defini¢oes sedimentadas e amplamente utilizadas na escala global,
como ressalta Loretto (2016)%, esses critérios vém sendo criticamente abordados quando
aplicados ao patrimonio industrial em diversos trabalhos como o elaborado por Anthony Coulls
— como consultor do Icomos, com a contribuicio de Colin Divall e Robert LLeem, em 1999. No
documento intitulado Razhways as world heritage sites, os autores fizeram uma reflexao sobre o papel
do patrimonio industrial e a Lista do Patriménio Mundial ressaltando suas caracteristicas. Para
ilustrar a questao, os aludidos especialistas analisam as redes ferroviarias como exemplo. No

documento, os autores sinalizaram para a necessidade da adequac¢ao dos critérios da Convencao

22 Valor atribuido ao bem identificado e reconhecido como de importancia mundial (outstanding universal value).
23 Para conhecer as criticas elaboradas ver os estudos referenciados por Loretto (2016, p. 18-19).
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do Patrimonio Mundial (Unesco, 1972) as particulares e as peculiares caracteristicas do
patrimonio industrial.
Any such site must, of course, meet the fundamental criteria specified in the
Convention. Yet the particular and peculiar characteristics of industrial sites
mean that these criteria need to be developed and refined before they can be of
practical use to the World Heritage Committee in the exercise of its powers.
(COULLS et al., 1999, p.1).

Ao enfatizar tal necessidade, o estudo propoe outros critérios que poderiam ser de uso
pratico do Comité do Patrimonio Mundial para inscricio dos bens industriais na Lista. Tais
critérios foram construidos tomando como estudo as redes ferroviarias, como dito. O
pressuposto basico do estudo, também comum a toda historiografia moderna de tecnologias em
larga escala é que “[...] #hat railways are above all socio-technical systems in which it is nltimately impossible to

separate out the ‘social’ and ‘technical’ aspects” (COULLS et al., 1999, p.5).

Ademais, como enfatizado nesta tese, essa perspectiva, desejavel e necessaria do ponto de
vista do patrimonio cultural, vem sendo pouco compreendida na pratica preservacionista. Chega-
se ao ponto, como refor¢a Coulls (1999, p. 5), de entusiastas e especialistas muitas vezes
“elegeram” a locomotiva, particularmente aquelas movidas a vapor, como elementos ferroviarios
relevantes do ponto de vista da inovagao tecnolégica. Fato ndo contestavel, certamente. Afinal
foram consideradas como protagonistas da Revolucao Industrial. Contudo, para serem
reconhecidas como tanto, importante ¢ entendé-las em seu contexto histérico, funcional e
técnico. Nao se quer com isso secundarizar o valor simbdlico e memorial que esse equipamento
certamente representa para Os grupos sociais, mas sim enfatizar que as locomotivas,
descontextualizadas da infraestrutura ferroviaria e fragmentada do seu papel no contexto da rede
, ndo transmitem conhecimento amplo sobre as fungdes para as quais foram produzidas. Por
esses e outros aspectos, continuam os autores, “The criteria developed here are intended partly to correct
such “lococentrism,’ facilitating the undertaking of more detailed studies that will comprebend individnal railways as

Sfully contexctualized sites.”

Como resultado dessa reflexao Coulls apresentou proposta contendo critérios possiveis
para abarcar o contexto das peculiares do patrimonio industrial. O intuito, segundo o autor, era

<

oferecer subsidios ao Comité do Patriménio Mundial para atribuicao de “valores universais

excepcionais” ao legado industrial. Do total de seis critérios que qualificam o bem como de
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importancia mundial, estabelecidos nas Diretrizes Operacionais do Pattimonio Mundial®, o
estudo realizado pelos aludidos autores reconheceu apenas quatro deles como possiveis de serem
aplicados aos bens constitutivos de uma rede ferroviaria, objeto empirico da analise: 1) A creative
work indicative of genius, 1) The influence of, and on, innovative technology; 1ii) Outstanding or typical example;
e, iv) Ilustrative of economic or social developments . Neste ponto, entende-se nesta tese que se deixa de
fora o quinto critério das Diretrizes Operacionais estabelecidas pela Unesco — “ser um exemplo
excepcional de povoamento humano tradicional, da utilizagao tradicional do territério ou do mar,
que seja representativo de uma cultura (ou culturas), ou da interagdo humana com o meio

ambiente” — no qual parece se enquadrar as ferrovias frente ao papel exercido por séculos.

Cabe anotar que o cariater polémico dos critérios utilizados pela Unesco para o
reconhecimento de determinado bem como Patrimonio Mundial, especificamente do patrimonio
ferroviario, vem promovendo discussoes e criticas para além das tecidas por Anthony Coulls e
colaboradores (1999). Outros autores, como Lalana Soto (2012), também acompanham tal
entendimento ao discutir o desafio que é do ponto de vista patrimonial, reconhecer o Valor
Universal Excepcional dos elementos ferroviarios, frente a necessidade em considerar os
elementos territoriais e paisagisticos das infraestruturas lineares ferroviarias. Ou seja, é preciso ir

para além do tratamento de seus elementos particulares.

Outra questao de relevancia refere-se ao referencial teérico e operacional que deve
ancorar as escolhas dos bens ferroviarios de interesse cultural. Cristina Meneguello (2011), ao
chamar a atenc¢do para a urgéncia de tais escolhas, diante dos riscos de demoli¢des, alerta que elas
devem ser pautadas em uma compreensao mais ampla dos bens, e nao restritas aos edificios

isolados como comumente vem acontecendo:

24 Segundo as Diretrizes Operacionais do Patrimonio Mundial (2008) os seis critérios sdo: (i) representar uma obra-
prima do génio criador humano; (ii) ser testemunho de um intercambio de influéncias consideravel, durante um dado
periodo ou numa determinada area cultural, sobre o desenvolvimento da arquitetura ou da tecnologia, das artes
monumentais, do planeamento urbano ou da criagdo de paisagens; (iii) constituir um testemunho unico ou pelo
menos excepcional de uma tradigdo cultural ou de uma civilizagao viva ou desaparecida; (iv) representar um exemplo
excepcional de um tipo de constru¢do ou de conjunto arquitetonico ou tecnoldgico, ou de paisagem que ilustre um
ou mais perfodos significativos da histéria humana; (v) ser um exemplo excepcional de povoamento humano
tradicional, da utilizagdo tradicional do territério ou do mar, que seja representativo de uma cultura (ou culturas), ou
da interacdo humana com o meio ambiente; por fim (vi) estar associado diretamente ou tangivelmente a
acontecimentos ou tradi¢oes vivas, com ideias ou crencas, ou com obras artisticas ou literdrias de significado
universal excepcional.

2> Cada um desses critérios foi detalhadamente explicado, no relatério em questio, a partir da sua aplicacio na rede
ferroviaria. Nao ¢ objetivo nesta pesquisa discutir os critérios utilizados para inscri¢do dos bens culturais na Lista do
Patriménio Mundial, nem a expressio “valor universal excepcional”, discussoes tratadas nos estudos desenvolvidos
pelos autores citados.

77



Estes bens relacionam-se entre si em complexas redes intetligadas (como as
ferrovias e todos os bens a elas associados) e sua salvaguarda isolada ¢
insuficiente para a compreensdo da rede de recebimento de matéria-prima,
producio e escoamento que definem a atividade industrial. Pensar nos edificios
industriais, sobretudo, implica em pensar sobre como realizar as escolhas dos
exemplares a serem protegidos antes que as reconversoes ou, N0s piores €asos,
as demolicdes, descaracterizem definitivamente sua contribuicio para a
memoéria e para a cidade. (MENEGUELLO, 2011, p. 1820-1821).

Apesar das discussoes teodricas seguirem na dire¢io por uma compreensio sistémica do
bem ferroviario, nao se pode dizer existir um quadro conceitual construido capaz de fundamentar
uma pratica fundamentada nessa visao. Isto certamente representaria um qualitativo passo para
superar as lacunas elencadas, seria um ponto de inflexdo na trajetéria preservacionista desse

legado. Enquanto isso resta saber qual historia se quer preservar para as geragoes futuras, de

maneira essas possam se beneficiar de algum conhecimento do significado das redes ferroviarias.

A preocupagiao com questao conceitual e do método, com desdobramento operacional
mais adequado para selecionar o patrimoénio ferroviario de interesse cultural, ja estava presente
nas discusses técnico-cientificas, a0 menos desde a década de 1950*. Tal preocupagio no Brasil
ganhou forga frente ao processo de privatizacao do setor ferroviario que na década de 1990
caminhava a passos largos, e seus elementos constitutivos davam sinais de desgaste e de
abandono.

Nossas companhias ferrovidrias sdo depositarias de um enorme legado,
patrimonio da histéria da arquitetura, engenharia e da técnica. A principal
questio é como enfrentar a preservacdo desses bens, sendo responsaveis por
um sistema de transporte deficitario e em decadéncia no pais, desde os anos 40.

E, em caso de privatizacio da rede, o problema é de como assegurar a
salvaguarda dessas construgdes. (KUHL, 1998, p. 239).

Tal preocupagiao também se mostrava presente naqueles participantes das associagdes e
organizagoes civis constituidas a época, frente ao sucateamento assistido do patrimonio

ferroviario, a exemplo da Associacio Brasileira de Preservacao Ferroviaria e do Programa do

PRESERVE/PRESERFE “'.

Nao obstante os relevantes esforcos em prol da preservagao dos remanescentes do legado
ferroviario, Louis Bergeron (2003) afirma que ainda na virada do século passado, o patrimonio
industrial continuava a ser abordado como um patrimonio monumental, uma expressao

arquitetonica descolada do contexto dos propdsitos para o qual foi produzido. Alerta este autor

26 Ver capitulo 1 especificamente em relagdo aos primeiros entendimentos acerca da arqueologia industrial.
27 Ver capitulo 1.
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ser esse legado ndo apenas uma colecio de histérias construidas, ele refere-se também as
inovagdes técnicas. Por isso, as qualidades que carreiam valor cultural exigem uma avaliagio que
considere os aspectos funcional e técnico desses bens em instancia primeira, os quais devem ser

associados a outros como estética, no sentido classico do termo.

Tal pensamento conflui com os estudos desenvolvidos por Ana Lessa (2016). Pontua esta
autora que embora a nog¢ao de patrimonio cultural tenha se expandido e de patrimonio industrial
tenha se consolidado, a pratica dos 6rgaos governamentais de patrimonio e a sociedade, em geral,
parecem nao ter acompanhado tais mudancas na mesma medida. As reflexdes da pesquisadora
gira em torno das dificuldades de reconhecimento de conjuntos industriais do século XX como
patrimonio cultural existem — seja por sua proximidade temporal do presente, seja por suas
caracteristicas especificas —, o que se impde uma apreensao diferenciada em relagao a outros tipos
de patrimonio. Ressalta ainda Lessa que para além dessas dificuldades ha o desafio de lidar com

as dimensdes externas ao campo da cultural: a politica e a econdmica.

Certamente as aludidas dimensoes vém fortemente influenciando a dinamica das cidades
e, mais diretamente, a politica de patrimoénio cultural no Brasil, como tdo bem discute Simone
Scifone®™ em seu artigo intitulado “O patrimonio como negécio”. De maneira breve, sem
adentrar no mérito da discussao por nao ser esse o escopo desta tese, a autora analisa “[...] em
que condi¢oes o Estado produz politicas publicas voltadas para o ajuste do patriménio sintonizado
com as necessidades da reprodu¢ao da cidade como negbcio.” (SCIFONE, 2015, p. 210). A
expressao ajuste do patrimonio consiste, segundo a autora, em um “[...] conjunto de mecanismos por
dentro do Estado e por meio dele, com o objetivo de viabilizar a aprova¢ao de empreendimentos
privados e grandes projetos publicos que, pelas praticas institucionais apoiadas na expertise no
campo do patriménio ou pelo corpus legal, nao seriam possiveis anteriormente.” (SCIFONE,

2015, p. 211).

Outro entendimento sobre a mesma questiao ¢ posto por Anthony Coulls (1999, p. 5) ao
elaborar — como consultor do Icomos, com a contribuicao de Colin Divall e Robert Leem, o ja
mencionado relatério intitulado Railways as world heritage sites. Este relatério, ao ressaltar o
significado histérico das ferrovias alerta para o fato da sua compreensao s6 ser possivel se

fundamentada em abordagem mais ampla do bem, isto ¢, uma visao que permita perceber o bem

28 SCIFONI, Simone. O patrimoénio como negbcio. In: CARLOS, Ana Fani Alessandri; VOLOCHKO, Danilo;
ALVAREZ, Isabel Pinto (Org.). A cidade como negécio. 1* Ed. Sio Paulo: Contexto, 2015. V. 1, P. 209-228. Artigo
disponibilizado gentilmente por Doralice Satiro, a quem agradego.
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como um sistema, e nido de maneira particular. Lalana Soto (2012; 2013) reforca esse
entendimento ao afirmar que, do ponto de vista do patrimonio cultural, os componentes de uma
ferrovia devem ser tratados a partir de uma abordagem territorial, e nao como “elementos

particulares”.

Em termos praticos, constata-se que ¢ ainda latente a necessidade em aprofundar o
conhecimento acerca das especificidades formais, espaciais, funcionais e técnicas além dos
processos e das agoes da heranga deixada pelas ferrovias. Ou seja, “[...| la informacion es parcial, muy
centrada em determinados elementos (locomotoras y edificios de viajeros) o aspectos de la explotacion ferroviaria
(las comparinias ferrovidrias como grandes empresas)” (LALANA SOTO, 2012, p. 4).

O grande interesse dos 6rgaos de preservacao e da sociedade em geral por estagdes e por
locomotivas, especificamente, talvez possa ser explicado se analisadas do ponto de vista memorial
e simbolico que esses bens representam socialmente. Afinal, algumas estagoes foram
consideradas “porta de entrada” de muitas cidades, pontos de conexdes com o tecido urbano e
lugar de tantas memorias, talvez por isso, algumas apresentam uma preocupagao artisticas
declarada, ainda que ndo seja o principal aspecto a ser suscitado por essas estacdes quando se
observa a intencao para a qual foi construida. Quando essas edificagdes sao analisadas do ponto
de vista funcional, técnico e espacial logo se percebe que sozinhas e isoladas nao explicam todo o
potencial justificativo da sua construgdao. O qual ndo se resume ao embarque e desembarque de
passageiros e mercadorias, envolve o processo de licenciamento e manobra dos trens, troca de
equipe de maquinista e controle de revisdes do material rodante, para citar alguns. Ao analisar as
estagoes considerando seus contextos socioespaciais, outros elementos com os quais elas mantém
relagoes sio revelados — a exemplo da linha férrea, dos armazéns, das oficinas e dos sistemas e

equipamentos de sinalizagao e comunica¢ao — promovendo a completude do seu conhecimento.

Outro aspecto merecedor de ser considerar quando se analisa o modo de reconhecimento
do legado das ferrovias, como faz essa subsecdo, refere-se a apreensio dos elementos
remanescentes tem se dado — em geral na pratica preservacionista atual no Brasil —,
fundamentado em pesquisas historicas (raramente interpretadas) e na percepc¢ao visual da forma
morfolégica dos elementos existentes na espacialidade atual. Todavia, “E preciso ir além e
demonstrar que momentos atuais sao também influenciados por momentos anteriores, que

legaram ao espago atual forma e conteudo”, como ressalta Mauricio de Abreu (1987, p 30) ao

examinar a estrutura urbana da cidade do Rio de Janeiro (RJ).

Ha de se discutir entdo o significado disso. Nao restam ddvidas que o ponto de partida
para uma analise espacial se volta para a materialidade presente, denominada por Abreu (1987)
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como analise da forma-aparéncia do bem. Nao ¢ dificil entender que essas estruturas representam
uma acumulacio de tempo ou, utilizando o termo cunhado por Santos (2008) referindo-se ao
4 113 ~ . bE] . o~
espago geografico, representam uma “acumulacdo desigual de tempos”. Por isso, condi¢ao
relevante é compreender os diversos momentos de sua organizagao social, respeitando a relagao
espago-tempo, ou seja, compreender o processo histérico. Depreende-se com isso que o
conhecimento depende da apreensio, nao somente da forma morfolégica, mas do conteido que

a gerou (ABREU, 1987; 2000).

Trazendo essa discussio para a rede ferroviaria importa considerar, frente ao carater
dinamico dos processos e da tecnologia, que a forma espacial dos seus bens fisicos estio sujeitos
a acréscimos, supressoes ¢ adaptagoes, sem que com isso, se perca o entendimento da légica do
seu funcionamento. Ao contrario, ¢ na diversidade das estratificagdes e justaposi¢oes das
materialidades e dos processos onde reside sua complexidade. Apesar da clara importancia da
historia formadoras desses objetos técnicos do espago, percebe-se que o processo de
reconhecimento desses bens vem se pautando na elaboragdo de uma historiografia dos objetos
isolados, sem interpretagdo da sua histéria enquanto parte de um sistema, o que claramente se

mostra insuficiente para proceder a uma preservacao mais efetiva.

Cabe ainda pontuar, na analise realizada nesta segdo, que a atuagdo preservacionista
relacionada a heranga ferroviaria no Brasil é pautada no atendimento do caso a caso, do
“socorrismo”, da emergéncia frente o risco da perda. Nos debates técnico-cientificos e
académicos quase nao se faz menc¢ao a necessidade em construir uma estratégia de preservagao

que possa se antecipar as perdas, como destaca Marly Rodrigues:

Da pratica preservacionista dos 6rgaos publicos faz parte a dinamica de pronto
socorro ¢ do tratamento caso a caso, mas nio a antecipacdo necessaria para
prevenir destrui¢bes. Embora a realizacdo de trabalhos de identificacdo e
inventario esteja entre as atribui¢Ges institucionais, e sejam passiveis de
cumprimento por meio da adogdo de procedimentos metodoldgicos
sistematicos, que sustentem uma politica de atuago, eles vém sendo realizados
intermitentemente. (RODRIGUES, 2012, p. 32-33).

De fato, o inventario poderia ser o ponto de partida para construgao de uma politica de
atuagdo, mas, enquanto ele nio se realiza de maneira mais sistematica é preciso avangar na

proposi¢ao de medidas operativas que possam contribuir para elaboragao de uma estratégia de

preservagao dos testemunhos legado do passado das ferrovias.

Sabe-se que os desafios para efetivacio da preservagao do legado ferroviario sao grandes,

mas precisam ser enfrentados em sua complexidade. A auséncia de uma estratégia que antecipe as
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perdas, como ressalta Rodrigues (2012), levanta questdes e problemas relativos a uma fase inicial
do processo de reconhecimento cultural de um bem: a identificagao e o reconhecimento. Fase
que deve ser desenvolvida com aprofundamento conceitual e metodolégico, afinal trata-se do

ponto de partida para construcao da significancia de um bem.

Face o breve panorama apresentado acerca do modo como vem sendo identificado e
reconhecido o patrimonio industrial, e particularmente o ferroviario, no ambito dos processos de
preservagdo, pode-se dizer que dois pontos ficaram evidenciados: as limita¢Oes relacionadas a
abordagem adotada na fase de identificagao desses bens e a necessidade de adequagio dos
critérios que vém orientando a escolha dos bens ferroviarios a serem preservados. No intuito de
trazer subsidios a construcao dos procedimentos investigativos propostos nesta tese ¢ que se
passa, na se¢ao seguinte, a aprofundar essas duas questdes examinando os percursos trilhados

pelo 6rgao nacional de preservagdo na busca em proteger o patrimonio ferroviario.

3.2 Reconhecimento no 4mbito do 6rgao nacional de preservagio no Brasil

A despeito da necessaria e ja consolidada presenca e atuacio do poder publico na
preservacdo do patrimonio cultural, a experiéncia do Iphan voltada a preserva¢ao dos
remanescentes do legado da RFFSA tem sido realizada a partir de algumas a¢des, a exemplo do
inventario, das tutelas e das agoes de educagdo patrimonio. Nesta se¢do serdo analisados os
processos referentes a realizagdo do inventario do patrimonio ferroviario e das tutelas
fundamentadas no Decreto-Lei n® 25/1937 (Instrumento do Tombamento) e na Lei n°

11.483/2007 (Valora¢ao Cultural, “Memoria Ferroviaria™).

Para tanto, lanca-se mao do Processo Administrativo referente ao Inventario — no intuito
de compreender a metodologia adotada para a identificacdo e reconhecimento desses bens e seus
resultados —, e de alguns Processos de Tombamento e de Valora¢ao Cultural — para entender os

critérios que orientaram a sele¢ao dos bens de interesse para a preservagao.
3.2.1 Inventdrio do patrimonio ferrovidrio

Visando atender as determinacées constantes na Lei no. 11.483/2007, a qual atribuiu ao
. ~ . A . e, . . L. e, . 2
Iphan a missdo de preservar o patriménio ferroviario representativo da “meméria ferroviaria®, o

Instituto deu inicio, em 2008, a realizacio do inventirio nacional dos bens materiais

2 Os objetivos ¢ a atribui¢io do Iphan no ambito da Lei n°11.483/2007 serio retomados mais adiante nesta
subsec¢io.
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remanescentes da Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA). Tal inventario consistiu-se em um
instrumento de primeira aproximacao, se prestando a ser mais um levantamento de campo do
que mesmo um instrumento de preserva¢ao, nos moldes estabelecidos pela Constituicio Federal
de 1988, como registrado na se¢dao anterior. Embora se reconhega a importancia desse esfor¢o
Institucional realizado em escala nacional, dois pontos merecem ser destacados no que tange a
sua concepgao conceitual e metodolédgica. O primeiro deles diz respeito a dificuldade quanto ao
entendimento da configuracao espacial da RFFSA, que é composta por redes ferroviarias
regionais geograficamente distribuidas em quatro das cinco regides brasileiras: Centro-Oeste,

Nordeste, Sul e Sudeste.

A organizagao espacial da RFFSA, construida desde meados do século XIX, foi mantida —
em seus aspectos processuais, formais, funcionais, estruturais e técnicos —, quando da realizagao
da concessio do transporte ferroviario de carga, iniciado na década de 1990, como pode ser
observada na Figura 21. Mesmo se tendo a oportunidade de altera-la, frente aos interesses

financeiros, econémicos e comerciais das diferentes empresas que participavam do processo.

Figura 21: Distribuicdo geografica da Rede Ferroviaria Federal S. A. e as concessionarias.
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Fonte: Agéncia Nacional de Transportes Terrestres. Disponivel: www.antt.gov.br. Acesso; 10.08.2016.

Apesar dessas razdes, o inventario realizado pelo Iphan adotou a estratégia de executa-lo
considerando a configuracao espacial das Superintendéncias Estaduais. Por essa perspectiva, os

resultados alcancados ofereceram informacgoes sobrepostas, exemplos foram as pesquisas
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histérica e iconografica. Sobretudo, os inventarios produziram um conhecimento incompleto
sobre os bens, na medida em adotou-se uma visio fragmentada do tracado linear e das
caracteristicas espaciais, formais e funcionais, desconsiderando assim as interacOes necessarias a

sua conformacao enquanto uma rede.

No inventario dos bens constitutivos da Rede Ferroviaria Nordeste as estradas troncos
(Linha Tronco Norte e Linha Tronco Sul) foram compreendidas como segmentos de linha
inscritos no Estado de Pernambuco, desconsiderando sua ramificacio para outros Estados.

Diferente da maneira como foram implantados, como observado na Figura 22.

Figura 22: Configura¢do espacial da Rede Regional Nordeste.
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Fonte: Anudrio das Estradas de Ferro. Supleménto da Revista Ferrovidria. Rio de Janeiro. Editora: Empresa
Editora Carioca Ltda. Dezembro, 1997. Otganizado pela autora.

O segundo ponto que deve ser considerado refere-se a questao de ordem conceitual, em
extensio também metodologia. A abordagem adotada se voltou a identificar os bens ferroviarios
de natureza material orientada por uma visao do objeto isolado, sem oferecer conhecimento mais
ampliado do conjunto do qual ele fazia parte e, sobretudo, das suas articulagdes. Cabe pontuar
que essa maneira em apreender o bem, também perpassava o inventario do patriménio da cana-

de-agucar, desenvolvido na mesma época.
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A importancia em identificar e reconhecer os bens ferroviarios considerando os processos
de produgio, do trabalho e da logistica, os quais deram forma e conteddo as suas materialidades

ainda presentes, nao fazia parte do escopo teérico e metodologico entio adotado.

Por essa e outras razoes, na Superintendéncia Estadual em Pernambuco o escopo do
projeto do inventario ferroviario, elaborado pela Administracao Central do Iphan, passou por
alteragoes de ordens conceituais e metodologicas. As alteragoes tiveram como objetivo: (i) ajustar
a abordagem metodoldgica de maneira a compreender os conjuntos e suas interagoes; (i) incluir
o inventario dos bens moéveis e integrados; e (iii) incluir o arrolamento do acervo documental
produzida pela RFFSA e companhias antecessoras. Desse modo, por entender que as ferrovias
situadas no Estado eram parte constituinte da Rede Ferroviaria Nordeste (RFN), a pesquisa
histérica e iconografica contemplou nao somente o territério correspondente ao Estado de
Pernambuco, mas também os demais Estados onde suas estruturas foram inscritas. Desse modo,
foi possivel compreender os aspectos histéricos, formais, funcionais, estruturais e técnicos desses

bens considerando-os como parte de um sistema.

Passo a frente foi dado com a realizagdio da segunda etapa do inventirio, a qual
contemplou estudos sobre: (i) o material rodante utilizada na Rede Ferroviaria Nordeste; (ii) a
maneira como operava o sistema de comunicagao e sinalizagao e identifica¢ao dos equipamentos
e ferramentas para tanto; (iii) a conformagao de alguns trechos ferroviarios, selecionados por sua
importancia histérica como caminhos de penetracao, producao de paisagens e pela relevancia
técnica das suas obras-de-arte para a engenharia ferroviaria. Como foi o caso dos trechos de linha

situados na Serra das Russas e na etapa primeira da construcao da E.F. Recife ao Sio Francisco.

Como resultado, o inventario apontou para a existéncia de 156 patios ferroviarios,
localizados em 64 municipios pernambucanos, distribuidos em aproximadamente mil quilometros
de linha férrea. Apontou ainda o estudo para um substancial acervo de bens méveis e uma
relevante colecao documental (bibliografica, iconografica e etc.) que conta a histéria da técnica,

do funcionamento e dos modos de produgio e da dinimica da vida social da classe ferroviaria ™.

Em ambito nacional, o estoque patrimonial da RFFSA era formado por vinte e oito mil

quilometros de ferrovias implantadas em quatro das cinco regides brasileiras’’. Conforme

3% Recentemente, parte do acervo documental produzido pela RFFSA no Nordeste teve seu valor cultural
reconhecido pelo Iphan e encontra-se disponibilizado para consulta na biblioteca Almeida Cunha, no Iphan-PE.

3 Ver informacdes completas no sitio http://www.transportes.gov.br/ transporte-ferroviario.html. Acesso em
12.11.2015
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informagdes disponiveis no site do Iphan® “Segundo inventirio da ferrovia, sio mais de 52 mil
bens imoéveis e 15 mil bens moveis, classificados como de valor histérico pelo Programa de
Preservacio do Patriménio Histérico Ferroviario (PRESERFE), desenvolvido pelo Ministério

dos Transportes, instituicio até entio responsavel pela gestio da RFFSA™”.

Outra agao desenvolvida pela Superintendéncia Estadual do Iphan em Pernambuco, que
fugiu ao escopo do Nacional, foi a realizacio do projeto intitulado “Um Trem de Historias:
Registro e Disseminacdo dos Saberes e Oficios da Rede Ferroviaria Federal em Pernambuco”,
realizado em 2009/2010, pelo “Museu da Pessoa™. O objetivo do projeto era resgatar e registrar
por meio da memoria dos ferroviarios a partir da histéria oral os processos, os saberes e oficios

que conformaram a opera¢ao da Rede Ferroviaria Nordeste.

Os resultados alcangados a partir da associagdo dessas duas a¢oes vém contribuindo, de
maneira significativa, para subsidiar a realizacdo de a¢bes de preservacao. Contudo, ¢ preciso dar
um passo a frente e estabelecer procedimentos investigativos possiveis de orientar a sele¢ao
daqueles de interesse cultural. Estratégia que vem sendo discutida no ambito do 6rgio nacional
de preservagao, mas ainda nao efetivada. Na auséncia de tais procedimentos, o reconhecimento
do patrimonio ferroviario vem ocorrendo a partir da dinamica do caso a caso, da eminéncia da
perda e no atendimento as demandas pontuais, restritas aos interesses de poucos. Voltam-se, em
geral, para elementos isolados da arquitetura, comumente as estagdes, como sera demonstrado

mais adiante.

Outra questdao merecedora de ser considerada, quando se examina a pratica do 6rgao de
preservacao nacional voltada ao legado ferroviario, diz respeito aos critérios orientadores da
selecdo dos bens a serem preservados. O reconhecimento desses bens frequentemente se pauta
nos aspectos de “monumentalidade” e “excepcionalidade” e no instrumento do tombamento,
apesar de outros instrumentos se mostrarem também adequados. Abordagem esta que ha tempo
apresenta sintomas de desgaste e esgotamento, por se revelar insuficiente para dar conta, sozinha,

da complexidade dos bens e da diversidade dos seus significados.

Flavio Carsalade (2011, s/p) reforca esse entendimento ao explicat:

32 Disponivel em: http://portal.iphan.gov.bt/pagina/detalhes/127). Acesso em 20.11.2017.

3 Para informacoes completas sobre os inventirios do patriménio ferrovidrio realizado pelo Iphan em ambito
Nacional consultar a Biblioteca do Iphan em Brasilia ou as sedes das Superintendéncias Estaduais. Ou ainda o sitio
http://portal.iphan.gov.bt/pagina/detalhes/127. Ultimo acesso em 20.03.2017.

3% Para maiores informag¢des sobre a empresa e sua produgio, consultar o sitio: http://www.museudapessoa.net.
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A nocio de Patrimonio Cultural contemporanea é muito mais ampla do que
aquela que se fazia ha poucas décadas atras, quando ela se estabelecia apenas
sobre os pilares da histéria e da arte, época em que a excepcionalidade artistica
ainda tutelava o reconhecimento histérico. Os tempos mudaram, mas as raizes
de formagdo do pensamento patrimonial ainda definem com bastante
intensidade o tratamento que é dado aos bens patrimoniais.
Por esses e outros motivos, segundo o referido autor, a compreensao contemporanea da
preservagao passa por uma profunda reflexdo acerca dos métodos e dos critérios orientadores da
selecdo dos bens de interesse cultural, passa ainda “[...] por uma capacidade de despojamento

quanto a praticas bastante sedimentadas e bastante arraigadas” (CARSALADE, 2011, s/p), que

hoje ainda prevalece nas praticas institucionais no Brasil.

3.2.2 Acdes protetivas com base no Tombamento e na “Memdria Ferrovidria”

As agoOes protetivas ao bem ferroviario, como registrado, serdo analisadas a partir de
alguns Processos de Tombamento (Decreto-Lei n°25/37) e de Valoracio Cultural (Lei n°
11.483/2007).

Os processos de tombamento de bens ferroviarios instaurados no Iphan, entre 1954 e
janeiro de 2017, somam o total de 39 (trinta e nove), ver Anexo 2. As demandas foram
solicitadas em geral pela RFFSA no ambito do programa do PRESERFE, por politicos, pelo
proéprio Instituto e mais raramente por segmentos da sociedade civil organizada. Dentre eles,
apenas 11 (onze) processos tiveram os bens efetivamente reconhecidos pelo Iphan como de valor
cultural, e assim inscritos nos Livros do Tombo correlatos. Ou seja, somente 28% das demandas
foram efetivadas no periodo de 63 anos. Os demais processos encontram-se, ou em processo de
analise — correspondente a 41% do total —, ou tiveram seus pedidos indeferidos — representam
31% do total. Os motivos para o indeferimento sio diversos, vao desde a justificativa de ja serem
protegidos em outras esferas governamentais até ao entendimento que a perda material foi
tamanha, no periodo entre a solicitacdo e a efetivagao da analise, ndo justificando mais a protegao

do objeto.

Quando se analisa a Lista de bens tombados observa-se a grande maioria dos bens inscrita
no Livro do Tombo Histérico, um total de 10 (dez) dos 11(onze) protegidos. Enquanto poucos
encontram-se inscritos no Livro Arqueoldgico, Etnografico e Paisagistico. Os bens situam-se em

quatro das cinco regides brasileiras: Norte, Nordeste, Centro-Oeste, Sudeste e Sul. O primeiro

% Dados fornecidos pelo Arquivo Noronha Santos (Iphan),em janeiro/2017, e disponiveis no site do instituto.
www.iphan.gov.br. Em 1954 foi tombamento o primeiro bem ferroviario no Brasil.
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bem ferroviario tombado em ambito federal foi a Estrada de Ferro de Petrépolis, situada no
municipio de Magé (passando pelos distritos de Guia de Pacobaiba e Inhomirim), também
conhecida como Estrada de Ferro Maua em homenagem ao seu idealizador o Bardo de Maua.
Em 1954, no “caso sui-generis”, o Presidente da Republica Getulio Vargas assinou o Decreto n°
35.447-A /1954 declarando como monumento histérico nacional o conjunto formado pelos
remanescentes da primeira estrada de ferrovia construida no Brasil — a Estrada de Ferro de
Petropolis. Esta estrada, com 14,5 km de extensdo, iniciava-se na Estacdo de Maua (depois
denominada Guia de Pacobaiba), no porto de Maua, situado no reconcavo da Baia da Guanabara,
e terminava na Parada Fragoso (também conhecida como Raiz da Serra), localizada na baixada

. . 36 . .
circunjacente™, como visto na Figura 23.

Figura 23: Tracado da Estrada de Ferro de Petrépolis, Rio de Janeiro.
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Fonte: Disponivel no sitio: wordmaua. blogspot.com.br. Acesso : 17.03.2017.

A solicitagao de tombamento foi um ato politico comemorativo dos 100 anos das
ferrovias no Brasil. Havia uma preocupagio com a perda da “[...] significagio econdémica no

conjunto dos transportes da regido e que, por isso mesmo, esta condenada a desaparecer, por nao

%A descricio do trecho tombado consta no Processo de Tombamento n° 506-T-54, especificamente no Oficio n°
555/G/M, datado de 27.04.1954 enviado ao Presidente da Republica por José Américo de Almeida, entdo Ministério
da Viacdo e Obras Publicas. A ferrovia era parte integrante da “Imperial Companhia de Navegacdo ¢ Estrada de
Ferro de Petr6polis” depois incorporada a Estrada de Ferro Leopoldina.
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mais justificar-se a conservagao da linha férrea” (Processo de Tombamento n° 506-T-54). Como
visto, a motiva¢ao do “risco de perda” do patrimonio desde entdo orientava a selecao dos bens a
serem preservados. Determinava o Artigo 4°. do aludido Decreto que tanto a locomotiva

37
“Baroneza”

como o trecho Maua-Fragoso e seus pertences, fossem entregues ao Servigo do
Patrimoénio Historico e Artistico Nacional (SPHAN) para guarda e conservagao, devendo ainda
serem expostos a visitagdo publica. O entio Ministro da Educagdo e Saude manifestou-se
favoravel ao tombamento, mas ponderou quanto as implicagdes financeiras que o ato traria ao
SPHAN. A justificativa do tombamento voltava-se para os aspectos memoriais e simbolicos da

ferrovia e por sua significancia histérica no desenvolvimento econémico e social nacional, o que

levou o bem a ser inscrito no Livro do Tombo Histérico. (Figuras 24 e 25)*.

Figuras 24 e 25: Estagio ferroviaria Porto da Estrela, em Guia de Pacobaiba (Maua) e registro da chegado do trem
na cidade de Petrépolis, respectivamente. Ambas no Rio de Janeiro.

37 Primeira locomotiva a petcorrer uma linha férrea no Brasil. Atualmente a locomotiva faz parte do acervo de bens
moveis e iméveis formador do Centro de Preservacdo da Histdria Ferroviaria no Rio de Janeiro, instalado em parte
das antigas oficinas da E.F. da Central do Brasil, situadas em Engenho de Dentro, Rio de Janeiro. Todo o acervo foi
tombado pelo Iphan em 2014, conforme processo de tombamento instaurado em 1997 sob n° 1382-T-97.

¥ Em 2013 o Iphan firmou Acordo de Cooperagio Técnica com o governo municipal de Magé (R]) para o
desenvolvimento de atividades relativas a “gestdo compartilhada do patriménio arquitetonico, artistico e cultural da
estrada de ferro Maua-Fragoso”. O objetivo do Acordo foi “[...] contribuir com a preservacdo sustentivel do
patrimoénio tombado federal no municipio de Magé e com Preservacdo da Memoria Ferroviaria Brasileira, bem como
colaborar com os demais entes publicos e privados, no estabelecimento de uma gestao compartilhada na regido” (Site

do Iphan. Acesso em 06.04.20106).
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Fonte: ~ Acerco  Marc  Ferrez. Disponiveis  em: http://guiadepacobaiba.com.br ¢
http:/ /www.estacoesferroviarias.com.br, respectivamente. Acesso: 07.09.2016.

Feryex, 88, Rue B Jasd

Apesar de ter sido um ato politico comemorativo™, como em geral ocortia a época, esse
tombamento poderia entrever caminhos pioneiros para a prote¢ao do patrimonio ferroviario e
industrial, a0 menos por trés aspectos: (i) pela questio cronoldgica, quando se compara a outras
categorias de patrimonio industrial; (i) pelo ineditismo da abordagem, ao proteger nao somente
os elementos fisicos isolados, como a estagao, mas o conjunto dos remanescentes da E. F. Maua
— percepcao que, de modo geral, passou a ser considerada pelo Iphan somente nas décadas de
1970/1980 (FONSECA, 1997); e, (iii) pelo reconhecimento cultural de um bem que no
apresentava “valor excepcional” do ponto de vista formal, critério de selecdo predominante 2a

época®. Iniciativas outras tardariam a acontecer, porém seguindo outras percepgdes.

Na década de 1970, existiam fortes criticas a atuagao do Iphan, considerada dogmatica e
elitista, as quais reclamavam pela incorporacio da no¢ao de antropologia, ja presente no
anteprojeto proposto por Mario de Andrade (FONSECA, 2005). Entendia-se que aquela pratica

nao correspondia as demandas da sociedade. Na aludida década observa-se a auséncia de

3 Naquela época se comemorava o centendtio das estradas de ferro no Brasil.

40 Para uma analise pormenorizada acerca da trajetdria do Iphan, tema ndo contemplado nesta tese, ver trabalhos de
referéncia como: FONSECA, M. C. O patriménio em processo: trajetoria da politica federal de preservacio no
Brasil: praticas e reflexdes. Rio de Janeiro: Ed. UFR]/MinC-IPHAN, 2005; GONCALVES, José Reginaldo Santos.
A Retdrica da Perda: Os Discursos do Patrimonio Cultural no Brasil. 2. Ed. Rio de Janeiro: Ed. UFR]J; MinC-IPHAN, 2002.
Nas primeiras décadas de atuacdo do Iphan o discurso sobre o patrimoénio cultural estava ancorado em um grupo de
intelectuais modernistas, tendo como referéncia Rodrigo Melo Franco de Andrade. A escolha do universo de bens a
serem tombados recaia sobre os monumentos arquitetdnicos significativos do periodo colonial vinculados ao estilo
batroco, ou seja, prevalecia a arte erudita, especialmente a religiosa. (FONSECA, 2005).
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tombamentos relacionados ao patrimoénio ferroviario pelos motivos os quais, obviamente, nao se

enquadravam no contexto das narrativas que orientavam a sele¢ao dos bens culturais.

Apesar da ampliagao do entendimento de patrimonio cultural (Carta de Veneza, 1964) até
a década de 1980, segundo Fonseca (2005, p. 28), “|...] a prote¢iao pelo tombamento de bens de
outros contextos que nao o da cultura luso-brasileira continua rara; e a de bens que estao

inseridos numa dinamica de uso popular é considerada problematica pelos critérios em vigor ”.

Os critérios de preservagao entdo em vigor referidos pela autora remetiam-se aos aspectos
estético-formais, o que dificultava a inclusio da diversidade cultural na sua integra, inclusive dos
bens ferroviarios, nem sempre providos de tais aspectos. Passados mais de 30 anos desde o
tombamento em ambito federal do primeiro bem ferroviario, o Iphan realizou, em 1985, o
segundo tombamento: a estacio de Lassance em Minas Gerais (Processo de Tombamento n°

1143-T-85), inscrita no Livro do Tombo Histérico.

Em 1989, foi tombado parte do trecho da Estrada de Ferro Oeste de Minas,
especificamente o trecho de linha compreendido entre o Complexo Ferroviario de Sdo Jodao Del
Rei e o Complexo Ferroviario de Tiradentes, contemplando os 12 km de linha articuladores
desses complexos®'. O pétio ferroviario de Sao Jodo Del Rei é formado por uma diversidade de
elementos — estagdes, rotunda, conjunto de oficinas, aparelhos de manobra do material rodante
(girador) —, articulados funcionalmente. O que requer uma abordagem sistémica em escala mais
abrangentes, de modo a apreender o conjunto e suas relacdes. Na Figura 26 é possivel perceber a
dimensao territorial e a diversidade de elementos componentes do Complexo Ferroviario de Sao

Joao Del Rei, Minas Gerais.

Figuras 26: Patio ferroviario em Sao Jodo Del Rey (MG) e seu contexto urbano.

Fonte: Processo do tombamento federal, Iphan.

* Processo de Tombamento no. 1185-T-85.
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Os entendimentos a época levaram esses bens a serem classificados como “conjunto
arquitetonico” e inscritos nos Livros de Tombo Histérico e de Belas Artes. Evidencia-se a
tendéncia em valorizar a materialidade dos bens edificados vinculados a produgio arquitetonica.
Em grande parte, a tutela desses bens contou com uma percepgdao mais alargada do patrimonio
ferroviario — considerando as demais a¢oes limitadas ao edificio isolado da estagdo —, o que se
deve as informagdes constantes nos laudos técnicos elaborados por técnicos da RFFSA*

constantes no processo de tombamento.

As informacges prestadas pelos ferroviarios contribuiram para que nao fossem deixados
de fora da tutela elementos fisicos importantes para o funcionamento do sistema, o que tempos

depois viabilizou sua requalificagao para fins turisticos. Uso ainda hoje ativo.

A justificativa do tombamento, segundo o parecer elaborado por técnicos do Iphan

(Processo de Tombamento n°® 1185-T-85, p. 21) aponta para:

A importancia da ferrovia na regido esta ligada ao seu préprio desenvolvimento
e da comunidade que dela se servia. Para a histéria do transporte ferroviario no
Brasil, representa por suas caracteristicas unicas, um exemplo dos mais
importantes para documentar a evolugio desse tipo de transporte em nosso
pafs.
Cabe lembrar, como ja apontado, que na década de 1970/1980 ji se notava uma
tendéncia no Iphan a incorporar — no processo de identificagao e interpretagao do bem cultural —
uma abordagem conceitual que considerava o objeto em seu contexto territorial. Todavia, ainda

existia certa dificuldade, como perdura até os dias atuais, em tratar as relagdes socioespacias

estabelecidas entre seus elementos fisicos e o todo em que se insere.

Apesar do carater inovador do pensamento preservacionista fundamentador do
tombamento da Estrada de Ferro Maua, percebe-se a abordagem utilizada ndo como uma pratica
sistematica no Iphan. Ao contrario, nas tutelas que se procederam predominava, em geral, a
valorizacao da materialidade do bem, visto de maneira isolada do seu contexto territorial e

fragmentado da rede da qual fazia parte“.

As Figuras 27 e 28 dao conta da complexidade dos elementos constitutivos desses

complexos.

4 Os técnicos da RFFSA como membro do PRESERVE instruitam o processo no que se refere aos aspectos
técnicos, funcionais, formais e documentais do objeto em questio. Contribuicio relevante ao processo de
tombamento do Iphan, haja vista a expertise do corpo técnico da RFFSA.

43 Essa realidade pode ser observada na lista dos bens tombados apresentada no Anexo 2 desta tese.

92



Figuras 27 e 28: Oficina da Serralharia no patio ferroviario e Oficina de confecgdo e reparo de rodeiros no
patio ferrovidrio em Sdo Jodo Del Rey-MG.

-—

Em 2008, foi tombado o patio ferroviario da E.F. Madeira-Mamoré, processo de
tombamento instaurado em 1987, que assim descreve o objeto e a justificativa para seu

tombamento:

Patio Ferroviario, os oito quilémetros de estrada de ferro que vai da Estacdo Central até a
Estacdo de Santo Anténio, as trés Caixas d'dgua e o Cemitério da Candelaria, na Cidade
de Porto Velho-RO, em razio de possuirem um excepcional valor cultural, sio
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monumentos integrantes do Patrimonio Cultural Brasileiro, na forma e para os fins do
Decteto-Lei 25/37 [...]. (Portatia do Iphan n® 231 de 12.07.2007)%.

A realidade fisico-territorial protegida representa o percurso historico dos remanescentes
da E. F. Madeira-Mamoré. A area total tombada possui, segundo a Portaria, componentes que
permitem a leitura espacial e ambiental de parte da estrada de ferro e do contexto cultural de
Porto Velho. De acordo com a supracitada Portaria,

[...] a area total sob prote¢io - tombamento e entorno - é aquela pela qual
podem ser identificadas as relagbes funcionais urbanas que permitem
compreender e visualizar a forma¢io do espago desde o final do século XIX e
consolidado até meados do século XX, que guarda o conjunto de bens iméveis
identificados com a estrutura inicial do nucleo urbano. Tais bens asseguram
uma qualidade de vida prépria e caracteristica tanto a populagio de Porto
Velho, quanto aos visitantes, entre outros que se referenciam e se apropriam do
conjunto urbano ora sob prote¢do do Poder Publico Federal. (PORTARIA
IPHAN n° 231/2007, s/p).

A observacao de certas caracteristicas dos elementos constitutivos de uma rede ferroviaria
— terreno, edificacGes e sistema de circulagio de trilhos, como denominado na aludida Portaria, —
permite constatar a preocupacao em evidenciar o carater sistémico desse legado, o que representa
uma inovagao neste tombamento. Outra novidade estd na competéncia argumentativa com que
foram expostos os entendimentos técnicos, referentes a analise da dimensao urbana desse legado.
Percepgoes que, infelizmente, se mostram como esforco pontual de alguns técnicos do Iphan,
nao podendo ainda ser entendidas como uma estratégia nacional. Por meio da percep¢io que
perpassa esse tombamento, os bens em questao foram classificados como “conjunto

arquitetonico” e inscritos no Livto do Tombo Arqueolégico, Etnografico e Paisagistico e no

Livro do Tombo Histérico.

Mais recentemente, em 2014, foi tombado o “Complexo Ferroviario Histérico e
Urbanistico da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil”. Classificado como “conjunto urbano” teve

sua inscri¢ao nos Livros do Tombo Arqueolégico, Etnografico e Paisagistico e no Histérico.

Fato curioso, nao cabendo aqui analisar mas vale pontuar, é que na ocasidao dos dois
tombamentos supracitados, a Lei n° 11.483/2007 — a qual imputa ao Iphan preservar e difundir a
Memoéria Ferroviaria “constituida pelo patrimoénio artistico, cultural e historico” —, ja havia sido

publicada. Todavia, o Iphan nio fez uso desse instrumento de maneira articulada ao

4 A Portatia do Iphan n° 231/07 “Define os critérios para controle de intervencies sobre o conjunto Historico, Arguitetnico e
DPaisagistico do Pdtio Ferrovidrio da Estrada de Ferro Madeira-Mamoré, na Cidade de Porto 1'elho/ RO |...]”.
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tombamento, mesmo reconhecendo atributos fisicos que remetessem a valores simbolicos e

memorias das comunidades, como consta nos processos de tombamento.

Logo em seguida, em 2015, o processo de tombamento Iphan n° 1730-T-15 referente ao
patio ferroviario das Cinco Pontas, situado no Recife — o qual apresenta caracteristicas
semelhantes ao situado em Campo Grande mas foi classificado como “conjunto arquitetonico” —

foi indeferido na 79* Reunido do Conselho Consultivo do Patriménio Cultural do Iphan *.

Conclui-se que os tombamentos brevemente analisados, mesmo sendo uma pequena
parte do total protegido, ja oferecem algumas importantes indica¢cdes. De imediato observa-se
que a valorizagdo recai sobre a materialidade dos bens, vistos isoladamente do seu contexto
socioespacial, mesmo quando tratados como “conjunto arquitetonico” ou “conjunto urbano”.
Nesses tombamentos raramente sao consideradas as relagoes, assim como os segmentos linha
por onde os fluxos circulam. Realga-los como atributos fisicos, além de resgatar a leitura sistémica
da rede ferroviaria e do seu papel estruturador dos espagos urbanos e territoriais, os afirmariam

como um bem cultural resultante do processo de industrializagao.

Outra questio evidenciada diz respeito aos critérios utilizados nos tombamentos desses
bens, nos quais a auséncia da observancia dos aspectos funcional e técnico foi percebida,
enquanto herangas vinculadas ao processo de industrializagdo. Aspectos vinculados a sua
expressdao estética, a sua monumentalidade e a sua importancia histérica no desenvolvimento
nacional foram os que justificaram os tombamentos. Apenas para ilustrar a questao, citam-se
alguns tombamentos: a (1) estagao da Luz, o complexo ferroviario de Sao Joao Del Rei e a estagao
de Teresina, inscritos nos Livros do Tombo Historico e das Belas Artes; (i) a estacio de
Mairinque, inscrita no Livro do Tombo das Belas Artes; e (iii) a estacio de Lassance e o patio da

Estrada de Ferro Madeira-Mamoré, inscritos no Livto do Tombo Historico.

E inegavel que alguns desses aspectos estejam presentes no patrimonio ferroviario. Os
bens remanescentes da RFFSA sio testemunhos histéricos de uma época. Alguns deles
apresentam sim, relevante qualidade arquitetonica e expressao estilistica. Ademais, um importante

entendimento que deveria conduzir a selecao desses bens nao poderia decorrer apenas dos

4 O tombamento foi solicitado pela sociedade civil representada pelo movimento Ocupe Estelita ¢ Universidade
Federal de Pernambuco contendo um abaixo assinado da populacio, além de ser recomendado pela 4*. Camara de
Coordenacio e Revisio do Ministério Pablico Federal e pelo Ministério Publico Federal em Pernambuco (A¢do Civil
Publica n.° 0001291-34.2013.4.05.8300 e Processo n. 0001291-34.2013.4.05.8300). Na Ata da 79°. Reunido do
Conselho Consultivo do Patriménio Cultural, realizada em Brasilia, em 11. junho.2015, encontra-se o indeferimento
do tombamento, apontando motivos que niao cabem aqui serem discutidos. Para maiores informagées consultar a
aludida Ata disponivel em:
http://portal.iphan.gov.bt/uploads/atas/Ata_da_79_Reuniao_do_Conselho__110615.pdf

95



aspectos relacionados a singularidade e, muito, menos a excepcionalidade (Carta de Nizhny
Tagil), mas também aqueles voltados para sua funcionalidade, simplicidade, tecnologia e modos
de produgao. O conceito de patrimonio industrial oferecido pela Carta de Nizhny Tagil reforga
esse entendimento ao destacar a importancia do reconhecimento dos seus multiplos valores, que
vao para além dos acima citados, porque se revestem de um valor social “[...] como parte do
registro de vida dos homens e mulheres comuns e, como tal, confere-lhes um importante

sentimento identitario”, bem como de um valor cientifico e tecnolégico.

Uma dltima evidéncia encontrada a partir da analise dos processos de tombamento
realizados pelo 6rgio nacional de preservaciao no Brasil, refere-se a auséncia do reconhecimento
de bens moveis e integrados como partes do bem cultural. Sio equipamentos e elementos —
maquinas, caldeiras, forjas, guindastes, pontes rolantes, ferramentas, mobiliario, trilhos e outros —
que além da sua importancia tecnolégica e historica, contribuem para transmitir informagdes
capazes de ampliar o conhecimento acerca das func¢bes anteriormente exercidas, dos aspectos

técnicos e da organizacao dos trabalhos desses lugares.

Mais recentemente, o patrimonio ferroviario legado da Rede Ferroviaria Federal S.A.
(RFFSA) tem passado pelo processo de valoracio cultural, demandado pela Lei n® 11.483/2007,
em atencdo ao artigo 216 da Constituicdo Federal de 1988, como portador de referéncia a
memoéria ferroviaria brasileira. Até entlo, a atuacdo do Iphan voltada a prote¢ao desse legado se
dava, unicamente, por meio do instrumento do tombamento, o qual postula como critério para
inclusao nos Livros de Tombo aqueles bens que resguardem "vinculagdo a fatos memoraveis da
histéria do Brasil, quer por seu excepcional valor arqueolégico ou etnografico, bibliografico ou
artistico”, sem ainda dar a merecida importincia ao conceito de patrimoénio cultural cunhado na

Constituicao Brasileira.

A Lei Federal n°® 11.483/2007 teve o propdsito de regulamentar a revitalizar o setor
ferroviario a0 mesmo tempo em que encerrava o processo de liquidag¢ao da extinta RFFSA,
empresa, até entdo, responsavel pela gestio do transporte ferroviario de carga e passageiro no

Brasil. Quanto ao patrimoénio remanescente da RFFSA, a Lei estabelece:

Art. 9° Caberd ao Instituto do Patrimoénio Histérico e Artistico Nacional - IPHAN receber e
administrar os bens méveis e iméveis de valor artistico, histérico e cultural, oriundos da extinta

RFFSA, bem como zelar pela sua guarda e manutengio.

§ 2° A preservagao e a difusio da Memoria Ferroviaria constituida pelo patrimoénio artistico,

cultural e histérico do setor ferroviario serdo promovidas mediante:

I - construgido, formagdo, organizagdo, manutencdo, ampliagio e equipamento de museus,

bibliotecas, arquivos e outras organizacdes culturais, bem como de suas cole¢oes e acervos;
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II - conservagido e restauracio de prédios, monumentos, logradouros, sitios e demais espagos

oriundos da extinta RFFSA.”(Lei Federal n® 1 1.483/2007).

Note-se que a Lei n° 11.483/2007, em seu artigo 9°, alinha-se ao conceito de patrimoénio
cultural enunciado no Artigo 216 da Constitui¢ao Federal de 1988. Logo, abre caminhos para que
a avaliagao cultural dos bens ferroviarios va além do reconhecimento dos seus aspectos
“histéricos e artisticos excepcionais” (Decreto-Lei n°® 25/37). Isto é, a avaliacdo cultural
contemple aspectos para além da materialidade do bem. A referida lei traz importantes
contribui¢des ainda nio aproveitadas em seu potencial. Tanto assim que entre os profissionais,
costuma-se considerar o instrumento do tombamento como o “Gnico” capaz de dar conta da

prote¢ao do patrimonio cultural.

O que ¢ radicalmente novo na Lei n° 11.483/2007 é a oportunidade de por em pratica os
preceitos do Artigo n° 216 da Constitui¢ao Federal (1988), isto é, reconhecer que os valores
culturais nao sao criados pelo Estado, mas aferidos pela sociedade, como claramente coloca

Ulpiano Toledo Bezerra de Meneses (2013)46.

Claro esta que o poder publico participa do processo de reconhecimento desses valores,
mas nao tem poder declaratério, isto cabe aos grupos sociais, como explica Menezes (2013). O
processo de avaliagdao cultural do bem e seus aspectos simbolicos e memoriais sio reconhecidos
pelos grupos sociais. Passados quase 30 anos desde a promulgacao da Constituicdo Federal
(1988) e 10 anos da publicagio da Lei n° 11.483/2007, as novas vias por esses instrumentos
abertas ainda nido se consolidaram plenamente. Esse desafio ainda se mostra dificil de ser
enfrentado pelos 6rgaos de preservacao no Brasil, o que tem levado a criar enormes distor¢oes na
prote¢ao do patrimoénio ferroviario ao nao reconhecer os aspectos técnicos, funcionais, espaciais,

simbélicos e memoriais para as comunidades.

Entende-se que a perspectiva legal e conceitual oferecida na Lei n° 11.483/2007, em
atenc¢do ao artigo 216 da Constituicao Federal de 1988, é um convite para se pensar maneiras
diferentes e diversas daquelas que ancoram as atuais agoes de preservacao. Pensar na preservagao
do patrimonio ferroviario para além das estagoes, ou seja, compreendé-lo como bens

estruturados em rede onde exercem fungdes especificas.

4 Ulpiano de Menezes (2012, p. 25 e 33), ao examinar a Constituicdo Brasileira de 1988 destaca que a grande
novidade trazida pela Carta Magna brasileira no tema em questdo, nio foi a inclusio dos bens de natureza imaterial —
como se costumam considerar os profissionais —, e sim “[...] foi deslocar do Estado para a sociedade e seus
segmentos a matriz do valor cultural. Impde-se, assim, repensar o quadro de valores culturais vigentes e que
precisarfamos formular do ponto de vista das praticas culturais e seus praticantes, ndo mais supondo que tais valores
sejam imanentes as coisas.”
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Reconhecem-se os esforcos demandados por especialistas e técnicos, contudo de maneira
pontual, sem que representem uma pratica institucional sistematica tratada no ambito de uma
politica publica na qual a preservagao deve estar associada aos instrumentos de planejamento

urbano e territorial, frente as dimensdes territoriais ocupadas por esse patrimonio.

Cabe ainda considerar que, obstante a Lei n® 11.483/2007 reconheca a importancia em
preservar o patrimoénio ferroviario brasileiro utilizando-se do suporte da memoria, ela nio faz
mencio ao conceito de “meméria ferroviaria”*’ nem aos procedimentos e critérios de selecio a
serem adotados. Como tais procedimentos careciam de regulamentagao, a aplicabilidade da Lei
fica restrita ao entendimento, para alguns técnicos do Iphan, de que se tratava de instrumento de

gestao da preservagao dos remanescentes da RFFSA.

Procurando ir ao encontro dessa lacuna, de carater interpretativo e normativo, o Iphan
publicou a Portaria n° 407, de 21 de dezembro de 2010, na qual cria a Lista do Patrimo6nio
Cultural Ferroviario. O objetivo dessa Portaria ¢ “[...] possibilitar o controle e gerenciamento dos
bens de valor cultural a que se refere o art. 9° da Lei n.° 11.483/07” e definir parametros de
valora¢do para orientar a selecdo dos bens representativos da “Memoria Ferroviaria”. Tais

parametros sao assim descritos no Art. 4°:

Art. 4° Sdo passiveis de inclusdo na Lista do Patriménio Cultural Ferroviario os
bens moveis e imoveis oriundos da extinta RFFSA:

I - Que apresentarem correlagio com fatos e contextos historicos ou culturais
relevantes, inclusive ciclos econOmicos, movimentos e eventos sociais,
processos de ocupagio e desenvolvimento do Pais, de seus Estados ou Regides,
bem como com seus agentes sociais marcantes;

II - Portadores de valor artistico, tecnolégico ou cientifico, especialmente
aqueles relacionados diretamente com a evolugdo tecnoldgica ou com as
principais tipologias empregadas no Brasil a partir de meados do século XIX
até a década de 1970;

YTA expressdao “Memoria Ferroviaria” foi objeto de reflexio do Grupo de Trabalho interdisciplinar coordenado por
esta autora, instituido no ambito do Iphan-PE, na ocasido da elaboracio dos Pateceres Técnicos sobre a valoracio
cultural do patio ferroviario das Cinco Pontas, Recife-PE. Tomando como referéncia os conceitos de “Lugar de
Memoria” (NORA, 1981) e de “Meméria Social” (HALBWACHS, 2006) o Grupo formou um entendimento inicial
sobre a expressio “Memoria Ferrovidria” entendendo-a como: “[...] todos os suportes e fontes de informacGes sobre
o contexto ferroviario brasileiro, sobretudo os de ordem documental-bibliografica, iconografica, histérica (incluindo
fontes de histéria oral e ruinas de testemunhos), arquitetonico-urbanistica (tanto no plano interno a cada complexo
ferroviario — organizacio espacial — quanto em relacdo a implantacdo na paisagem da cidade) e sociolégica (relagdes
de produgio, de trabalho, de vizinhanga — micro e macrossocial — de parentesco)” (IPHAN, 2010a, p. 56. Processo
Administrativo Iphan no. 01498.000558/2010-93).
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III - Cyjo intuito de valoracio cultural seja objeto de manifestacdo individual ou
coletiva de pessoa fisica ou juridica, publica ou privada, desde que devidamente
justificada, podendo set, inclusive, motivada pot seu valor simbélico. (Portaria
n° 407 /Iphan/2010).

Por um lado, a Portaria considera que “[...] o reconhecimento do valor cultural, dos bens
de natureza material e imaterial, tomados individualmente ou em conjunto, nos termos da
Constituicao da Republica Federativa do Brasil, pressupde referéncia a identidade, a acdo, a
memoria dos diferentes grupos formadores da sociedade brasileira”. Por outro lado, mesmo
fazendo referencia a memoria e a Constituicao de 1988 os parametros se voltam a materialidade
do bem, sem fazer referéncia explicita aos aspectos relacionados aos processos da organiza¢ao do
trabalho e ao legado social e cultural que constituiram a vida das sociedades a época, como
preconiza os documentos doutrinarios, a exemplo dos Principios de Dublin (TICCIH-Icomos,

2011).

Tal entendimento leva a pensar que os parametros de valoracio propostos na aludida
Portaria, mais se aproximam das premissas oferecidas no Dectreto-Lei n° 25/1937 que dos
principios da Lei n® 11.483/2007. Isto acontece, segundo entendimento desta tese, no momento
em que a citada Portaria parece restringir a compreensao dos bens ferroviarios a sua
materialidade e enfatizar os aspectos histéricos e artisticos. Nao se faz menc¢do aos aspectos
funcionais, a organizac¢ao do trabalho e dos trabalhadores, as praticas de sociabilidade que dao
compreensao a materialidade ainda presente nos patios ferroviarios e nos segmentos de linha. O
reconhecimento desses aspectos afirmariam esses bens como representativos das sociedades

industriais, dando-lhes significagio como “lugares de memoria” (NORA, 1981).

Os “lugares de memoria”, considerados locus de desenvolvimento de identidades
coletivas, resguardam memorias possiveis de esclarecer os processos e o sistema de relagdes

sociais como testemunhos materiais da organizacao do trabalho da classe ferroviaria.

E necessirio entender que a valorizacio da materialidade dos bens ferroviarios ao
prescindir da compreensio dos processos que lhe deram origem, da légica que regia o
funcionamento das ferrovias (conteudo), restringe a apreensio do seu significado. Em outras
palavras, a analise dos aspectos formais dos remanescentes nao deve ocorrer descolada do
conhecimento dos processos histéricos (fungoes relacionadas a produgao, trabalho e social) que
lhe deram conteido, sob pena de perder elementos essenciais que poderao reduzir sua

compreensao e significado.
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Por isso, embora essa questio mereca maior aprofundamento, pode-se dizer que a
Portaria Iphan n°® 407/2010 parece se distanciar conceitualmente dos propositos da Lei n°
11.483/2007, e do conceito de pattimonio cultural cunhado na Constituicio Federal (1988), em
referencia a preservacio da memoria ferroviaria. Claro é que a avaliagdo cultural parte da
materialidade presente no territério, mas é necessario conhecer a estratificagio e 0s processos
ocorridos ao longo do tempo. De uma maneira ou de outra, a citada Portaria passou a ditar o rito
processual das demandas relacionadas a preservagao do patrimonio ferroviario no Iphan, bem

como os critérios de selecao que orientam a escolha dos bens a serem preservados.

De certo modo, a publicacio da Lei n°® 11.483/2007 foi fundamental para alavancar as
discussoes sobre a preservacido do patrimoénio ferroviario no Brasil. Afinal, foi instituido um
instrumento de preservagao, voltado especificamente ao legado ferroviario, sinalizando para um

novo paradigma, nao mais baseado somente na materialidade do bem.

Se a Lei n® 11.483/2007 sinalizava para um novo paradigma de protecio do patrimonio
ferroviario legado da RFFSA, o que se observa na pratica Institucional, conforme se vera nas
informagoes apresentadas a seguir, ¢ que ainda existe uma dificuldade do Instituto em lidar com a
expressio “memoria ferroviaria” como um instrumento juridico, como bem afirmou Robson
Bolognani (2009/2012)*, procurador federal no Iphan a época da promulgagio da Lei. Para este
procurador, a Lei criou um novo instrumento de protegao sé visto no direito administrativo em
teoria, portanto, nunca antes aplicado. Parece ser proposital o instrumento nao fazer referéncia a
nog¢ao de “memoria ferroviaria” nem oferecer uma maneira de como operacionalizar uma
preservacao pautada nesse argumento. Auséncias que certamente trazem dificuldades a atuagao
do Instituto. O poder judiciario por meio dessa Lei atribuiu ao Iphan a preservacao da memoria

ferroviaria, a qual deve ser reconhecida e declarada pela sociedade.

Apbs a publicagdo da citada Lei observa-se um crescimento de estoque de bens
ferroviarios tutelados, contudo, ainda sdo agdes realizadas para atender a demandas pontuais sem
que facam parte de uma estratégia capaz de orientar as escolhas a serem feitas. Afinal, nao se tem

a intengao de preservar tudo, tampouco, tutelar de maneira indistinta.

Os bens inscritos na Lista do Patrimo6nio Cultural Ferroviario até 2015% totalizam 639

elementos, entre estagdes, rotundas, casas, armazéns, sanitarios, postos de abastecimento,

4 No artigo, o procurador federal Robson Bolognani discute os marcos legais que regularizaram a administragdao do
patrimoénio ferroviario, apds a extingdo da RFFSA.

4 Sabe-se que alguns bens tiveram seu valor cultural reconhecido pelo Iphan como tepresentativos da memoria
ferroviaria, conduto, ainda niao foram homologados ou publicados no Diario Oficial da Unido e, por isso, nio
constam na Lista do Patriménio Cultural Ferrovidrio disponibilizada no site do Iphan.
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guaritas, plataformas, subestacGes, oficinas, patios, terrenos, pontes e giradores (Anexo 1). Desse
total, 551 bens sio constru¢oes vinculadas a producido arquitetonica, dentre elas, 223 edificagdes
sao estagoes ferroviarias. Ou seja, 40% do patrimonio ferroviario edificado protegido por meio

da Lei n°11. 483/2007 corresponde aos edificios das estagdes.

Diante de tais resultados trés consideracdes devem ser feitas. A primeira ¢ que ainda
persiste o pensamento preservacionista baseado na valorizagio da materialidade do bem,
prevalecendo a sele¢ao de edificios representativos da arquitetura apreendidos de maneira isolada
do seu contexto socioespacial, em geral as estagdes. A segunda consideracio refere-se a
dificuldade em compreender a natureza complexa e sistémica dos bens ferroviarios. A terceira e
ultima consideragao reside no fato do reconhecimento do patrimonio ferroviario ainda se pautar
na busca dos aspectos formais (monumentalidade, expressao estética, raridade, excepcionalidade)
e documentais (representatividade e relevancia para a histéria nacional) do patrimonio. Nessa
perspectiva, ficam ausentes ou secundarizados os aspectos funcional, tecnolégico, memorial e

simbolico para a comunidade.

Embora sejam percebidos sensiveis avangos em relacio ao reconhecimento do
patrimoénio ferroviario como bem cultural no Brasil, a exemplo da realizacao de inventario e a
publicacido de Lei n® 11.483/2007, ainda existe necessidade de superar questdes de ordem tedrica-
conceitual e metodoldgica, de maneira promover uma efetiva preservacao dos bens de uma rede
ferroviaria. Tais questoes devem ser tratadas no ambito de uma politica de preservacao, e nela

uma estratégia de preservagao capaz de ir ao encontro das lacunas apontadas nesta tese.

Com base nos argumentos desenvolvidos nos capitulos desta tese, os quais até entio se
voltam a problematica da preservacdo do patrimonio ferroviario, ficou evidenciada: (i) a caréncia
do debate tedrico-conceitual e metodolégico capaz de fundamentar uma pratica preservacionista
que considere a natureza complexa e sistémica desse legado; e (i) a necessidade em adequar os
critérios de selecio as especificidades da heranca ferroviaria. Entre os estudos consultados,
pertinentes e relevantes para o campo da preservacao, nao foram encontradas referéncias que
discutissem procedimentos investigativos capazes de serem empregados na sele¢ao do patrimonio
ferroviario de interesse cultural — entendido como bens estruturados em rede e sua relacio
espaco-temporal. Para alcancar tal desafio, antes cabe identificar e firmar uma base tedrica e
metodologica que possa servir de lastro para o dificil caminho a ser percorrido. Disto trata o

capitulo seguinte.
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4 Pensar a preservagao do patrimoénio ferroviario a partir dos seus
Lugares Centrais: arcabougo tedrico e metodologico

Com base nos argumentos desenvolvidos nos capitulos anteriores da tese, neste
capitulo apresenta-se o arcabougo teérico e metodologico para ancorar a montagem dos
procedimentos investigativos de reconhecimento do patrimoénio ferroviario estruturado em

rede, a partir da identifica¢do e hierarquizagao dos seus lugares centrais.

Tal desafio exige investigacOes mais abrangentes e alicercadas em um aporte teérico
que articule o conhecimento entre diferentes campos disciplinares, assim como aponta
Flavio Carsalade (2007), Beatriz Kihl (2008), Leonardo Castriota (2009), Marcia Chuva
(2012) e Simone Scifoni (2015), por entender:

Nenhuma disciplina tem condi¢bes de assumir, na sua totalidade, as
discussGes sobre a preservacdo cultural, tampouco a formac¢ido de
profissionais para atuarem nessa seara. Contudo, a importincia da
contribui¢io de cada disciplina nesse universo inter e multidisciplinar é,
justamente, o que ela poe em didlogo gracas a sua singularidade.
(CHUVA, 2012, p. 12).
Tais consideragbes permitem pensar que existe Certo consenso, ao Mmenos
conceitual e tedrico, quanto a necessidade em se avaliar os elementos da cultura a partir de
multiplos olhares. Embora seja uma tendéncia atual, em termos conceituais e

metodoloégicos ainda falta uma reflexdo mais amadurecida com participagao de especialistas

em campos disciplinares diversos.

Partindo desta constatagdao, tomam-se os conceitos de patrimonio cultural e de
patrimonio industrial — oferecidos na Carta de Veneza (1964) e na Carta de Nizhny Tagil
(2003) e nos Principios de Dublin (2011), respectivamente —,  que associados ao
conhecimento do campo da Preservacao Cultural, da Histéria e da Geografia sejam capazes
de identificar e consolidar o aludido arcabougo tedrico e metodolégico fundamentado na
interdisciplinaridade. O Quadro 2, apresentado a seguir, ilustra os pontos de partida em
cada uma dessas areas e a abordagem possivel de articula-los. O arcabougo é apresentado
como um caminho possivel, que possa dar suporte aos processos decisorios relacionados a

selecdo dos bens ferroviarios integrantes de uma rede sujeitos a avaliagdo de interesse

cultural.

102



Quadro 2: Esquema da articulacio entre os campos disciplinares para construcdo da base tedrica e
metodologica.

PRESERVA(}AO HISTORIA GEOGRAFIA (hlsténca)
CULTURAL Complexidade sistémica
A rede ferrovidria é um objeto Permeada pela memoria, a A gvahacdo cu}tural_ fi‘_:’s bens
técnico do espaco constituido hist6ria estuda o objeto no g =t rede ferrovwaa" deve
por uma diversidade de tempo, fornecendo considerarsua evolucio no
elementos interligados, narrativas do passado que €5pacoao lon_go,d_o tempo_. A
sujeitos a avaliacio de somente ganham Geoprafia _H.ls,.t?nca oseants
e Tk materialidade coma “?ens&r a historia no espaco”
aderéncia 20 espaco (interpretar a “geografia do
passado’)

Fonte: organizado pela autora

O entrelacamento entre esses campos do saber nio resulta em um terreno liso, sem
atrito. Ao contrario, trata-se de um territério cheio de pontas, de ruidos, de conflitos,
polissémico. Mas o movimento em mover fronteiras também produz importantes pontos

de contato que podem apontar outros caminhos, como o desenvolvido nesta tese.

Este capitulo estrutura-se em quatro se¢Oes. Na primeira, identificam-se e
discutem-se os concertos basilares — espago geografico, rede geografica, organizacio espacial,
interagOes espacials — e as categorias centrais de andlise — fungao, processo, estrutura, forma
espacial, lugar central e significado —, entendendo que a rede ferroviaria é um objeto
técnico do espago, constituido ao longo do tempo por uma quantidade diversificada de
elementos conectados e sujeitos a avaliacao de interesse cultural. Em seguida, trata-se da
hierarquia dos centros de uma rede onde é apresentado o conceito de Lugar Central,
entendido a partit da Teoria dos Lugares Centrazs (CHRISTALLER, 19606), tida como
referéncia nos estudos de rede. Na terceira secao discorre-se sobre os entendimentos de
alguns autores sobre distintas maneiras de analisar uma rede geografica, evidenciando um
caminho que associado aos conceitos e as categorias analiticas seja possivel de conduzir a
apreensao da complexidade dos bens de uma rede ferroviaria. Na quarta e ultima segio,
identifica-se uma abordagem capaz de interligar e articular os conceitos, as categorias e ao
caminho, tornando-os operativos. O conceito de complexidade sistémica, formulado por Edgar
Morin (2014) no ambito do pensamento complexo, apresenta-se como base tedrica de
relevancia por ser capaz de entrelacar os conceitos e as categorias ao caminho a ser

percorrido, tornando-os operativos para alcangar o objetivo desta tese.
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Por ser o objeto empirico desta tese a Rede Ferroviaria Nordeste servira de base
para construir um arcabougo teérico metodoldgico capaz de conduzir, a montagem das
diretrizes operativas de reconhecimento do patrimonio ferroviario estruturado em rede, a

partir da identificacdo e da hierarquizagdao dos seus lugares centrais.

4.1 Rede como objeto técnico do espago geografico:conceitos e categorias

Tratando-se de uma rede implantada no espago geografico logo se identificam, no
campo disciplinar da geografia, conceitos adequados para tornar inteligiveis questdes que
envolvem a preservacao do patrimonio ferroviario, especificamente no que tange ao seu
reconhecimento como bens estruturados em rede. Assim, os conceitos basilares de espago
geogrdfico, rede geogrdfica, organizagdo espacial e interagies espaciais € as categorias de analise fungao,
processo, estrutura, forma espacial, lugar central e significado passam a compor a base teodrica nesta

tese, além de outros aportes que serdo associados ao longo deste capitulo.

Inicia-se entdo a discussao pelo elemento sobre o qual as estruturas de uma rede
ferroviaria se inscrevem, o espaco geogrdfico. Como argumenta o gedgrafo Milton Santos, o
espago era a natureza selvagem na qual o homem ainda nao tinha atuado sobre seus
elementos naturais formadores. Com o tempo, a técnica — entendida como “[..] um
conjunto de meios instrumentais e sociais, com os quais o0 homem realiza sua vida, produz
e, a0 mesmo tempo, cria espago” (SANTOS, 2008, p. 29) —, foi se instalando como
principal forma de relagdo entre o homem e a natureza, entre o homem e o meio. Com o
tempo, os objetos naturais do espaco foram sendo substituidos por objetos técnicos,
mecanizados — a exemplo das ferrovias, portos, fabricas, cidades, etc. — e, depois,
cibernéticos, dando conteido mesmo que técnico ao espaco. Os objetos formadores do
espaco sio considerados por Santos (1999) como ao mesmo tempo, culturais e técnicos.
Afinal sao produzidos pelo homem, em um determinado tempo e espago, para

determinados fins.

Como objeto técnico, as ferrovias participaram e participam da produgao do espago
por sua existéncia concreta na formagao das cidades, na transformacao das paisagens e do
cotidiano da sociedade e na inser¢io de diversos objetos formadores da histéria dos
lugares. Portanto, como objeto técnico, as ferrovias trouxeram e trazem ao espago um

conteudo e uma materialidade estratificada ao longo do tempo.

Na discussao sobre o espago geografico, Milton Santos em uma das suas primeiras

hipéteses de trabalho o considerou:
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[...] como um conjunto de fixos e fluxos [...]. Os elementos fixos, fixados
em cada lugar, permitem agbes que modificam o préprio lugar, fluxos
novos ou renovados que rectiam as condi¢Ges ambientais e as condi¢cdes
sociais, e redefinem cada lugar. Os fluxos sio um resultado direto ou
indireto das ag¢Ges e atravessam ou se instalam nos fixos, modificando a
sua significagdo e o seu valor, a0 mesmo tempo, em que, também se
modificam. (SANTOS, 2008, p. 61- 62).

Por meio desse entendimento, é possivel dizer que os fixos ao serem atravessados
pelos fluxos ganham conteudo, transformando e dando significado aos lugares por onde se
instalam. Os fluxos dizem respeito a circulagao, ao deslocamento espacial e a interagao. Por
essas razoes, os fixos (formas espaciais e estruturas) e os fluxos (fungdes) atuam de maneira

integrada e indissociavel, mantendo-se em equilibrio por meio de processos, proprios a

cada objeto técnico constituinte do espago.

Diante da necessidade de identificar a totalidade dos processos, cada vez mais
estratificados e complexos incorporados pelo espago ao longo do tempo, Santos (2008, p.
63) passa a compreendé-lo como: “O espago é formado por um conjunto indissociavel,
solidario e também contraditério, de sistemas de objetos e sistemas de acdo, nao
considerados isoladamente, mas como um quadro unico no qual a histéria se da.”

Percepgao visivelmente mais abrangente que o entendimento anterior do autor.

O sistema de ag¢des é um processo de deslocamento visivel do homem no espaco,
presidido por normas e procedimentos, que resultam na modificagao da situa¢ao anterior
no qual ele se insere. Por sua vez, os sistemas de objetos dizem respeito a materialidade,
aquilo que o homem utiliza em sua vida cotidiana, como explica o gedgrafo Milton Santos
(2008). Para este autor, o objeto s6 ganha significacio quando passa a exercer, dentro de
um sistema de objetos, uma fun¢ao, uma acao. Passa assim a testemunhar a realizacio de
uma histéria. Portanto, sao as agdes que definem os objetos e lhes dao sentido e
significado. Logo, a valorizagio do objeto esta relacionada a maneira em como 0s grupos
sociais dele se utilizam. Por isso, ambos perdem a realidade histérica se considerados
separadamente (SANTOS, 2008). Na mesma dire¢ao segue o pensamento contemporaneo
de tutela, quando nele se adota uma perspectiva intersubjetiva na atribuicdo de valores aos

bens patrimoniais.

Segundo Santos (2008, p. 77), objetos e a¢des “[...] sdo reunidos numa légica que é,
a0 mesmo tempo, a logica da histéria passada (sua datagdo, sua realidade material, sua
causagao original) e a légica da atualidade (seu funcionamento e sua significacao

presentes).” Em razdo desse entendimento defende-se, no caso do patrimonio ferroviario,
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que seu reconhecimento seja pautado na necessidade de analisar o sistema de objetos e o
sistema de agdes formadores da rede de maneira indissociavel. Porque os objetos
apreendidos isolados da rede nio representam sozinhos, a completude da histéria do

espago geografico por eles gerado.

De maneira geral é possivel dizer que o espaco é formado pelo entrelacamento do
sistema de objetos e do sistema de agdes. O espaco ¢ o meio, o lugar socialmente

construido, vivido e (re) significado, e também o lugar concreto e material.

Se o espago geografico é o meio onde as a¢Oes — firmadas para responder as
demandas sociais e técnicas em determinada época — se realizam, tendo os objetos como
substrato material, entdo, os objetos constituintes do espago dizem respeito a “[...] tudo que
existe na superficie da terra, toda a heranca da histéria natural e todo resultado da acao
humana que se objetivou” (SANTOS, 2008, p. 72-73). Sendo assim, sio os objetos que
exercem e/ou exerceram importante papel na constru¢ao da identidade de determinados

grupos sociais.

Os elementos componentes do sistema de objetos de uma rede ferroviaria foram
estratificados e justapostos em camadas de tempo culturalmente acumuladas e
coletivamente apropriadas por geracOes. Portanto, os objetos ferroviarios sio testemunhos
da historia da técnica, da engenharia, da arquitetura, do funcionamento das ferrovias e da
memoéria dos grupos sociais que deles se utilizam ou se apropriam. Condigao que lhes

conferem uma densidade historica e social sujeita a avaliacao cultural.

Portanto, esta se falando de um espago construido, de um legado cultural onde os
vestigios materiais e seus conteudos fornecem conhecimentos acerca da evolugio da
histéria econdmica, social e politica das regioes e dos paises. Nesse sentido, um dos grandes
protagonistas da producao e da organizagdo dos espagos geograficos sio as Redes

Ferroviarias.

A palavra “rede”, segundo Dias (2005, p.14) “[..] provém do latim retis e surge
ainda no século XII para designar o conjunto de fios entrelagados, linhas e nés.” De acordo
com Aurélio Buarque de Holanda', o termo Rede significa “malha feita de fios entrelagados
com espagos regulares; conjunto de linhas de caminhos-de-ferro, telefonicas, telegraficas,

de canais, etc.”

! http:/ /www.dicionatiodoautelio.com. Acesso em 07.08.2015.
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O conceito de rede foi utilizado por diversas areas do conhecimento. Na area da
saude, por exemplo, foi tomado para compreender o corpo humano em sua totalidade,
como organizador de fluxos e de tecidos, e ainda para entender partes dele, notadamente, o
cérebro. Em meados do século XVIII, o conceito de rede foi utilizado por engenheiros
cartograficos, especialmente os militares, nas representacdes geométricas do territorio
como sendo “[...] um plano de linhas imaginarias ordenadas em rede, para matematiza-lo e
construir o mapa.” (DIAS, 2005, p. 14). Nas ciéncias humanas, o termo Rede tem sido
pensado como uma forma particular de organizagao espacial dos grandes fluxos que
atravessam o espago geografico, quer sejam fluxos de pessoas, de mercadorias ou de

informacdes.

A nogao de rede pode ser vista a0 menos conforme trés sentidos, nas palavras de
Santos (2008, p. 263-264) ancoradas em H. Bakis (1993, p. 4), sejam eles: (1)“polarizagio de
pontos de atragdo e difusao”, a exemplo das redes urbanas; (ii) “projecao abstrata”, como
os meridianos e os paralelos na cartografia do globo; e (iii) “projecao concreta de linhas de
relagoes e ligagdes, que é o caso das redes técnicas territoriais [...]”, nas quais se enquadram

as redes ferroviarias.

Os enfoques dados a partir desses sentidos sao diversos e apresentados nas
publicagdes no campo da geografia por alguns autores. Paul Claval (1989), segundo Leila
Dias (2005), ilustra o papel da rede como instrumento de poder; Castells (1990) aborda a
rede social, grupos, institui¢des e firmas; Santos (1997; 2008), Capel (1994), Corréa (1996;
2001), Dias (1995; 2005) e Souza (2013) tratam da rede urbana® como objeto técnico do
espago geografico. O interesse desta tese se da sobre a rede geogrdfica, materializada no
espago vivido, percebido e concreto, assim compreendida sob a 6tica de alguns gedgrafos

que parecem tecer percepgoes convergentes.

Milton Santos (2008, p.264), como visto, defende que as redes sio “linhas de
relagao e ligagcbes” concretas instaladas no territério. Roberto Corréa (2001, p. 107) explica

o termo rede geografica como “[..]J‘um conjunto de localizacdes geograficas

ermo Rede ana é entendida nesta pesquisa a partir de Corréa ,p.7e como - “conjunto
2 O termo Rede Urban tendida nest i rtir de Corréa (20006, p. 7 e 15) como - “conjunt
funcionalmente articulado de centros e suas hinterlindias, envolvendo uma complexa diferenciagdo entre
cidades, a rede urbana constitui-se em tematica relevante para a compreensdo da geografia de uma regido ou
pais.” No processo de urbaniza¢io a rede urbana é entendida como o “meio através do qual produgio,
circulagio e consumo se realizam efetivamente.” Ou seja, o termo ¢é utilizado para tratar de espagos
geograficos que vao além do limite da area dita “urbana” ou “cidade”, podendo abranger a escala regional e
nacional, como ¢é o caso desta pesquisa.
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interconectadas’ entre si, ‘por um numero certo de ligagdes’ ”. Este autor toma como

exemplo para ilustrar o pensamento uma “rede ferroviaria de uma dada regiao”.

Analogamente, N. Curien (1988, p.22 apud SANTOS, 2008, p. 262) descreve o
termo rede, referindo-se a sua realidade material, como:
[...] toda infra-estrutura, permitindo o transporte de matéria, de energia
ou de informacio, e que se inscreve sobre um territério onde se
caracteriza pela topologia dos seus pontos de acesso ou pontos
terminais, seus arcos de transmissdo, seus nds de bifurcacio ou de
comunicagao.

Também o gedgrafo Marcelo Lopes de Souza (2005, p.93; 2013, p. 167) ao se

posicionar sobre o termo rede, o compreende como:

[...] um conjunto de pontos — nés — conectados entre si por segmentos -
arcos - que correspondem aos fluxos que interligam ‘costuram’ os nés —

fluxos de bens, pessoas ou informag¢des —, sendo que os arcos podem

ainda indicar elementos e infraestruturas presentes no substrato espacial.

Percebe-se  nos conceitos apresentados que a conectividade aparece
recorrentemente, refor¢ando a condigao de que para existir a rede, precisa haver conexio,
articulagao e fluxo entre pontos fixos inscritos no espago geografico. Fluxos estes gerados
para transportar matéria, energia e informacao. Leila Dias (2005, p. 148), avigora esse
pensamento ao afirmar que a existéncia de fluxos independentes do tipo, “[...] pressupde a
existéncia das redes.” No caso da rede ferrovidria, sua existéncia serve para circular os
fluxos de mercadorias, pessoas e informagdoes. Dias (2005) explica que a conectividade ¢ a
primeira propriedade das redes. Os fluxos ou segmentos ao se entrelagarem e atravessarem
pontos inscritos no espaco, com maior ou menor intensidade, geram lugares ou “nés” onde
sao disponibilizados servigos e bens necessarios a sua circulagao. Nesse sentido, Dias (2005,
p. 147), ancorada no também gedgrafo Claude Rafestin, explica: “Os nods das redes sdao
lugares de conexao, lugares de poder e de referéncia. E antes de tudo pela conexidade que a

rede solidariza os elementos.”

Tais entendimentos permitem identificar aspectos de relevancia a serem levados em
conta no processo de reconhecimento de uma rede geografica, como a rede ferroviaria: a
relacionalidade, a sistemicidade e a conectividade, condi¢cdes que, segundo os aludidos
autores, aferem a sua existéncia. Questoes também importantes e recorrentes nas falas dos
autores mencionados dizem respeito aos “néds” ou “lugares de conexao” de uma rede, os

quais serao tratados mais adiante.
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Haveria ainda outro conceito importante a considerar numa interpretacao
geografica de uma rede — e que guarda relagao direta com a conectividade, a sistemicidade e

. . , . ~ . ~ - 73 5
a relacionalidade —, que é a grganizacdo espacial ou formagio espacial °. Termo entendido por

Correéa (2011, p. 7) como:

[...] um conjunto de formas (campos, fabricas, caminhos, casas, etc.) e
interacoes envolvendo pessoas, mercadorias, informacdes e capital,
dispostos espacialmente. As formas e interagdes espaciais respondem a
uma légica que as tornam funcionais a sociedade que vive nessa
organizacao espacial.

Por essa perspectiva, percebe-se que outros “elementos” também sdo importantes
de serem observados nas analises de uma rede, como as formas e as interagdes espaciais.
Trata-se de um esfor¢o tedrico com vistas a explicitar as especificidades com que um dado
modo de produgdo, concretamente, se manifesta no espago. Explica Corréa (2006a) que
formas e interagdes espaciais sao reflexos de uma pratica social, ou seja, sio condi¢des de
existéncia e de reproducio de uma sociedade. Por isso, formas e intera¢Oes espaciais sao
conceitos caros ao entendimento em como os elementos de uma rede se organizam no

espago a partir de uma demanda social.

O termo zuteracdo espacial é visto por Corréa (2006b), nos estudos sobre rede, como
parte integrante da propria existéncia de uma rede e dos seus processos de transformagoes,
como ressaltado também por Leila Dias (2005). Ao discorrer sobre o termo, Corréa assim
o define:

As interagOes espaciais constituem um amplo e complexo conjunto de
deslocamento de pessoas, mercadorias, capital e informacio sobre o
espaco geografico. Podem apresentar maior ou menor intensidade, variar
segundo a frequéncia de ocorréncia e, conforme a distancia e dire¢do
caracterizam-se por diversos propdsitos e se realizam através de diversos
meios de velocidades. (CORREA, 2006b, p. 279).

Observa-se entdo que a frequéncia, a distancia e a direcio do deslocamento vao
condicionar a realizagdo das interacGes no espago. Portanto, quando conhecidas as

interagdes ocorridas em um determinado momento de constru¢ao da rede, ¢ possivel

evidenciar os diferentes padrdes espaciais conformados ao longo do tempo. A regularidade

3 A expressdo organizagdo espacial, segundo Corréa (2007, p. 54) tem varios sinoénimos: “[..| estrutura
territorial, configuracio espacial, formagao espacial, arranjo espacial, espago geografico, espago social, espaco
socialmente produzido ou, simplesmente, espago.”
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das interacOes vai conformar padries espaciais ou recortes espaciais, como assim denomina

Marcelo Werner da Silva (2012).

No caso de uma rede ferroviaria um dos caminhos possiveis para conhecer as
interagOes espaciais estabelecidas é compreender o sistema de a¢oes (fluxos dos processos
de producio e do trabalho) e o sistema de objetos que a constitui, bem como a légica
funcional que preside sua articulagdo e operacdo. A légica reflete a maneira em como o
sistema de objetos (fixos) se organizou/organiza no espaco ao longo do tempo para
atender a realizacio do sistema de a¢des. Logo, os fixos (estruturas/forma espacial) e os
fluxos (funcdes/acoes) sio varidveis que podem ser transformadas a depender da légica

funcional da rede.

Ao discorrer sobre o assunto Mauricio Abreu (2000, p. 18) faz uma ressalva:
“Variaveis nao trafegam impunemente no tinel do tempo, s6 as categorias de analise
podem fazé-lo”. Explica ainda o autor (idem, p.18): “[..] as categorias de analise da
geografia sio universais, as variaveis que as operacionalizam nao o sao; daf precisamos estar
sempre atentos a adequagao destas ultimas para o entendimento do passado”. Abreu esta se
referindo a possibilidade de construcao interpretativa da “geografia do passado” para

ampliar o entendimento da espacialidade presente”.

Nao se quer dizer com isso que qualquer alteracdo nas variaveis implique,
necessariamente, no surgimento imediato de novo padrio espacial. No caso de uma rede
ferroviaria um novo padrio espacial de interacio pode surgir quando a estrutura, o
processo e a fungao sofrem alteragdes ou adaptagdes que impliquem na transformagao da
forma espacial do tragcado das linhas de uma rede ou dos seus patios. Mesmo quando isso
ocorre — frente a motivagdes de cunho operacional, muitas vezes com o objetivo de tornar

a operacao da rede mais eficiente —, a estratificacdo e a justaposicao da materialidade

>
consolidada no espago nao devem ser desconsideradas. Ao contrario, as alteracdes das
estruturas, dos fluxos e dos processos, e, por consequéncia, da forma espacial e dos
significados a eles atribuidos, vao ser articulados as pré-existentes. Situa¢do que confere
cada vez mais complexidade as redes ferroviarias, do ponto de vista dos processos, da
funcio, da estrutura e da forma espacial. Com isso, a materialidade estratifica e justaposta
que conformam uma rede passa a ser testemunho singular, a qual interpretada no presente

contribui para ampliar o conhecimento dos objetos, especialmente no processo de

reconhecimento como de interesse para a preservagao. Contudo, nao ¢é intencao preservar

4 Assunto a ser tratado mais adiante no decorrer deste capitulo.
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toda materialidade presente, tampouco, tutelar de maneira indistinta. Os conjuntos de
objetos que carreiam significado de uma época, por serem testemunhos do
desenvolvimento econoémico, social e cultural de uma regido ou de um pais, sdo passiveis

de avaliacao cultural.

Roberto Corréa (2011, p.10) ao considerar que as interagdes espaciais e o conjunto
de forma constituem a organizacio do espago, como apresentado, defende que essa
organiza¢ao seja “[...] compreendida a partir das relagcdes entre processos e formas, e dos
significados criados a respeito das formas e interagoes”. Em outras palavras, o autor
entende que a organizagao espacial de uma rede pode ser compreendida por meio da triade:
processo, forma e significado. Essa configuragdo encontra fundamento, como reconhece
Corréa, no pensamento de Milton Santos (1997; 2008), quando este autor compreende a
organizacado do espago geografico observada a partir das quatro dimensdes ou categorias

analiticas - forma, estrutura, processo e fung¢ao —, assim entendidos por ele:

A Forma é o aspecto visivel de uma coisa. Refere-se [...] ao arranjo
ordenado de objetos, a um padrio [...] é uma estrutura revelada. [...] A
fungao esta diretamente relacionada com sua forma. Portanto, a funcio é a
atividade elementar de que a forma se reveste. Estrutura implica a inter-
relacio de todas as partes de um todo; o modo de organizacio ou
construcido. Processo é definido como uma ag¢io continua desenvolvendo-
se em diregdo a um resultado qualquer, implicando conceito de tempo
(continuidade) e mudanca. (SANTOS, 1997, p. 50-51).

Note-se a inter-relacdo existente entre as dimensdes, a qual permite levar a
compreensao da totalidade do espago. Ao propor estas categorias para analisar o espaco
geografico Santos (1977) adverte que elas devem ser interpretadas de maneira indissoluveis
e dialeticamente, condigdo para manté-las conectadas. Porém, Corréa (2011, p. 11) acredita
na integridade da conexdo entre as quatro categorias elencadas por Santos mantidas
interligadas ““[...] se consideradas as categorias estrutura — processo e fungao — forma ou, de
modo econémico, processo e forma.” Justifica este autor que as categorias defendidas por
ele (processo, forma e significado) podem revelar caminhos diferentes na organizacao ou
na reorganizacao do espago, de maneira a enriquecer as possibilidades de leituras distintas,
além de ampliar os meios que se pode dispor para analisar a espacialidade humana.

Processos e formas estio impregnados de significados, construidos e reconstruidos a seu

respeito pelos diversos grupos sociais (CORREA, 2011).

Do ponto de vista da preservacao cultural a proposta oferecida por Corréa (2011)

apresenta-se como uma importante contribuicio a andlise da organizagio do espago,
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porque ela associa as categorias processo e forma, os significados atribuidos pelos sujeitos
em sua relagdio com o objeto. Uma relacdo na qual o homem confere identidade ao objeto

e lhe atribui valores, os quais vao justificar sua preservagao.

As aludidas categorias identificadas por Santos (1997; 2008) e por Corréa (2011)
para analisar a organizacao do espago, do ponto de vista da preservagdo cultural, pavimenta
um caminho para leitura da organizacao espacial de uma rede ferroviaria a partir das
categorias analiticas — fungdo e processo —, acompanhadas de seus pares, forma espacial e estrutura, as
quais se mantém articuladas por meio dos sigrificados, construidos e reconstruidos pelos
diversos grupos sociais. Entende-se que a inclusio das categorias fungdo, processo,
estrutura e forma espacial nas analises espaciais de bens patrimoniais pode contribuir para
ampliar seu conhecimento e, consequentemente, desvendar elementos importantes para sua

avaliagdo como objeto de interesse patrimonial.

Assumindo a forma espacial e a estrutura facilmente percebidas como suporte
material, as mesmas s tém sentido se revestidas de contetudo, qual seja, de funcao e de
processo. O modo como a forma espacial, o processo, a estrutura e a fungao se organizam
no espago ¢ que define configuracao da rede. Sintetizando o pensamento, a forma espacial
e a estrutura (materialidade) alcanga significado quando as fungdes estruturadas em
processos lhes dao conteudo. Por esse ponto de vista, a fun¢do e a estrutura passam a
assumir maior ou menor complexidade, a depender do processo de cria¢do e recriagao das
atividades produtivas e do trabalho que levaram ao seu aparecimento no ambito do sistema
as quais pertencem. Ou seja, a maior ou menor complexidade alcangada por esse processo
vai depender das demandas que os diferentes espagcos devem responder, implicando na
intensidade e na frequéncia dos fluxos formadores das interagoes e as conexdes espaciais
de uma rede. Por essa razio, os objetos técnicos do espago podem apresentar diferentes
graus de “complexidade funcional” e “complexidade estrutural”. Tais termos sao
explicados por Santos (2008, p. 69), apoiando-se em A. Moles (1971, p. 78) da seguinte

maneira. A complexidade funcional de um objeto “[...] esta relacionada com o repertorio das

fungdes que podem ser combinadas no seu uso”. Ou seja, tal complexidade tem relagdo
com as diversas possibilidades de uso oferecidos pelo objeto. Por sua vez, a complexidade
estrutural do objeto diz respeito a ““[...] variedade do repertério de seus elementos”, ou seja,
refere-se “[...] a forma como (o objeto) pode comunica-se com o outro objeto, ou servir a

uma pessoa ou empresa |...].”

Neste percurso, fica evidenciado que os gedgrafos em suas andlises dao atengao

especial ao espago geografico, isto é, 2 maneira como os objetos e as ag¢des se organizam no
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espago, as relagdes e as interagoes estabelecidas, os padroes espaciais, as densidades, as
estratificagdes materiais e os significados a eles atribuidos. Estes aspectos, segundo os
geografos, vao influenciar diretamente na formagdo das redes geograficas e,
consequentemente, na conformacao dos territérios nacionais. Tal pensamento poe em
destaque a forte atribuicdo do conteudo existencial do espago e do tempo, no qual as

ferrovias deram e continuam dando grande contribuigao.

Em sintese, esta secdo identificou e discutiu os conceitos — espago geografico, rede
geografica, organizacao espacial e interagao espacial — entendidos como tessituras tedricas —
,€ as categorias analiticas — fungao, forma espacial, estrutura e processo sem descuidar dos
significados a eles atribuidos — compreendidas como filtros de leituras. Com isso,
identificam-se os conceitos e as categorias analiticas, passo primeiro para constru¢ao do
arranjo tedrico e metodoldgico para montagem dos procedimentos propostos nesta tese.

O Quadro 3 apresentado a seguir sintetiza esse pensamento.

Quadro 3: Esquema teérico e metodolégico| conceitos e categorias analiticas

Rede Ferrovidria como objeto
técnico do espaco geogrifico

Conceito | espaco geogrifico,
rede geogrifica, organizacio
espacial e interacdo espacial

Categorias analiticas | funcao,
estrutura, forma espacial,
processo e significado

Fonte: organizacao da autora

Fica entio evidenciado que o padrio espacial de interagao da rede geografica esta
associado a uma posicdo geografica, ou seja, a lugares ou “nds”, interpretados na rede
ferroviaria como patios ou conjuntos de patios conectados por leitos de linha. Parte desses
patios ou conjuntos assume do ponto de vista da geografia, diferentes graus de
complexidade funcional e estrutural, pelos motivos ja expostos. Sob a ética da preservacio,

aqueles que apresentarem maior atratividade sobre os demais sio os portadores de
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caracteristicas singulares, por sua histéria e por testemunhos que carregam, sendo,

portanto, de possivel interesse patrimonial.

4.2 Rede e hierarquizagio dos lugares centrais

Dentre os estudos sobre rede que trata da interacao entre seus centros interessa
aqueles relativos a hierarquizac¢ao, frente ao enfoque da presente tese. A classica Teoria dos

Lugares Centrais, formulada pelo gedgrafo alemio Walter Christaller em 19337,

considerada como marco de referéncia para os estudos sobre a natureza hierarquica dos

centros das redes (CORREA, 1988, 2007; BESSA, 2012).

O gedgrafo Roberto Lobato Corréa (1988) refere-se a essa teoria como sendo um
importante aporte tedrico para os estudos sobre o comportamento e as transformagdes

espaciais das cidades, e sobre a diferenciacio dos nucleos.

Na citada Teoria, os lugares centrais sio os pontos do espago para os quais 0s
agentes economicos se dirigem para efetivar suas demandas especificas. Portanto, sdo os
centros de distribuicao varejista e de servicos que interligados constituem uma rede
hierarquizada e integrada nacionalmente. Logo, sdo lugares que oferecem algum tipo de
servico. A organizagao espacial de tal distribuicao emerge fundamentada em diversas razoes
— dentre elas o capitalismo e a articulagdo entre diferentes areas produtoras — e tem como
locais as cidades, interligadas por meio do comércio atacadista, varejista e dos servigos.
Existem lugares que dispoem servigos mais especializados, ou seja, servicos nem sempre
oferecido por todos. Daf surge a diferenciacdo entre os lugares. E o processo de articulagao
e integracdo entre os lugares constitutivos de uma rede de distribuicdo que gera uma

diferenciacio hierdrquica entre eles. (CORREA, 2001).

Para Christaller (1966) tal diferenciagdo de carater hierarquico é resultante das
“fun¢oes centrais” capazes de ser desempenhadas por tais centros, bem como da area de
influéncia exercida por elas espacialmente. Nas diferenciagdes busca-se compreender a
importancia dos nucleos, enquanto lugares de distribuicao de produtos industrializados e de
servicos, os quais passam a ser denominados de localidades centrais. Aqueles lugares

centrais que apresentarem mais elevado grau hierarquico sio, justamente, os que dispoem

5 Kelly Bessa (2012, p. 1) lembra que, outros estudos evidenciaram a natureza hierarquica da relagdo entre
centros, os quais antecederam a tese classica de Walter Christaller, a exemplo dos estudos de Richard
Cantillon, Jeann Loius Reynaud e Leén Lalanne. Na década de 1920 e 1930 surgem os estudos desenvolvidos
por Robert Dickinson, Hans Bobek, Vaino Auer e, do préprio Christaller (1966).
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de uma dotagao de bens e servigos de mais alta especificidade. A posi¢ao de cada um deles
depende, diretamente, da variedade e raridade de bens centrais e de servicos ofertados, o

que interfere diretamente na légica do abastecimento da regido da qual fazem parte.

(CHRISTALLER,1960).

Partindo de tal concepgao, Christaller (1966) concebeu a existéncia de sistema
hierarquizado de cidades, onde a posi¢ao geografica ocupada por cada uma depende
diretamente dos bens e servicos ofertados. Condi¢ao que também lhes conferem diferentes
graus hierarquicos, como registrado. Tal pensamento, segundo Kelly Bessa (2012, p.157),
conferiu “[...] padroes de redes hexagonais a organizacao espacial dos diferentes niveis de

‘localidades centrais’ e de suas areas de influéncia”, como apresentado no Quadro 4.

Quadro 4 : Esquema grafico da Teoria dos Lugares Centrais.

KEY

oS0
020

@ Market Town
° e Village

-

Central Place Theory

Fonte: AP Human Geggraphy. Disponivel em https:/ /www.studyblue.com. Acesso em 08.03.2017.

Note-se a existencia de diferentes niveis de hierarquia estratificados na
representacao de rede proposta por Christaller (1966), onde todos os lugares formam um
“elo hierarquico”. Cada cidade considerada lugar central tem seu alcance espacial e serve a
cidades diferenciadas que se interligam buscando o mesmo tipo de servico ou bens que o
lugar central oferece. Ou seja, os lugares centrais mantém ligagdes diretas com os lugares
nao centrais. Os lugares centrais de alta hierarquia, no caso do desenho identificado como a
cidade, sao aqueles que exercem funcles centrais (conjunto de bens e servigos
diferenciados) por estenderem sua atuagdo por uma vasta regido. Enquanto os lugares
considerados de baixa hierarquia sao aqueles cuja importancia atinge uma vizinha mais

imediata, como as vilas.
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Logo, a Teoria dos Lugares Centrais preocupa-se com a importancia funcional dos
lugares e considera os varejistas, os prestadores de servigco e os consumidores finais. Dessa
relagio sao geradas localizagoes dotadas de fungbes centrais, sendo algumas mais
especificas que outra, ou seja, algumas possuem caracteristicas distintas possibilitando
assim definir padrdes especificos de deslocamentos. A teoria nao se refere somente as
fungdes centrais e raras, mas, sobretudo, as posigoes geograficas delas. O fato de alguns
centros oferecerem fungdes centrais para servir as necessidades da populagio de uma
determina regido, lhes conferem a denominagao de lugar central da rede urbana. Estes
lugares ao serem criados no espago geografico ganham novos significados frente as fungdes
desempenhadas para determinada populacio. Quanto mais o servi¢o for especializado,

maior ¢ o grau de hierarquia ocupado na rede de distribui¢ao.

A palavra Jugar nesta tese é entendida como uma localizagio concreta, como
costuma ser definida em termos geograficos, mas sobretudo, como localizagao vivenciada e
apropriada pela sociedade quando dele se apropria. Cabe lembrar, como faz Milton Santos
(2008, p. 157), que o lugar passa a existir em sua concretude quando o objeto nele se instala
geograficamente a partir de uma demanda social. Acrescenta o autor: “A histéria real de
vida dos lugares mostra que os objetos sao inseridos num meio segundo uma ordem, uma

sequencia, que acaba por determinar um sentido aquele meio” (SANTOS, 2008, p. 157).

O lugar é um termo tratado, como observa Christian Norberg-Schulz (2008, p. 444-
445), “[..] numa totalidade constituida de coisas concretas que possuem substincia
material, formal, textura e cor. Juntas, essas coisas determinam uma ‘qualidade ambiental’
que ¢ a esséncia do lugar.”” Um lugar, continua o autor “[...] ¢ um fendémeno qualitativo
‘total’, que ndo se pode reduzir a nenhuma de suas propriedades, como as relagoes
espaciais, sem que se perca de vista sua natureza concreta” (idem, 2008, p. 445). O
significado do lugar diz entdo respeito a um espago caracterizado pela realizacio de
diversificados processos e agoes, ou seja, possuem raizes em situagoes concretas (Norberg-

Schulz, 2008), e nao somente abstratas.

A maior contribui¢ao da Teoria dos Lugares Centrais ndo parece estar relacionada
aos padroes geométricos definidos, mas sim a tentativa sistematizada de localizar e
interpretar alguns atributos da organizacao espacial de uma determina regiao, no caso os
servicos e os bens. Analisando a aplicabilidade desta teoria nos estudos das redes
contemporaneas, Corréa (1996) reconhece que apesar de existir uma extensa literatura

sobre localidades centrais, pouco se avangou no conhecimento da organizagao espacial dos
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Lugares Centrais de distribui¢dao de bens e servigos. Ou seja, pouco foi adicionado a Teoria

formulada por Christaller, em 1933.

A pertinéncia da nogao de lugar central para esta tese se deve ao fato dela
possibilitar, tanto identificar as fungdes centrais a operacio de uma rede ferroviaria como
diferenciar aquelas mais especializadas em relacdo as demais. O que leva a pensar em uma
rede hierarquizada de patios. A no¢io em tela permite ainda apreender a logica da
distribuicao e da articulacdo das fungdes centrais no espago geografico. Com isso, espera-se
poder identificar e hierarquizar os lugares centrais de uma rede ferroviaria, oferecendo
assim informagdes capazes de fundamentar uma estratégia de preservacio do patrimonio
ferroviario estruturado em rede. Dito de outra maneira, verifica-se nas formula¢Ges sobre a
Teoria dos Lugares Centrais, uma possibilidade em recorrer ao entendimento do termo
Ingar central como categoria analitica, no intuito de evidenciar a diferenciagdao entre os patios
de uma rede ferroviaria a partir das fungdes que eles desempenham. Diferenciacao essa
possivel de ser revelada por uma nitida hierarquia definida pelo grau de complexidade
funcional e estrutural desses patios, reflexo dos processos demandados pelas operacoes
ferroviarias. Por esse entendimento, o termo /Jugar central assume, no arranjo tedrico e
metodologico em construcao, o papel de categoria de andlise, como pode ser observado no

Quadro 5.

Quadro 5: Esquema teérico e metodolégico | conceitos, categorias analiticas e lugates centrais.

Rede Ferrovidria como objeto

i Centrais da Red
técnico do espaco geografico e e

Chistaller

Corréa

Conceito| espaco geogrifico,

: : Conceito | lugar centrale
rede geografica, organizacio

Pk ; hierarquia
espacial e interacdo espacial
Categorias analiticas | funcio, Categorias analiticas |
estrutura, forma espacial, funcio, processo, estrutura,
processo e significado forma espacial, significado e
lugar central

Fonte: organizacao da autora
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Concluida a identificacdo e constru¢ao dos conceitos e das categorias analiticas —
primeiro passo deste arranjo tedrico e metodologico —, cabe agora identificar, dentre as
maneiras possiveis de analise geografica de uma rede, aquela mais adequada ao carater

complexo e sistémico das redes ferroviarias. Investigacdo tratada na segao subsequente.

4.3 Organizagiao espacial de uma rede: caminhos para uma analise

A organizagao espacial sugere inumeras vias de analise. Foca-se aqui nas propostas
de analise formuladas por Milton Santos (2008) e por Roberto Correa (2001), ponto de
partida para propor um caminho de reconhecimento dos lugares centrais de uma rede

ferroviaria.

Corréa (2001, p. 109-110) argumenta que a analise de uma rede geografica se da a
partir de trés dimensOes basicas e independentes: a organizacional, a temporal e a espacial. Cada
dimensoes desta associada a uma analise especifica pode desvendar a complexidade da rede
geografica investigada. A dimensao organigacional, para esse autor, diz respeito a configuragiao
interna da instituicio estruturada em rede, incluindo alguns aspectos que devem ser
observados: origem da rede (planejada ou espontanea), funcdo (realizacdo, suporte),
finalidade (dominagao, acumulac¢do), natureza dos fluxos (mercadorias, pessoas,
informacoes, etc.), existéncia (real, virtual), construcdo (material, imaterial), formalizacao
(formal, informal) e organicidade (hierarquica e complementar). A dimensio temporal refere-
se a duracao da rede (longa,curta), a velocidade de realizagao dos fluxos (lento, instantaneo)
e a frequéncia (permanente, periddica, ocasional) em que estes se estabelecem. A dimensao
espacial envolve escala (local, regional, nacional, global), forma espacial (solar, dendritica,

circuito, barreira) e conexao (interna e externa).

Por sua vez, Santos (2008, p. 263) nos estudos desenvolvidos sobre redes e sua
relagdo com o espago, explica que essa questao pode ser examinada segundo dois enfoques.
O enfogue genético — onde as redes sao vistas como um processo, por isso seu estudo ¢é
“forcadamente diacronico” —, e o enfoque atnal — quando as redes podem ser examinadas
como “um dado da realidade atual”, exigindo um estudo sincrénico. As questOes
relacionadas as analises espaciais diacronicas e sincronica, realizadas pela geografia

histérica, serdo discutidas mais adiante nesta secio.

Ao expor tal pensamento, Santos (2008, p. 263) justifica a valoriza¢ao do passado
de uma rede ao explicar que “As redes sio formadas por trogos, instalados em diversos

momentos, diferentemente datados, muitos dos quais ja nao estdo presentes na
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configuracao atual e cuja substitui¢do no territério também se deu em momentos diversos.”
Por essa argumentagdo o autor entende que o enfoque genético possibilita reconstituir essa
histéria a partir da sua interpretagdo, compreendendo ser uma questio complexa, mas

igualmente necessaria.

O enfoque atual, explica Santos (2008), supoe identificagio dos vestigios ainda
presentes relacionados: a quantidade e a distribuicdo dos objetos, os usos que lhes sao
dados, das relacoes mantidas entre eles e do seu funcionamento. Adverte 0 mesmo autor
que tais enfoques analiticos ndo podem ser enfrentados de modo separado, o importante é
uni-los. Adianta ainda que esse esforco pode se dar por meio da diacronia e sincronia’,
entendidas como “[...] duas formas de perceber o pensamento unitario” (SANTOS, 2008,

p. 263-264).

Considerando o aporte teérico e metodoldgico oferecido por Milton Santos (2008)
e por Corréa (2001), identifica-se nesta tese um caminho capaz de reunir informagdes
possiveis de caracterizar e reconhecer, adequadamente, os bens constituintes de uma rede
ferroviaria em sua relagao espago-temporal. Um caminho que articulado aos conceitos e as
categorias de analise ja identificadas, seja capaz de conduzir a andlise de uma rede em sua
dimensao organizacional — relativo a sua origem, funcao, fluxo, construgao e organicidade —,
e dimensao espacial — referente a sua escala, forma espacial e conexdo. Dimensoes estas

analisadas a partir de dois enfoques: da espacialidade pretérita e da espacialidade atual.

Adotando esse caminho, espera-se realizar uma construgao interpretativa sobre a
histéria da espacialidade pretérita da organizacao espacial de uma rede, de maneira a langar
um importante foco de luz na realidade atual dessa rede. Caminho possivel para revelar
elementos capazes de preencher lacunas de ordem material, hoje posta a compreensao da
completude do conhecimento do funcionamento de uma rede, frente a obsolescéncia

funcional de parte das suas estruturas.

Quando se trata de enfrentar questdes inerentes a relagdao entre o tempo € o espago
na geografia considerando a perspectiva historica — de maneira a valorizar a espacialidade e

a temporalidade do objeto — os fundamentos oferecidos pela geografia histérica

¢ Diacronia ou eixo das sucessoes e sincronia ou eixo das coexisténcias sdo termos entendidos por Santos
(2008, p. 159) como: “Em cada lugar, os sistemas sucessivos do acontecer social distinguem periodos
diferentes, permitindo falar de hoje e de ontem. Este é o eixo das sucessdes. Em cada lugar, o tempo das
diversas a¢Ges e dos diversos autores e a maneira como utilizam o tempo social ndo sio os mesmos. No viver
comum de cada instante, os eventos sociais n3o sao sucessivos, mas concomitantes. Temos, aqui, o eixo das
coexisténcias.”
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apresentam-se como adequados a realizar analises que enfatizem a importancia de tal

relacio (ABREU, 2000; 1987;1998).

Mauricio de Abreu (1998) defende a geografia histérica como possivel para estudar
a realidade presente existente em algum periodo do que hoje é passado, sem deixar de ser

geografia:

As analises complexas e abrangentes que a disciplina vem fazendo para
compreender o momento atual de globalizagio podem também ser feitas
para os tempos passados, bastando para isso que fagamos as necessarias
cotrecdes metodolégicas. (ABREU, 1998, p.93-94) ",

Por essa perspectiva, seguida também por Santos (2008), Abreu reconhece que a
analise espacial realizada pela geografia nio pode considerar unicamente as informagdes
oferecidas no presente. Até porque o espago, nas palavras de Milton Santos (2008), é uma

“acumulac¢ao desigual de tempos”.

Alguns gedgrafos, como Santos (2008) e Marcelo Werner (2012), ao se referirem a
geografia historica defendem que, uma das maneiras de operacionalizar a interpretacio das
“geografias do passado” e “geograficizar o tempo” ¢ utilizar o instrumento da periodizagao.
Para Roberto Corréa (1987; 2001) a periodizagao é uma “[..] operagdo intelectual que
permite definir os tempos histéricos, onde em cada um deles, o pesquisador torna visivel e
inteligivel ‘a forma especifica da existéncia da totalidade social’.”” (Corréa, 1987, p. 39; 2001,
p. 182). Explica ainda o mesmo autor que a totalidade social é constituida pela combinagio
de wvarias instancias (econémica, juridica-politica e ideolégica), as quais podem ser
entrelagadas e complementadas de varias maneiras, sendo uma delas a organizagao espacial.
A periodiza¢ao da organizagao espacial de uma rede é a “historia espacializada” (CORREA,
2000, p. 183), porque possibilita revelar, de maneira simultinea, materialidades do passado

e do presente.

A constru¢ao de uma periodizagdo se da em fungdo da variedade e da intensidade

dos processos, ¢ também em funciao da escala espacial. Quanto maior a escala, mais

7 Das corre¢bes metodologicas Mauricio de Abreu (2000, p. 18) ressalta trés delas: A primeira é a que
preconiza que se as categorias de andlise da geografia sdo universais, as variaveis que as operacionalizam ndo o
sa0; [...] A segunda regra, por sua vez, indica que sé se pode entender o ‘presente de entio’ se pudermos
contextualiza-lo. Embora informado pelo presente, o passado nido ¢é o presente. Daf, para compreendé-lo, ha
que se investir muito em pesquisa indireta [...] e também, em pesquisa direta [...]. Finalmente, ha também que
levar em conta que as geografias do passado trabalham, ndo com o passado propriamente dito, mas com os
fragmentos deixados por ele.
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complexa ¢ a periodizacdo, e mais particularidades ela fornece acerca dos processos gerais e

dos petiodos (CORREA, 2006).

Portanto, a geografia historica possibilita realizar uma geografia no tempo, a partir
da construcdo interpretativa da historia das geografias do passado. A geografia histérica nao
se limita a “recuperar” somente as formas morfologicas “primitivas”, mesmo
reconhecendo a importancia desse feito, no que se refere aos registros materiais das
sociedades do passado (ABREU, 1996). Neste sentido, Abreu (1996) adverte a necessidade
em ir além e relacionar as formas morfologicas aos sujeitos que as construiram, ou seja,
interpretando-as ¢ lhes atribuindo significado. E preciso demonstrar “[...] que momentos
atuais sao também influenciados por momentos anteriores, que legaram ao espago atual
forma e conteddo” (ABREU, 1987, p. 30). Refere-se o autor a necessidade de interpretar o
objeto nao se limitando meramente a sua aparéncia — que abriga testemunhos de perfodos
anteriores da sua organizacdo espacial —, mas sim, possa associar a ele as informacdes
relacionadas ao seu conteido. Esse pensamento fortalece o entendimento desta tese de que
o conhecimento da complexidade funcional e estrutural de uma rede ferroviaria, em sua
relagao espaco-temporal, é condi¢ao fundamental para identificar e hierarquizar os lugares

centrais a serem submetidos a avaliacdo cultural.

Se a geografia do passado trabalha com fragmentos, é fundamental se questionar
sobre os vestigios encontrados, porque eles ndo sao neutros, mas carregam estruturas de
poder, como afirma Abreu (2000). Lembra ainda este autor que é preciso dar conta daquele
passado que nao deixou vestigios fisicos, mas se sabe que existiu. Uma das maneiras de se
conhecer os vestigios que nao deixaram registros escritos e materiais, mas que resguardam
memorias é lancar mao da memoria coletiva (HALBWACHS, 1990) por meio de varios
instrumentos, a exemplo dos relatos orais. E certo que a memoria tem uma dimensao
individual, embora muitos dos seus referenciais sejam coletivos. Em seus estudos sobre as
diversas formas sociais da memoria Maurice Halbswachs(1990) enfatizou a
“inseparabilidade do tempo e do espaco” (ABREU, 1998, p. 83). A meméria coletiva,
segundo Halbswachs (1990), suplanta sempre os limites do presente, mas nao quer dizer
que mergulhe infinitamente no passado. Tal memoria retém do passado aquilo que ainda
estd na consciéncia de um grupo social, esta vivo, embora reconhe¢a o autor que ela

também se transforma.

Existe a consciéncia que os fatos do passado sio acontecimentos singulares,
aconteceram uma vez € nao se repetem mais, por mais registros e memorias que se tenha

acerca deles. O que chega ao presente de informagoes sobre fatos historicos do passado
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sao apenas fragmentos do que aconteceu. Sio informagdes que chegam por meio de
documentagao, escrita ou nao, dos vestigios fisicos e/ou da memoria de determinado
grupo social, o qual inconscientemente pode manipula-la ao reinterpreta-la. Por isso é

preciso ter cuidado para nao “falsear” a informacao.

Deste modo, nido se deve conceber que é possivel acessar o passado em sua
realidade. O passado jamais estara completamente encerrado na histéria, como explica

Lowenthal (1998, p. 143):

Nio ha verdade histérica absoluta a espera de ser descoberta; por mais
diligente e imparcial que o historiador seja, ele, assim como nossas
lembrancas, ndo estard apto a relatar o passado ‘como ele realmente foi’.
Nem por isso a historia fica invalidada; persiste a crenca de que o
conhecimento histérico venha a lancar afguma luz sobre o passado, e que
componentes da verdade ainda nele permanecam.
Por mais agucada que seja a percepg¢ao retrospectiva, é apenas possivel interpretar
as lembrancas e as memorias, sabendo, como ressalta Maurice Halbswachs (1990), que elas
nao imergiram no passado infinitamente. Assim, permeada pela memoria, a histéria aborda

o objeto no tempo, fornecendo narrativas do passado que somente ganham materialidade

com a aderéncia ao espago.

Nesse contexto, os objetos apreendidos como bem cultural nio sao somente
testemunhos do passado, e sim “[...] um retrato do presente, um registro das possibilidades
politicas dos diversos grupos sociais, expressas na apropriacao de parte da heranca cultural,
dos bens que materializam e documentam sua presen¢a no fazer histérico da sociedade”

(RODRIGUES, 1996, p. 195).

No caso das redes ferroviarias sua historia encontra-se sedimentada, cristalizada no
espagco em estratigrafias temporais. Ao transformar esses vestigios em fontes e em
testemunhos da histéria, se procura construir uma interpretacao da historia sobre os fatos
que ainda nao foram suficientemente conhecidos e articulados, mas que podem ser
revelados a partit da associagao de outros suportes de memoria, a exemplo das
iconografias, fotografias e depoimentos orais. F justamente por isso que se busca — por
meio dos vestigios fisicos deixados pelas ferrovias, entendidos como reliquias que
sobreviveram na forma de artefatos —, interpretar a histéria dos processos da logistica da
operagao ferroviaria. Assim entende-se ser possivel apreender nio somente a materialidade
presente em sua forma aparéncia mostrada visualmente, mas interpretar o lugar, e assim,

conhecer seu contetudo.
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Ressalta-se que os artefatos, diferentemente dos registros impressos € memorias
gravados, sofrem desgastes tanto provenientes dos acidentes naturais como das a¢ées do

homem. Por isso, podem ser perdidos ou destruidos, mesmo que parcialmente.

Em meio a toda essa busca da interpretacio dos fatos do passado, Lowenthal
(1998) explica que ¢ possivel sim demonstrar — a partir da interpretag¢ao dos fragmentos do
passado, evocados pelas memorias e entendidos pela histéria —, que alguns fatos do
passado realmente ocorreram. Sem pretender, entretanto, revelar sua precisao, para além da

cortina das davidas.

Acredita-se que o uso dos suportes de memoria (mapas, fotografias, depoimentos
orais, documentos, etc.) associados a materialidade ainda presente, seja um caminho
possivel para revelar elementos capazes de subsidiar interpretagoes das espacialidades atuais
na perspectiva de promover a preservagao do patrimonio ferroviario. Afinal, a fun¢ao
fundamental da memoria “[..] ndo é preservar o passado, mas sim adapta-lo para
enriquecer e manipular o presente” (LOWENTHAL, 1998, p. 103). Ou seja, a partir dos
fragmentos materiais e da memoria é possivel interpreta-los produzindo informagoes
relevantes para ampliar o conhecimento dos vestigios que em uma época foi presente e

hoje ¢é passado.

A histéria — entendida como um conjunto dos fatos do passado, como dimensao
existencial capaz de transmitir conhecimento acerca de fatos e ideias do passado —, tem a
funcao fundamental de aflorar e elaborar a memoria “[...] ao interpretar fragmentos e
sintetizar relatos de testemunhas oculares do passado”, como defende Lowenthal (1998, p.
104). De acordo com este autor memoria, historia e fragmentos oferecem caminhos para
interpretar o que existir do passado. Caminho esse que é percorrido melhor quando — a
memodria, a historia e o fragmento — sao interpretados de maneira conjunta, porque dao
mais significado ao processo. Por esse entendimento, sio as reliquias quem dao partidas
para as lembrancas que a histéria da conta de confirmar e de expandir quando recua no

tempo.

Pierre Nora (1993, p. 9) chama a atengdo de que memoria e histéria nio sao
sinobnimos. Para ele, “A memoria é a vida sempre carregada por grupos vivos e, nesse
sentido, ela esta em permanente evolugao, aberta a dialética da lembranca e do
esquecimento [...] vulneravel a todos os usos e manipulagoes |...]”. Enquanto “A Histéria é
a reconstrucao sempre problematica e incompleta do que nio existe mais” (Nora, 1993, p.

9.
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Ao explicar a diferenca entre histéria e memoria afirma Nora (1993, p. 9) afirma:
“A histéria tem uma vocagao para o universal. A memoria se enraiza no concreto, no
espago, no gesto, na imagem, no objeto. A histéria so se liga as continuidades temporais, as
evocagoes e as relagdes das coisas”. Nesse mesmo sentido, também converge com o
pensamento de Mauricio Abreu (1998) relacionado aos estudos sobre a memoria das

cidades.

Se no processo de valoracio cultural de um bem ¢é importante interpretar seu
passado por meio dos vestigios fisicos ainda presentes associados aos registros escritos e a
memoéria, no caso da avaliagao de uma rede ferroviaria isso é ainda mais importante devido

ao processo de obsolescéncia funcional e perdas de parte das suas estruturas.

Diante das reflexbes aqui apresentadas, pode-se dizer que em termos

metodologicos o aporte tedrico da geografia historica — por permitir pensar historicamente
. . o « ’

o objeto no espago, ou seja, permitir interpretar a “geografia do passado” —, desponta
como um caminho adequado para analisar a organizacao espacial de rede ferroviaria. Tal
caminho deve ser trilhado por meio de dois enfoques, o pretérito e o atual, na busca por
identificar e hierarquizar os seus lugares centrais passiveis de avaliagdio de interesse
patrimonial. Logo, o esquema apresentado no Quadro 6 representa o arcabougo até entdo

firmado.

Quadro 6: Esquema teérico e metodolégico | conceitos, categorias analiticas e caminho.

Rede Ferrovidria como objeto

L Centrais da Red
técnico do espaco geografico s

O Caminho
Abreu (Geografia Historica) =&
Lowenthal/Nora

Conceito | espaco geografico,
rede geogrifica, organizacio

Conceito | lngar centrale

et ; hierarquia
espacial e interacdo espacial
Categorias analiticas | funcao, Categorias analiticas |
estrutura, forma espacial, funcio, processo, estrutura,
processo e significado forma espacial, significado e
lugar central

Fonte: organizacao da autora
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Feitas essas consideragoes, a proxima se¢ao deste capitulo busca identificar uma
maneira possivel que permita interligar e articular os conceitos as categorias analiticas e ao
adotado caminho proposto pela geografia historica, de maneira a tornar esse arranjo
operativo no reconhecimento dos lugares centrais de redes ferroviarias possiveis de serem

preservadas.

4.4 Pertinéncia do pensamento sistémico na preservagdo dos bens de uma rede

ferroviaria

Com base nos argumentos desenvolvidos até entdo nesta tese, ficou evidenciado
que o reconhecimento do patrimoénio ferroviario comumente no Brasil, ancora-se em uma
visao reducionista do bem isolado do seu contexto, em geral as estagdes. Contudo, a
natureza complexa desse patrimonio exige uma estratégia ancorada no olhar
multidisciplinar aplicado a escalas mais abrangentes de maneira a identificar e a reconhecer
a quantidade diversificada de elementos e suas interacbes espaciais. Afinal, sio bens
estruturados em rede que foram produzidos e construidos para exercerem atividades
interdependentes mas voltadas a0 mesmo objetivo: fazer circular o transporte ferroviario

de mercadorias, pessoas e informagoes.

E justamente sobre a percepcio e o reconhecimento de um objeto complexo que
trata o pensamento sistémico, formulado por Edgar Morin (2000; 2014), com o objetivo de
construir um novo paradigma, por ele denominado Pensamento Complexo ou Principio da

Complexidade.

A etimologia da palavra complexidade vem do latim complexus que significa nas
palavras de Edgar Morin, "[...] o que esta junto; é tecido formado por diferentes fios que se
transformaram numa so6 coisa. Isto ¢, tudo isso se entrecruza, tudo se entrelaga para formar
a unidade da complexidade [...]”, como enunciado. O mesmo autor chama a aten¢iao para
que “[...] a unidade do complexus nao destrdi a variedade e a diversidade das complexidades

que o teceram.” (MORIN, 2014, p.188).

De acordo com Morin (2014), a ciéncia classica ¢ formada por um conjunto de
principios que comandam e controlam a inteligibilidade, produzindo uma visdo

simplificadora do universo”. Tal pensamento leva a um raciocinio linear e reducionista que

8 Maria José Esteves de Vasconcellos (2013, p. 65-66) explica que a ciéncia classica ou paradigma da ciéncia
tradicional, pode ter suas caracteristicas descritas e organizadas em trés pressupostos epistemologicos

fundamentais: simplicidade, estabilidade e objetividade. O pressuposto da simplicidade fundamenta-se na crenga de que
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assume como “verdade” os elementos isolados, e nao as partes e suas interagoes. Por essa e

outras razoes o pensamento reducionista passa a ser contestado por Pascal ao entender:

Sendo todas as coisas causadas e causantes, auxiliadas e auxiliantes,
mediatas e imediatas, ¢ mantendo-se todas elas por meio dum vinculo
natural e insensivel que une as mais afastadas e as mais diferentes, julgo
impossivel conhecer as partes sem conhecer o todo, assim como
conhecer o todo sem conhecer as partes em particular. (MORIN 1977,
nota inicial. O método I — A Natureza da Natureza).

Por isso, o pensamento complexo “[...] reconduz o campo do conhecimento ao um
movimento circular ininterrupto. Conhecemos as partes que permitem conhecer melhor o

todo, mas o todo permite novamente conhecer melhor o todo.” (MORIN & LE

MOIGNE, 2000, p.55). Nesse ponto, ¢ um processo nao linear, mas que se retroalimenta.

No mesmo sentido de Pascal, Morin (1977) também teceu criticas aos pressupostos

tradicionais da ciéncia ao afirmar:

[...] a explicagdo reducionista dum todo complexo nas propriedades dos
elementos simples e nas leis gerais que comandam esses elementos
desarticula, desorganiza, decompde e simplifica aquilo que constitui a
propria realidade do sistema: a articulagdo, a organizagdo, a unidade
complexa. (MORIN, 1977, p. 120).

Nessa dire¢ao da constru¢iao do pensamento complexo, Morin revela os primeiros

passos para entender o pensamento complexo:

[..] o problema da complexidade nio ¢ da completude, mas da
incompletude do conhecimento. (...) o pensamento complexo tenta dar

conta daquilo que os tipos de pensamento mutilantes se desfaz,

“[...] separando em partes o objeto complexo, encontrar-se-a o elemento simples [...] a particula essencial,
mais facilmente compreensivel do que o todo complexo.” (VASCONCELLOS, 2013, p. 65). O pressuposto da
estabilidade sustenta-se na ideia de que o mundo estivel é também determinavel. Por fim, o pressuposto da
objetividade entende o universo constituido por objetos isolados sem a interferéncia do observador, ou seja, nas
palavras de Morin (2014) “O mundo que a ciéncia [tradicional] quer conhecer tem que ser o mundo objetivo,
independente do seu observador.” No campo da preservagio cultural tal pensamento conduziu
conceitualmente os processos de valoracio cultural, até o momento em que novos caminhos foram revelados
no Artigo 216 da Constituicio Federal/1988 no Brasil, quando a sociedade surge como determinista da
atribuicdo do valor ao objeto analisado (Ver capitulo 1 e 2).

O pressuposto da simplificacdo ou o principio de explicacio, como assim chamou Morin (2014, p. 27), postulava
que a aparente complexidade dos fenémenos poderia ser esclarecida a partir de elementos simples (MORIN,
2014). A simplificacio seria entdo aplicada aos fendmenos por separagao e redugao (MORIN, 2003, 2014). A
separagao isolatia o objeto do seu meio ambiente e do observador tanto, quando for necessario, para que possa
ser controlado por meio da experiéncia. Entretanto, o conhecimento que existe ndo poderia progredir senao

concebendo as interacbes com o meio ambiente (MORIN, 2014).
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excluindo o que eu chamo de simplificadores e por isso ele luta, ndo
contra a incompletude, mas contra a mutilagao. (MORIN, 2014, p. 176)
Portanto, diante da necessidade de construir um pensamento que viesse a superar
as dicotomias postas pela visao reducionista, em diversas frentes de conhecimento, surge
uma nova praxis que abarca a complexidade dos objetos e propde outra perspectiva de
perceber o mundo. Praxis apoiada nos preceitos do pensamento complexo, formulado pelo
filésofo e sociblogo Edgar Morin (1977; 2002; 2007; 2014) °, a que ele denominou principio
da complexidade.

O Principio da Complexidade propde uma percep¢ao do mundo como um fenémeno
complexo, indo assim de encontro ao pensamento adotado nas ciéncias classicas, o
reducionismo. A compreensao de um fenomeno complexo ¢ uma discussio iniciada com o
filésofo, fisico e matematico francés René Descartes quando se instala, definitivamente, a
separagao entre ciéncia (o dominio da coisa, da precisao) e a filosofia (o dominio do sujeito,
da medita¢ao interior). Ficou entdo definida a separagao entre o sujeito do conhecimento e
o objeto do conhecimento, ruptura que nos foi legada por personagens como Newton

(século XVIII) e Comte (século XIX).

Segundo Morin (2014), a ciéncia classica, é formada por um conjunto de principios
que comandam e controlam a inteligibilidade, produzindo uma visao simplificadora do
universo. Maria José Esteves de Vasconcellos (2013, p 65-60) explica que — a ciéncia
classica ou paradigma da ciéncia tradicional, como ela tem chamado —, pode ter suas
caracteristicas descritas e organizadas em trés pressupostos epistemologicos fundamentais:

simplicidade, estabilidade e objetividade *.

A ciéncia da complexidade tem rafzes nas ciéncias naturais e sociais. Muitas vezes o

termo ¢ utlizado como adjetivo em contextos muito diferentes como: "Estruturas
" " " " " "; ~ "

complexas", "redes complexas", "processos complexos", "informagdes complexas", etc.

Um aspecto da complexidade esta relacionado aos estudos sobre a estrutura de um sistema

9 Morin vem se dedicado a questio da complexidade, com mais énfase desde a década de 1980. Ja em 1982
dedicou boa parte do livro Ciéncia com Consciéncia a construgao do pensamento complexo.

19O pressuposto da simplicidade fundamenta-se na crenca em que “[...] separando em partes o objeto complexo,
encontrar-se-4 o elemento simples [...] a particula essencial, mais facilmente compreensivel do que o todo
complexo.” (VASCONCELLOS, 2013, p. 65). Tal pensamento leva ao raciocinio linear e reducionista. O
pressuposto da estabilidade sustenta-se na ideia em que o mundo estavel, é também determinavel. Por fim, o
pressuposto da Objetividade entende o universo constituido por objetos isolados sem a existéncia do observador,
ou seja, nas palavras de Morin (2014) “O mundo que a ciéncia [tradicional] quer conhecer tem que ser o
mundo objetivo, independente do seu observador.”
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— sejam biologicos, quimicos, psicologicos, etc. — que tem como objetivo fundamental

descrever a relagio entre os elementos de um sistema (ERDI, 2008).

Tal pensamento ou principio da complexidade, como assim Morin (2014; 2003) se
refere, propde um conhecimento capaz de apreender o universo onde todos os
“fenomenos” mantém relagdo de interdependéncia e de interagdo, ou seja, tal principio

¢ Gao, >

também considerado como um novo paradigma:

[...] vai gerar um pensamento do contexto e do complexo. Vai gerar um
pensamento que liga e enfrenta a incerteza. O pensamento que une,
substituira a causalidade linear e unidirecional por uma causalidade em
circulo e multirreferencial; corrigird a rigidez da logica classica pelo
didlogo capaz de conceber no¢des a0 mesmo tempo complementares e
antagonistas, ¢ complementard o conhecimento da integracio das partes
em um todo, pelo reconhecimento da integragdo do todo no interior das
partes. (MORIN, 2003, p. 92-93).

Percebe-se por essa perspectiva a importancia em conhecer as conexdes € as

interagoes estabelecidas entre os elementos, as partes e o todo, a fim de apreender e

reconhecer a complexidade do objeto analisado em seu contexto, em sua totalidade.

O termo totalidade ¢ aqui entendido a partir de Santos (2008) como |[...] o conjunto
de todas as coisas e de todos os homens, em sua realidade, isto é, em suas relacbes, e em
seu movimento. Mas a totalidade, defende autor, “[...] é uma realidade fugaz, que esta
sempre se desfazendo para voltar a se fazer. O todo ¢é algo que esta sempre buscando

renovar-se, para se tornar, de novo, um outro todo.” (SANTOS, 2008, p. 116-117).

Pelo exposto, tomando como ponto de partida os entendimentos de Morin (2003) e
de Santos (2008), entende-se o termo totalidade nao relacionado a completude ¢ a inteireza
material do objeto, o que poderia levar ao pensamento que a totalidade estaria relacionada a
existéncia de todos os elementos. Ao contririo, estd se falando de transformacido e de
dinamismo, de integragao e de articulagao entre partes, esta se falando da incompletude do

conhecimento do objeto.

Portanto, Santos ao reconhecer a necessidade de pensar o fenémeno em sua
totalidade, se aproxima tanto de Morin — o qual reconhece a impossibilidade de apreender e
explicar a complexidade dos fendémenos a partir dos principios simples, ou seja, do
reducionismo — como do pensamento de Mauricio Abreu. Quando este autor explica que a
analise das cidades (seu objeto de estudo) deve recorrer também a construgao interpretativa

das “geografias do passado”, implicando conhecer a totalidade das cidade em contextos
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mais amplos. Percepgoes que langam luz a analise de objetos implantados sobre vastas
areas territoriais e composto por grande quantidade de elementos diversificados em

interacao, como ¢ o caso de uma rede ferroviaria.

Pensar o objeto evidenciando sua complexidade é um dos maiores desafios do
pensamento contemporaneo. Neste sentido, os estudos desenvolvidos por Edgar Morin
representam lastro de relevancia para identificar e compreender objetos complexos. Em
outras palavras, a Teoria postulada por este autor oferece outro caminho capaz de
compreender objetos complexos sobre uma perspectiva sistémica, sem que o olhar
reducionista venha fragmentar sua esséncia. A aludida Teoria é composta por sete
principios: Sistémico, Hologramatico, Retroativo, Recursivo, Auto-eco-organizagio,

Dialégico e Reintrodugao.

Diante do enfoque desta tese, o principio sistémico merece destaque, por ele
reconhecer a necessidade em evidenciar e interligar o conhecimento entre as partes ¢ o
todo, sem descuidar das interagdes espaciais. Contribuicbes importantes que oferecem
caminhos para identificar e reconhecer as caracteristicas que constituem a esséncia do
patrimonio ferroviario estruturado em rede: sua sistemicidade, sua funcionalidade e sua

conectividade.

Morin (2014, p. 291) ao afirmar que “[..] a complexidade comeca logo que ha
sistema, isto ¢, inter-relagcdes de elementos diversos numa unidade que se torna complexa
(uma e multipla)”, aproxima o pensamento complexo ao principio sistémico. Por esse

caminho, Morin explica:

A complexidade sistémica manifesta-se, sobretudo, no fato de que o
todo possui qualidades e propriedade que nio se encontra no nivel das
partes consideradas isoladas e, inversamente, no fato de que as partes
possuem qualidades e propriedades que desaparecem sob o efeito das
coacOes organizacionais do sistema. A complexidade sistémica aumenta
de um lado, com o aumento do nimero e da diversidade dos elementos,
e, por outro, com o cariter cada vez mais flexivel, cada vez mais
complicado, cada vez mais determinista (pelo menos para um
observador) das inter-relagoes (interagoes, retroacoes, interferéncias etc.).
(MORIN, 2014, p. 291-292).

Por este pensamento, a complexidade sistémica exige a ampliacao de foco do objeto
enquanto unidade complexa, de maneira a integrar e revelar as interagdes e as articulagdes

entre as partes, ¢ dela com o todo, caminho que afasta a disjuncao e a simplificagao.
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Frente ao exposto, deixa-se claro que a analise de objetos complexos exige um
pensamento ancorado na abordagem sistémica e complexa, a qual se baseia na necessidade:
de distinguir e de reconhecer a quantidade diversificada de elementos e suas intera¢oes; de
interpretar a comunicagao entre as esferas dos objetos e a dos sujeitos que os concebem; e
de detectar as ligacoes, as articulagoes e as interdependéncias dos elementos examinados.
Do contrario, a visao segue uma apreensao do objeto decomposto, mutilando aquilo que
constitui sua propria realidade: a sistemicidade, o funcionamento, a recalionalidade e a

conectividade.

Esse caminho, se trilhado por especialistas e gestores vinculados a area da
preservagao do patrimonio cultural, pode abrir perspectivas para enfrentar o desafio em
preservar objetos cada vez mais complexos e dinamicos em seus amplos contextos
socioespaciais. Caminho este pavimentado pelos principios basicos do pensamento
complexo e sistémico, e pelas recomendag¢oes dos documentos internacionais voltados a

preservagao do patrimonio cultural.

Importa esclarecer, quando se busca identificar os lugares centrais de uma
determinada rede ferroviaria — possiveis de serem avaliados como de interesse cultural —,
que nao se espera encontrar, na constru¢ao interpretativa da complexidade funcional e
estrutural do passado da rede, todas as informagdes que conformaram seu periodo de
plena atividade operacional. Mas sim, por meio do conceito de complexidade sistémica detectar
uma quantidade diversificada de elementos e suas interagoes espaciais que possam ainda na

espacialidade atual transmitir o conhecimento acerca da sua funcionalidade.

Um desafio nao tao facil de ser superado, frente ao estado de obsolescéncia
funcional das estruturas que compoem a rede ferroviaria no Brasil. Muitas vezes, elementos
essenciais constitutivos do objeto analisado podem parecer “ocultos”, frente a falta do
conhecimento mais aprofundado do seu funcionamento anterior. Todavia, quando
analisados com profundida podem ser percebidos, contribuindo para uma compreensio

mais ampla do objeto.

As pistas dadas até entdo fazem crer que sob a 6tica do conceito de complexidade
sistémica é possivel entrelagar os conceitos, as categorias e o caminho — identificados no
percurso trilhado até o momento neste capitulo — tornando-os operativos para analisarem o
objeto investigado — uma rede ferroviaria. O resultado final do arranjo tedrico e
metodologico identificado e consolidado nesta tese encontra sintetizado no Quadro 7

€Xposto a seguit.

130



Quadro 7: Esquema teérico e metodolégico | conceitos, categotias, caminho e abordagem.

Rede Ferrovidria como objeto

L Centrais da Red:
técnico do espaco geogrifico e S Al

3 i Caminho
’_ . Complexidade szst‘lermca Abreu (Geografia Historica) T 3
Edga! Morin LowenthalConhecero passado)

Conceito| espaco geografico, Conceito | lugar centrale

rede geografica, organizacao hierarquia

espacial e interacio espacial
Categorias analiticas | funcio, Categorias analiticas |
estrutura, forma espacial, funcio, processo, estrutura,
processo e significado forma espacial, significado e
Tgar central

Fonte: organizacio da autora

Como pode ser observado no quadro acima, o arranjo firmado aponta caminhos
metodologicos fundamentados na interdisciplinalidade capazes de identificar e reconhecer
os lugares centrais de uma rede ferroviaria — patios ou conjuntos de patios e segmentos de
linha. Arranjo este capaz de detectar as caracteristicas esséncias a compreensao do
patrimonio ferroviario estruturado em rede: funcionalidade, conectividade e sistemicidade.
Leitura que pode parecer, por vezes, interrompida frente a auséncia de elementos fisicos,
mas ainda assim possiveis de serem recuperados por meio da histéria e da memoria

daqueles que vivenciaram e se apropriam do lugar.

Pelo arranjo tedrico e metodolégico firmado neste capitulo — ele préprio um
laboratorio onde os remanescentes da Rede Ferroviiria Nordeste serdo testados e
colocados a prova no capitulo seguinte —, entende-se ser possivel pensar de maneira
sistémica a complexidade do patrimoénio ferroviario constitutivo de uma rede, considerando
a relagao espago-temporal. Caminho que aponta para uma nova praxis possivel de subsidiar

a conformagao de uma estratégia de preservacao do legado ferroviario.
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5 Fios e n6s tecendo uma Rede: a Rede Ferroviaria Nordeste

Este capitulo demonstra que o patrimoénio ferroviario foi materializado no espago
seguindo uma estrutura em rede com o objetivo de reduzir a distancia-tempo e a distancia-
custo. Para ilustrar a questdo toma-se como exemplo a constituicio espacial da Rede
Ferroviaria Nordeste, entendida como parte integrante da Rede Ferroviaria Federal S.A
(RFFSA). Tal escolha se justifica pelos seguintes motivos: i) ser a primeira rede ferroviaria
constituida no Nordeste e¢ uma das primeiras no Brasil; i) possuir ainda estruturas
remanescentes da primeira linha de carater nacional construida no Brasil, primeira também no
Nordeste — a Estrada de Ferro Recife ao Sdo Francisco; iii) vincular-se a importantes ciclos
econémicos da Regido Nordeste como o agucareiro, o algodoeiro e o couro; e iv) ter
contribuido para unificar o mercado regional, integrar territérios na Regido Nordeste,

dentre outros aspectos.

Afora tais justificativas sabe-se que as estradas de ferro, incluindo a Rede Ferroviaria
Nordeste, estdo diretamente relacionadas aos grandes processos historicos da
industrializacao e da colonizagao, os quais impactaram diretamente a economia dos paises,

a produgio dos territérios (SOTO, 2012) e o cotidiano da sociedade’.

Faz parte do escopo desta tese examinar os aspectos historicos, espaciais, técnicos e
funcionais de uma rede ferroviaria por serem eles capazes, em uma primeira instancia, de
contribuirem para identificar seus lugares centrais. Do ponto de vista patrimonial é possivel
dizer que dentre as demais unidades industriais as estradas de ferro sao as que apresentam
maior complexidade funcional e estrutural. Afinal, elas foram/sdo constituidas por bens
implantados no espago geografico seguindo uma légica funcional geradora dos fluxos —

circulagao de mercadorias, de passageiros e de informagdes — e articuladora de fixos.

Assim, para demonstrar o exposto acima langa-se mio do instrumento da
periodizagao aplicado a Rede Ferroviaria Nordeste considerando, sobretudo, os aspectos
histéricos, espaciais, técnicos e funcionais que presidiram sua operacio. Tal procedimento

b bl

ancora-se no suporte teérico e metodoldgico definido no capitulo 3.

! Influéncias retratadas e registradas na pintura, musica e literatura, a exemplo: das musicas de Raul Seixas
(Trem das Sete) e a de Fernando Brandi e Milton Nascimento (Encontro e despedidas); e da poesia de
Ascenso Ferreira (Trem de Alagoas) e Carlos Drummond ( O maior trem do mundo)
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Desse modo, o capitulo estrutura-se em duas se¢des. Na primeira discorre-se sobre
o surgimento das ferrovias — no contexto internacional e nacional —, e sua importancia
como protagonista e simbolo da Revolucio Industrial. Na segunda se¢do, por meio de
quatro subsecdes, constroi-se a periodizacio da Rede Ferroviaria Nordeste ancorando-se

no aporte tedrico e metodolégico enunciado no capitulo 3, como dito.

Na primeira subse¢ao discorre-se sobre as primeiras concessdes feitas as
companhias ferroviarias no Brasil, e em particular no Nordeste, apontando os limites e os
resultados alcancados e sua influencia na formacgdo da Rede Ferroviaria Nordeste. Na
subse¢ao seguinte analisa-se a contribuicao da gestao da The Great Western of Brazil Railway
Company 1tda (GWBR) na conformaciao de uma rede regional, que viria a ser chamada de
Rede Ferroviaria Nordeste. Destaca-se nesse periodo os compromissos assumidos pela
GWBR em modernizar a frota de material rodante e em realizar as “liga¢oes ferroviarias”
planejadas ainda no Governo da Republica. Tal compromisso visava aumentar a fluidez do
sistema e seu desempenho financeiro e econémico. Na terceira subseciao discute-se a
consolidagdo da organizacao espacial da Rede Ferroviaria Nordeste, enfatizando as
caracteristicas relacionadas as suas complexidades funcional e estrutural de maneira a
subsidiar a identificacio dos diferentes padroes espaciais que a constituiu. Na quarta e
ultima subse¢do apresenta-se a realidade atual dessa rede, reflexo do processo de
desestatizacdo e extingdo da Rede Ferroviaria Federal S.A., que resultou na sua

desmobilizagdao e na obsolescéncia funcional das suas estruturas espaciais.

5.1 Surgimento e importincia das redes ferroviarias: contexto internacional e
nacional

As estradas de ferro surgiram na Inglaterra — nos primérdios do século XIX,
vinculadas ao processo de industrializagio’-, exercendo forte influéncia nas industrias de
bens de capital, as quais clamavam por meios de transportes eficientes para locomover
pessoas e grandes quantidades de produtos para as unidades industriais e para os pontos de
embarque. Exemplo dessa realidade foi o carvao, extraido das minas para suprir a industria
de mineracdo e daf para o mercado. Na época, o transporte por via terrestre de mercadorias

e pessoas era vagoroso e muito caro, enquanto a rede de navegagdao a vapor apresentava

2 As origens do processo de industrializagdo remontam ao século XVIII, quando na Inglaterra emergiu uma
série inovagdes técnicas que levaram as transformagées politicas, sociais e econdémicas tio profundas — como
a invengdo do tear mecanico e a2 maquina a vapor? —, momento que se convencionou chamar de Revolugio
Industrial. Um fenémeno histérico que marcou profundamente grande parte da humanidade.
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uma grande dificuldade em vencer grandes distancias necessarias para transportar a
matéria-ptima e os produtos’. As linhas férreas sobre as quais corriam os vagdes
tracionados por uma maquina movel a vapor, transportavam grandes quantidades de
mercadorias, percorrendo longos trajetos, de maneira mais segura € com menor custo

(HOBSBAWM, 1979)".

Somente com a junc¢ao de trés tecnologias — os #rilhos, forjados em metal, o vapor,
como forca motriz, e a mdquina de tragio mdvel — foi possivel fazer que as ferrovias
despontassem como protagonista da Revolugao Industrial e simbolo do ideario
progressista, ocorrida na segunda metade do século XIX (HOBSBAWM, 2000). Convém
lembrar que até entdo as maquinas de tragao utilizadas nas minas de carvao eram fixas. Em
meio ao cenario de inovagdes técnicas por que passava o mundo somente uma economia
parecia demonstrar sinais de efetivamente industrializada, a inglesa. A Inglaterra manteve-
se, durante o século XVIII e até metade do século XIX, como centro irradiador da
Revolucao Industrial. Posicao justificada frente ao seu dominio naval, a sua supremacia

financeira e a sua habilidade comercial com os demais pafses centrais.

A hegemonia inglesa’ foi ambiente favoravel para viabilizar a construcio da
primeira estrada de ferro do mundo, em 1825 - a Stackton & Darlington °. A inauguragio
dessa ferrovia foi descrita por Tendrio (1979, p.36) como “[...] um acontecimento inédito e
espetacular [...] ver aquele carro de ferro correr sobre trilhos de ago, abrindo imensas
perspectivas para as comunicag¢oes”. Explica-se, desse modo, a pertinéncia da afirmagao de
Hobsbawm (2003, p. 61) que: “Tecnicamente a ferrovia ¢ filha das minas e em especial das

: 5 7
minas de carvao do norte da Inglaterra™’.

Em meados do século XIX tal hegemonia foi abalada mediante a industrializac¢ao

de outras poténcias como Estados Unidos, Alemanha, Russia, Franca e Italia. A maneira de

3 De acordo como Jorge Luiz Alves Natal (1991) o barco a vapor apresentava limitacdo das caldeiras, o que
impossibilitava o carregamento de combustivel na quantidade necessaria para romper os trajetos mais longos.

4 O historiador Eric Hobsbawm (1988, 2000) ao examinar os acontecimentos ocorridos durante esse processo
propoe agrupa-los em trés periodos: A Era das Revolugoes (1789-1848), A Era do Capitalismo (1848-1875) e A
Era do Império (1875-1914). Aqui se fara referéncia as duas ultimas Eras diante da vinculagdo que elas mantém
com a histéria das ferrovias.

5 A hegemonia inglesa se mantinha no mundo nao somente disponibilizando empréstimos para construcio de
ferrovias, mas também fornecendo mao-de-obra qualificada e material rodante para opera-las.

¢ Essa estrada de ferro, com 40 km de extensio, ligava o campo de carvdo de Durham ao litoral inglés
(Stockton-Darlington). Seu objetivo era levar o carvio extraido da mina para o ponto de embarque no porto
do rio Tees.

7 HOBSBAWM, Eric. Da Revolugiao Industrial inglesa ao Imperialismo. 5. ed. Rio de Janeiro: Forense
Universitaria, 2003.
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se relacionar com o passado industrial difere em ritmo e carater entre pafses e regioes.
Hobsbawn (2009) explica que frente a comprovada viabilidade técnica e economica desse
transporte muitos pafses como Estados Unidos®, Alemanha (1835), Franca (1942) e Bélgica
(1834/35)” iniciaram a construcdo de suas ferrovias com imensa disposicio em vencer o
isolamento de algumas regides, e¢ assim atender as demandas industriais ja instaladas.

Momento esse assim descrito por Hobsbawm (2000, p.61):

A estrada de ferro, arrastando sua enorme serpente emplumada de
fumaca, a velocidade do vento, através de paises e continentes, com suas
obras de engenharia, estagbes e pontes formando um conjunto de
construcdes que fazia as piramides do Egito e os aquedutos romanos e
att mesmo a Grande Muralha da China empalidecerem de
provincianismo, era o préprio simbolo do triunfo do homem pela
tecnologia.

Por volta de 1907 havia sido construidos 320.000 quilometros de estradas de ferro
na Europa, e 379.000 quilébmetros nos Estados Unidos. A influéncia das ferrovias nao foi
sentida somente nos pafses industrializados, também se espalhou para diversos locais, a
exemplo do Brasil e do Chile em 1952, da Argentina em 1857 e da India em 1853
(COULLS, 1999). Nao restava duvida, “As ferrovias faziam parte da inova¢ido de maior

impacto do século, sequer sonhadas cem anos antes — ao contrario das viagens aéreas —,

quando Mozart escreveu suas 6peras” (HOBSBAWM, 1988, p. 48).

Nesse contexto de expansao territorial, variados obstaculos geograficos (fisicos)
representavam grande desafio a implantacao do seu tracado, sendo necessario enfrenta-los.
No Brasil, a estratégia adotada pelos engenheiros ferroviarios britanicos para vencer o
aclive de 800 metros sobre o nivel do mar para atravessar a Serra do Mar, — no trecho
ferroviario que conectou a Estagdo de Raiz da Serra (Cubatdao-SP) a Vila de Paranapiacaba
(Santo André-SP), depois incorporado a Estrada de Ferro Sao Paulo Railway — representou
uma das maiores inovagoes da engenharia e da arquitetura ferroviaria da época. Para
enfrentar tal desafio, em 1864 os engenheiros propuseram como solu¢ao técnica a

construcao de um sistema de funicular para vencer o trecho mais ingreme da estrada de

8 Estados Unidos foi o primeiro pafs que implantou uma ferrovia fora da Europa, em 1828, ligando os
Estados de Ohio a Maryland, Baltimore. Destaca-se o papel desbravador e de ocupacio do territério das
ferrovias numa época em que o pafs contava com grandes espacos vazios na parte Central e Oeste do pafs
(CAMELO FILHO, 2000).

9 Na Alemanha, as redes ferrovias foram a base da integragio econémica nacional, servindo de sustenticulo
para sua industrializacdo. Seguiam os propositos de estratégia militar e da expansido do comercio agricola. Na
Franga, a constru¢io das ferrovias tomou impulso somente apds 1850, em virtude da caréncia de

infraestrutura que desse apoio as atividades ferroviarias, como portos e outras (QUINTAO, 2008).
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ferro, no qual os trens subiam e desciam a serra tracionados por cabos de ag¢oes
movimentados por maquinas fixas de tracio movidas a vapor, contando ainda com uma
locobreque'’. Para tanto, foi implantado o aludido sistema em quatro planos inclinados
separados por patamares onde eram colocadas as maquinas fixas para tracionar a
composi¢ao ferroviaria. A solucdo técnica adotada para vencer o declive definiu o tracado
da ferrovia se valendo da falha geolégica do vale do Rio Mogi, viabilizando a implantagao

da estrada.

A obra de duplica¢do da linha férrea da Serra do Mar (também chamada de sistema
funicular da Serra Nova) representou outro desafio para a engenharia, como descreve
Benévolo (1953, p. 339-349). A duplicagdao da linha contou com cinco planos inclinados
separados por patamares onde ficavam as maquinas fixas de tra¢ao a cabo movida a vapor,
situadas em um abrigo abaixo de cada um dos cinco patamares (Figura 30). A segunda linha
tinha extensao de 10,5 quilometros em uma inclina¢ao de 8% (Processo Condephaat no.

51546/2005, Parecer Técnico UPPH n® GEI-108-2012)"".

Figura 30: Corte esquematico do sistema funicular da Serra do Mar e 3°. Patamar do sistema,

respectivamente.
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Fonte: Disponivel no sitio : http://www.abpfsp.com.br. Acesso em :12.03.2017. Autor
desconhecido.

Segundo Cunha (1909), o sistema funicular da Serra do Mar foi substituido em 1974
por sistema de cremalheira-aderéncia, para tracionar as composi¢oes ferroviarias na subida

. 12
e na descida da Serra “.

10" Locomotiva agregado a composi¢do ferrovidria para auxiliar o movimento de subida e descida da
composic¢ao ferroviaria.

11 Parecer Técnico gentilmente disponibilizado por Beatriz Kiihl a quem agradeco.

12 Parte do sistema encontra-se preservado e aberto a visitagdo junto as demais instalagdes constituintes do
complexo ferroviario de Paranapiacaba, Sio Paulo.
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Do ponto de vista da técnica, “[..] sobresahem nesta estrada os seus planos
inclinados e o grande viaducto da Grota-Funda, no comeco do quarto plano” (CUNHA,
1909, p. 315)". Para além da engenhosidade e originalidade do mecanismo utilizado no
sistema funicular destacam-se também as obras civis, as quais marcaram a atua¢ido dos
especialistas e engenheiros ferroviarios britanicos, norte-americanos e brasileiros, como
Cristiano Ottoni e Paulo de Frontin. As obras-de-arte ferroviarias sio documentos
relevantes da tecnologia ferroviaria, testemunhos da qualidade e eficiéncia da engenharia e
da arquitetura ferroviaria da segunda metade do século XIX, como exposto no capitulo
1.Tais elementos nem sempre despertam/despertaram na sociedade e nos especialistas em
geral a merecida atengdo quanto sua importancia, considerando o contexto espacial no qual
foram implantadas. Discussdes técnico-cientificas deveriam ocorrer com mais frequéncia
nesse sentido. Afinal sio testemunhos de relevancia da técnica, da engenharia e da
arquitetura, portanto, possiveis simbolos da identidade coletiva e formadores das memorias

sociais.

Ao lado das diversas manifestages em prol da preservacio dos elementos
industriais, especialistas ressaltavam a clara importancia das estradas de ferro no que tange a

organiza¢ao dos espagos e a organizagao da cidade industrial:

Vastas redes de trilhos reluzentes, correndo por aterros, pontes e
viadutos, passando por atalhos, atravessando tuneis de mais de quinze
quilémetros de extensdo, por passos de montanha da altitude dos mais
altos picos alpinos, o conjunto das ferrovias constituia o esforco de
construcdo publica mais importante ja empreendido pelo homem. Elas
empregavam mais homens que qualquer outro empreendimento
industrial. (HOBSBAWM, 1988, p. 48).

A perspectiva acima da uma ideia da diversidade de bens que constituem as redes
ferroviarias e a paisagem que produziram. Outras transformagdes sao afeitas ao cotidiano

da sociedade:

Os trens alcancavam o centro das grandes cidades — onde suas facanhas
triunfais eram festejadas com estacdes ferrovidrias igualmente triunfais e
gigantescas — e as mais remotas areas da zona rural, onde nio penetrava
nenhum outro vestigio da civilizacdo do século XIX. Por volta do inicio
dos anos 1880 (1882), quase 2 bilhdes de pessoas viajavam por ano pelas
ferrovias, a maioria delas, naturalmente, na Europa (72 por cento) e na
América do Norte (20 por cento). A época, nas regides ‘desenvolvidas’

do Ocidente, muito poucos homens, talvez mesmo poucas mulheres,

13O viaduto, segundo este autor, tinha 215,00 metros de comprimento e altura maxima de 48,76 metros,
implantado em curva de 603, 00 metros de raio.
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cuja mobilidade era mais restrita, deixaram de entrar em contato com a
ferrovia em algum momento de suas vidas (HOBSBAWM, 1988, p. 48).

Na mesma diregdo, Armando Souto Maior (1978) chama a atengdo para as
transformagdes ocorridas no bojo da sociedade, a qual antes das ferrovias nunca havia
viajado a uma velocidade acima das oferecidas pelos cavalos utilizados comumente a época
para os deslocamentos:

Para que se tenha idéia da importancia das ferrovias, bastara lembrar que,
antes da extraordinaria invencdo que foi a locomotiva, o homem, desde a
Antiguidade, andara sempre limitado a velocidade de seu cavalo. Sera
sempre impressionante a constatacdo de que Napoledo, no século XIX, e
Menés, o lendario faradé unificador do antigo Egito, estdo sujeitos aos
mesmos padrdes de velocidade. (MAIOR, 1978)'4.

Pelo até entio exposto, nao ha davida de que o processo de industrializacao
encontra-se fortemente entrelagado ao desenvolvimento do transporte ferroviario. Por isso,
para entender a histéria da formagao econémica, social, politica e cultural de uma nagao
nao se pode prescindir da histéria das ferrovias, sob o risco de incorrer em equivocos que

no caso da preservaciao podem levar a interpretagoes apressadas e simplistas dos bens.

Nos impérios coloniais o advento da ferrovia animou todas as expectativas de
dominag¢do econdémica e da presenga politica. Investidores europeus, particularmente
ingleses, se entusiasmaram na constru¢ao de ferrovias, as quais conquistam o mundo com
retorno financeiro certo para os paises que dominavam sua técnica e sua rentabilidade
(CAMELO FILHO, 2000, p. 27). Nesse cenario, o Brasil despontava como oportunidade
impar. As estradas de ferro brasileiras surgiram nao como algo descolado do
desenvolvimento ferroviario mundial. Ao contrario, as primeiras tentativas brasileiras em
construir ferrovias datam de 1835"°— apenas 10 anos depois da inauguracio da primeira
ferrovia do mundo, na Inglaterra, em 1825, a Stockton & Darlington — quando o padre Diogo

Antonio Feij6 tentou, ainda no Império, promulgar a Lei n° 101 de 31 de outubro de 1835.

Entretanto, tal lei nao foi suficiente para atrair o interesse estrangeiro, nem mesmo

dos ingleses que ja mantinham negdcios volumosos no Brasil e na regiao Nordeste!®.

14 Prefacio. In: TENORIO, Douglas Apratto. Capitalismo e ferrovias no Brasil, 1978.

15 Sobre o assunto consultar o Decreto n. 101 de 31.10.1835. Esse se refere a uma proposta pioneira para
construgio de uma estrada de ferro capaz de ligar a capital do Império as provincias de Minas Gerais.
Decreto n. 101 de 31.10.1835.

16 Nesse sentido, ver as consideracoes de Pinto (1949, p. 50) ao explicar que, em Pernambuco a relagio
estreita com os ingleses vem desde 1830-40. A exemplo de empreendimentos e negbcios firmados, bem como
a participacdo inglesa nas decisoes estratégicas da Provincia. Realidade é a participagdo macica de ingleses
como fundadores da Associacao Comercial de Pernambuco constituida em 1839.
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Outras tentativas de concessoes prov1nc1als se deram sem sucesso O quc mostrava

b

necessario oferecer incentivos maiores para atrair investimentos estrangeiros na construgao

de ferrovias.

Cabe pontuar que as condi¢des politicas, economicas e sociais no pafs eram bem
instaveis. No que tange ao campo politico, aguardava-se a maioridade de D. Pedro, fato
que s6 ocorreu em 1842. No campo social, explodiam pelo Pais os movimentos armados —
a exemplo da Farroupilha no Sul e a baianada no Nordeste —, que exigiam a destinac¢do de

grandes somas de recursos e de extrema atengao por parte do Império.

113

Era necessario, como ressalta Estevao Pinto (1948, p. 56-57), conhecer “as
disposi¢cdes da Praca de Londres e as garantias julgadas indispensaveis pelos capitalistas
ingleses”, para que fossem formuladas novas legislagdes sobre o assunto. Nessa direcao, foi
promulgada a Lei n°. 641, de 26 de junho de 1852, a qual segundo Douglas Apratto
Tenorio (1979, p.44) “[..] marcou efetivamente o ponto de partida da viagdo férrea
brasileira”. Foi a partir da aludida Lei, também conhecida como a Lei de Garantia de Juros,
que surgiram as primeiras ferrovias brasileiras, em especial os “[...] quatro grandes eixos de
penetracao do Brasil-Império: Recife ao Sao Francisco, Bahia ao Sao Francisco, Rio de
Janeiro ao Sao Francisco (E, F. Pedro II, hoje Central do Brasil) e Santos ao Rio Claro
(bacia do Parana) [..]” (BENEVOLO, 1953, p. 105)".

Nao ¢ de estranhar que nas Provincias de Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro e Sao
Paulo fossem as primeiras a receberem a concessiao para constru¢ao dos primeiros trilhos.
“Era fatal, a politica ferroviaria tinha de se firmar nos quatro baricentros de nosso passado,
verdadeiros nucleos fixadores da nacionalidade nascente, e também tinha de seguir as

pégadas das bandeiras e das entradas [...]”. BENEVOLO, 1953, p. 105).

A Lei n° 641/1852 teve seu ptrimeiro desdobramento no Nordeste brasileiro,
especificamente na provincia de Pernambuco, com a concessio para a construcio da

Estrada de Ferro do Recife ao Sao Francisco (Decreto n°1.030, de 07 de agosto de 1852).

17 Para uma andlise mais aprofundada dos motivos que levaram a essa situacio, ver Ademar Benévolo (1953)
nas referéncias completas desta tese. Adianta-se que segundo esse autor, dentre as concessdes dadas pelo
Governo Imperial que ndo progrediram destacam-se: a outorgada em 1836 pela Assembleia Legislativa de Sdo
Paulo a Aguiar, Viava Filhos & Cia e a Platt e Reide; a concessao de 1840 referente a construgao da E.F.
Pedro 1I; e a concessdo baiana datada de 1847, a qual previa a ligacdo por trilhos de madeira do rio Sdo
Francisco ao litoral BENEVOLO, 1953, p. 105).

18 Sobre esses aspectos adianta-se que o tracado geografico dos trés, dentre os quatro principais eixos
ferroviarios brasileiros citados, tinha como propésito alcangar as margens do rio Sdo Francisco. Seu tracado
irradiava-se dos portos de Recife, Salvador, Santos, Rio de Janeiro em dire¢do perpendicular a costa, seguindo
para o interior do pafs. Reforga-se o entendimento de alguns autores (PINTO, 1949; TENORIO,1998) a
importancia em estabelecer conexio entre ferrovia e porto, por ser fundamental para escoar os principais
produtos brasileiros para o mercado exterior.
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Naquela época o Brasil ja possufa sua primeira estrada de ferro, a Estrada de Ferro de
Petrépolis'”, construida em 1854 no Estado do Rio de Janeiro, a qual se convencionou
chamar Estrada de Ferro Maud em homenagem ao seu idealizador, Irineu Evangelista de

Souza™. Apbs tal feito, ele recebeu a condecoracio de Bardo de Maua.

Contudo, cabe chamar a atencdao que o Brasil apesar de inserido nesse contexto,
ocupava posi¢ao de subserviéncia em relagao aos paises centrais como Inglaterra, Franca e
EUA. Afinal, a atividade economica predominante no Brasil estava diretamente relacionada

a producio de matéria prima e de produtos agricolas voltados ao mercado externo

(QUINTAO, 2008; CECHIN, 1978), como o agticar, o café e o algodao.

Ao contrario do cenario europeu — onde as ferrovias surgiram quando o parque
. . , ., . . ~ 21
industrial de alguns paises ja se encontrava consolidado ou em processo de implantagao™ —,
no Brasil, o surto ferroviario nao se deu durante a fase mais intensa da industrializacio do
pafs, perfodo conhecido como Revolugio Industrial Brasileira (1930 a 1956)*. Entio, nio
tardou para que a aludida Lei n°641/1852 deixasse de atender a nova realidade
socioecondémica. Como lembra Tenério (1979), citando Creso Coimbra® (1974, p. 116):
Sua vigéncia no plano sécio-econémico chegava ao fim. Juridicamente
continuava a ser o instrumento regulador da matéria, mas caducava em
face das circunstancias do momento. Havia produzido os resultados
conhecidos, mas precisava ser revista no sentido de que fossem

ampliadas as concessdes dos fatores e privilégios, objetivando acelerar o
ritmo da construgio da nossa rede ferroviaria. (TENORIO, 1979, p 50).

Visando superar as dificuldades, em 1873, foi promulgada a Lei n° 2.450 que, além
de incorporar os privilégios e beneficios da Lei anterior, ampliou os favores considerados

por alguns como mais liberais:

19 A Estrada de ferro de Petrépolis iniciava-se no porto de Maud (estagdio Maud) indo até o Reconcavo da
Baia da Guanabara (esta¢do de Fragoso), com 14,5 km de extensao.

20 Liderou inumeros empreendimentos no Brasil como as companhias de bondes, de iluminacio a gas, de
transportes ferroviarios como as ferrovias a vapor e os telégrafos, dentre outros.

2l Para maiores informagoes quanto a relagio entre o processo de industrializacdo e a implantacio das redes
ferroviarias no mundo importante é consultar a tese de mestrado de José Cechin, 1978, intitulada A construgao
¢ gperagdo das ferrovias no Brasil do sécnlo XIX, Universidade Estadual de Campinas, Sao Paulo.

22 Segundo Esterzilda Betrenstein de Azevedo (2010), o processo de industrializagdo brasileiro pode ser
dividido em quatro periodos assim denominados: “Proibicao” (1500-1808); “Implantacdo” (1808-1930);
“Revolucio Industrial Brasileira” (1930-1956); “Internacionalizacdo”, que se estende desde 1956 aos dias de
hoje. BERENSTEIN, Patriminio Industrial no Brasil. USJT-ARQ. URB. Numero 3, 2010. Para outras
informacgoes sobre as fases do desenvolvimento da atividade industrial brasileira consultar EGLER, Claudio.
Caracterizacio e tendéncias da Rede Urbana do Brasil: Estudos Bsicos para a Caracterizagao da Rede Urbana.
/IPEAIBGE, UNICAMP. Brasilia: IPEA, 2001. Vol 2.

BCOIMBRA,Creso.Visio Histérica e Analise Conceitual dos transportes no Brasil. Centro de Documentagio
e Publicagdo, Ministério dos Transportes, 1974, Rio de Janeiro.
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[...] autorizava ao governo conceder uma subvenc¢do por quilébmetro e
garantia de juros que nio excedesse a 7%, correspondente ao capital
empregado, pelo prazo de 30 anos, as companhias que demonstrassem,
através de planos e estatisticas, que poderiam obter uma renda liquida da
ordem de 4%. (TENORIO, 1979, p. 49).

Enquanto no cenario mundial os empreendimentos ferroviarios aceitavam a
garantia de juros de 5% sobre o capital aplicado nas ferrovias, no Brasil oferecia-se taxagao
de 7%. Foi esta a maneira encontrada pelo Governo para acelerar o desenvolvimento
ferroviario no pafs. Para complementar tal “politica bizarra” (TENORIO, 1979), outras
legislagoes foram propostas com o mesmo objetivo, a exemplo do Decreto n° 6.995 de 10
de agosto de 1878, o qual “[...] reformulou as bases gerais para concessio de estradas de
ferro e garantia de juros por parte do Estado” (TENORIO, 1979, p. 49). Dentre as
reformulagGes propostas destacam-se: (i) a concessao de direito de importagao para todo o
material necessario e até o desnecessario, como carvao de pedra e madeira; (ii) a facilidade
em desapropriar terrenos particulares e (iii) a cessao de terrenos devolutos gratuitamente

(Idem, p. 50).

Os extraordinarios incentivos concedidos pela Unido viriam atrair grande nimero
de empresas estrangeiras interessadas em investir na construcao de ferrovias no Brasil, o
que levou ao excepcional crescimento ferroviario, como se percebe na regiao Nordeste,

assunto a ser tratado mais adiante.

E importante lembrar que naquela época no Brasil a penetragiao do territorio e o
deslocamento por terra de pessoas, mercadorias e informagdes eram realizados com muita
dificuldade frente as distancias enormes a serem vencidas, ao relevo muitas vezes
acidentado e as grandes massas florestais. Ademais, os rios com seus acidentes dificultavam
a navegacgdo. Acrescente-se a isto o fato da franja litoranea extensa propiciar, de certa
maneira, o0 povoamento nessa borda territorial, sem haver muita penetracio para o interior.

O advento das ferrovias possibilitou o enfrentamento dessas questoes.

Sobre os primeiros tracados ferroviarios no Brasil pode-se dizer, embora
obedecessem a uma logica econdomica moderna, de maneira geral existia uma clara
coincidéncia com as rotas abertas no passado colonial: as trilhas indigenas, os caminhos
percorridos pelos bandeirantes e pelo gado (CAMELO FILHO, 2000). Benévolo (1953, p.
105) reforca tal entendimento explicado: “mudara a técnica, mas a historia se repetia”.
Exemplos dessa realidade sio os tragados seguidos pelas estradas de ferro: Noroeste do

Brasil, Central da Bahia e Central de Pernambuco (Idem, p. 22).
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Com o passar do tempo, os tracados ferroviarios foram ganhando delimitagdes e
readequagdes proprias, sempre avangando para o interior do territério brasileiro, ocupando
e integrando regides antes desconectadas. As ferrovias visavam atender, prioritariamente, a
logistica operacional de escoamento da matéria-prima e dos produtos oriundos dos centros
produtores até os portos brasileiros e, de 14, para o mercado consumidor. Era um resultado
da ampliagdo da dinamica economica e social dos ciclos econémicos do café, do agucar e
do ouro, bem como de outras demandas que se instalavam — como o ciclo do algoddo no

Notrdeste brasileiro.

Realidade esta encontrada na a Estrada de Ferro D. Pedro 1II ligando as provincias
do Rio de Janeiro, Sio Paulo e Rio Grande do Sul, tendo o café como principal produto a
ser transportado. No Nordeste, citam-se: (1) a Estrada de Ferro do Recife ao Sao Francisco,
construida com o propodsito transportar a produgdo agucareira da regidao Sul da provincia
para o porto do Recife, além dos passageiros daquela regido: e (if) a Estrada de Ferro

Central de Pernambuco.

Nas provincias situadas do Nordeste o transporte — antes da implantagao
ferroviaria, assim como a maioria das provincias do Império —, era realizado até a primeira
metade do século XIX de maneira precaria. Transitar pelas estradas de rodagem era uma
verdadeira aventura, porque essas eram rudimentares e inseguras, situa¢ao que se agravava
no periodo de chuvas quando se tornavam inutilizaveis durante meses. Embora, pitoresca
do ponto de vista da paisagem, o que muito encantava aos viajantes (PINTO, 1949 p. 9-10;

FREYRE, 1940)™.

E importante insistit que quando as ferrovias surgiram no Brasil havia uma
produgao artesanal relacionada aos ciclos economicos ja enunciados, ou seja, nao existia
uma matriz industrial com caracteristicas técnicas e quantitativas. Fato que sé iria acontecer
em meados do século XX, quando as redes ferroviarias ja se encontravam consolidadas. Tal
situagdo influenciaria a geografia das redes ferroviarias brasileiras quando langassem seus
trilhos para atender, basicamente, ao escoamento dos produtos e matérias primas das
regioes produtoras para os portos. Locais onde, geralmente, eram construidas as estruturas

fisicas formadoras dos patios ferroviarios fundadores das linhas troncos das redes.

24+ Os meios de conducio de pessoas e de transporte de mercadorias a época eram realizados, ora por estradas
que mais pareciam picadas estreitas, ora por rios (TENORIO 1979, p. 38). O transporte por terra foi assim
descrito por Estevdo Pinto (1949, p. 11): “[...] as pessoas, transportadas em muates, cavalo, redes ou tipoias
ou raramente pelas diligéncias; as mercadorias transportadas, precariamente, por meio das boiadas e pelos
comboios de escravos (ouro e diamante)”. O transporte por rios se dava em canoas para as pessoas, enquanto
os animais seguiam a nado ou em balsas, a exemplo das travessias do Rio Sdo Francisco e do Rio Paraiba. Os
trechos encachoeirados dos rios eram contornados por terra, sendo as canoas transportadas no braco até o
ponto depois das cachoeiras (PINTO, 1949).
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. 25 . .
Diversos autores™, como Leonel Brizolla Monastisky (2006), ressaltam  a
importancia das ferrovias brasileiras para: o desenvolvimento econémico, social e cultural

das regides, a organizagao territorial e o desenvolvimento urbano:

Desde a sua implantacio no Brasil — ha mais de um século e meio —, a
ferrovia contribuiu para o desenvolvimento econémico do pafs, foi um
dos alicerces para a integracdo regional e nacional, auxiliou os processos
de wurbanizacio e industrializacio Dbrasileitos, foi decisiva nas
transformacGes urbanas das cidades ferroviarias e influenciou a
sociedade brasileira, especialmente durante a primeira metade do século
XX, transportando cargas, passageiros, informagdes e cultura.

(MONASTISKY, 2006, p. 3).

Apesar do reconhecimento dos multiplos significados do patrimoénio ferroviario,
como os citados acima, na pratica ainda nao lhe é conferida a devida importancia. Assim,
tal patriménio niao vem assumindo seu lugar enquanto resultante do processo de
industrializagao e participante da formacao da histéria do territério e da transformacao do

cotidiano da sociedade.

Frente ao panorama posto acerca do surgimento e da importincia da rede
ferroviaria no cenario brasileiro e no internacional, cabe agora discorrer sobre a maneira
como a Rede Ferroviaria Nordeste se conformou no espago, enfatizado sua complexidade

estrutural e funcional em sua relagiao espago-temporal.

5.2 Formagio espacial da Rede Ferroviaria Nordeste : uma periodizagao

A Rede Ferroviaria Nordeste (RFN) foi criada em 1948 para assumir o controle de
todas as ferrovias inscritas no territorio dos Estados de Alagoas, Pernambuco, Paraiba e
Rio Grande do Norte, entio administradas pela GWBR. A raiz dessa rede esta assentada na
Estrada de Ferro do Recife ao Sao Francisco, especificamente, no Estado de Pernambuco.
Foi a primeira ferrovia a se beneficiar dos privilégios da Lei n°® 641/ 1852%. O objetivo do

Governo Federal ao criar a RFN era:

% Jose Cechin, (1978); José Vieira Camelo Filho (2000); Leonel Monastirsky (2006); Virginia Célia Cavalcante
de Holanda (2007); Danielle Couto Moreira, (2007); Werner Silva (2008);Ivaldo Frois Diniz (2012) e Dénio
Munia Benfatti.

26O espaco temporal entre a concessdo dada para construcio de ferrovias e a inauguracio dos seus primeiros
trechos, geralmente, levava alguns anos, frente ao processo complexo que perpassava a decisio sobre o
tracado a ser seguido, o levantamento topografico (muito precario a época), a mobilizagdo do capital a ser
empregado, dentre outras dificuldades. No caso da E.F. do Recife ao Sio Francisco, a concessdao para sua
construgao foi dada aos irmaos Edgard e Alfred Mornay, em 1852. Em 1855, essa concessao foi transferida para
uma empresa inglesa — The Recife and Sao Francisco Raiyway Company. Somente em 1858 foi inaugurado o
primeiro trecho dessa estrada de ferro, do Recife ao Cabo, em Pernambuco.
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“l...] dinamizar toda a rede e agilizar o sistema através de
reaparelhamento ferroviario eliminando alguns estrangulamentos
existentes, a0 mesmo tempo em que concluitia uma série de trechos
considerados de fundamental importincia para esta rede |[..]”
(CAMELO FILHO, 2000, p. 200) 7.

Para realizar a analise espacial da organizagao da Rede Ferroviaria Nordeste alguns
estudos foram tomados como ponto de partida, por eles utilizarem o instrumento da
petiodizagio™, sio eles: Silva (1954), Vencovsky (2006; 2011), Werner da Silva (2008),
Camelo Filho (2000) e Siqueira (2002).

O gedgrafo Moacir Silva (1954, p. 2 a 8), na ocasiao do centenario das ferrovias no
Brasil, escreveu um artigo sobre a geografia das ferrovias implantadas no pafs até aquele
momento (1854-1954), ressaltando o impacto causado no desenvolvimento econémico e
social do pafs. Ao construir uma periodizagao desse recorte temporal, o autor apontou
cinco periodos conformadores da rede ferroviaria brasileira: (i) construgao (1854-1870); (ii)
expansao acelerada (1871-1890); (iii) expansdo localizada (1891-1910); (iv) formagao das
redes regionais (1911-1930); e (v) constituicao da grande rede ferroviaria nacional (1931-

1954).

No mesmo sentido, Vitor Pires Vencovsky (2006; 2011) — ao analisar as politicas
publicas e privadas relacionadas ao transporte ferroviario de carga por meio da
periodizagao —, identificou quatro momentos formadores do sistema ferroviario brasileiro:
(i) criagdo e expansio do sistema ferroviario (1835-1959); (ii) estatizagdo, readequagdo e
estagnacao do sistema ferroviario (1959- 1996); (iii) desestatizagao e recuperagdo (parcial e
seletiva) do sistema ferroviario (1996-2007); por fim, (iv) expansao, orientada pelo

agronegocio (ap6s 2007).

Recentemente, o gedgrafo Marcelo Werner da Silva (2008) procurou entender a
configuracio do territorio ferroviario no Oeste paulista a partir da sua relagio com o
sistema ferroviario Nacional. O autor desenvolveu uma pesquisa sob a perspectiva da
geografia historica (ABREU, 2000), utilizando a periodizacio e a abordagem sincronico-

diacronica (ESTAVILLE, 1991).

Referindo-se as estradas de ferro implantadas no Nordeste brasileiro destaca-se o
estudo desenvolvido por José Vieira Camelo Filho (2000). Tal estudo procurou entender a
relagdo entre o processo politico econémico e a implantagio do sistema ferroviario

brasileiro, em especial no Nordeste, destacando o papel do Estado nesse processo. Camelo

27 Plano Geral de Reaparelhamento ferroviatio aprovado pelo Decreto-Lei no. 8.894 de 24 de janciro de 1946.
28 Instrumento este entendido a partir do gedgrafo Roberto Corréa (1987; 2001). Ver capitulo 3.
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Filho delimitou trés periodos de formagao dessa rede: expansio e defini¢ao do sistema no
Brasil (1890-1915); redefini¢ao das ferrovias no Pais (1920-1940); redefini¢io do papel do

Estado em relacdo as ferrovias e sua estatizacao (1945 em diante).

Tagore Villarim de Siqueira (2002) também constréi uma periodiza¢ao sobre as
estradas de ferro do Nordeste, do ponto de vista do seu desempenho financeiro-
econémico, apontando para trés periodos de formacdo: () implantagdo das ferrovias
voltadas ao mercado de bens exportaveis, construidas com capital inglés (1855 a 1872); (ii)
implantacdo de ferrovias que alcancaram as regides produtoras de bens voltados ao
consumo interno (1873 a 1900); e, (iii) encampacdo das ferrovias do Nordeste pela Unido
para, em seguida, arrenda-las a trés grandes empresas: The Great Western of Brazil Railway, a

Rede de Viagao Cearense e .’Est Brésilien (de 1900 em diante).

Em linhas gerais, observa-se um consenso entre os estudos citados sobre os
periodos de formacao do sistema ferroviario brasileiro — apesar de apresentarem pequenas
oscilagdes em sua cronologia —, o qual pode ser entendido a partir de quatro momentos: (i)
criagao e expansao das ferrovias brasileiras (1858-1900); (ii) formag¢ao das Redes Regionais
e criacao da RFFSA (1900-1957); (iii) estagnacao, desestatizacao e concessoes (1957-1996);
por fim, (iv) extingado da RFFSA, readequagio e expansio seletiva orientada pelo

agronegocio voltado a regiao do cerrado brasileiro (2006-2011).

Frente aos entendimentos expostos e as informagdes contidas no conjunto de
fontes documentais mobilizado®, é possivel delimitar quatro periodos como formadores da
Rede Ferroviaria instalada no Nordeste brasileiro: (i) Primeiro Periodo: Construcio das

primeiras ferrovias (1858 a 1900), sendo esse subdividido em dois: 1858-1870 e 1871-1900, a

titulo de analise; (1) Segundo periodo: Formmagio das Redes Regionais, que corresponde ao

momento da gestdo da Great Western (1900-1948); (iii) Terceiro periodo: Formagao da REN

(1948-1957), momento de maior complexidade formal e funcional da Rede Nordeste; e (iv)

Quarto periodo: ¢riagio e extingao da RFFSA e o impacto causado a organizagao espacial e
funcional da RFN até 2007 (inventario do patrimoénio ferroviario pelo Iphan) pelo processo
de “privatizagio”. A delimitacio de tais periodos foi realizada buscando enfatizar as
articulagoes e as conexdes estabelecidas entre a Rede Nacional e a Rede Regional, como

apresentado no Quadro 8.

2 Estevao Pinto (1949), Ademar Benévolo (1953), Moacir Silva (1954), José Vieira Camelo Filho (2000), e
dos autores acima citados, além dos mapas devidamente referenciados nos mapas apresentados nesta tese.
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Delimitado os periodos, importa na subse¢ao seguinte discorrer sobre a
conformacgao de cada um deles, analisando os aspectos historicos, técnicos, funcionais e

estruturais do patrimoénio ferroviario implantado seguindo uma estrutura em rede.

5.2.1 Construcdo das primeiras ferrovias (1858 a 1900) : primeiro periodo

Se por um lado, os primeiros anos de implantagdo das ferrovias no Nordeste
brasileiro (1858-1870), assim como nas demais regides do pals, apresentaram um timido
crescimento de quilometros de linha férrea construidos. Por outro, firmavam-se as
condigbes politicas, econdémicas e juridicas favoraveis a implantagao das estradas de ferro,
principalmente com a entrada dos investimentos ingleses na regido, frente aos beneficios
oferecidos pelo Brasil por meio das Leis de Concessio. Entendimento reforcado por
Camelo Filho (2000, p. 36) ao afirmar que esse foi o “[...] perfodo de consolidagao das
ferrovias ndo s6 como sistema de transporte, mas também como um bom negdécio para os

investidores do setor.”

Moacir Silva (1954) considera essa foi como a fase de construgao de ferrovias no Brasil
por nela terem sido implantados 744 km, distribuidos nas provincias do Rio de Janeiro,
Pernambuco, Bahia ¢ Sio Paulo. O que representava um grande implemento a época.
Estava criada a base para acontecer, a partir da década de 1880, o grande surto ferroviario.
Na década de 1870, o Governo Imperial fez a maioria das concessdes as empresas

inglesas™, tendo o Nordeste recebido parte significativa delas (CAMELO JR., 2000, p. 52).

No Nordeste, especificamente na provincia de Pernambuco, o Governo Imperial
concedeu aos irmaos Edward e Alfred de Mornay, por um prazo de 90 anos a constru¢ao e
exploracao da Estrada de Ferro do Recife ao Sdo Francisco, que viria a ser executada
pela companhia Recife and San Francisco Raibway Company. Mesmo sendo essa a segunda
ferrovia cronologicamente implantada no Brasil e a primeira do Nordeste, alguns autores
como Estevao Pinto (1948), Cristiano Otoni e Ademar Benévolo (1953) a considera como

mais importante que a Estrada de Ferro Maua. A explicagio de Benévolo (1953, p. 123) é

30 Exemplos das empresas que atuaram no Nordeste sio: The Recife to Sdo Francisco Railway Co. Ltd.; The
Great Western of Brazil Railway Co. Ltd.; Conde d’Eu Railway Co. Ltd.; Imperial Brasilian and Nova Cruz
Railway Co. Ltd.; Brasilian Imperial Central Bahia Railway. Para um aprofundamento sobre a atuacio dessas
empresas, vet CAMELO FILHO, José Vieira, Implantacio ¢ Consolidacao das Estradas de Ferro no Nordeste
brasileiro. Campinas: UNICAMP, 2000. Tese de doutoramento; MELO, Josemir Camilo de, Modernizacao e
mudangas: o trem inglés nos canaviais do nordeste (1852-1902). Tese de Doutorado. UFPE. Programa de Poés-
Graduagio em Histéria. Recife. 2000; e, MELO, Josemir Camilo de, Ferrovias Inglesas ¢ mobilidade social no
Nordeste (1850-1900). Campina Grande: EDUFCG, 2007.
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“[...] por se tratar de uma estrada de ambito nacional, a0 passo que a outra tinha apenas 17
quilometros de extensio”, ou seja, era uma linha municipal. Benévolo (idem, p. 281) chega
a considera-la como a primeira ferrovia de carater Nacional, “a primeira artéria que
pretendia revolucionar a vida inteira de uma vasta regidao da patria”. Fica evidenciada a
importancia economica, social e cultural dessa ferrovia para o pafs, e especificamente para a

regiao Nordeste.

A Estrada de Ferro do Recife ao Sio Francisco iniciava na cidade do Recife-PE,
seguindo em dire¢ao ao Sul da provincia com inten¢ao em alcangar o grande manancial
brasileiro, o rio Sao Francisco, precisamente em um ponto acima da cachoeira de Paulo
Afonso, em Pernambuco (PINTO, 1949)31. Pelo tragado proposto, estava evidenciado o
proposito da estrada, como lembra Ademar Benévolo (1953, p. 192), desviar o curso
econémico do Sio Francisco para o porto do Recife e assim servir a regido agucareira onde
a atividade economica agraria era mais ativa. Em 1858, essa estrada teve seu primeiro
trecho inaugurado com uma extensio de 31,50 km, entre as cidades do Recife — partia do
patio ferroviario das Cinco Pontas, localizado nas imediagdes da esplanada do forte das
Cinco Pontas, area proxima ao porto do Recife ( Figura 31) — e do Cabo, ambas situadas

em Pernambuco.

Figura 31: Pétio Ferrovidrio das Cinco Pontas, Recife-PE.

Fonte: Litografia de F.H. Catls, 1878. Fonte: Museu da cidade do Recife
O patio ferroviario situado no Cabo operou por longo periodo como “ponta de

trilho” ** dessa estrada, diante das dificuldades enfrentadas com a epidemia de célera e a

31 Para maiores informagGes sobre o tragado, consultar Estevdo Pinto (1949, p. 58-59). Referéncias mais
completas na bibliografia desta tese.

32 “As interrupg¢bes no progresso das estradas faziam surgir as “pontas de trilhos” — verdadeiros portos ou
alfandegas do “interland”. Durante anos e anos lugarejo insignificante, sem nome, mal definido por uma
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falta de mao-de-obra qualificada para conduzir a obra (PINTO, 1949).Retomada a obra em
1860, os trilhos chegaram a cidade de Escada e, em 1862, a Una (atual Palmares). Em 1882,
foi inaugurado o trecho entre Una e Catende sendo, em 1887, liberado o trafego até
Garanhuns. Nas imedia¢ées de Maraial foi construido um dos primeiros tineis do Brasil, o

tunel do Pavio (Figura 32).

Figura 32: Ttnel do Pavio construido na Estrada de Ferro do Recife ao Sio Francisco, Pernambuco.

Fonte: acervo da RFFSA. Disponivel: Iphan-PE.

No primeiro ano de funcionamento, a Estrada de Ferro do Recife ao Sao Francisco
transportou mais de 30 mil passageiros, passando para cerca de 115 mil em 1860 (PINTO,
1949). Os trilhos dessa estrada — por motivos de ordem politica, economica e financeira —,
ficaram paralisados no patio de Palmares por 20 anos (BENEVOLO, 1953, p. 385, nota de
rodapé). Tal paralizacao rendeu a cidade de Palmares o comentario de Pinto (1949, p. 73)
de que “Palmares é quase uma capital” se comparada as demais localidades que nao tiveram
o privilégio de serem servidas pelas estradas de ferro. Ao final, a estrada seguiu de Palmares
em dire¢ao a Garanhuns, passando por Paquevira (PE), onde partia o entdo chamado ramal

para Alagoas, depois denominagdo de E.F. Sul de Pernambuco.

indicacdo quilométrica, passa a ser um centro cheio de movimento e de vida, atraindo todas as atividades de
uma vasta regido. Tradicionais centros urbanos, apresentando cronica politica e prestigio cultural, ficam
dependentes — de um momento para outro — de uma fazendola atrazada, que tirou a sorte grande na loteria
ferroviaria, cujo progresso ¢ antes um maleficio do que uma demonstragio de vitalidade.” (BENEVOLO,

1953, p. 384-385).
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A E.F. Sul de Pernambuco atravessaria uma regiao densamente ocupada por
engenhos de agicar. Em 1882, foi inaugurada a primeira estagao dessa Estrada, a Estagdo
de Catende. Palmares exerceu a fungao de ponto nodal importante do sistema do ponto de vista
funcional até os primeiros anos do século XX. Tal situacao lhe rendeu uma densidade de
estruturas e servigos, polarizando assim intensos fluxos de mercadorias, informagdes e
pessoas. A constru¢ao do ramal Alagoas promoveu: a) a articulagdo entre os engenhos por
ferrovia, antes somente realizada precarias rodagens; b) o escoar da produciao do agucar da
regiao sul do Estado até o porto do Recife, de maneira mais rapida e segura e com menor
preco, seguindo de ld para o mercado externo; c¢) o deslocamento da populagio e a
circulagio de informagdes em menor tempo, podendo também alcancar longinquas
localidades antes inacessiveis; d) a instalacio de fabricas, engenhos e outros servicos ao
longo da linha ou nas proximidades dos patios ferroviarios, contribuindo para a criagdo
e/ou transformacao de povoados e cidades e, sobretudo, para transformacao do cotidiano

da sociedade.

Se, por um lado, a E. F. do Recife ao Sao Francisco nao chegou a alcangar o grande
manancial brasileiro, o rio Sdo Francisco™~ o sonho dourado da época era interligar o rio
Sao Francisco ao litoral —, por outro, langava os trilhos de um dos principais troncos que
iria compor a Rede Ferroviaria Nordeste, além de consolidar-se como o primeiro
investimento ferroviario nacional.

Diferentemente dos primeiros anos de implantagao das estradas de ferro no paifs
(1858-1870), o periodo entre 1880 e 1900 foi considerado de crescimento acelerado de
quilometros construidos. Situacao que refletia os efeitos dos privilégios constantes na Lei n°
2.450/1873, o qual viria a acentuar o interesse das companhias ferroviarias em se instalar

no Brasil, particularmente aquelas de origem inglesa.

Os dados constantes no Quadro 9, a seguir, mostram a tendéncia do crescimento
da extensio de ferrovias no Brasil. Note-se nesse quadro que em 1873 a rede ferroviaria
brasileira era formada por 1.129 km de linhas. Ja em 1892 esse nimero salta para 11.316

quilometros de trilhos espalhados em grande parte do territério brasileiro™.

3 Somente quando as Estradas de Ferro Sul de Pernambuco, Central de Alagoas e Ramal de Assembleia
foram interligados a E.F. do Recife ao Sdo Francisco foi possivel que enfim as ferrovias alcancassem as
margens do rio Sdo Francisco, na localidade de Porto Real do Colégio, em Alagoas.

3 Vale lembrar que nessa época (1866) o sistema financeiro europeu passava por uma forte crise, a qual
impactou os investimentos ingleses na construcdo de ferrovias por todo o mundo, e também no Brasil. Este
pais estava envolvido em sua propria crise (1865 - 1870) com a Guerra do Paraguai que o levou a uma dificil
situagdo politica e econémica (CAMELO FILHO, 2000, p. 52).
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Quadro 9: Extensao das estradas de ferro brasileiras, 1854-1892.
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Fonte: Marcelo Werner, 2008, p. 103.

Na regido Nordeste, segundo Tagore Villarim Siqueira (2000), a situagdo nao foi
diferente. O expressivo crescimento de quilometros de linhas construidas em todas as
Provincias do Nordeste, especialmente entre 1880 e 1900, resultou no elevado numero de
companhias ferroviarias instaladas na regido, predominantemente as inglesas, que
receberam concessdes” para construir, dentre outras, as ferrovias agucareiras e algodoeiras,
futuros os eixos estruturadores da Rede Ferroviaria Nordeste. Dentre elas: a E. F. Central
de Alagoas (Alagoas Raihway Compamy); a E.F. do Recife ao Sao Francisco e a E.F. do Recife
ao Limoeiro (Great Western of Brazil Railway) em Pernambuco; a E. F. Conde D’Eu (Conde
D’Eu Railway), na Paraiba e a E. F. Nova Cruz, no Rio Grande do Norte. Essas estradas
foram consideradas estratégicas para o desenvolvimento econémico, social e cultural do
Nordeste brasileiro por: suprirem o déficit do escoamento dos principais produtos
agroexportadores; promoverem o embreamento e a ocupagao do interior; e transformarem
o cotidiano da sociedade. Informag¢oes acerca dessas estradas de ferro no que tange as
concessoes recebidas, aos principais produtos transportados e a inauguragiao dos primeiros

. . 36
trechos encontram-se sistematizadas no Quadro 10 ™.

% A construcdo das ferrovias no Nordeste contou também com investimentos do Governo Central e das
provincias. As concessdes nacionais eram feitas a pessoas com forte influéncia local, regional ou nacional que
postetiormente as transferiam para as companhias responsaveis pela implantacio das ferrovias. Claro estava
que se tratava de uma combinacio que “[...] articulava intermediacdo politica com especulacio econdmica,
expedientes que contribuiram para elevar os custos das empresas ferroviarias e desvirtuaram os tracados |[...].
Essa forma de conduzir o processo ferroviatio no Pafs e a falta de politica mais consistente para o setor
contribuiu para o surgimento de estradas sem qualquer contribuicio com o desenvolvimento econémico e
politico das regides em que foram implantadas [...]” (CAMELO FILHO, 2000, p. 606).

36 Para conhecer o desempenho financeiro e o processo de expansio quilométrica dessas ferrovias no periodo
entre 1880 a 1890, consultar Camelo Filho (2000, p. 108-111).
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Diante da importincia das estradas de ferro constantes no Quadro 10 para a
compreensio da formagio em rede do patrimonio ferroviario situado no Nordeste, passa-se a
analisar a maneira como cada uma delas se organizou no espaco geografico a partir do conceito

de complexidade sistémica (MORIN, 2014).

A Estrada de Ferro do Recife ao Limoeiro e seus ramais, concedidos ao Bario de
Soledade e transferidos a The Great Western of Brazil Railway Company Limited, abriu o trafego a
linha entre Recife e Paudalho, em 1881. Ja em 1882 foi inaugurado o trecho entre Paudalho e
Limoeiro (82,976 Km), passando por Carpina (de onde partia o Ramal Carpina —Nazaré) e
seguindo para Itabaiana. O trecho de linha férrea situado entre as cidades de Recife e de Itabaiana
atravessava um territorio repleto de engenhos de agucar, localizados préoximos a franja litoranea.
Estava lancada a base da constru¢ao da ferrovia que viria a ser chamada Linha Tronco Norte. Por
sua vez, o ramal Bom Jardim, também interligado a essa Estrada na altura da cidade de Carpina,
seguiu rumo ao Agreste pernambucano onde existia uma diversificada produgao agricola e feira
de gado. Quando a estrada alcangou a cidade de Itabaiana, na Paraiba, foi estabelecida a

interligacdo dessa linha com a E.F. Conde D’Eu, situada também na Paraiba.

A estacgao inicial da E.F. Recife ao Limoeiro — a estacao do Brum — situava-se na area da
Cidade do Recife denominada “Fora de Portas” — a semelhanca da estacio das Cinco Pontas,
ponto de partida da E.F. do Recife ao Sao Francisco. O patio ferroviario do Brum, situado
“junto a fortaleza do Brum, tinha capacidade para receber 20.000 sacos de agtcar”, a época
quantidade considerada muito expressiva (PINTO, 1949, p. 91). Por esse dado se tem ideia da
quantidade diversificada de estruturas e interacOes necessarias para realizacao dos processos de
logistica, de produgio e de trabalho, bem como da complexidade funcional desse patio. Fato que
o levou a ocupar localizagao estratégica no ambito da logica funcional da operagao ferroviaria da

rede.

Os patios ferroviarios do Brum (E.F. do Limoeiro) e das Cinco Pontas (E.F.Recife ao Sao
Francisco) foram interligados por meio de segmentos de linha que atravessavam a area portuaria
da Cidade do Recife. Logo, entende-se que suas localizagdes nao se deram por acaso, mas sim de
maneira a permitir um escoamento mais rapido, seguro e com menor custo para o mercado
consumidor por meio dos portos maritimos. Essas duas ferrovias viriam a se transformar nos
principais eixos de escoamento de produtos do Nordeste — as atualmente denominadas Linha

Tronco Sul e Linha Tronco Norte.

Em 1882, o Governo Imperial “[...] declarou de interesse geral a ferrovia do Limoeiro —

‘atenta a conveniéncia de liga-la a ‘Estrada de Ferro do Conde d’Eu, na provincia da Parafba,
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mediante o prolongamento do ramal de Nazaré a vila de Timbauiba.” (Idem, 1949, p. 92). Com
isso, fica demonstrada a intencdo do Governo em formar uma grande rede nacional, com raizes
fincadas na articulagao das Redes Regionais, como a Rede Ferroviaria Nordeste. A conectividade,
caracteristicas primeira de uma rede (DIAS, 2005), como enunciado, passa a ganhar forca e da
fluidez e rentabilidade ao sistema. Ja em 1900 estava inaugurada parte dessa ligacdo, o trecho
Nazaré-Alianga-Timbauba-Rosa e Silva. De maneira geral, o desempenho econémico e financeiro
da Companhia mostrava-se promissor sendo “As estagdes que mais contribuiram para a receita

[...] as do Recife (Brum), Nazaré, Limoeiro e Pau-d’Alho”(PINTO, 1949, p. 98) 7.

A concessao para construc¢ao da E.F. Natal a Nova Cruz data de 1873, mas somente em

1881 teve seu primeiro trecho aberto ao trafego. Com extensao de 120,00 Km seguia rumo norte-
sul paralelamente ao litoral do Rio Grande do Norte atravessando areas de caatinga, litoral e

brejos. Essa estrada viria a ser incorporada a E.F. Central do Rio Grande do Norte.

Outra estrada considerada estratégica para o desenvolvimento econémico, social e cultural

do Nordeste brasileiro foi a E.F. Conde d’Eu. Essa Estrada de ferro teve seu ponto inicial na
cidade Jodao Pessoa, capital da Provincia da Paraiba, com ramal até o Porto de Cabedelo (PB). Na
altura da cidade de Reis, no patio ferroviario denominado “Entroncamento” a estrada se
bifurcava em duas dire¢bes: tomando o sentido da cidade de Itabaiana (Paraiba) e seguindo o

rumo 20 notte, até encontrar a E.F. Natal a Nova Cruz no Rio Grande do Notte.

Por sua vez, a E. F. Central de Pernambuco teve seu patio fundador situado do Recife
seguindo em dire¢ao a regiao do agreste da provincia de Pernambuco, no sentido leste-oeste,
atravessando a regiao da Mata e do Agreste. Seu destino final deveria ser a cidade de Petrolina,
local que nunca alcangou, chegando somente até Salgueiro. Esse patio era interligado ao patio do

Brum e ao patio das Cinco Pontas por meio dos #ranmways.

Era interesse geral do Governo interligar o Recife a regido da lavoura, assim como dotar
a regido povoada e produtiva de um meio de transporte que atendesse as necessidades de
deslocamento. Essa estrada de ferro teve seu primeiro trecho Recife a Tapera aberto ao trafego
em 1885, Russinha, em 1887 e Gravata, em 1894, seguido em dire¢ao a Caruaru e Sao Caetano
aonde os trilhos chegaram em 1895. Em 1912 os trilhos alcangaram Arcoverde permanecendo as

obras paralisadas até 1930, o que lhe rendeu a classificagao de patio ponta de trilho. A semelhanga

37 De maneira geral, ainda no primeiro ano de operacdo , em 1883, essa estrada tinha sido responsavel no servigo de
transporte da regido por 19%, as barcagas por 36% e a E.I. Recife ao Sdo Francisco por aproximadamente 38%. O
restante era transportado pelos almocreves e pelos navios. (PINTO, 1949, p. 98). Para conhecer o desempenho

econ6mico e financeiro da companhia, ver Estevdo Pinto (1949), obra referenciada na bibliografia desta pesquisa.
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de Palmares, esse patio passou a desempenhar fungdes essenciais e raras a operagao ferroviaria.

Por isso, ocupou localizagao estratégica no sistema.

A excessiva demora entre a ligacao ferroviaria entre o patio de Russinha e o patio de
Gravata se deu frente a necessidade em se vencer o relevo acidentado da Serra das Russas
(macigo granitico mais oriental do planalto da Borborema), regiao do semiarido de Pernambuco.
Fato que requereu a engenhosidade na construgdo de quantidade significativa de grandes obras-
de-arte totalizando seis viadutos em estrutura metalica e catorze tuneis revestidos em pedra
talhada ou deixados em pedra bruta, sendo o maior deles o de nimero 11, com extensio de 259
metros (PINTO, 1949) como apresentados por meio das Figuras 33 e 34. Dificuldade vencida

pelas competentes maos dos engenheiros ferroviarios, como anotado.

Figuras 33 e 34: Viaduto e tunel situados na Serra das Russas, Pernambuco.

b

- 3
i A ] Do s &

Fonte: Ana Renata Santos, 2013 e Inventirio do Patrimoénio Ferroviario, Iphan, 2009. Disponivel: Dissertacio de
mestrado “O sentido da paisagem: a relagdo entre a ferrovia e a serra das Russas em Pernambuco” e Iphan,
respectivamente.

O tragado dessa estrada de ferro expressava os interesses da forga politica e economica da
Provincia, na medida em que atravessava seu centro geografico garantindo o escoamento da
producao do algodio e uma maior conexao e fluidez ao territério. Essas obras-de-arte sao
documentos relevantes da tecnologia ferroviaria, testemunhos da qualidade e eficiéncia da
engenharia e da arquitetura ferroviaria. O tracado desse trecho ferroviario ¢ um testemunho da

paisagem industrial produzida na segunda metade do século XIX na regido.

O trecho ferroviario da E.F. Central de Pernambuco compreendido entre a estacio de
Retiro (Recife) e a estagao de Gravatd é tombada em ambito estadual por meio do Decreto n®
11.238 do Governo do Estado de Pernambuco, datado de 11.marco.1986, ¢ inscrito no Livro do
Tomo no. 4 de Monumentos, Sitios e Paisagens. No aludido processo de tombamento, é

destacado mais o valor técnico das obras-de-arte ferroviaria e menos os aspectos relacionados a
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sua ambiéncia e a paisagem produzida, o que leva a refletir sobre o motivo da sua inscri¢ao nesse

. [0 : 38
Livro do Tombo Monumentos, Sitios e Paisagens™.

Outra estrada que merece ser analisada, no ambito das estradas de ferro construidas no
Nordeste brasileiro, é a E.F. Paulo Afonso. Situada na regido entre as provincias de Pernambuco
e de Alagoas, fol construida com dois objetivos: ligar social e comercialmente as regides do alto e
baixo Siao Francisco, os quais se apresentavam divididas pelos obstaculos das cachoeiras, e
proporcionar recursos as populagdes flageladas pelas secas dos sertdes da Bahia, Pernambuco e
Ceara. Nao houve preocupagiao com os aspectos economicos e financeiros dessa estrada, haja
vista que seu tracado atravessava uma regido pouco produtiva e com populagao escassa. (PINTO,
1949). Com extensdo de 115,1 km, os trilhos partiam de Piranhas (AL), tangenciando a margem
esquerda do rio Sao Francisco com destino a Petrolandia (PE), cidade inundada pela barragem de
Sobradinho. Em 1881, inaugura-se o primeiro trecho, Piranhas a Olhos D’Agua do Casado e, em

1883, foi aberta totalmente ao trafego.

O balanco que se faz sobre a construcio das ferrovias nas Provincias no Nordeste pode
ser avaliado por diferentes pontos de vista. Do ponto de vista da politica adotada pelo Governo
Central e da geografia das ferrovias. O perfodo examinado (1854-1900) correspondeu a fase de
concessOes e expansio acelerada, alcancando territérios antes desconectados do ambiente
econémico e social da época. Contudo, em meados da década de 1890, a politica ferroviaria desse
Governo foi impactada por fatores que provocaram a antecipa¢ao do fim dos contratos de
concessoes — a exemplo do agravamento da divida externa do pafs, ocorrida entre 1890 e 1897 —,
e pela aceleragdo da inflagao e dos déficits or¢amentarios da Unido (SIQUEIRA, 2000, p. 174). O
compromisso do Governo Central, voltado a honrar o cumprimento da garantia de juros,
privilégio concedido pela legislacdo que orientava as concessoes brasileiras, era uma das sangtias

dos cofres publicos que precisava ser estancada.

Encerrava-se assim, no Brasil a fase de intensa construgao de estradas de ferro geralmente
marcadas pelo [...] regionalismo, sendo pelo localismo, que caracterizava os diversos complexos regionais, dado
que estruturada com a finalidade de escoar a producdo primaria das fagendas até os portos, derivando dai sna
baixa capacidade integradora INATAL, 1991, p.90). Surgia a politica de encampacao das companhias
ferroviarias pela Unido com o objetivo de arrenda-las a empresas particulares que assumiria sua

gestido, como se vera na subse¢ao seguinte.

38 Para maiores informages acerca da questdo, ver Ana Renata Santos (2013), Dissertagdo de mestrado desenvolvida
no ambito do Programa de Desenvolvimento Urbano da UFPE, intitulada “O sentido da paisagem: a relagio entre a

ferrovia e a serra das Russas em Pernambuco”.
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Mesmo com o balanco positivo das primeiras ferrovias implantados no pais, e no
Nordeste em particular, o Governo Imperial tinha ciéncia da necessidade que as ferrovias
avancassem para localidades mais distantes do territério brasileiro e se articulassem com a
navegacao fluvial e maritima, “[...] permitindo ao homem que habitava na faixa litoranea buscar
novas oportunidades de vida nessas areas vazias, como estava ocorrendo em outros paises (EUA,
Argentina e Australia)” (CAMELO JUNIOR, 2000, p. 57). Contudo, o Governo sabia dos seus
limites econdmicos e do jogo politico que cercava as decises sobre as concessoes e os tragados
ferroviarios. Por isso, como explica Camelo Junior (Idem, p. 57), “[..] a primeira etapa de
construcao de estradas de ferro restringiu-se aos limites das areas mais povoadas e com atividades
econdémicas mais intensas; ou seja, as localidades produtoras de café, no Sudeste, e de agucar,

café, algodao e fumo no Nordeste.”

Face ao exposto, ao analisar, por meio do conceito de complexidade sistémica e das
categorias analiticas identificadas, a espacializacao geografica das primeiras ferrovias implantadas
no Nordeste (Periodo 1858 e 1900), é possivel destacar duas particularidades. A primeira delas
refere-se a maneira em como se deu a implantacao espacial dos elementos ferroviarias na busca
por escoar a producao agricola da regido Nordeste. As ferrovias algodoeiras e agucareiras,
construidas no Nordeste foram sendo implantadas de maneira lenta, se ramificando no territério,
buscando alcangar regides produtoras com vistas a atender interesses econdémicos, politicos e
culturais. Seu centro irradiador foi a cidade do Recife — a época a cidade dispunha de um Porto
que se destacava entre os portos brasileiros (BENEVOLO, 1953) por suas estruturas e calado —,
seguindo em dire¢ao ao interior do Estado de Pernambuco e aos Estados vizinhos, Alagoas e

Paraiba, chegando depois ao Rio Grande do Norte.

Nas areas proximas aos portos de Jaragua (AL), Recife (PE), Cabedelo (PB) e Natal (RN)
foram implantados os patios fundadores das estradas de ferro que viriam a conformar a Rede
Ferroviaria Nordeste, como podem ser observados na Figura 35. Fato que reafirma a importancia

da conexao entre as ferrovias e os portos, assim justificado por Benévolo (1953, p. 123):

Em virtude de nosso vasto litoral oferecer numerosos portos suficientes aos
calados de cabotagem e da navegacio oceanica, houve a tendéncia da producio
de cada zona descer para o mar pela linha de menor declive, surgindo assim a
pluralidade portuaria.
A concentracio dessas estradas em Pernambuco estd relacionada a forte influéncia
politica e economica exercida pela Provincia. No periodo entre 1858-1890 outras provincias

ganharam suas ferrovias agucareiras e algodoeiras, como Alagoas e Parafba, sempre tendo seu

ponto irradiador as areas portuarias da capital.
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Note-se, no mapa acima, que os patios foram sendo construidos interligados e articulados
funcionalmente por meio dos segmentos de linha, conformando — a luz do conceito de rede
oferecido por Souza (1995) e Correa (2011) — uma rede composta por diversas ferrovias
implantadas sobre o territério da cultural agucareira e algodoeira no Nordeste brasileiro. Embora

ainda fosse latente a necessidade de maior expansio, conectividade e articulagao.

Por sua vez, a segunda particularidade diz respeito ao fato que alguns patios— dentre eles,
Maceid, Garanhuns, Paquevira, Palmares, Cabo, Recife (Cinco Pontas, Brum, Recife), Werneck,
Jaboatdo, Tacaimbo, Itabaiana, Jodo Pessoa, Cabedelo, Nova Cruz e Natal, como observado no
mapa acima — se destacam dos demais por ocuparem localidades estratégicas do ponto de vista da
logistica funcional da operagao dessa rede. A justificativa para tanto é que eles exerciam papel de
patios “ponta de linha” ou “entroncamento”, apresentando, por isso, maior complexidade
funcional e estrutural (SANTOS, 2008)'em relagio aos demais patios da rede. Portanto, sio “nés”
importantes no contexto da logistica funcional de opera¢iao do sistema Nordeste. Ainda que esses
“n6s” tenham protagonizado a légica funcional da operacional dessa rede, eles nio parecem ser
objetos para o qual se voltam os esforcos preservacionistas, quando se observa a rela¢ao de bens

protegidos, a0 menos no ambito federal, como mostrado no capitulo 2.

Ainda nesse contexto, destacam-se 0s aspectos técnicos, arquitetonicos e da engenharia
apresentados nas obras-de-arte que iam se instalando mediante as necessidades encontradas na
implantacao do tracado das vias férreas. Também sao objetos pouco registrados e reconhecidos

como de interesse para a preservagao, Como ja exposto.

Em verdade, como dito, a visio dominante das praticas preservacionistas no Brasil,
comumente, parece fragmentar a natureza propria da rede, ao tratar seus elementos de forma
isolada, e ndo como partes que articuladas consubstanciam os espagos ferroviarios, seja na escala
urbana ou regional. Desse conjunto de reflexdes espera-se derivar um entendimento dos lugares
centrais de uma Rede Ferroviaria. Termo entendido como aqueles “nés” ou “conjuntos de nds”
interligados por segmentos de linha, os quais por sua importincia historica, documental,

funcional, espacial e tecnologica merecem ser submetidos a avaliagao cultural.

Apesar do expressivo crescimento ferroviario ocorrido no periodo examinado ainda eram
poucas as areas alcancadas pelas ferrovias, que nao aquelas ja desbravadas pela colonizagio, isto é,
a franja litoranea, correspondente a cultura agucareira. O que ainda nao favorecia o objetivo de
embreamento e de exploragao das areas pouco ocupadas e exploradas economicamente situadas

no interior das provincias. Era preciso que os trilhos avangassem nessa direcao. Essa foi a

1 Ver capitulo 3.
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contribuicdo dada pela Great Western of Brazil Railway (GWBR) quando passou a gerenciar a

operagao dessa rede, como discutido na subse¢ao a seguir.

5.2.2 Contribuicio da Great Western of Brazil Railway (1900-1948)

Proximo a virado do século e com o estabelecimento da Republica (1889), o Governo
Central lanca uma politica que tinha como objetivo interligar as diversas pontas de trilhos
existentes no pafs. Ou seja, construir as “chamadas ligagdes ferroviarias” para promover a
“articulagdo das varias estradas, de forma a constitufrem de fato a grande réde ferroviaria
nacional” (SILVA, M. 1954, p. 7). A estratégia era reorganizar o sistema ferroviario brasileiro de
maneira a proporcionar maior fluidez ao territério e melhor desempenho economico-financeiro
as companhias. Para tanto, fundamental era promover uma maior integracao e articulagao entre
as diversas ferrovias implantadas em cada regiao e administra-la por meio de uma tnica empresa
regional. Com isso, o aproveitamento da frota do material rodante e de tragdao, assim como a
mao-de-obra qualificada poderiam ser potencializadas, acarretando resultados técnicos e
financeiros melhores das ferrovias.Com esse proposito, durante a década de 1900 a Unido passou
a encampar as ferrovias por ela concedidas, para em seguida arrenda-las as companhias
ferroviarias particulares que se comprometiam a construir as “ligagdes” necessarias, sem que

houvesse desembolso de recursos financeiros do Governo em troca de outros beneficios.

O objetivo do plano de comunicagoes férreas do Governo Republicano era “[...] instalar,
no Nordeste, uma vasta rede ferroviaria, constituida pela ligacio das diversas estradas ja
existentes nos territoérios de Alagoas, Pernambuco, Paraiba e Rio Grande do Norte.” (PINTO
1949, p. 125). Estava claro nos contratos de arrendamento a obrigacio das companhias em
construir essas ligagcdes ferroviarias, no firme propoésito da Unido de reunir, em uma sé rede

regional, as ferrovias implantadas nesses Estados. (PINTO 1949; VIEIRA, 1954, p. 115)2.

No Nordeste, a estratégia adotada pela Unido resultou na formacao de #¢s grandes
companhias que receberam os arrendamentos das ferrovias nordestinas’, a sabet: a Great Western of
Brazil Railway Company 1.tda. (GWBR), incumbida em operar as ferroviarias situadas nos Estados
de Alagoas, Pernambuco, Paraiba e Rio Grande do Norte"; a Rede de Viagio Cearense, controlada

pela Unido e composta por ferrovias no Ceara e no Piauf (esta ainda em andamento), foi

2 Flavio Vieira (Revista do centendrio das ferrovias, 1954, p. 116 ¢ 117).

3 Para maiores informages sobre essas ferrovias no que diz respeito a suas construgSes, data de inaugura¢io dos
primeiros trechos e os principais itens transportados, consultar SIQUEIRA, Tagore Villarim de. Revista do BNDES,
Rio de Janeiro, V.9, N 17, p. 174. Jun 2002.

4 Decreto n° 4.111, de 31 de junho de 1901(PINTO, 1949. p. 127).
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arrendada a empresa inglesa South American Construction , entre 1898 e 1914; e a Compagnie des
Chemin de Fer Fédéranux de 1.’Est Brésilien a quem coube operar as estradas de ferro situadas nos
Estados da Bahia e Sergipe. Das trés aludidas companbhias, interessa descrever sobre as expansoes
e as conexdes ferrovidrias realizadas no periodo de atuacio da “Great Western”, pela contribuigio

deixada a formacao da organizagao espacial da Rede Ferroviaria Nordeste.

A Great Western of Bragil Railway Company Ltda (GWBR), que ja operava a Estrada de
Ferro do Recife ao Limoeiro, como ja visto na se¢do anterior, passaria a controlar por 60 anos,
segundo contrato de arrendamento firmado, mais outras nove ferrovias que totalizavam uma
extensio de 1.750 km de linhas férreas. Pouco a pouco, segundo Estevio Pinto (1949), os
arrendamentos foram se consolidando: E.F. Central de Pernambuco (1904), E. F. Recife ao Sao
Francisco (1901), E. F. Sul de Pernambuco (1901), E. F. Conde d'Eu (1901), E.F. Natal a Nova
Cruz (1902), E. F. Central de Alagoas (1903), a E.F. Paulo Afonso (1903).

De modo geral, no contrato da GWBR rezavam, dentre os compromissos a serem
honrados, relevantes desembolsos financeiros com vistas promover melhorias nos processos
relacionados a operagao da rede, as quais iriam impactar diretamente no seu desempenho técnico,
funcional e financeiro, como: modernizar a frota de material rodante; unificar as bitolas
existentes, construir obras-de-arte para melhorar a fluidez do sistema; e executar diversos
prolongamentos de trechos de linhas e construir ramais. Dentre as agdes realizadas destacam-s,e
como mais estruturadoras do sistema, a modernizacio da aludida frota com a aquisicao das
locomotivas diesel e os prolongamentos dos seguintes trechos de linha: Antonio Olinto —
Pesqueira - Flores (PE); Itabaiana — Campina Grande — Patos e Nova Cruz - Independéncia -
Picui (PB); Vicosa - Palmeira dos Indios - Anel (AL). Em que medida a construcio das novas
ligagbes ferroviarias potencializaria a operaciao da rede conduzindo a um melhor desempenho
técnico, espacial e funcional? Para responder a questdo procura-se analisar aqui alguns dessas

construcoes.

No Estado de Pernambuco e Alagoas um dos prolongamentos destacado como
estruturador para o sistema foi a construgao da E.F. Sul de Pernambuco. Esta permitiu conectar
aos trilhos da E.F. Recife ao Sio Francisco a Estrada de Ferro Alagoas Railway, a qual se
encontrava paralisada na cidade de Vigosa (AL). Tal ligacao permitiu tempos depois que as
ferrovias nordestinas alcangassem, enfim, o grande manancial brasileiro — o rio Sdo Francisco —,

na altura da cidade de cidade de Porto Real do Colégio (AL), como se vera mais adiante.

5> Para uma andlise pormenorizada sobre o desempenho econémico-financeiro da GWBR, ver SIQUEIRA, Tagore
Villarim de. Revista do BNDES, Rio de Janeiro, V.9, N 17, p. 169-220. Jun 2002.
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Na Paraiba, destaca-se o prolongamento da estrada de ferro at¢ Campina Grande (PB), o
qual havia tempo era estudado por engenheiros e técnicos, frente a necessidade em alcangar
aquela regido, entao grande produtora de algodao. Todavia, a dificuldade em vencer a topografia
acentuada do Planalto da Borborema foi um obsticulo que demorou a ser vencido. Até que a
necessidade de defesa nacional conseguisse despertar a estrada adormecida naquele planalto
(BENEVOLO, 1953, p. 386)6. Com a superacgdo desses aspectos, a ferrovia chegou a Campina
Grande (Ramal Campina Grande) e fez nascer a maior cidade do interior do Nordeste brasileiro a
época, a qual, depois da ferrovia, passou a figurar entre os quatros maiores centros comerciais do
algodido em todo o mundo, segundo Ademar Benévolo (1953). Tal linha férrea ficou paralisada na
aludida Cidade por quase meio século, frente ao receio dos politicos que o progresso de Campina

Grande promovido pela chegada do trem fosse prejudicado, como ocorreu em Itabaiana’.

De Campina Grande a estrada seguiu até Patos (PB) com o objetivo de interliga-la a E.I.

de Baturité (Ceara), e, posteriormente, a E.F. Mossoré (RN).(Figuras 36 e 37).

Figutras 36 e 37: Inauguragio da estacdo de Campina Grande, 1906/1907 e chegada do trem em Mossot6 em
1915, respectivamente.

. of g AET Ve

Fonte: Autor desconhecido. Disponivel no sitio Fonte: Autor desconhecido. Disponivel no sitio
http:/ /www.estacoesferroviarias.com.br/ paraiba/camp http:/ /www.estacoesferroviarias.com.br/rgn/
ina.htm Acesso: 20.03.2017 mossororo.htm. Acesso: 20.03.2017

Outro prolongamento que merecer ser ressaltado ¢ a construcao do ramal Cabedelo. Até

a construcao desse porto maritimo a provincia da Paraiba contava com um porto situado na sua

¢ Ademar Benévolo (1953, p. 386) considera Campina Grande como o mais significativo caso de cidade ponta de linha.
Considerados aqueles pontos mais avancados na rede. Também chamados nos estudos das redes urbanas como boca
de sertao.

7 Conforme relatado pelo engenheiro ferrovidtio José Dias Fernandes — funcionario da GWBR, da RFN e da RFFSA
— na entrevista no. MRFP_HV0026/2010 concedida durante a tealizagdo do projeto Um Trem de Histdrias: registro ¢
disseminagao dos saberes ¢ oficios da Rede Ferrovidria Nordeste, Iphan (2009/2010), a qual encontra-se no Volume 2 dessa
colegao. O referido engenheiro oferece um relato aprofundado do tracado e das dificuldades de implantacido desse
prolongamento da linha.
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capital, também denominada Parafba (atual Joao Pessoa), a qual, todavia, ndo possuia
infraestrutura adequada para atender ao calado dos navios regulares. Assim, as limita¢oes técnicas
desse porto eram vistas como prejuizo ao escoamento da produgao vinda do sertio. O ramal
ferroviario para Cabedelo, local onde existia um porto com maior infraestrutura, permitiu
interligar o litoral ao Sertdo, dentre outros favorecimentos. Essa ligagdo contribuiu para aumentar

o fluxo econdémico, sobretudo, da E.F. Conde D’Eu (BENEVOLO, 1953).

Frente ao exposto, constata-se que as ligacOes ferroviarias realizadas na gestio da GWBR
ao gerarem maior conectividade e articulagao entre os patios formadores da rede promoveram
uma reorganizacao espacial e funcional. O resultado foi uma melhor fluidez da circulagio dos
trens, condicao que impactou positivamente no seu desempenho economico-financeiro. Do
ponto de vista da geografia das ferrovias e dos processos logisticos, o crescimento ferroviario
brasileiro ocorrido entre 1908 e 1910 foi definido por Moacir Silva (1954) como o momento mais
promissor e expressivo da Republica, se considerar a quantidade de quilometros ferroviarios
construidos por ano e o volume de mercadorias transportado. Percepgao também compartilhada

por René Schoppa (2004).

Fato que também contribuiu para tais resultados, além da realizacdo das citadas ligacoes,
foi a modernizacao da frota do material rodante e dos sistemas de comunicac¢do e de sinalizacao,
um dos compromissos firmados entre a GWBR e o Governo Republicano, como ja mencionado.
As aludidas moderniza¢Oes exigiram reformulagdes nos processos relacionados a operagao
ferroviaria, otimizaram ainda mais a logistica da operacdo ferroviaria. Caso expressivo refere-se
ao sistema de comunicacdo para licenciamento das composi¢Oes ferroviarias. Sistema antes
operado via mensagens telegraficas (telégrafo), mas com o avango tecnolégico passou a utilizar

ligagGes telefonicas de longa distancia.

Contudo, nao se pode dizer que o crescimento acelerado de linhas férreas ¢ a
moderniza¢ao dos processos de opera¢ao, de logistica e de trabalho tenham ocorridos de forma
equitativa em todo o Brasil. Afinal, isso dependia do desempenho economico-financeiro das

companhias, o qual era influenciado pela demanda comercial instalada em cada regido.

No Nordeste, por exemplo, esse desempenho estava relacionado diretamente ao volume
produzido nas lavouras de cana-de-agucar, bem como da flutuagao cambial. A dependéncia era
tamanha que em varios momentos de queda do lucro da companhia, verificava-se o declinio da

produgio da exportagio’. Importa lembrar que o mercado brasileiro estava voltado,

8 Ver graficos de desempenho econémico-financeiro da GWBR elaborados por Siqueira (2002, p.213-215).
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predominantemente, para os produtos exportaveis como pode ser constatado nas informagoes

contidas no Quadro 11.

Quadro 11: Rede Ferroviaria arrendada a GWBR (1900 a 1948).

Ferrovias Principais itens transportados

Do Norte: E.F Limoeiro e seus ramais, Natal a Independéncia; Passageiros, a¢tcar, dlcool e algodao.
Conde D’Eu e ramais e Recife a Pilar. E.F Macau - Mossot6

Do Centro: E. F Central de Pernambuco: Recife a Pesqueira Passageiros, cana-de-agucar, algodio,
milho, farinha de mandioca, carvio
mineral e madeira e animais.

Do Sul: E.F. do Recife ao Sao Francisco (Recife a Unido); Ramal Passageiros, cana-de-agucar, algodao,
Garanhuns (Una a Garanhuns e Ramal de Glicério a Unido); E.F. milho, feijao, farinha de mandioca e
Central de Alagoas; (Jaragud a Unido e Ramal de Assembleia); fumo.

Ramal de Ribeirdo a Cortés.

E.F. Paulo Afonso Passageiros.

Extensio 1.454, 698 Km

Fonte: Organiza¢io da autora a partir das informacGes constantes em Estevao Pinto (1949), Camelo Filho (2000) e
Tagore Siqueira (2002).

O balango que se faz desse periodo, do ponto de vista da distribuicio geografica e da
evolugio espacial de formacao das redes ferroviarias no Nordeste, é que a expansao ferroviaria
avancou do litoral em dire¢ao a Regido do Agreste e do Sertao nordestino promovendo ligagdes
importantes. As quais contribuiram para aumentar o fluxo dos processos de deslocamento e
movimentagao de cargas e de pessoas, ao ponto da GWBR chegar a ocupar a quinta posi¢ao no
ranking Nacional, em comparacdo com as principais Companhias ferroviarias brasileiras

(SIQUEIRA 2002, p. 193-194).

Para responder a essa nova logica funcional e estrutural, outras interacOes espaciais foram
criadas e algumas estruturas fisicas foram construidas, transformando o padrio espacial da
organizacao. Com isso, surgiram outros “nés” em localizagoes geograficas diferentes daqueles

identificados no padrio espacial examinado na subse¢ao anterior.

Realidade essa encontrada na conformagao dos “nés” situados em Arapiraca, em Alagoas;
Ribeirao, Sertania e Irajai em Pernambuco; Campina Grande, Patos e Souza na Paraiba; Afonso
Bezerra e Mossord no Rio Grande do Norte, dentre outros, como pode ser observado na Figura

38.
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Se na primeira década do século XX a expansido e o crescimento do transporte ferroviario
implicou na recuperagao e na prosperidade econémica da companhia “Great Western”, o mesmo
nao pode ser dito acerca do seu desempenho na segunda década do mesmo século. Momento em
que a aludida Companhia apresentou um forte declinio dos lucros. Fatores como a Primeira
Grande Guerra (1914 -1918), a necessidade de manutengao e ampliagao do material rodante e da
via permanente, a grande seca que assolou a regido Nordeste (19106) e a desvalorizagio cambial,
dentre outros, impediam o crescimento da carga transportada, impacto sentido diretamente no
desempenho econdmico-financeiro da Companhia. A situagdo se mantinha oscilando entre
alcancar resultados positivos — apresentar recuperagdao das atividades operacionais e melhoria na

situagao financeira —, e uma tendéncia ao declinio (SIQUEIRA, 2002, p. 199-210).

De maneira geral, as dificuldades apresentadas estavam relacionadas as questoes de ordem
operacional e técnica, além daquelas de cunho assistencialista prestado aos funcionarios da
Companhia. As questoes de ordem operacional e técnica guardavam relacio com o0s servigos
voltados mais diretamente a operacdo da circulagio do trem, como: conservacio da via
permanente, renovagao da frota de material rodante e de tragdo, alto custo de pessoal, baixas
tarifas de transportes. As questdes de cunho assistencialista referiam-se aos beneficios concedidos
pela GWBR aos ferroviarios, a saber: moradia e refei¢oes oferecidas a precos simbolicos, auxilio
médico e odontologico aos integrantes do Sindicato de Ferroviario e da Caixa de Aposentados e
Pensoes; auxilio financeito ao Clube musical dos ferroviarios, a sociedade filarmonica, a

Associagao Atlética; escolas para os filhos dos ferroviarios, dentre tantos outros beneficios.

Apesar do esforco desprendido por muitos defensores' acerca da continuidade do
arrendamento a GWBR, em 1948 o contrato foi interrompido pelo Governo Federal frente a
continuidade dos problemas expostos’. Nesse mesmo ano — a Rede Ferroviaria entdo ampliada e
modernizada pela Great Western of Brazil Railway Company 1.tda (GWBR), com extensiao de cerca
de 1.750,00 km de linhas férreas —, foi encampada pelo Governo Federal para em seguida passar

a ser administrada pela criada Rede Ferroviaria Nordeste.

! Exemplo foi o engenheiro José Luiz Baptista que proferiu discurso caloroso, durante a Reunifio extraordinaria dos
Diretores das Estradas de Ferro Brasileiras, em defesa da ajuda financeira do Governo Federal a GWBR. Rewunido
extraordindria dos Diretores das Estradas de Ferro Brasileiras. Contadoria Geral de Transportes. Rio de Janeiro. Empresa
“ELTIN” Ltda.1948.

2 O contrata de arrendamento ¢ rescindido pela Lei no. 1.154 de 5 de julho de 1950, publicado no Diario Oficial,
secao I em 11 de julho de 1950 que “Autoriza o Poder Executivo a promover a encampagao dos contratos da Great
Western of Brazil Railway Co. Limited [...|.”” Na Assembleia Geral Extraordinaria dos acionistas da GWBR, realizada em
Londres em 27 de julho de 1949, foi celebrado acordo entre o Governo dos Estados Unidos do Brasil e a Great
Western of Bragil Railway Co. Limited com vistas a proceder a rescisdo do contrato de arrendamento para uso e
exploracido das estradas de ferro situadas nos Estados de Alagoas, Pernambuco e Parafba (as estradas situadas no Rio
Grande do Norte ja haviam sido desvinculada do contrato anteriormente), segundo Art. 1 da supracitada Lei.
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A rede ferroviaria administrada pela GWBR constituiu-se um organismo capaz de atender
a demanda da principal zona agucareira do Pais, além daquelas oriundas das regides agrestes e
sertanejas da Paraiba, Pernambuco e Alagoas. Tal administragdo promoveu a interligacao entre os
grandes portos maritimos de Recife, Maceid, Recife e Jodo Pessoa (Cabedelo). De acordo com
Pinto (1949, p. 213), essa rede vem a “[...] refletir a histéria do Nordeste brasileiro e simbolo do
homem nordestino”, por sua capacidade de resisténcia e “pela eterna luta contra o meio fisico”.
Tanto é que o Plano de Viagio Nacional (1934)° quando selecionou as ferrovias estruturadoras
do sistema nacional de transporte, aproveitou 80% de todo o tragado ja implantado no Nordeste,
entendendo-o como estratégico para formacdo dos principais troncos dessa estrada de ferro.
Exemplo das ferrovias aproveitadas foram aquelas que conectavam Natal (RN) a Palmeira dos
Indios (AL) e Recife a Afogados da Ingazeira (PE). Na organizacio espacial dessas estradas
troncos alguns patios se destacavam por suas complexidades funcionalidade e estrutural, sendo
eles: Caruaru, Pesqueira, Garanhuns, Campina Grande, Palmares, Vigosa e Palmeira dos Indios

(PINTO, 1949, p. 214).

Desse modo, encerrava-se a contribuicio da GWBR a formacao da Rede Ferroviaria
Nordeste deixando um importante legado material e imaterial. Cabia agora a aludida RFN
enfrentar as dificuldades operacionais e técnicas com vistas a promover o melhoramento do seu

desempenho economico.

5.2.3 Consolidacio da Rede Ferrovidria Nordeste (1948-1957)

A Rede Ferroviaria do Nordeste (RFN) passou a atuar, em 1948, sob a jurisdi¢io do
Ministério da Viacio e Obras Publicas, com Sede no Recife-PE. Foi constituida a partir do
agrupamento de diversas estradas de ferro, como demonstrado na Figura 39 a seguir. O objetivo
com a criagao da RFN era dar continuidade ao programa de reorganizagao e reaparelhamento da
frota do material rodante e de tracdo, além de renovar e readaptar a via permanente e expansao
dos segmentos de linha. Neste ultimo ponto foi priorizada constru¢do de linhas que
promoveriam maior articulagao e integracao entre as ferroviarias constituintes do sistema, ou seja,
linhas e ramais caracterizados como “ligacoes férreas”. Pretendia-se com essa estratégia
promover maior fluidez no territério e impulsionar o transporte de passageiros e mercadorias, de
maneira a retomar o crescimento da receita da Rede entao alcancado na gestao da Great Western of

Brazil Railway Company Litda.

3 Aprovado pelo Decreto-Lei no. 24.497 de 29 de junho de 1934.
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FIGURA 39 Criagdo da Rede Ferroviaria Nordeste | 1948
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Entre as décadas de 1930 e 1950 o Brasil passava por periodo de grandes transformagoes
econdémicas com vistas a estruturacio, modernizacao e industrializacdo relacionadas as metas
estabelecidas no primeiro Governo Vargas (1930-1945). No que interessa diretamente a esta tese,
destacam-se a criacdo e a consolidagdo do mercado nacional, o que implicaria em implementar a
circulagao dos fluxos de matéria-prima e dos produtos industriais. Claro estava a imprescindivel
necessidade em investir no desenvolvimento do sistema viario brasileiro de transporte e de
comunicacao. Referindo-se especificamente ao sistema de transporte ferroviario varios
investimentos foram realizados, em particular aqueles ja previstos no Plano de Viagao Nacional
de 1934, como: renova¢ao da frota de locomotiva (abastecidas a diesel) e dos equipamentos
correlatos; modernizagao da malha que interessava ao mercado, portanto, um processo seletivo;
prolongamento de varios segmentos de linha; melhoria na via permanente e nas obras-de-arte; e,

unificagao de algumas bitolas.

O orcamento para alcangar tais feitos foi cuidadosamente distribuido entre o custeio de
pessoal, obras e materiais, permanecendo a preocupagao com os servigos de assisténcia social aos
funcionarios. Nesse servico estariam “[...] incluidas as despesas de hospitalizagao de acidentes,
farmacia, refeitorios, escolas e clubes desportivos, além de custeio de uniformes [..]7. A
relevancia que se dava as questoes de ordem social e cultural, afetas a classe trabalhadora
ferroviaria, era algo que ja se via na administragago da GWBR, como registrado, mas que
permaneceu também na gestio da Rede Ferroviaria Nordeste e depois na Rede Ferroviaria

Federam S.A. (CAMELO FILHO, 2000, p. 200; PINTO, 1949), como menor énfase.

Quando o Governo Federal incorporou as estradas de ferro entao administradas pela
GWBR e as concederam a criada Rede Ferroviaria Nordeste, essa Empresa com vistas a unificar
o sistema, inclusive em termos de nomenclatura, agrupa as aludidas estradas em linhas tronco,
seguindo a logica estabelecida no Plano Nacional de Transporte, sendo assim descritas “[...] #&s
linhas principais (interligadas) e uma estrada isolada |...|” (SILVA, 1954; VIEIRA, 1954, p. 116). As
linhas principais ou “linhas troncos” foram aquelas consideradas estruturadoras da Rede
Ferroviaria Notrdeste, tanto pelo papel que desempenhariam no contexto do desenvolvimento
econémico e financeiro da regiao, como pelo poder de penetra¢io que exerceriam no territorio,

frente a orientacao adotada rumo a Regiao agrestina e sertaneja.

Desse modo, o agrupamento resultou na configura¢ao espacial observada na Figura 40:

Linha Tronco Norte, Linha Tronco Centro, Linha Tronco Sul ¢ E.F. Paulo Afonso.
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organizacdo espacial da Rede Ferroviaria Nordeste | 1957
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Observa-se no mapa acima que a E.F. Paulo Afonso nunca foi conectada fisicamente a
Rede Ferroviaria Nordeste, apesar de participar da sua logistica da operagao e de produgio. A
estrada de ferro Viagao Férrea Federal Leste Brasileira era operada pela Companhia gestora das
estradas de ferro baiana. Possivelmente por ser uma ferrovia quase que exclusivamente,

implantado naquele Estado brasileiro.

Passa-se agora a fazer um breve relato acerca da organizacio dessas linhas, ressaltando
seus aspectos funcionais, técnicos e espaciais, além dos processos correlatos com vistas a
evidenciar a complexidade que envolve o patriménio ferroviario. Assim, espera-se fornecer
informagdes para subsidiar sua avaliagdo como bem de interesse cultural.

De maneira geral, o tracado da Linha Tronco Norte, nos trechos situados em
Pernambuco, atravessava uma regiao composta por inumeros engenhos produtores de agtcar e
avancava até o Agreste, onde existia uma produgdo agricola diversificada. No sentido Leste-
Oeste, o referido tragcado alcancava a cidade de Souza, Paraiba.

Por sua vez, a Linha Tronco Centro situava-se totalmente no Estado de Pernambuco.
Seguia do litoral para o interior, atravessando a Zona da Mata e o Agreste, 20 passo que sua maior
extensao percorria areas localizadas no Sertdo, almejando alcangar Petrolina. Fato nao ocorrido. A
estrada teve seu ponto terminal em Salgueiro-PE.

Por fim, o tragado da Linha Tronco Sul seguia pela faixa litoranea atravessando a Zona da
Mata Sul, area densamente ocupada por engenhos produtores de agucar, que motivou e orientou
sua diregdo. Ao alcancar as localidades em Alagoas os trilhos ultrapassaram a capital, seguindo ao
sul até chegar a Porto Real do Colégio. Localidade limitrofe entre os Estados de Alagoas e
Sergipe (CAMELO FILHO, 2000, p.72-73), atravessando uma regiao produtora de fumo, algodao

e cereais, principalmente.

Para ter uma ideia da expansdo ferrovidria ocorrida na gestio da Rede Ferroviaria
Nordeste, pontua-se que entre 1948 a 1957 foram construidos cerca de 200 km de linha,
atingindo o total de 1.837,453 km. Dentre os trechos estratégicos que contribuiram para melhorar
o desempenho econdmico, técnico e funcional dessa Rede' destacam-se alguns, com suas datas
de inauguragdo aproximadas, a saber: Albuquerque Né-Igaci-Lagoa do Rancho (PE), em 1949;
Igaci-Afogados da Ingazeira (PE); Lagoa do Rancho-Arapiraca (AL), em 1949, e¢ Arapiraca-
Colégio (AL), em 1950; Campina Grande-Patos-Souza (PB), em 1956, prolongamento que
promoveu a ligacio da RFN com a E.F. Baturité (CE); por fim, o Ramal Mossoré iniciado em

Souza seguindo rumo ao norte até atingir o litoral brasileiro, alcancado um porto maritimo

! Estatistica das Estradas de Ferro do Brasil. Tomo XLVIIIL. Departamento de Estradas de Ferro. Rio de Janeiro.
1955, p. 39. Revista Ferroviaria Estradas de Ferro do Brasil. Rio de Janeiro, 1955, p. 5-7.
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localizado na cidade de Porto Franco (RN); prolongamento do Ramal Sio Rafael e Ramal Macau
(RN), ainda em constru¢io em 1955; Ramal Bananeiras (PB); prolongamento de Flores a
Salgueiro (PE), ainda em construgio em 1955 (CAMELO FILHO, 2000), concluido em 1961°.
Os principais itens transportados foram: cana-de-agucar, agucar, alcool e aguardente, algodio,

. . ~ . . 3
milho, passageiros, carogo de algodao, lenha, animais, etc. °.

Destaca-se, dentre os prolongamentos citadas, aquele que promoveu a interligagao entre a
Rede Ferroviaria Nordeste e a rede ferroviaria baiana construida na altura das cidades de Porto
Real do Colégio (AL) e da cidade de Propria (SE). Esta ja alcangada pela ferrovia oriunda de
Salvador, em 1919. Embora a ligacdo entre essas duas Redes Regionais tenha ocorrido
inicialmente por meio de uma operacao de logistica precaria — o ferry boat, que exigia o transbordo
entre 0os modais —ela serviu para aumentar desempenho econdmico-financeiro das aludidas
Redes. Somente na década de 1960/70 o Departamento Nacional de Estradas de Ferro (DNEF)
construiria a ponte rodoferroviaria interligando diretamente as duas redes regional, ligacao que se

mantém até os dias atuais”.

De acordo com Moacir Silva (1954, p. 67), no ambito do Sistema Nacional Brasileiro a
Rede Ferroviaria Nordeste foi classificada, como: wma grande Rede (aquelas que possuiam mais de
mil quilometros de extensdo); Rede de 1°. Categoria do ponto de vista econdémico (por ser uma
estrada que alcangava uma renda bruta anual superior a vinte milhdes de cruzeiros). No caso, o
faturamento da empresa chegava a uma renda bruta de Ct$ 165,139 [em 1.000 Cr$]. Dados

demonstrativos da sua importancia no contexto Nacional e Regional.

Nos dltimos anos da gestao da Rede Ferroviaria Nordeste a meta principal continuava
sendo expandir a malha ferroviaria e aumentar a conectividade entre as linhas. Exemplo desse
esforco foi a construgao de algumas ferrovias, a saber: Epitacio Pessoa a Macau (RN, 62 km);
Angicos a Sao Rafael (RN, 45 km); Mumbaca a Souza (RN a Paraiba, 91 km), Bananeiras a Picui
(PB, 103 km.); Campina Grande a Patos (PB, 188 km); Afogados da Ingazeira a Salgueiro (PE,
300 km). Moacir Silva (1954) analisando a viagao férrea brasileira do ponto de vista da geografia

considera que existiam oito redes regionais no Brasil, as quais ja se encontram interligadas e

2 Muitos desses prolongamentos foram construidos pelo batalhdo de engenharia do exército brasileiro e pela
Construtora Camillo Collier Ltda., segundo José Dias Fernandes (colecio Um Trem de Histérias..., Iphan, 2009/2010).

3 Estatistica das Estradas de Ferro do Brasil. Tomo XLVIII. Departamento de Estradas de Ferro. Rio de Janeiro.
1955, p. 106 -107.

4O engenheiro ferroviario José Dias Fernandes, funcionario da GWB, relata a dificuldade do transbordo da carga e a
conclusio da ponte rodoferrovidria na entrevista no. MRFP_HV0026/2010, constante na colecio Uwm Trem de
Histérias: registro e disseminagio dos saberes ¢ oftcios da Rede Ferrovidria Nordeste, Iphan, 2009/2010.
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articuladas entre si e com o todo, a saber: Sul-riograndense, parana-catarinense, paulista-
matogrossense, paulista-mineiro-goiana, mineiro-fluminense-espirito-santense, mineira-baiana,
baiana — nordestina, formada pela Rede Ferroviaria Nordeste, Cearense e Maranhdao — Piaui,

ainda em formacao.

Referindo-se a organizagio espacial das ferrovias no Nordeste, Silva (1954, p. 18) destaca
que “Finalmente [forma-se| a grande Réde Ferrovidria do Nordeste (antiga Great Western of Brazil Ry)
que reune os estados do Rio Grande do Norte, Parafba, Pernambuco e Alagoas.” As vastas areas
urbanas e territoriais ocupadas pelas estruturas ferroviarias dessa rede — leito de linha, obra-de-
arte, segmentos de linhas, patios e estruturas — foram assim descritas por Vieira (1954, p. 115)
como uma “[...] Réde de maior extensao quilométrica [dentre as formadas no Nordeste]|, mas
também a mais importante do Nordeste Brasileiro.” Sua importancia se dava: do ponto de vista
da geografia por sua localiza¢ao estratégica; do ponto de vista da historia pela estratificagao
material conformada desde meados do século XIX; e do ponto de vista social pelas
transformagoes ocorridas no cotidiano da sociedade, estas bastante ressaltadas por Gilberto

Freyre (1940).

O desenvolvimento ferroviario no Nordeste a época foi assim ressaltado no artigo
intitulado, A Rede Ferrovidria do Nordeste constitui-se em um centro de atividades para o desenvolvimento

econdmico de nma grande regiao do nordeste, publicado em 1955:

A Rede Ferroviaria do Nordeste estdi em fase de grandes trabalhos de
reconstrucio e reaparelhamentos materiais e também de adaptacio da
administracio e execucdo dos servicos oferecidos ao publico aos novos moldes
[...] com vistas ao melhor rendimento da exploracio industrial e comercial da
empresa (autor desconhecido).
Essas consideragdes permitem pensar, em consonancia com Moacir Silva (1954, p. 77),
que as expansdes ferroviarias na década de 1940/1950 “[...] do ponto de vista da geografia

econdmica, todas essas construgoes se caracterizam por sua incontestavel utilidade, nao apenas

regional, mas geral.” Dois aspectos podem ser particularizados a partir desse pensamento.

O primeiro refere-se ao fato das edificagdes ferroviarias servirem para fins
incontestavelmente utilitarios, nao existindo, em primeira instancia, uma preocupagao dos
construtores com a expressao estilistica. Decerto que algumas edificagoes, em geral os edificios
das estagoes, eram revestidas de expressOes estilisticas, como as estagoes Julio Prestes e da Luz

em Sio Paulo e a Estagao Central do Recife (PE).
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O segundo aspecto diz respeito ao raio de influéncia alcancado por esses servigos, “niao
apenas regional”. Por isso, entende-se nesta tese que o reconhecimento do patrimonio ferroviario
deve passar pela apreensao da légica funcional da rede na qual se insere. Tal caminho exige
estudos aprofundados desenvolvidos em escala mais abrangentes a partir de uma perspectiva
sistémica de maneira a compreender a sua complexidade, e nio incorrer no risco de serem

formuladas interpretagdes apressadas e superficiais sobre sua importancia cultural.

Vale lembrar, como assim fez Camelo Filho (2000, p. 201), que a criacio da Rede
Ferroviaria Nordeste “foi o dltimo esforgo realizado pelo Governo Federal para fazer com que os
trilhos da Regido Nordeste ultrapassassem as aguas do Rio Sdo Francisco e estabelecessem a
ligacao férrea com o resto do Brasil”. Somente em 1960 tal feito foi concretizado, ja na gestao da
Rede Ferroviaria Federal S.A., quando foi construida a ponte rodoferroviaria interligando a rede

do nordeste a rede baiana.

Em 1957, foi criada a Rede Ferroviaria Federal S.A. Tempo depois se iniciava o processo
de desmobiliza¢ao de alguns dos seus ativos imobiliarios, seguido pela “privatizagdo” daqueles
bens que se mostraram mais atrativos financeiramente ao mercado. A¢ao integrante da politica de

transporte adotada pelo Governo Federal, assunto tratado na subsec¢ao seguinte.

5.2.4 Estagnagdo e desmobilizacio da Rede Ferrovidria Nordeste (1957-2007)

No final da década de 1950, apesar de todos os esforcos realizados por técnicos e pelas
companhias ferroviarias, a situacao econoémico-financeira da Rede Ferroviaria no Pais era critica.
Os recursos destinados para seu reaparelhamento nao eram disponibilizados, pelo Governo
Federal, na propor¢ao recomendada por especialistas em diversos relatérios elaborados. Logo,
uma parte do sistema ferroviario foi considerada deficitaria, frente as condi¢cbes em que se
encontrava para operar. A via permanente precisava ser renovada, o material rodante

modernizado e ampliado para assim atender as demandas existentes (VIEIRA, 1960, p. 3)°.

Fato é que por décadas, o sistema ferroviario brasileiro foi o principal meio de transporte
de produtos agricolas, mas, nem sempre, recebeu os investimentos necessarios para manutengao

da qualidade do servico. Todavia, como explica René Schoppa:

O desenvolvimento industrial do Brasil, apés a Segunda Guerra Mundial, e a

transformacdo de sua economia, até entdo basicamente agricola, veio exigir

> VIEIRA, Flavio. Panorama do sistema ferrovidrio brasileiro. Revista Ferrovidria suplemento das Estradas de Ferro do
Brasil. Rio de Janeiro. 1960.
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novas opgdes para o transporte de mercadorias e para, os grandes centros de

producio do pais. SCHOPPA, 1982, p. 130).

Para tanto, o Governo Federal precisava reorganizar e modernizar os meios de
transportes. No que tange as ferrovias, o caminho encontrado foi criar a Rede Ferroviaria Federal
Sociedade Anénima (RFFSA) por meio da Lei no. 3.115 de 16 de marco de 1957°. A Empresa
tinha como objetivo integrar, sob uma mesma administracao, a rede ferroviaria composta por 18
estradas de ferro entao de propriedade da Unido, composta de aproximadamente 37.000 km.
Assim, a RFFSA passou a administra-las em escala nacional. Segundo Vieira (1960, p. 3) a criacao
da RFFSA ocorreu “[...] com o objetivo de salvar as estradas deficitarias da Unido [...]”, ou seja,
buscava-se com isso “[...] corrigir a insuficiéncia dos transportes das referidas vias férreas e
reduzir, sendo eliminar o montante de seus “déficits” de opera¢io custeados pelo Tesouro

Nacional”.

Desse modo, como determinava a supracitada Lei em seu Art. 5°, a RFFSA promoveria o
“[...] agrupamento das estradas de ferro a ela incorporadas, de maneira a formarem sistemas
regionais e a constituitem as sociedades anonimas subsidiarias.” Esperava-se que o sistema
ferroviario fosse reorganizado e aparelhado para se adequar as necessidades do desenvolvimento
industrial do pafs. Assim, as Redes Ferroviarias Regionais existentes no pafs foram unificadas sob
o dominio e gestio de uma unica administragao situada no Rio de Janeiro, mas descentralizada
nas diversas regioes brasileiras. A Rede Ferroviaria Nordeste foi entdo incorporada a RFFSA,
passando os aproximadamente 1.800 km de via férrea a compor a Superintendéncia Regional

Recife, com sede em Recife.

Para Camelo Filho (2000, p. 204), a criagao da RFFSA foi a ““[...] medida mais significativa
do Governo Federal, tendo em vista a recuperagao das ferrovias nacionais [...]”, as quais se
encontravam em estado precario, no referente a frota do material rodante e a via permanente.
Questao que vinha impactando diretamente o desempenho financeiro e operacional dessa Rede,

situacdo ressaltada anteriormente.

A criagao da RFFSA trouxe avangos para o setor com o aumento da produtividade do
trabalho e o desempenho financeiro. Contudo, os esfor¢os realizados para reorganizar o sistema
ferroviario exigiriam investimentos financeiros de grande monta e, naquele momento, o modal
rodoviario surgia aos olhos do Governo Federal como opg¢iao mais atrativa frente aos motivos

expostos por Shoppa:

¢ Publicada no Diario Oficial em 20 de marco de 1957.
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As dificuldades crescentes de capitais nacionais e estrangeiros para
investimentos em infra-estrutura viaria, contribuiram para que o Brasil optasse
pela modalidade rodoviaria, cuja implantacdo era menos onerosa, € a operacio
ficava a cargo de empresas particulares, com menores prazos de maturagio dos

investimentos (SCHOPPA, 1982, p. 130).
Somando-se a esses aspectos pesava ainda a favor do sistema rodoviario argumentagoes
tecidas pelos técnicos do Governo e pelas empresas rodoviarias e automobilisticas de que: o
investimento no modal rodoviario era mais baixo que no ferroviario; o preco baixo do petroleo;
e, o crescimento da industria automobilistica ja instalada no pais desde 1950. Em verdade, existia
certo “lobby” em prol do desenvolvimento automobilistico, o que colocava as ferrovias sem
perspectiva de investimentos para sua modernizagio e reorganizacdo. Muito pelo contrario, os
relatérios elaborados pelos técnicos do Governo Federal apontavam para a necessidade em

. . , . . A . 7 .

erradicar trechos e linhas férreas considerados no estudo como antieconémicos’. Todavia, alguns
autores apontavam para a possibilidade em compatibilizar esses dois modais como algo possivel,

desde que, observado algumas aspectos:

Hoje ja se sabe que o caminhio é mais econdmico para pequenas quantidades
de carga e curtas distancias, o trem ¢ mais adequado para o transporte de
grandes quantidades de carga, entre pontos com elevado grau de concentracio,
a distancias médias ou longas (SCHOPPA, 1982, p. 132).
O movimento em prol do desenvolvimento rodoviario ganhou corpo com o Plano de
Metas (1956-1961)° voltado aos investimentos para os setores de transportes, producio de
energia, servicos e industria. Nesse Plano, por um lado, destinava-se pouco recurso financeiro
para reorganizar e modernizar o transporte ferroviario, por outro, soma significativa era dedicada

ao transporte rodoviario.

Tal politica governamental teve reflexo negativo no desempenho das metas estabelecidas
para a RFFSA, as quais “[...] permaneciam quase estacionadas ou estagnadas e operando com

equipamentos superados e obsoletos |...]”, ou seja, o desempenho operacional e financeiro que ja

se encontrava em estado precario s6 tendia a se agravar (CAMELO FILHO, 2000, p. 205) .

7 Entende-se por linha antieconémica aquela que é deficitiria do ponto de vista da sua sustentacio economica.
Geralmente, servem a regides com pouco demanda comercial ou foi construida para atender a fins sociais. Como ¢é o
caso da E.F. Paulo Afonso (AL-PE), implantada no periodo da grande seca na regido Nordeste para auxiliar os
flagelados da seca.
8 Plano econémico desenvolvido no Governo Juscelino Kubitschek que tinha como propésito dotar o pafs de uma
infraestrutura moderna no intuito em modificar sua conjuntura econémica.
9 Para maiores informagdes acerca do Demonstrativo do custo e pre¢o do transporte ferroviario no Brasil e do
desempenho econémico e financeiro da rede ferroviaria brasileira consultar o Anudrio estatistico da RFFSA, 1962.
Disponivel https:/ /atchive.org/stream/anuaest1948tffsa#tpage/62/mode/2up.
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O periodo entre as décadas de 1960 e 1970 foi o mais critico para as trés Redes
Ferroviarias Regionais situadas no Nordeste: a Rede Ferroviaria Nordeste, a Leste Brasileira e a
Viagao Cearense. Naquele momento foram desativados 2.400 km de linha férrea, o que
correspondia a 30% do total dessas Redes (Idem, 2000, p. 206). Os ramais foram todos extintos e

erradicados, perdendo-se com isso praticamente todos os registros materiais da sua existéncia.

O Inventario do Patrimonio Ferroviario realizado pelo Iphan em 2009, em ambito
Nacional, da ideia do estado atual de conservacao e de uso da malha ferroviaria brasileira. Em
Pernambuco, foram identificados 157 patios ferroviarios localizados em 63 municipios do Estado

composto por cerca de 800 edificagdes, como registrado no capitulo 2.

De maneira geral, parte das estruturas ferroviarias remanescentes da Rede Ferroviaria
Nordeste encontram-se desativadas, afora os aludidos ramais ja erradicados. Por isso, o processo
de identificagio desses bens requereu a realizagdo de entrevistas e uma pesquisa histérica e
iconografica. Em alguns casos ja nao foi possivel identificar o leito de linha nem a linha férrea,
em geral o primeiro elemento a ser alienado e suprimido no processo de erradica¢ao de uma
ferrovia. Sem a identificagdo do leito de linha se perdia a percepgio do tragado e da localizagao
dos edificios e das outras estruturas. Algumas obras-de-arte foram encontradas em meio a densa
vegetacao formada, elementos esquecidos e abandonados no descaso em que vem sendo tratado

o sistema ferroviario no Brasil.

Uma insensatez no Brasil foi extinguir alguns ramais e alienar todos os seus ativos
patrimoniais. Quando a tendéncia mundial voltava-se para realizar projetos de requalificacao
desse patrimonio, seja para fins turisticos ou para realizacdo dos tao necessarios trens de
passageiros de longa distancia. A supressio das infraestruturas e superestruturas constitutivas
dos ramais e dos trechos ferroviarios nao passou despercebida por aqueles que haveriam de se

manifestar contra essa decisio do Governo Federal, como relata Camelo Filho (2000, p. 212):

A eliminacio destas linhas e ramais ferroviarios teve forte oposi¢ao por parte
da populagdo das regiGes servidas por eles, apesar dos péssimos servigos
prestados. Além dos politicos locais e regionais terem se manifestado contra, os
ferroviarios também combateram tais medidas por meio dos seus sindicados e
associacoes.
Movimento semelhante havia ocorrido na Europa, na década de 1960, frente a destrui¢ao
de referéncias simbolicas e técnicas, consideradas como importantes testemunhos do processo de

industrializagao. No interesse em salvaguardar alguns exemplares ferroviarios, em especial as

locomotivas a vapor, foram criadas algumas associacdes em prol da sua preservacio sendo a
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pioneira delas a Associagao Brasileira de Preservacgao Ferroviaria (ABPF), ironicamente criada por

um francés, como dito.

Outros movimentos tomaram corpo, como Associacio Brasileira das Operadoras
de Trens Turisticos Culturais (ABOTTC). Como ja diz o nome vem realizando a gestao das
operadoras exploradoras dos roteiros de trens turisticos no Brasil, como o Trem do Forro

realizado em Pernambuco.

Em meio a esse panorama surge em nivel de Governo Federal, em 1990, o Programa

Nacional de Desestatizagio (PND) — Lei no. 8.031/1990 —, otientado por politicas neoliberais

>
que “[..] defendiam uma maior participacio de instituicGes privadas e uma redugio da
participacao do Estado em diversas atividades”(VENCOVSKY, 2011, p. 43). O objetivo do
Programa era promover o “ajuste fiscal e estimular a reestruturagao econoémica do pais” e, dentre
as medidas necessarias estaria “modernizar o parque industrial e fortalecer o mercado de capital”
(SCHOPPA, 2004, p. 75). Esse processo resultou na liquidacio da RFFSA, e depois em sua
extin¢do, como se vera mais adiante. Para tanto, destacava-se a necessidade em concessionar ou
privatizar empresas e servi¢os publicos a iniciativa privada, como forma em reduzir a participagao

do Estado na organizagdo dos mercados e na regulacao das infraestruturas de transportes,

comunicagao e energia elétrica (VENCOVSKY, 2011).

Diante do cenario de dificuldades economicas e financeiras para reestruturar a REFFSA sem
uma previsao de investimento suficiente para sanar os problemas postos pela operagao

ferroviaria, a solugdo encontrada pelo Governo Federal foi incluir a aludida Empresa no PND'".

Logo, foram lancadas licitagdes publicas (Leilao) com vistas a promover, pelo periodo de
30 anos, a concessao do transporte ferroviario de carga, bem como o arrendamento dos ativos
imobiliarios operacionais até entio administrados pela RFFSA. Por sua vez, os ativos imobiliarios
considerados como ndo necessarios a operagao ferroviaria seriam explorados pela RFFSA a fim
da quitar os passivos trabalhistas e prover a folha de pagamento dos seus funcionarios. Para isso,
o Sistema Ferroviario Nacional foi dividido em seis malhas, mantendo-se a organizacao espacial
das primitivas Redes Regionais e suas articulagdes, assim denominadas: Sul, Sudeste, Centro-leste,
Nordeste, Oeste e Tereza Cristina. Os resultados dos leiloes realizados podem ser conhecidos

nos dados sistematizados no Quadro 12.

10 Decreto no. 473/1992.
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Quadro 12: Concessdes do transporte ferroviario de carga antes operado pela RFFSA.

Rede Ferroviaria ~ Concessao Concessionarias Extensao Da
Regional (data do leildo) Rede (km)
Oeste 05.03.96 Ferrovia Novoeste S.A 1.621
Centro-Leste 14.06.96 Ferrovia Centro-Atlantica S.A. 7.080
Sudeste 20.09.96 MRS Logistica S.A. 1.674
Tereza Cristina 26.11.96 Ferrovia Tereza Cristina S.A. 164
Sul 13.12.96 ALL-América Latina Logistica do Brasil 6.586
S.A.
Nordeste 18.07.97 Companhia Ferroviaria do Nordeste (atual — 4.238
Transnordestina Logistica S.A.)
Paulista 10.11.98 Ferrovias Bandeirantes S.A. 4.236
TOTAL 25.599
Fonte: ~ Agéncia ~ Nacional ~ de  Transportes  Terrestres (ANTT)!. Disponivel ~ em

http:/ /www.antt.gov.bt/index.php/content/view/5262/Concessoes.html.
Acesso em 15.03.2017. Organizacio da autora.

Se o intuito do Governo Federal com as concessoes era aumentar a oferta e a melhoria de
servicos do transporte ferroviario de carga no Pais, o que se vem assistindo na pratica desde
entdo sao investimentos de melhorias e manuten¢ao somente em parte dos trechos ferroviarios e
seus elementos correlatos. Ou seja, existe um processo seletivo das partes de uma rede ferroviaria

consideradas de maior interesse para a exploracao comercial de transporte de carga.

Os motivos que levaram ao processo de selecio de parte da malha férrea brasileira,
segundo Vitor Vencovsky (2011, p. 1-2), decorrem do fato do processo de concessio do sistema
ferroviario brasileiro ter encontrado o territério brasileiro inserido em um novo paradigma

produtivo, com novas exigéncias por circulagao de produtos em decorréncia de alguns fatores.

[...] a pattit do final do século XX, verifica-se o surgimento de uma nova
exigéncia por circulagdo no territdrio brasileiro como a decorréncia da expansio
da fronteira agricola moderna em areas do Cerrado, da consolidagdo de regides
produtivas distantes dos portos exportadores e desprovidas de adequadas
condi¢des logisticas, principalmente de infraestrutura de transportes e

armazenamento.
Seria necessatio criar novas densidades técnicas e/ou aparelhar as existentes no territério,
isto é, era necessario refuncionar e renovar as estruturas e elementos constitutivos da RFFSA, o

que justificava sua inclusio no Plano Nacional de Desmobilizacio, instituido pelo Governo

Federal:

A ANTT foi criada pela Lei no. 10.233 em 2001 e implantada pelo Decreto no. 4.130 de 2002 para atuar na
regulacdo e fiscalizacdo de transportes rodovidrios, ferrovidrios e dutoviarios no Brasil. No caso do ferroviario, a
ANTT fiscaliza as concessionatias.
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Uma das motivagdes que promoveram a privatizagdo das ferrovias estd
relacionada as prioridades de insercdo internacional do pais nos mercados
internacionais via exportacio de commodities agricolas e minerais, iniciada no
periodo anterior, com uma ocupa¢do mais sistematica de por¢oes do Cerrado
por uma agricultura moderna. As ferrovias foram eleitas como a melhor
alternativa para atender ao transporte dessas commodities VENCOVSKY, 2011,
p. 25-26).

O que parecia uma oportunidade para reaparelhamento da via permanente e
moderniza¢ido da frota de material rodante, na verdade tratava-se de processo de selecao de
partes do sistema que servisse a politica publica e privada do transporte ferroviario de carga
voltada para a exportagdao de commodities agricolas (especial na soja) e minerais (minério de ferro).
Politica que privilegiava pontos dinamicos e competitivos do territério, especialmente aqueles
produtores de commodities voltadas para a exportagdao. Adotava-se, pelo visto, ser uma estratégia de
uso seletivo do Sistema Ferroviario Nacional privatizado, na qual, as partes excluidas desse

processo — algumas linhas, ramais e grandes complexos ferroviarios — nao receberam os

investimentos necessarios.

Nesse contexto, em 2007 a Transnordestina Logistica — concessionaria vencedora do
certamente licitatério do transporte ferroviario de carga para operar os remanescentes da Rede
Ferroviaria Nordeste —, em seu relatério denominado Declaragio de Rede (DR)' informou a
Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT)" a situacio em que se encontrava a
operagao da malha por ela operada. O aludido relatério contém informagées técnico-operacionais
sobre a malha ferroviaria federal concedida, as quais servem para subsidiar o processo de

planejamento das operagdes.

Do ponto de vista da preservacao os dados informados é motivo de grande preocupagio.
Tanto pelo grau de conservagdio em que esse estoque patrimonial, como pela iminéncia de
desativacao de grande parte das ferrovias, para além daquelas ja erradicadas entre as décadas de

1960-1980.

Para ter ideia do quanto representa, em termo de perda patrimonial, a erradicagao dos
ramais e a iminéncia de desativagio de ferrovias, como exposto na citada Declaragao de Rede,
apresentam-se na Figura 41, ja exposta, os trechos erradicados e os que estao em vias de também

serem.

12 Fonte: ANTT. Disponiveis em: http:/ /www.antt.gov.bt/ferrovias/Declaracao_de_Rede.html. Acesso: 22.08.2017.

13 Agéncia Nacional de Transportes Terrestres (ANTT) tem como um dos seus objetivos fiscalizar os contratos de
concessao do transporte ferroviario de carga antes operado pela REFSA.
180



E AVorto Franco i
S § ] ol A
\\\\\\‘“ S A ‘\r ) !
\\\\\‘ @Mossoro 2, N ] :
S s 2
I, B 5 = -
" iy, § \\\\\ Rio Piranhas = .“i\
e "///,,,I/” § \;‘: ratb = Afonso Jodo Camara -
"y, g Q CIelEEs bfzie"a {(Baixa Verde)
iy, H B 2, auuu\\\ut),, Ityy,.. Cearé-Mirim
Uiy, § = Oscar Nelson // Uy, 1
Uiy, S 5 W Ji\Le 7%
i, N s Wiy, 0 %,
KO S O AN Extremoz?, =_
1} =
///,,///;< S\\ O ltaretama .
£ = Sdo Rafael Parnamiri
3 §
] - S f E
e a r s a slmm io R 1 O G ran d e :
My .
H | Afonso 1
E} Baixa Verd%]“\»‘\ " g do Norte e
Z Nl Goianinha :
% g Alexandrig® % o o, LEGENDA
U Wt q ST %
i, o o & PEE A
\\i”i’) \,‘,}/m“““\\ "“"‘"”'.,.. 5 ..“ awtlovc: Cruz
s %, A TR St P Rede ferrovidria operando com até
W 2 s & g % ity 50% da capacidade
% \\\\\ B Rede Ferrowono sem fréfego de
K Bananeiras 9
4’; ,//’//Imn\\\ unluu,m\\\\“"””©\s°um Pombal - "< R ", (07 carga*
£ 0 L e W Y , 11111 Eradicado
e Pirpirttuba”( ltamatai
s i 3 =
. ;; z FOITT Cabedelo “ Pt P
P i E . Patos Soledade Alagoa Grande Pau Ferro O Patio Ferrovidrio
N P arail b a O O Quimg cchrclgme @ Pdtio Especial (entroncamento
\\\\\\\ Juazeirinho Camaraza JOAO PESSOA e/ou ponta de linha)
S .
||||||||\\""/,|”/$ C&rgﬁggx O Pilar unnn Outras redes ferrovidrias no Nordeste
F S Portos
®© ©l?-f?.‘.’..‘.’.!.‘.’.?i’
e O Timbagba
sk ¥ : O Nazaré *As redes ferrovidrias sem fréfego de carga est@o
S o sujeitas as recomendacdes da Deliberagdo
o, & Flores aAfogados da o no.124, de 6 de Julho de 2011, da Agéncia
B g’ hgazehd Vs, i, "--‘“Bom Jardim Nacional de Transportes Terrestres.
i, & g™ T v, st )~ Limoeiro Carpina
|r0]0|\ = Lugoa IIIO"HII@
“":,“\.--,---" 5 5 Com|
Paulistana ; H b
o Salgueiro 5 Vitéria _Werneck (@
% , O RECIFE 3B
% g"-f “"““‘\‘ s Gravata Jaboatdo (@) inco Pontas
= “ Tacaimbé  Caruaru sinha
= Pernambuco ®
= Sdo Caetano Cabo
esqueira Cortés cada
- Arcoverde Quy
Z Apai
frGnio Rio @0 Francisco @ RibeirGo
Z , :
% Catende ’?_ 1
Z ]
/// ajad -7// 3
jada Glicério Palmares 2 ]
//,,/ Garanhuns (Paquevirg s, /O
/// o, a ‘_,‘c‘“‘ s T o —————_—m——mmm;ym,yyyyy,,——————
/,:‘_ ' @umninn@w.. . s .,
E AFetolandia DADOS TECNICOS
{3 $ =,
Q
e/ g % s p
2, %, ¢ e, n, FONTE CARTOGRAFICA
Z .‘-"'//, T, o Viosa i
X § // o Atalaia Map of the system of The Great Western of Brazil
etrolmuf ’/,/ Quebrongul ® Lourenco de L Railway Company Limited (1903, 1912 e 1947)
///I/ P Albuquerque Oceano Atlantico
i 2 almera.co - Mapa da Viacdo dos Estados RN, PB, PE, AL (1913,
':,(9 Piranhas ; 1944 € 1959)
z , ANTT, Declaracdo de Rede (2007) e Inventdrio do
"'..........,,," MACEIO Patriménio Ferrovidrio de PE (Ilphan, 2009)
Rio o Francisco “,,
ELABORACAO CARTOGRAFICA
it
B Mapa elaborado por Clara Torres, com base na
cartografia do IBGE, por meio dos dados
levantados pela autora.

Sergipe

ACA.I U

%,
s,

Coleglo"..,,‘“»

‘
K
g

o

“anin,
Rio $&o Francisco

Quilébmetros

0 25 50

TiTULO DA TESE

PATRIMONIO FERROVIARIO: A PRESERVACAQ
PARA ALEM DAS ESTACOES

Autora: Maria Emilia Lopes Freire
Orientadora: Prof? Dr* Norma Lacerda

100
Data: Outubro de 2017




O que agrava ainda mais a situagdo exposta ¢ a auséncia de estratégia de preservagio
voltada ao patrimoénio ferroviario capaz de oferecer uma maneira em como avaliados os bens
ferroviarios de interesse cultural, além de articular agdes de incentivo a implantagdo de trens
turisticos ou de passageiros, de curta e longa distancia. A continuidade do uso para o qual as
estruturas foram produzidas, ou mesmo, sua requalificacio para abrigar novos usos compativeis
com sua preservagao, sao exemplos do potencial econéomico do patrimonio ferroviario. Potencial
tio bem aproveitado por alguns pafses que passaram por situagdes semelhantes, como o caso do
Japio'. Pafs que investiu no processo de requalificacio da sua malha ferroviiria aproveitando a
oportunidade para langar os trens rapidos voltados ao transporte de passageiro — shinkansen.
Desse modo, contribuiu para implementar o turismo e conservar parte das estruturas ferroviarias,

testemunhos da histéria do transporte no pais.

Enquanto no Brasil assiste-se a0 desmantelamento e ao sucateamento do patrimonio
ferroviario sem que, medidas mais efetivas sejam adotadas tanto pelo poder puiblico como pela

sociedade frente 2 obsolescéncia funcional das estruturas remanescentes da RFFSAZ.

Frente ao exposto, pode-se dizer que o uso seletivo de parte das estruturas ferroviarias
remanescentes da RFFSA deixou de fora ramais, trechos de linhas e grandes complexos

ferroviarios implantados e consolidados no decorrer dos séculos XIX e XX.

Diante do cenario de desmobiliza¢ao e obsolescéncia funcional de parte das estruturas
ferroviarias em todo o Brasil, em 31 de maio de 2007 foi promulgada a Lei no. 11.483 que
encerrou o processo de liquidagao e extingdo da RFFSA e estabeleceu em seu Art. 9° que:
“Cabera ao Instituto do Patrimonio Histérico e Artistico Nacional - IPHAN receber e

administrar os bens moéveis e iméveis de valor artistico, historico e cultural, oriundos da extinta

1A desestatizagio do sistema ferroviario foi um fenémeno mundial, como lembra Vencovsky (2006, p. 65),
destacando alguns exemplos de sucesso, como os casos do “Programa Francés de Privatizagdes” e do sistema
ferroviario no Japao. No Japio, explica o autor, “[...] o sistema ferroviario, até entdo restrito a uma empresa estatal,
foi dividido em varias empresas, houve uma reducio de funcionarios, os espagos vazios das estagoes foram ocupados
por lojas e trechos pouco utilizados foram refuncionalizados com a constru¢io de empreendimentos proximos as
linhas. Atualmente, as empresas j estio dando lucro.” O modelo de privatizacio adotado na Franca, de acordo com
o autor, ¢ considerado como um dos mais importantes para o contexto mundial, por ter contado com a participacdo
da sociedade e por oferecer ajuda para o desenvolvimento da empresa privada (patcerias, restauracao dos artefatos
remanescentes, etc.), dentre outros diferenciais marcantes.

2 Para maiores informagdes sobre a atuagdo da concessiondria que opera no Nordeste, a Companhia Ferroviaria do
Nordeste, atual Transnordestina Logistica S.A no que tange: (i) as metas contratuais estabelecidas; (ii) as causas dos
acidentes com os trens de carga; (iii) a evolugao da receita liquida e do custo dos servicos prestados pela CEFN, (iv) a
imobilizacio da frota de material rodante entre outras informacdes, consultar o Relatério Anual, ANTT, 2007,
Disponivel: http:/ /appweb2.antt.gov.bt/relatorios/ ferroviario/ concessionarias2007 /11_CFN.pdf. Acesso:
7.03.2017
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RFFSA, bem como zelar pela sua guarda e manutengdo.” Desde entdo, o Iphan vem adotando

medidas protetivas a esse legado, como as ja relatadas nos capitulos anteriores.

Entretanto, os resultados apresentados pelos 6rgaos de preservacao nas trés esferas
governamentais relacionados a preservagao do legado ferroviario ainda sio muito acanhados, se
considerada a quantidade diversificada de bens que constituem o Sistema Ferroviario Nacional,

segundo dados levantados no Inventario do Patrimonio Ferroviario realizado pelo Iphan (2008-

2009).

Face ao breve panorama apresentado, acerca da evolugdo espacial da Rede Ferroviaria
Nordeste, fica demonstrado que o patrimonio ferroviario constituiu-se seguindo uma estrutura
em rede conformando-se enquanto meio de transporte da era industrial por exceléncia.
Evidencia-se ainda o carater complexo desses bens e sua importancia para a histéria da técnica,
da engenharia, da arquitetura, a formacgdao do territério e para o cotidiano da sociedade. Foi
possivel ainda enfatizar os patios da Rede Ferroviaria Nordeste que se conformaram enquanto
patios ponta de linha e/ou entroncaments, os quais se diferenciam dos demais com os quais se
relacionam por sua relevancia funcional no contexto do sistema.

Todas estas informagoes reveladas constituem subsidio importante para fundamentar as
avaliagbes de reconhecimento do patrimonio ferroviario como bens passiveis de serem

preservados para as geracOes futuras.
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6 Construindo procedimentos de reconhecimento do patriménio

ferroviario

Este capitulo consiste na montagem de procedimentos investigativos de
reconhecimento do patrimonio ferroviario estruturado em rede, a partir da identificagdo e
da hierarquizagao dos seus lugares centrais, na perspectiva de fundamentar uma estratégia
de preservacgao desses bens. A Rede Ferroviaria Nordeste é a base para a construgdo desses
procedimentos, como anunciado, o que possibilita realizar ajustes e aprimoramentos ao

longo do processo.

O capitulo estrutura-se em duas se¢oes. A primeira apresenta a conformacao dos
procedimentos investigativos e suas articulagdes. A segunda secdo, ao longo das suas

quatro subse¢Oes, apresenta a constru¢ao propriamente dita dos procedimentos.

6.1 Conformagao dos procedimentos investigativos

Nos argumentos desenvolvidos nos dois primeiros capitulos desta tese, duas
questoes ficaram evidenciadas. A primeira diz respeito as limitagoes em apreender o carater
complexa e sistémico do patrimonio ferroviario. A segunda faz referéncia a necessidade em
estabelecer procedimentos de reconhecimento desses bens de maneira a orientar a selegao
daqueles suscetiveis de serem preservados. Diante de tais questdes e considerando a
hipétese enunciada — os lugares centrais de uma rede ferroviaria resguardam quantidade de
materialidade histérica capaz de transmitir no presente o conhecimento sobre sua
funcionalidade —, a principal contribuicao desta tese é propor procedimentos investigativos
de reconhecimento do patrimoénio ferroviario estruturado em rede, a partir da identificagao

e da hierarquizacao dos seus lugares centrais.

A construgao dos aludidos procedimentos parte das informagdes acerca dos
processos que presidiram a operagdo de uma rede ferroviaria em seu periodo de plena
eficiéncia funcional, e nao somente das informac¢oes emanadas das estruturas ferroviarias
ainda presentes no espago geografico. Tal decisao se baseia no fato de que parte das
estruturas presentes encontra-se desativada e desmantelada, frente a politica adotada pelo
Governo Federal desde a década de 1960, como demonstrado no capitulo anterior.

Portanto, a construgao dos procedimentos nao esta centrada na matéria, mas nos processos
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que articulados por meio de uma logica funcional comandaram e controlaram a operagao

da Rede Ferroviaria Nordeste.

Para isso, primeiramente procura-se apreender os processos e a logica funcional
operadora do periodo de plena eficiéncia funcional da Rede Ferroviaria Nordeste, com
vistas a identificar os patios suscetiveis de serem caracterizados como seus lugares centrais.
Em seguida, busca-se compreender — a partir de analises espaciais sincronicas de dois
periodos de tempo, o pretérito e o atual —, em quais lugares centrais a leitura da sua logica
funcional ainda pode ser percebida por meio de suportes de memoria como: depoimentos
de um grupo de ferroviarios (memoria); testemunhos escritos e iconograficos (historia); e a
materialidade ainda presente (fragmentos)'. E por meio do resultado desta investigacio que
se faria — em etapas posteriores a esta, mas nao inserida no escopo desta tese —, a atribuicao
e a valoragdo sociais de parte dos patios ferroviarios caracterizados como lugares centrais
de uma rede. Em face ao exposto, propdem-se quatro procedimentos para operacionalizar
a aludida investigacao, a saber: (i) identificar o padrio espacial de referéncia de nma rede ferrovidria;
(i) desvendar a logica funcional desse padrio de referéncia; (1ii) revelar e hierarguizar os lugares centrais no
padrao de referéncia; e, (iv) reconhecer os lugares centrais que no presente resguardam contesido para
entender seu funcionamento. Cada um deles, graficamente representados no Quadro 13, sera
construido detalhadamente nas se¢oes seguintes por meio das suas subse¢Oes, ancorando-

se no arcabougo tedrico e metodoldgico ja apresentado.

Quadro 13 : Conformacio dos procedimentos investigativos

' ;7 Identificar o padrio espacial de referéncia (PER) de
uma rede ferrovidria

Preservagido do
patriménio ferroviario

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
‘

Revelar e hierarquizar os lugares :
1
1

estruturado em rede !
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1

centrais do PER

considerando seus
lugares centrais

Abordagem apoiada no conceito de “complexidade sistémica” trilhada pelo caminho
da geografia historica

Fonte: organizacio da autora.

! Ver capitulo 3, especificamente (HALBSWACHS, 1990; NORA, 1993; LOWENTHAL, 1998, ABREU,
1987; SANTOS, 2008).
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No quadro apresentado observa-se que a montagem dos procedimentos
investigativos ocorre em diferentes escalas de aproximagdo e de afastamento como
complementares, no intuito de revelar para além do visivel também o que ha de oculto e
igualmente suscetivel de avaliagdo cultural. Os sucessivos procedimentos abarcam tanto
dimensoes descritivas quanto dimensoes interpretativas, analisadas espacialmente em dois

periodos de tempo especifico: a espacialidade pretérita e a espacialidade atual.

Na espacialidade pretérita — investigada nos trés primeiros procedimentos —
interrogam-se as camadas de tempo que terdo de ser atravessadas na escala regional para
entender os processos e a légica funcional operadora da rede, com vista a identificar os
lugares centrais. Na espacialidade atual — investigada no quarto procedimento — alcangam-
se os espagos fisicos componentes dos lugares centrais em sua escala local para inquerir
acerca da permanéncia e continuidade da compreensiao dos processos e da logica do seu
funcionamento. Os dados obtidos sio sistematizados em mapas, quadros e desenhos de

maneira a demonstrar a hipotese e alcangar os objetivos propostos nesta tese.

Diante do arranjo conformado na montagem dos procedimentos investigativos,
pode-se dizer — fazendo referéncia a Carta de Burra (Icomos, 2015)* — que eles se inserem
na etapa primeira do processo de construcio da Significancia Cultural dos bens
patrimoniais, sendo ela denominada Compreensio da significancia cultural °. Bspecificamente
nas fases I e II desta etapa, a saber: Conbecimento ¢ identificagio do sitio e suas relagoes e Coleta e

registro das informagoes para compreensao dos significados do sitio, respectivamente.

Para montagem dos citados procedimentos tomam-se como fontes documentais os
relatos orais dos ferroviarios — colhidos por meio de entrevistas realizadas no ambito do
projeto denominado U trem de historias: registro e disseminacao dos saberes e oficios da Rede
Ferrovidria do Nordeste IPHAN, 2010c) —, e os registros escritos e iconograficos mobilizados
nesse sentido, interpretados de maneira indissociaveis. Destacam-se em especial os
registros: produzidos nas empresas ferroviarias, disponiveis nas bibliotecas e nos arquivos

da RFFSA em Pernambuco e no Rio de Janeiro; aqueles acumulados no Arquivo Nacional,

2 A Carta de Burra, aprovada em 1979 pelo Australia Icomos (Australian National Committe do Icomos, em
Burra, Australia), passou por varias revisoes, sendo a mais atual a versdo de 2015. Tal documento doutrinario
apresenta o estabelecimento do passo a passo para identificacdo, registro, politica, gestdo e monitoramento da
Significancia Cultural dos bens patrimoniais, além de outras contribuicoes. Tal processo é constituido por trés
etapas: Efapa I| Compreensio da significancia cultural; Efagpa 1I| Desenvolvimento da politica de
conservacgao da significincia do bem: conservar os atributos valorativos do bem cultural, e Ezapa III| Gestio
do bem patrimonial de acordo com a politica: monitoramento e avaliagdo da conservagdo dos atributos
valorativos do bem cultural. Icomos - International Council on Monuments and Sites.

3 O termo Significancia Cultural foi enunciado primeiramente na Carta de Veneza (1964), contudo, ¢ na Carta
de Burra que a expressio ¢ definida e estruturada sua aplicabilidade.
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na Biblioteca Nacional e na Biblioteca do Exército Brasileiro, no Rio de Janeiro; além dos
identificados no acervo da Funda¢io Joaquim Nabuco e no Arquivo Estadual de
Pernambuco’. A escolha pelos relatos orais dos ferroviirios — como primeira percepgao a
ser revelada, dentre outras a serem associadas —, nao foi por acaso. Deve-se a especificidade
que requer o olhar sobre o processo de funcionamento de uma rede ferroviaria, dificil de
ser apreendida, mas inevitavelmente necessaria ser estudada. Por sua vez, para obter
informagdes sobre a materialidade ainda presente na Rede Ferroviaria Nordeste —
relacionada a forma espacial e a estrutura — lancam-se mao dos dados produzidos no
Inventario do Patrimonio Ferroviario (Iphan, 2009) e das observacdes interpretativas de
campo realizadas por esta autora. Os documentos identificados foram interpretados em
paralelo as investigagdes de campo, e serdo enunciados ao passo em que se constréi cada

um dos procedimentos, frente as suas particularidades.

Os procedimentos investigativos aqui propostos, convém lembra, apresentam-se
como um dos caminhos possiveis para subsidiar uma estratégia de preservagio do
patrimonio ferroviario estruturado em rede, nao sendo o tnico nem estando por todo

acabado. Trata-se de um processo nao linear que se retroalimenta a cada passo.

Por fim, entende-se que os procedimentos se mostram flexiveis de serem aplicados
em qualquer organizacao espacial de uma rede ferroviaria regional, desde que ja se tenha
passado pelas etapas do levantamento dos seus bens constitutivos ¢ do conhecimento dos
seus perfodos formadores. Informagdes possiveis de serem produzidas por meio dos

instrumentos do inventario e da periodizacio.

6.2 Procedimentos investigativos

Esta secdo estrutura-se em quatro subsecOes correspondentes a cada um dos
procedimentos enunciados: Identificar o padrao espacial de referéncia de nma rede ferrovidria
Desvendar a lggica funcional do padrao espacial de referéncia; Revelar os lugares centrais do padrio espacial
de referéncia e sua hierarguizacao; Reconhecer os lugares centrais remanescentes de uma rede ferroviaria na

sua espacialidade atual.

Apesar da aparente l6gica investigativa — primeiramente identifica¢ao e construgao

de uma base tedrica e metodoldgica, seguida pelo conhecimento e interpretagao do objeto

4 Além da base documental acessada fisicamente nas localidades supracitadas, outras disponiveis em arquivos
eletronicos foram acessadas por meio da rede de dados disponiveis em Sao Paulo, Minas Gerais, Inglaterra e
Espanha, por exemplo.
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empirico de pesquisa (Rede Ferroviaria do Nordeste), e agora a construcio dos
procedimentos investigativos — no desenvolvimento da tese, 0 processo nao seguiu uma
logica linear. Muitas vezes as etapas de construcao dos procedimentos se retroalimentaram,
exigindo ajustes na base teérica e metodoldgica e vice-versa. Feitas essas consideragoes,

parte-se para a montagem dos aludidos procedimentos.

6.2.1 Identificar o padrio espacial de referéncia de uma rede ferrovidria

A construgao do primeiro procedimento investigativo — Identificar o padrio espacial de
referéncia de uma Rede Ferrovidria, no caso da Rede Ferroviaria Nordeste — tem como conjunto
principal de fonte de pesquisa os seguintes documentos: Anuarios Estatisticos das estradas
de ferro do Brasil; Revistas Ferroviarias (Estradas de Ferro do Brasil); Periédicos; Anuario
de Contadoria Geral de Transportes; Relatorios de gestdo e de desempenho financeiro e
econémico das estradas de ferro brasileira, além dos acervos documentais (bibliografico,
fotografico e iconografico) produzidos pelos técnicos das companhias ferroviarias que
operaram essa Rede em tempos distintos’. No referente ao acervo bibliografico o conjunto
de fontes de pesquisa principal sio os livros: Contadoria Geral de Transportes (RFFSA,
1948); Estevao Pinto (1949), Ademar Benévolo (1953), Moacir Silva (1949) e Ernesto

Cunha (1909). Todos devidamente referenciados na bibliografia desta tese.

Em relagio ao acervo iconografico fontes importantes sao os documentos
intitulados: The Great Western of Brazil Railway Company Limited (1903); Showing Proposed
alterations & extensions to the system of The Great Western Of Brazil Railway Company Ltd (1904);
Map of the system of The Great Western Of Brazil Railway Company Limited (1912); Viagao dos
Estados Rio Grande do Norte, Paraiba, Pernambuco, Alagoas e Sergipe (1913); Mapa da
Viagao dos Estados Rio Grande do Notte, Paraiba, Pernambuco, Alagoas e Sergipe (1944);
The Great Western Of Brazil Ry C.L.D (1947); por fim, o Mapa Geral da R.F.N. RFFSA
(1957). A colegao fotografica produzida por técnicos da GWBR e da RFFSA, recentemente
valorada pelo Iphan e recolhida para a Biblioteca Almeida Cunha (Iphan-PE), constitui-se
uma importante fonte de pesquisa por ser um registro realizado a partir do olhar de

técnicos especializados.

Como visto no capitulo 4, a construcao da periodizacio da Rede Ferroviaria

Nordeste permitiu evidenciar — por meio das categorias de analises: processo, funcio,

5 Ver capitulo 4.
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estrutura e forma espacial —, as transformacdes ocorridas nos processos de funcionamento
da rede, e, por consequéncia, na sua materialidade. A periodizagdio demonstrou que os
fluxos de processos atravessaram o tempo investigado (1858-1957) e ganharam
materialidade com a aderéncia ao espago. Tal verificagio possibilitou delimitar quatro
padrdes espaciais, assim denominados: Construgao das primeiras ferrovias (1858-1900);
Contribuicao da Great Western of Brazil Railway (1900-1948); Consolidagio da Rede
Ferroviaria Nordeste (1948-1957); e, Estagnacdo e desmobilizacio da Rede Ferroviaria
Nordeste (1957-2007). Essas informagdes consolidadas nos mapas apresentados no
referido capitulo constituem matéria-prima relevante para montagem deste, ¢ dos demais

procedimentos aqui propostos.

Neste procedimento, analisam-se os aludidos padrdes espaciais a luz das categorias
analiticas — processo e fun¢do acompanhadas por seus pares estrutura e forma espacial, sem
descuidar dos significades atribuidos socialmente a eles — com o propésito de identificar o
periodo de plena eficiéncia funcional da Rede Ferroviaria Nordeste. Periodo nesta tese
denominado padrio espacial de referéncia, entendido como aquele no qual as interagdes
espaciais ocorrem com mais intensidade por ele oferecer uma maior concentra¢ao de

elementos, fato que configura a complexidade do patrimonio ferroviario.

Cabe lembrar, como registrado no capitulo 1, que a conformaciao da complexidade
do patriménio ferroviario passa pelo entendimento do entrelagamento de algumas
caracteristicas que lhes sdo inerentes: (i) o cardter linear da rede, ocupando vastas extensoes
territoriais; (ii) a conmectividade, a funcionalidade e a sistemicidade; (ili) a quantidade diversidade de bens
articulados e interligados por uma /dgica funcional especifica; e, (iv) a estratificagio e justaposicao
do sistema de a¢oes e do sistema de objetos. Logo, sio caracteristicas que por revelarem a
natureza complexa e sistémica de uma rede ferroviaria, podem contribuir para identificar o
padrao espacial de referéncia de uma rede ferroviaria. Por esse caminho segue a investigacao

para alcancar o objetivo deste procedimento.

A primeira caracteristica diz respeito ao cardter linear das redes, exigindo vastas areas
territoriais para implantar suas complexas estruturas funcionais. Realidade observada no
tracado da Rede Ferroviaria Nordeste ao compreender que a motivagao para sua
implantada foi escoar a produgao dos ciclos econdémicos da regiao de cultivo para os portos
maritimos situados em Recife, Jaragua, Cabedelo e Natal. Inicialmente construida para
escoar o agucar, com o passar do tempo os trilhos da aludida Rede foram se expandindo e

se ramificando seguindo uma forma espacial linear para atender as demandas da regido
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produtiva do algodao, e depois também do sal, do gesso, do cimento, como visto nos

quadros e mapas apresentados.

A segunda caracteristica diz respeito a conectividade, a funcionalidade e a sistemicidade, as
quais qualificam uma rede geografica (DIAS, 2005; CORREA, 2001) e que perpassam o
pensamento complexo e sistémico (Morin, 2014). Ao longo da formacao espacial da Rede
Ferroviaria Nordeste foi possivel demonstrar, por meio dos mapas expostos no capitulo
anterior, que a constru¢ao das chamadas “ligacées ferroviarias” trouxe uma maior interagao
e conectividade, promovendo maior fluidez e melhor desempenho técnico e funcional.
Para além disso, essa condi¢ao conferiu uma maior complexidade aos processos funcionais

e a materialidade (estrutura e forma espacial) dessa Rede.

Nesse contexto, ficou evidenciado que alguns patios fetrovirios/“nds”, pot
. N . .oq. N ~ 6 .

oferecerem servigos esséncias e especializados a operagao’ polarizavam grandes fluxos de
processos de trabalho e de produgao, exercendo uma hierarquia sobre os demais. Por isso
eles ocupavam, do ponto de vista da légica funcional da Rede Ferroviaria Nordeste,
posi¢ao geografica estratégica em relagdo aos demais, ora como “patios ponta de linha”, ora
como “patios entroncamento”. Este foi o caso dos patios ferroviarios situados em
Palmares, Cabo, Cinco Pontas, Jaboatao, Werneck e Paudalho (PE), Campina Grande,
Souza e Itabaiana (PB) e Mossoré e Natal (RN). Essas consideragdes permitem pensar que
existe uma hierarquiza¢do entre os patios constitutivos de uma rede. Pista importante para
compor o conjunto de fatores capazes de orientar a sele¢io dos bens de uma rede

suscetiveis de serem avaliados como de interesse cultural.

A terceira caracteristica refere-se a guantidade diversidade de bens formadores de uma rede
ferroviaria que, articulados e interligados por uma /dgica funcional especifica, servem de
substrato material para realizagdo dos processos. Nesta tese procurou agrupa-los do ponto
de vista funcional em dois grandes sistemas de objetos’: sistema de objetos voltados diretamente a
operagdo dos trens — como sao os materiais rodantes, estacdes, armazéns, oficinas, maquinas,
rotundas, terrenos, caixa d’agua, vias permanentes, pontes, viadutos, tuneis, equipamentos
de sinalizagdo e comunicagao, aparelhos de licenciamento e manobra —; e sisternza de objetos
voltados as atividades de apoio a operacao dos trens — composto por vilas, mananciais, horto
florestal, escola para filhos dos funcionarios, escola de formagao profissional, servigo

médico e clube social, estes considerados pontos de atividades de lazer como bandas, time

¢ Exemplo sao as oficinas de manuten¢ao de vagdes, posto de revistagao de locomotiva, sede de residéncia,
controle do trafego e da formagao da composi¢ao ferroviaria, etc.

7 Ver capitulo 1.
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de futebol, etc. Entender as transformagdes passadas por esses sistemas pode contribuir
para delimitar o perfodo em que eles se mostraram mais homogéneos. A maneira como 0s
aludidos sistemas se organizaram no espaco faz parte da concepcao da guarta caracteristica

componente da complexidade desse legado.

Por fim, a guarta caracteristica remete-se a estratificagao e justaposicao do sistema de agoes
e do sistema de objetos’. Na medida em que o sistema de a¢des torna-se mais complexo,
frente as demandas comerciais e técnicas da rede, o sistema de objetos sofre adaptagoes
com vistas a atender aos novos processos, adquirindo assim maior complexidade. Com
isso, o sistema de objetos e o sistema de ac¢Ges vio se justapondo e/ou sobrepondo no
espaco ao longo do tempo, conferindo uma maior complexidade funcional e complexidade
estrutural ° ao patrimonio ferroviario. Por essa razio, Mauricio de Abreu (1987) chama
aten¢do para a necessidade em se compreender e interpretar o processo historico que deu
forma, conteudo e significado a materialidade presente. Por esse ponto de vista, diminui-se
o risco de realizar analises espaciais simplistas de bens isolados do seu contexto, as quais
produzem apreensoes somente da forma aparéncia do objeto presente no espago. Sao
analises que desconsideram os processos, as funcoes, as formas espaciais, as estruturas e 0s
significados ao serem ancoradas no espaco geografico. Compreender os processos e as
funcdes constituintes da opera¢ao de uma rede pode revelar elementos ainda ocultos,
porém possiveis de ampliar o conhecimento acerca do seu funcionamento. Oferecendo
mais informagoes para sua avaliagdlo como bem passivel de interesse social. Por meio do
resultado dessa analise reconhece-se como padrio espacial de referéncia da Rede Ferroviaria
Nordeste o periodo compreendido entre 1948 e 1957. Logo, outra pista é revelada. As
chaves interpretativas que levaram a tal reconhecimento sdo as mesmas capazes de

identificar e hierarquizar os lugares centrais de uma rede ferroviaria.

Com isso, outra pista importante é revelada do ponto de vista da preservagiao. O
padrao espacial de referéncia de uma rede ¢ o ponto de partida para construgiao
interpretativa da geografia do seu passado. Condi¢ao entendida nesta tese como essencial
para ampliar o conhecimento acerca dos processos e do funcionamento das estruturas

fisicas ainda presentes no espago.

8 Termos entendidos a partir de Santos (2008), ver capitulo 3.

9 Cabe aqui lembrar, embora ji anunciado no capitulo 3, que a complexidade funcional estd relacionada a
variedade de fungdes que podem ser combinadas para atender a um determinado procedimento produtivo ou
logistico do transporte ferroviario; e, a complexidade estrutural esta relacionada a variedade do repertoério de
seus elementos, diz respeito ao aspecto formal e a maneira de como o objeto se articula e interage com os
demais para desempenhar determinada atividade operativa (SANTOS, 2008, p. 69).
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Definido o padrao espacial de referéncia da Rede Ferroviaria Nordeste resta examina-lo
na busca por desvendar a logica que gerou seus sistemas de agies e articulou seus sistemas de

objetos, permitindo controlar e comandar sua operagao.

6.2.2 Desvendar a logica funcional no padrdo espacial de referéncia

A montagem deste procedimento parte do entendimento, ja exposto no capitulo 3,
de que o espago geografico produzido pelas ferrovias ¢ constituido por sistema de objetos e
por sistema de agdes, articulados e interligados por uma légica que opera o funcionamento
de uma rede. Compreendendo que a articulacdo entre esses sistemas se da no ambito de
macros processos administrativos e operacionais da empresa ferroviaria, entende-se ser
necessario primeiramente entender as bases da formacao institucional dessa empresa, ou

seja, S€u organograma € scu ﬂuxograma.

Assim, a constru¢ao deste procedimento busca entender, inicialmente, como a
operagao da Rede Ferroviaria Nordeste foi realizada a partir da identificagdio e da
interpretagao dos processos/acoes e dos objetos necessirios a suas realizacbes. Em
seguida, busca-se caracterizar os citados sistemas para compreender suas diversas
especificidades e sentidos. E do conjunto dessas investigacdes que se espera derivar um
entendimento da logica funcional que mantém tais sistemas articulados e interligados, com

vistas a viabilizar a circulagdo da composicio ferroviaria.

Para isso, foi perscrutado um conjunto de fontes documentais referentes ao
organograma e ao fluxograma, as normas e aos regulamentos da operagao ferroviaria, a
saber: (i) Regulamento Geral dos Transportes para as Estradas de Ferro, Rio de Janeiro
(1925); (i) Regulamento da Operacao Ferroviaria (1942); (iii) Regulamento do Transporte
Ferroviatio (Decreto n” 9.0959/1985); (iv) Regulamento da Operag¢io Ferroviaria (VALEC,
2014)""; (v) organograma e fluxograma da Rede Ferrovidria Nordeste constante nos
Anuarios Estatisticos (1945 a 1957); (vi) Mapas do sistema da The Great Western of Brazil
Railway Company Limited (1903;1912;1947); (vii) mapas da Viagao Férrea nos Estados RN,
PB, PE, AL (1913;1944;1959); (viii) Livros da Contadoria Geral de Transportes (1948) e
aqueles produzidos por autores como Estevio Pinto (1949) e Ademar Benévolo (1953)",
os quais abordam a formacao das redes ferroviarias situadas no Nordeste destacando a

geografia, os processos (produgao, logistica e de trabalho) e as estruturas fisicas e espaciais.

10 VALEC Engenharia, Construgbes e Ferrovias S.A.

11 Essas fontes encontram-se devidamente referenciadas na bibliografia desta tese.
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Na busca por compreender em que consistem e como se articulam o sistema de
agoes e o sistema de objetos, importante ¢ entender que cada a¢ao embute um processo e

cada objeto ¢ o substrato material para sua realizacio.

Logo, o sistema de acbes pode ser entendido como processos que fazem circular os
fluxos de ordem, mercadorias, passageiros e informagdes, enquanto o sistema de objetos
diz respeito a materialidade, expressa nos bens edificados (sinalizacio, edificios, via
permanente e sua infra e superestruturas e etc.). Ag¢oes e objetos sdo carregados de
significados e de intencionalidades voltados para um unico objetivo: circular uma
composiciao ferroviaria transportando mercadorias e pessoas. Do ponto de vista da
preservacao ambos podem carrear atributos valorativos possiveis de serem apropriados

pelos grupos sociais que deles fagam usos.

A interpretagao do aludido conjunto de fontes documentais permitiu identificar as
macro areas da Rede Ferroviaria Nordeste como sendo — a administrativa e a operacional —

, € no interior da area operacional identificar e interpretar as acdes e os objetos correlatos.

No caso da Rede Ferroviaria Nordeste a macro area administrativa, considerada area
meio da empresa, era composta por quatro Superintendéncias de Produgao constituida
pelos setores comercial, pessoal, financeiro, patrimonio, planejamento, treinamento,
documentagao e assisténcia social, dentre outros. Enquanto a macro area da ogperagao,
reconhecida como area fim, conformava-se essencialmente pelos departamentos de

transportes, via permanente, eletrotécnica e mecanica.

Importante esclarecer que outras areas também conformam uma empresa
ferroviaria, como Planejamento, Patrimonio, Financeiro, Pessoal, etc. Todavia, diante dos
propositos desta tese, a énfase da discussdao recal sobre os macro processos relacionados a

area operacional.

Em face ao exposto, a partir da interpretagio do entrelacamento entre os
documentos escritos e iconograficos enunciados, por meio do Quadro 14 apresenta-se o
entendimento acerca dos macro processos, das acOes e dos objetos relacionados ao

funcionamento da Rede Ferroviaria Nordeste.
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Quadro 14: Macro areas formadoras da RFN e seus respectivos sistema de acoes e sistema de objetos

Macro areas de
empresa ferrovidria
-

-
+

OPERACAO

SISTEMA DE
ACOES

(funcoes essenciais)

SISTEMA DE
OB]ETOS
(estruturas principais)

,...-————---}———————————————————_'

-

ADMINISTRAGCAO

Areas especificas de atuacdo de empresa ferrovidria

Superintendéncia
Producao Natal

Departamento
Transporte

Setor de Tréfego |
controlar e operar trifego
e a equipe maquinista e
aux., administrar as
estacoes e abastecer locos
Setor de Tragio |
dimensionar mat. rodante

Oficinas, centro controle,
estacoes, revistacio,posto
abastecimento, rotunda,
equip.manobra e de
comunicacio, material
rodante, linha férrea.

-2

Superintendéncia
Producio J. Pessoa

Departamento
Via Permanente

Setor de Conservacgio
de via permanente |
conservar e constrir
estruturas de infra e
superestrutura da via

permanente

Leito de linha, pontes,
pontilhées, viadutos,
tuneis, edificacGes, horto
florestal, pedreira, auto
de linha, equipamentos e
vilas.

Superintendéncia
Producio Recife

Departamento
Mecanica

Setor de Conservacgio
e reparo de maquinas,
equipamentos e troller e

reboque.

Oficinas, equipamentos,
maquinas, ferramentas,

linha férrea.

e T e L e e LT

Superintendéncia
Producio Maceid

Departamento
Eletrotécnica

Setor de Conservacgio e
reparo de equipamentos
de sinalizacio e
comunicacio e de material
rodante.

Oficinas, maquinas,
ferramentas, linha férrea
e carros, auto de hinha e
locomotivas.

S S S S S S -

-——————————(———————————————————-“

Fonte: organizacao da autora
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No quadro acima, observa-se que as agdes centrais a operagao ferroviaria estao
relacionadas aos processos de controlar, conservar, comandar, reparar, manter e
administrar. Enquanto os objetos principais as suas realiza¢es dizem respeito ao leito de
linha, terreno, obra-de-arte, edificios, ferramentas, equipamentos e material rodante.
Identificados os objetos e as agdes componentes dos respectivos sistemas, cabe expandir
um pouco a discussao para compreender a maneira como tais sistemas se tornaram

operativos.

Para isso, parte-se em busca por caracterizar o sistema de ag¢des e o sistema de
objetos no contexto das aludidas macro areas, na buscar por desvendar a légica que os

geraram e os articularam.

Caracterizagio do sistema de agoes (fluxos de processos)

A macro drea administrativa da Rede Ferroviaria Nordeste era composta por setores
voltados aos processos de apoio a area fim, quais sejam: pessoal, financeiro, patrimonio,

planejamento, pessoal, dentre outros.

Por sua vez, a macro drea da operagio on operacional era constituida, em geral, por

. . N . . N . ~ 12
quatro Departamentos inseridos no ambito das Superintendéncias de Producio”, —
Transporte, Via Permanente, Fletrotécnica e Mecanica —, os quais comandavam e

controlavam os fluxos da operagdo ferroviaria regidos por normas e por regulamentos

proprios.

O Departamento de Transporte era composto basicamente por dois importantes
setores, o trafego e a tracdo. Ao trafego competia realizar a¢oes voltadas a conducdo dos
trens (dimensionar e escalar equipe de tragdo — maquinista, auxiliar, condutor e guarda freio
— e definir o trajeto e a logfstica da circulagdo de cada trem), a administragdo das estacGes e
a operacao e manuten¢ao dos sistemas de comunicacao e licenciamento das composi¢des
ferroviarias. Ao setor de tracao cabia as ac¢oes relacionadas a conservar o material rodante
(locomotiva, vagao, carros passageiros, auto de linha, guindastes, etc.) e a dimensionar a
tracao necessaria para fazer circular a composicao ferroviaria (estabelecia a quantidade de

locomotivas necessarias para tracionar os vagoes e carros de passageiros).

12- A Superintendéncia de Producido, conforme as fontes pesquisadas, tem suas atividades voltadas
especificamente aos processos operacionais, do trabalho e da logistica da empresa ferroviaria. Sio
Superintendéncias interdependentes, mas articuladas e conectadas a Superintendéncia Regional da rede. No
caso da Rede Ferroviaria Nordeste, as Superintendéncias de Produgdo situavam-se em Jodo Pessoa (PB),
Natal (RN), Macei6 (AL) e Recife (PE), a qual acumulava a Sede Regional dessa rede.
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Ao Departamento de via permanente cabiam as agdes de conservar, reparar e
construir a via férrea (trilhos, dormentes, lastro, sistemas de comunica¢io e sinalizagio e

obra-de-arte que conformavam o leito de linha ferroviario).

Os Departamentos de eletrotécnica e de mecanica voltavam-se a conservagio e
montagem: (i) dos sistemas elétrico e mecanico do material rodante e das maquinas pesadas
e leves de apoio; (if) dos sistemas de comunicagdo e de sinaliza¢ao da operagao ferroviaria;

e, (iif) dos equipamentos e das ferramentas, inclusive chegando a confeccionar alguns deles.

A distribuicao do sistema de ag¢des no espago geografico nao se dava por acaso. As
localizagdes e as interacGes nao eram estabelecidas de maneira aleatéria, seguiam uma légica
conduzida por motivagdes especificas que variavam, desde a autonomia de combustivel das

. , . ~ : 1
locomotivas (vapor, 6leo e diesel) ao programa de conservacio de via permanente’.

Um exemplo pratico envolvendo parte dessas questoes sao as motivagoes que
levavam a distribuicio dos processos desenvolvidos pelos funcionarios ocupantes das
localidades consideradas “Sedes de residéncia”. Explicando melhor. Do ponto de vista da
gestdo era estratégico que as agdes relacionadas aos processos de transporte e de
conservagdo da via permanente nio fossem concentradas somente nas sedes das
Superintendéncias de Produgio'* e sim, fossem distribuidas também ao longo do leito de

linha.

Por isso, no caso da Rede Ferroviaria Nordeste a cada 300 ou 350 quilometros de
linha férrea foram implantadas as chamadas “Sedes de residéncia”, as quais funcionavam
como base avangada das aludidas Superintendéncias. Nos patios onde tais Sedes eram
instaladas havia uma concentra¢ao maior de processos frente as atribui¢oes acumuladas por
elas. Logo, era natural elas apresentarem uma dinamica mais complexa em referencia as
demais, e também exigirem uma maior densidade de materialidade, de modo a atender a

realizagao dos processos.

Com isso, para além das estagGes, uma quantidade diversificada de outras estruturas
era construida nesses patios. Exemplo sao: oficinas, postos de abastecimentos, estagoes,

complexos de armazéns, equipamentos de manobra dos trens, posto de revistagdo de

13 A programacio de consetvacdo de via permanente dependia da quantidade de quilémetros de linha a serem
conservados. Dai eram construidas estruturas necessarias para sua realizacdo e para apoio aos funcionarios
como garagem de auto de linha, oficinas, vilas e edificagdes voltadas as atividades sociais das familias dos
ferroviarios, a exemplo das escolas, dos postos médicos e dos centros sociais.

14 No caso da Rede Ferroviaria Nordeste, tais Superintendéncias eram situadas em Natal (RN), Jodao Pessoa
(PB), Recife (PE) e Macei6 (AL).
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locomotiva, posto de manuten¢io de vagao, vilas, alojamento da equipe da tragao
(maquinista, condutor e guarda-freio). Em alguns casos, também escolas e clubes sociais

eram instalados para atender as familias dos trabalhadores".

Por essas razées, ndo era por acaso que os patios ferroviarios que abrigassem as
“Sedes de residéncia” fossem localizados em posicoes estratégicas no ambito da légica do

funcionamento da Rede.

A realizagao da maioria das a¢oes demandavam mao-de-obra bastante qualificada, a
exemplo dos trabalhos desenvolvidos pelos mestres de linha, feitores, chefe de estagdes,
maquinista, serralheiro, soldador, carpinteiro, dentre outros'®. Por isso, as companhias
terroviarias — como The Great Western of Brazil Railway Company Limited, a Rede Ferroviaria
Nordeste e a Rede Ferroviaria Federal S.A. — criaram seus proprios Centros de Formagao
Profissional, formando assim a mao-de-obra especializada e capacitada para ser absorvida
em seus proprios quadros funcionais. Muitos desses centros foram tomados como
referéncia no pafs, como os situados em: Jaboatao dos Guararapes (PE); Alagoinhas (BA);
Belo Horizonte, Corinto, Conselheiro Lafaiete, Santos Dumont e Além Paraiba (MG),
Barra do Pirai, Engenho de Dentro e Governador Portela (R]); Baura (SP); Curitiba (PR);
Mafra (SC) e Santa Maria (RS).

Com a implantagio e regulamentagio do SENAI — Servico Nacional de
Aprendizagem Industrial — convénios entre este Servico e a RFFSA foram firmados
permitindo ampliar a capacitagao oferecida nos Centros Profissionais. Ao término do
curso, em geral, os aprendizes eram absorvidos nos quadros funcionais da Rede Ferroviaria
Nordeste e depois também na RFFSA. Os cursos tinham duragao de trés anos, sendo a
pratica ministrada pelos préprios engenheiros e técnicos ferroviarios, valendo-se das

proprias estruturas das oficinas ferroviarias. No caso da Rede Ferroviaria Nordeste eram

15 Informacdo fornecida pelo engenheiro ferroviario José Aguilar, em entrevista no. MRFP_HV006 concedida
em 2010, disponivel no Volume I, Uw Trem de histdrias: registros e disseminagao dos saberes e oficios da Rede Ferrovidria
Nordeste. (Iphan,2009-2010). Os cinco volumes que constituem esse livto encontram-se disponiveis na
Biblioteca Almeida Cunha, Superintendéncia Estadual do Iphan Pernambuco.

16 Chama atengio a fun¢io desenvolvida pelo “corredor de linha”. Esse trabalhador ainda pela madrugada
percorria quilometros de via permanente, em torno de quinze, para identificar alguma intercorréncia que
colocasse a circulagdo do trem em perigo. Apos inspecionar a via, ele sinalizava para o maquinista utilizando
uma lanterna a gas (tipo farol) a situacdo em que ela encontrava, segundo relatou o Sr. Luiz Gomes de Lima
em entrevista concedida no projeto Uwm Trem de Historias: registro e disseminagao dos saberes e oficios da Rede
Ferrovigria Nordeste (Iphan, 2009/2010). Outra profissio especializada era a de condutor de trem. Esse
funcionario aguardava a licenca do chefe da estagdo para comandar a partida do trem. Em geral, ele se valia
de bandeira e apito para sinalizar a0 maquinista as manobras que o trem teria que realizar. Condutores
também cobravam as passagens nos trens de passageiros, marcando-as com alicate, segundo relatou Sr. Eldo
Almeida, também em entrevista concedida ao citado projeto.
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utilizadas as oficinas de manuten¢do e reparo de carros passageiros e vagdes de carga,
situadas em Jaboatio dos Guararapes, e as oficinas de manutencdo e reparo de
locomotivas, fixadas no Recife, no bairro de Edgard Werneck e em Cinco Pontas, todas
localizadas em Pernambuco. A maioria dos aprendizes eram filhos dos ferroviarios, mas era
necessario prestar exames de selecdo, segundo relatos orais constantes nos cinco livros do

projeto Uz trem de Histdrias... .

No Nordeste, o Centro de Formacio Profissional situado em Jaboatio dos
Guararapes-PE era considerado como de referéncia no Brasil por formar mao-de-obra

. g . e, . . o~ 17
especializada para trabalhar nas oficinas ferroviarias e outras instaladas na regiao .

Frente ao exposto é possivel caracterizar as agdes como um ato formado por
comportamento orientado e normativamente regulado, o qual ocorre em situagdes diversas
envolvendo uma intencionalidade e um significado (SANTOS, 2008). Para serem realizadas
necessitam de substrato material, ancorando-se assim no espaco. Existem a¢oes voltadas as

atividades meio — morar, capacitar, dentre outras de cunho assistencialista —, e outras

3

relacionadas as atividades fins — controlar e operar o trafego e a tragao; conservar e reparar o
material rodante, as maquinas leves e pesadas, os sistemas de sinalizagdo e comunicagao,
além dos equipamentos e ferramentas; administrar as estagoes; abastecer as locomotivas; e,
por fim conservar e reparar as vias férreas e suas infraestruturas e suas superestruturas. Cabe

agora compreender as caracteristicas dos objetos necessarios a realizagao das agdes.

Caracterizacdo do sistema de objetos (estruturas e formas espaciais)

Os objetos ferroviarios foram inseridos no espaco geografico para atenderem a
realizacao das ag¢Oes. Portanto, sua organiza¢ao no espago estava condicionada a maneira

em como 0s processos e as interacdes espaciais eram estabelecidas.

As agOes voltadas as atividades fins, ja enunciadas, exigiam para suas realizagoes
objetos como: edificios (centro de controle, rotundas, estagoes, armazéns, oficinas, posto de
abastecimento, areeiro, centro de formagao profissional, etc.), equipamentos de manobra (tipo:
girador, pera ou triangulo) e comjuntos de linbas, desvios e terrenos. Por sua vez, as agdes
relacionadas as atividades meio eram realizadas em substratos materiais como — vila, posto

miédico, escolas, clube social e etc.

17 Para informag¢des complementas sobre esses Centros de Formagdo Profissional, como os cursos
oferecidos, o fardamento e seu funcionamento, vet a colecio Uw Trem de Historias.... (Iphan, 2010/2011),
devidamente referenciada na bibliografia desta tese. Em especialmente, ver os relatos dos ferroviarios:
Raimundo Oliveira, Sérgio Almeida, Severino Pereira, Marcos Reis e Geraldo Costa.
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Os objetos relacionados as atividades meio eram instalados em area nao contigua a
estacdo, ou seja, em terreno menos privilegiado do ponto de vista da topografia. Isto nos
casos dos patios implantados em areas acidentadas. Enquanto os objetos voltados as
atividades fins eram construidos em areas contiguas a linha férrea: como as oficinas,
rotundas, garagem de auto, posto de abastecimento e a casa do agente. Estas muitas vezes
eram localizadas na prépria estagdo para que o agente pudesse executar, em qualquer
tempo, as agoes relacionadas a circular, manobrar, formar ou licenciar as composi¢oes

ferroviarias. Uma heranca pode-se dizer inglesa, como uma forma de controle social.

A distribui¢ao dos objetos no espago geografico, como dito, seguia a logica que
articulava os processos. Um exemplo pratico envolvendo essa questaio é dado pela
localizagao dos postos de abastecimento, dos areeiros e das caixas d’agua. Dependendo da
autonomia de combustivel ou da agua necessarios ao funcionamento das locomotivas, eram
edificados ao longo da via permanente os respectivos postos de abastecimento de

, . . , L. ~ 1
combustivel, os areciros, as caixas d’aguas e os dep6sitos de carvio de pedra e de lenha'®.

Nao diferente dessa légica eram edificados os armazéns, as oficinas, as rotundas, os
Centros de Formacgido Profissional, as vilas ferroviarias, dentre outros. Os armazéns,
conjugados as estagdes ou nao, eram os grandes centros de armazenagem da produgao

19 . L, . A .
transportada . Enquanto as oficinas de eletrotécnica, de transporte e de mecanica eram
responsaveis por todas as operagdes de montagem, manuten¢io e reparo elétrico e
mecanico dos componentes do estoque de material rodante — locomotivas, vagoes, carros

de passageiros, autos de linha e troles motores™. Essas eram suas funcoes principais.

Algumas oficinas exerciam atividades industriais mais especializadas que outras,
como a produgido de estruturas metalicas para compor obras-de-arte, fabricacio de tornos,
prensas e fornalhas, além da confeccao de componentes de madeira para montagem dos

carros e dos vagoes, haja vista que os trucks eram importados.

18 O carvio de pedra e a lenha eram utilizados como combustivel no caso das locomotivas movidas a vapor.
A areia ainda hoje ¢ utilizada pelas locomotivas, sempre que é preciso aumentar o atrito e manter a tragao das
maquinas na subida de rampas ou em situacdes de chuva. A medida evita que os rodeiros deslizem sobre os
trilhos, forcando os motores de tragio.

19 A Lei n.° 3.115, de 16.03.57 ao cria a RFFSA também autorizou no Art. 30 a “[...] organizar uma subsidiaria
para operar um sistema de armazéns gerais, frigorificos e silos, que regulatize o escoamento da producdo.”
Logo, foi criada, em 1959, sob a forma de sociedade an6nima de economia mista controlada pela RFFSA, a
Rede Federal de Armazéns Gerais Ferroviarios S.A. — AGEF. Suas atividades foram encerradas em 2001.

20 Veiculos utilizados para deslocamento de trabalhadores responsaveis por conservar a infraestrutura e a
superestrutura da via permanente.
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Tal fato levou o Brasil a abolir a importagao de carros e vagdes completos, com

raras excegoes, como descreve José Cechin (1978).

As oficinas que prestavam servicos mais especializados também necessitavam de
aparelhamentos mais complexos, o que exigia uma quantidade diversificada de estruturas
fisicas, ferramentas e equipamentos. Por isso, eram localizadas em pontos estratégicos na
organizacao espacial da rede — em geral, nos entroncamentos de linhas troncos ou nos

patios ponta de linha —, podendo atender a grande parte da regido servida pelas ferrovias.

Tal realidade pode ser encontrada nas oficinas situadas em Engenho de Dentro
(R]), Jundiai, Campinas, Sorocaba e Baura (SP), Curitiba (PR), Jaboatio dos Guararapes,
Edgard Wernek e Palmares (PE), Natal (RN) e Itabaiana (PB). As ultimas cinco fazem

parte da Rede Ferroviaria Nordeste.

Outras oficinas de menor porte foram construidas para atenderem a servigos
menos especializados, como pequenas manutengdes corretivas no material rodante e nos
carros de passageiros. Nao por isso deixavam de ocupar locais também estratégicos da

rede, a exemplo dos postos de revisitagoes e manutenc¢ao de locomotivas, carros e vagdoes.

Em se tratando da importancia das oficinas ferroviarias Beatriz Kithl (2010c, p.10),
discutindo a preservacao do patrimoénio ferroviario em Sao Paulo, reforca tal entendimento
afirmando ser ““[...Jum tipo que passou por grandes experimentag¢oes e amadurecimentos ao
longo do século XIX, devido a expansao das linhas e ao aumento do material rodante, para
atender ao sempre crescente movimento de passageiros e de cargas [...]”. A autora ao citar
exemplares importantes para operagao ferroviaria naquele Estado as oficinas situadas em
Jundiai e em Campinas (SP) alerta para necessidade em preserva-las, frente as ameagas que

incidem sobre elas:

Esses complexos, atualmente, preservam grande parte de sua arquitetura
original e alguns de seus equipamentos, sendo apenas parcialmente
ocupados, existindo grandes dreas abandonadas que se estdo
deteriorando, além de estarem constantemente ameacados por propostas
de transformacio das areas, que raramente conseguem enxergar o valor e
as especificidades dessas estruturas. Hssas oficinas, elementos
estruturantes de patios ferroviarios, sdo de extremo interesse; nao apenas
por suas dimensdes e importancia histérica, mas também pela qualidade
de sua implantacdo e inser¢do no sitio, por sua arquitetura e pela racional
e bem sucedida expressio de uma légica industrial, pelo que ainda
guardam dos modos e condi¢bes de trabalho, de ferramentas, de
equipamentos, devendo ser preservados em seu conjunto. (KUHL,
2010c, p. 11-12).
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Por essas razoes, o interesse pela preservagao das oficinas ferroviarias deve ser
ressaltado no escopo desta tese, como se vera mais adiante quando se analisar e der peso as

fun¢oes consideradas essenciais a operagao ferroviaria.

Convém lembrar que as oficinas ao contribuirem para difusio do trabalho industrial
criando um mercado de mao-de-obra especializada e empregando grande quantidade de
funcionarios, também requeriam constru¢oes de edificios de apoio a familia dos
ferroviarios, como as vilas operarias, os clubes sociais, os postos médicos e as escolas. E o
caso do conjunto de oficinas em Edgard Werneck e em Cinco Pontas (Recife) e o conjunto
de oficinas em Jaboatio dos Guararapes®, todos situados em Pernambuco. Neste contexto,

destacam-se ainda as oficinas localizadas em Macei6 (AL) e em Natal (RN).

As oficinas em Jaboatio dos Guararapes na época da sua constru¢do ocupavam
uma area de aproximadamente 42.000 mil metros®, sendo formado por diversificados
edificios que comportavam secOes especificas, tais como: montagem e reparo de vagoes e
carros de passageiros, serraria, fundi¢dao, almoxarifado, serralharia, pintura, mecanica,
laboratérios, administracdao, restaurante, etc. Para além desses bens, o conjunto era
aparelhado por uma quantidade diversificada de equipamentos e de ferramentas, a exemplo
de pontes rolantes, diques, rotundas, guindastes, tornos, fornalhas, forjas, maquinas

pesadas e leves moévetis, linhas férreas necessarias ao deslocamento do material rodante™,

Outra tipologia ferroviaria destacada sio as vilas ferrovias ou casas de turma, como
também eram conhecidas. Tratava-se de edificagdes construidas para moradia dos
ferroviarios responsaveis pela manutencao da via permanente, na maioria das vezes. As
vilas eram localizadas ao longo da via permanente ou nos patios, o que era mais comum, a0
menos na regiao Nordeste. As vilas eram compostas por casas conjugadas, especificamente
aquelas destinadas aos trabalhadores de linha, e casas separadas destas com alpendres e
quintais, geralmente designadas para moradia do mestre de linha, feitor ou agente da

estacao.

2l Para informacGes pormenorizadas sobre a implantagdo e funcionamento dessas oficinas, ver a cole¢io de
livtos ainda inédita que conformam o projeto Um Trem de Histdrias...., Iphan, 2009/2010, especialmente os
relatos dos ferroviarios Raimundo Oliveira, Sérgio Almeida e Geraldo Costa, devidamente referenciada na
bibliografia dessa tese.

22Para uma analise pormenorizada deste complexo de oficinas, das transformacbes ocorridas ao longo do
tempo e dos recentes projetos de requalificacio, ver FREIRE, Maria Emilia Lopes. O #so da fotografia do passado
na interpretacdo das estruturas ferrovidrias do presente: o complexo das oficinas ferrovidrias em Jaboatio dos Guararapes — PE.
Recife, 2016. In: Anais do 5°. Seminario Internacional Museografia e Arquitetura de Museus: Fotografia e
Memoria. Disponivel em: http:/ /www.arquimuseus.arq.br/seminario2016/artigos/e01/e01-
maria_emilia_lopes_freire.pdf. Ver, sobtetudo, os livtos Uw Trem de Historias...(Iphan,2009/2010),
especialmente os relatos de Raimundo Oliveira, Severino Pereira e Geraldo Costa.
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Os servigos voltados as atividades sociais localizavam-se comumente nos patios,
como: escolas, clubes sociais e posto médico voltado a familia dos funcionarios. E o caso
dos patios ferroviario situados em Palmares e em Jaboatao dos Guararapes (PE), e em

Natal (RN).

Pelo exposto, pode-se firmar um entendimento de que os objetos ferroviarios sao
utilizados na realizagdo dos processos voltados a opera¢ao do trem. Constituem um sistema
formado por uma quantidade diversificada de bens: oficinas, posto de abastecimento, equipamentos
de manobra, ferramentas e equipamentos diversos, material rodante, leito de linha, patios, linhas e desvios,
centro de controle de operacao, rotundas, estacies, armazéns, vilas, escolas, posto médico, clubes sociais,

dentre tantos outros.

Os objetos tém substancia e existéncia. Tém substancia porque possuem uma
natureza que distingue um dos outros (SANTOS 2008). Tém existéncia quando ganham
materialidade e aderéncia ao espago, sobretudo, quando siao apropriados pelo homem.
Santos (2008, p. 156) afirma que “[...] o objeto tem uma realidade per se, que vem da sua
constitui¢ao material. Um objeto tomado isoladamente tem um valor como coisa, mas seu

valor como dado social vem da sua existéncia relacional.”

Embora o objeto tenha autonomia de existéncia por sua realidade corpérea, ele s6
passa a ter autonomia de significacdo quando ganha conteido/func¢io. Desse modo, passa

a testemunhar a realizacio de uma histéria (SANTOS 2008).

Portanto, a valorizagio de um objeto esta relacionada a maneira como os grupos
sociais dele se utiliza no tempo e no espago. Nesse contexto, pode-se dizer que 0s objetos
ferroviarios foram e sdo criados para responderem a uma condigdo social e técnica,
presente em determinado tempo histérico. Estao sujeitos a transformagoes e a adaptagdes
frente as demandas sociais e aos avangos tecnologicos, mas nao por isso perdem seu
significado. Ao contrario, sao (re)significados na medida em que vao sendo transformados

ou adaptados por outras pessoas, para outras pessoas, por meio de outras técnicas.

Conclui-se que o sistema de objetos diz respeito a materialidade estratificada e
justaposta ao longo do tempo, enquanto o sistema de a¢Oes guarda relagio com a atuagdo
dos agentes sociais no espaco. Logo, ambos os sistemas guardam relagdo como as
interagoes sociais e com os fluxos dos processos de producao, de logistica e do trabalho

que atravessam ou se instalam nos objetos.
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Na busca por entender como essas relagdes foram estabelecidas parte-se para
investigar a logica funcional da Rede Ferroviaria Nordeste, pressupondo ser ela o meio para

essa realizacio.

Desvendando a logica funcional do padrio espacial de referéncia de uma rede ferrovidria

Como visto, a caracterizagao dos sistemas de agoes e de objetos apontou para as
fun¢oes consideradas, nos documentos perscrutados, como centrais a operacao ferroviaria,

bem como identificou os substratos materiais necessarios as suas realizacoes.

Cabe agora entender como as fungdes centrais atravessaram ou se instalaram nos
objetos e ganharam materialidade com a aderéncia ao espa¢o. Lembrando que o periodo
investigado é aquele correspondente ao de plena eficiéncia funcional da Rede Ferroviaria

Nordeste.

Para alcancar tal desafio a investigagdo segue um percurso discursivo e
interpretativo, com base nos resultados alcangados até entao neste capitulo. Dentre o
conjunto de fontes documentais enunciadas, fundamental foram as iconografias produzidas
pelos técnicos da RFFSA, disponibilizadas nos arquivos da Empresa. A precisao das
informagoes técnicas e o detalhamento dos desenhos forneceram elementos importantes
para constru¢do de um entendimento acerca das fungoes centrais operativas dessa rede no
periodo entre 1948-1957, e para identificar suas localizagdes geograficas. Todavia,

informagoes acerca dos processos ainda eram raras e precisavam ser perscrutadas.

O resultado dessa investigacao é apresentado no Quadro 15, intitulado Identificacao
das fungoes centrais da Rede Ferrovidria Nordeste com base nas fontes escritas e iconogrificas,

estruturado por colunas e linhas.

Na primeira coluna estdo descritos dados relacionados a organizagio espacial da Rede
Ferroviaria Nordeste — Unidades da Federagio, redes ferrovidrias/ ramais e complexos ferrovidgrios ou

pdtios —, seguindo a geografia da sua implantagao espacial.

Na coluna seguinte descreve-se as fungies centrais dessa rede identificadas a partir das
fontes documentais escritas e iconograficas, sendo elas — administrar, abastecer, controlar,
reparar, conservar € morar — € as estruturas fisicas necessarias as suas realizacOes — sede de
residéncia, posto de combustivel, caixa d’dgua, girador e desvios, rotunda, posto de revistacao de locomotiva,

oficina de reparo e manutengdo de carro passageiro e vagao e posto manutensdo de vagao.
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Passo seguinte foi relacionar cada uma das fung¢des aos patios correlatos.

Do ponto de vista funcionamento da Rede Ferroviaria Nordeste os dados
apresentados no aludido Quadro representam a sintese do sistema de objetos e a maneira

como eles se organizaram no espago geografico.
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1

, Quadro 15: IDENTIFICACAO DAS FUNCOES CENTRAIS DA REDE FERROVIARIA NORDESTE COM BASE NAS FONTES ESCRITAS E ICONOGRAFICAS

REDE FERROVIARIIA NORDESTE FUNCOES CENTRAIS / Estruturas fisicas (sistemas de acdes/ fluxos;sistemas de objetos/ fixos)
3
ADMINISTRAR ABASTECER ABASTECER Caixa ABASTECER CONTROLAR CONTROLAR REPARAR CONSERVAR REPARAR CONSERVAR MORAR
Estradas de Sede de Posto combustivel d'agua Areeiro formagao trem Trafego (rotunda, Oficina de reparo e Posto de revistagdo de  Oficina de reparo e Posto de manutengio Vila
UF Ferto Complexos ferroviarios Residéncia/Centro (diesel e 6leo) (girador, triangulo, centro controle) manutengao de locomotiva* manutencdo de carro de vagao*
Controle Reg. desvios) locomotiva passageiro e vagao

4

5 Recife (Cinco Pontas) X X X X X X X X
6 Cabo X X X X X
7 Escada X X
8 Ribeirao X X X
ol | Ramal Ribeirdio |
10 Ribeirio

11 Lobo

12 Estacio Coimbra

13 Barreiros X X
A Ramal Cortds |
15 Progresso

16 PE LTS Cortés X X X X
v Palmaress | < x x x x x
18 Maraial

19 Florestal

20 Peri-Peri

21 Quipapa X

22 Paquevira X X X X X X
23 Ramal Garanhuns

24 Garanhuns X X X X X X X
25 Canhotinho

26 Angelim

27 Sdo Jodo X

28 Agua Vermelha

29 Serra Grande

30 Sdo José da Lage

31 Unizo dos Palmares X X
32 Branquinha X

33 Lourenco de Albuquerque X X X X X X X
34 Maceio X X X X X X
35 AL LTS Jaragua ) X X X X

36 Ramal Palmeira dos Indios

37 Lourenco de Albuquerque X

38 Atalaia X X

39 Vigosa X X
40 Palmeira dos Indios X X

41 Arapiraca X X X
42 Antonica

43 Porto Real do Colégio X X X X X X
aa|l || Redfe (Central) x x x x

45 Edgard Wernek X X X X X X
46 Jaboatiao dos Guararapes X X X X X

47 Vitéria Santo Antdo X X X
48 Gravata X X

49 Caruaru X X X X X X
50 Sao Caetano X X X X X X
51 Belo Jardim X X

52 LTC Pesqueira X X X
53 Arcoverde X X X X
54 Sertania X X X
55 Irajai X X
56 Afogados da Ingazeira X X X X X
57 Carnaiba

58 PE Florés X X X X X
59 Serra Talhada X X X X X
60 Salgueiro X X X
61 | Recife (Est.doBrum) | x x T x < x
62 Camaragibe

63 Sao Lourencgo da Mata

64 Pirassirica

65 Paudalho

66 Carpina X X X X
7| | Ramal Bom Jardim |
68 Carpina

69 Limoeiro X X X
70 Bom Jardim

T p— e —
72 Alianca

73 Timbauiba

74 PB Ttabaiana X X X X X X
75 Ramal Campina Grande

76 Itabaiana

77 Mogeiro X

78 Inga

79 Galante

80 Campina Grande X X X X X X X X
81 Pocinhos X
82 Soledade X

83 Joazeirinho X X
84 Patos

85 Malta

86 Condado

87 Arruda Camara

88 Pombal X
89 Sao Domingos

90 Acani

91 Souza X X X X X X X
92 Entroncamento/P.Cavalcante X X

93 Reis X

94 Jodo Pessoa X X X X X X
95 Cabedelo X X X

96 Ramal Alagoa Grande

97 LTN Camarazal X

98 Alagbda Grande X X
99 Guarabira X
100 Ramal Bananeiras
101 Ttamataf
102 Borborema X
103 Bananeiras X
104 Nova Cruz-Natal/E.F. Sampaio Cotreia
105 Nova Cruz X X X X X X
106 Montanhas
107 Pequeri
108 Goianinha X
109 Papari X
110 Parnamirim
111 Natal X X X X X X X X X
112 1. Natal-Oscar Nelson
113 Natal
114 Extremoz X
115 Ceara Mirim X X
116 Baixa Verde
117 Pedra Preta
118 Ttaretama X
119 RN Pedro Avelino X
120 Afonso Bezerra X X
121 Macau X X
122 Angicos X
123 Oscar Nelson
124 Sao Rafael X X
125 O. Leme
126 A. Afonso X
127 Pata X
128 Jordao
129 Carnadba X
130 Ramal Mossoré
131 Governador Dixipet Rosado
132 Mossoro X X X X
133 Porto Franco X
w4 | E.F. Paulo Afonso
135 AL Piranhas X X X X X X
136 EEPA Talhado
137 Pedra
138 PE . Moxot6 -
139 Itapatica / Petrolandia
Tag| [ T
141 PE VFFLB Petrolina
142 Icod
143 Afranio

Total por categoria de funcdes centrais 12 52 68 19 44 7 6 21 2 20 55

144
145 LTS - Linha Tronco Sul
146 LTN - Linha Tronco Norte
147 LTC - Linha Tronco centro
148
149 obs: * Realizavam manutengdo preventiva
150 ** Realizavam manutencdo reparativas/servicos pesados




Embora no primeiro momento possam parecer dados que revelam apenas a
posicdo geografica das fungdes exercidas no periodo examinado, quando examinados a
partir de uma construgdao interpretativa revelam a logica dos processos necessarios a

operacao dessa rede.

Logo de inicio revela-se a organizacdo espacial dessa rede como composta, no
periodo examinado, por 126 (cento e vinte e seis) patios, 03 (trés) linhas troncos, 02 (duas)
linhas secundarias, 05 (cinco) ramais e 11 (onze) fungdes, consideradas centrais a sua
operagao. A expressao fungao central encontra explicacdo, nesta tese, no argumento técnico
relatado pelos ferroviarios como agdes localizadas em patios situados em posi¢oes
estratégicas na organizagao espacial da rede, estando elas relacionadas a servigos
especializados. Portanto, duas condi¢cbes sao necessarias para que a funcio seja

consideragao central a operacao de uma rede: localizagao e especializagao.

Por esse entendimento, dois resultados merecem ser explicitados. O primeiro é que
do total de 126 (cento e vinte e seis) patios apenas 47 (quarenta e sete) deles nao abrigavam
fungdes centrais no periodo examinado. Entdo, nem todos os patios ferroviarios
constitutivos de uma rede abrigam funcOes centrais a sua operaciao. O segundo resultado
aferido ¢ que dentre os patios contendedores de funcles centrais a maioria sdo patios
caracterizados como “ponta de linha” ou “entroncamento”. Caso encontrado em Natal,
Nova Cruz, Goianinha, Extremoz, Ceara Mirim, Mossoré e Macau (RN), Souza, Jodo
Pessoa, Campina Grande, Joazeirinho e Itabaiana (PB), Cinco Pontas, Brum, Palmares,
Garanhuns, Flores, Sertania, Sio Caetano e Paquevira, (PE) e Maceid, Piranhas, Colégio,

Vicosa, Arapiraca e Lourenco de Albuquerque (AL), para citar alguns.

Embora os resultados alcangados parecessem suficientes para desvendar a logica
funcional da Rede Ferroviiaria Nordeste, isso nio aconteceu. Era necessirio associar as
interpretacbes dos documentos escritos e iconograficos, os entendimentos sobre os
processos que aconteciam por tras dos personagens envolvidos no cotidiano de trabalho da
ferrovia. Nesse sentido, sem sombra de duvidas, a percep¢ao dos ferroviarios poderiam
trazer importantes contribuigcdes. Afinal, sao especialistas que participaram diretamente dos
processos da logistica, da produgao e do trabalho. Os registros guardados na memdria e na

.. .o e, . N ~ 1 .
histdria vivida pelos ferroviarios, associados a interpretacao dos fragmentos , ainda presentes

! Ver Lowenthal (1998), capitulo 3.
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no espago geografico, constituem satéria prima importante para constru¢ao do aludido

entendimento.

Desse modo, langou-se mio dos relatos orais de trinta e trés ferroviarios” —
concedidos em entrevistas realizadas no ambito do projeto denominado U frem de histdrias:
registros e disseminagio dos saberes e oficios da Rede Ferrovidria Nordeste' (Iphan, 2009; 2010) —, por
constituirem fontes documentais capazes de transmitit o conhecimento acerca dos
cotidianos do trabalho, dos processos e das motivagdes das suas distribuigdes geograficas.
Os mualtiplos olhares e perspectivas apresentados pelos ferroviarios sao resultados de

modos de viver e de sentir a experiéncia, de praticar um oficio e consolidar uma vida.

O projeto teve como objetivo identificar, registrar e divulgar os processos de
trabalho e da producio e, no seu interior, apreender e registrar os saberes, os oficios e o
cotidiano social e do trabalho dos envolvidos na cadeia produtiva da Rede Ferroviaria

Nordeste.

Os resultados da interpretacdo dessa fonte de pesquisa foram sistematizados e
apresentados no Quadro 16, intitulado Identificacao das fungoes centrais da Rede Ferrovidria
Nordeste com base nos relatos orais dos ferrovidrios. Para tanto, seguiu-se a mesma estrutura do
Quadro 15 para permitir realizar um cruzamento das informagSes, como acontece mais

adiante.

A maioria dos ferroviarios entrevistados chegou a trabalhar na Rede Ferroviaria Nordeste e na Rede
Ferroviaria Federal S.A.(RFFSA), poucos participaram também da administracio da Great Western of Bragil
Railway (G.W.B.R.). Os entrevistados trabalharam em diversas localidades ferroviarias no Nordeste ocupando
diferentes fung¢bes nas oficinas, nas locomotivas, na via permanente e na gestao da operagio em diversos
patios situados no Nordeste.

’ O referido projeto foi elaborado pelo Iphan em Pernambuco e realizado pelo Museu da Pessoa, em
2009/2010. Pata aprofundamento acerca do formato e dos resultados do projeto, ver na Biblioteca Almeida
Cunha (Iphan-PE) os cinco volumes que registram todos os resultados alcan¢ados, mas que ainda nio foram
publicados. A referéncia completa sobre a colegdo encontra-se na bibliografia desta tese.
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C D E F G H I
1
2
3 Quadro 16: IDENTIFICAQAO DAS FUNQOES CENTRAIS DA REDE FERROVIARIA NORDESTE COM BASE NOS RELATOS ORAIS DOS FERROVIARIOS
4 |REDE FERROVIARIIA NORDESTE FUN(;C)ES CENTRAIS / Estruturas fisicas correlatas REFERENCIAS DAS ENTREVISTAS
Estradas Complexos . ~ . . .
UF P. , X Sistemas de agdes e Sistemas de objetos Autor Concedida em Fonte
5 de Ferro ferroviarios
6 CONSERVAR - posto de revistagio locomotiva/ ABASTECER - posto combustivel/ MORAR - vila Geraldo Costa 2009 Volume I, Entrevista no. MRFP_HV001
7 Jesafas Campos 2010 Volume VI, Entrevista no. MRFP_HV021
Rai do Oliveira/ Enock Volume I, Entrevista no. MRFP_HV003/ Volume 11,
Recife (Cinco Pontas) CONSERVAR - posto de manutengio vagoes/ COMANDAR trafego e formacio trem/ABASTECER- posto combustivel a1@ug © i “_[elm floc 2010 HV004 e HV_012
3 Ribeiro/Sérgio Almeida -
9 Reinaldo Silva 2010 Volume III, Entrevista no. MRFP_HV014
10 COMANDAR- trafego e formagio trem Sebastiao Marinho 2010 Volume 111, Entrevista no. MRFP_HV013
11 Cabo CONSERVAR-Posto tevistagio/ ABASTECER- posto combustivel Luiz Gomes 2010 Volume T1, Entrevista no. MRFP_HV022
12| PE TS Ribeirio MORAR - vila/COMANDAR trifego e formagio trem Enock Ribeiro 2010 Volume 1, Entrevista no. MRFP_HV004
13 COMANDAR- trifego ¢ formacio trem/ ABASTECER - posto combustivel/ MORAR - vila/ LAZER- clube futebol / CONSERVAR - posto de Eldo Almeida 2010 Volume III, Entrevista no. MRFP_HV018
14 Palmares manutencao vagoes ¢ posto de revistagao de locomotiva José F. Neves 2010 Volume 111, Entrevista no. MRFP_HV016
15 ADMINISTRAR- sede residéncia / MORAR -vila / CONSERVAR - posto de manutengio vagoes José Morais 2010 Volume 11, Entrevista no. MRFP_HV010
16 COMANDAR- trafego e formacido trem José F. Neves 2010 Volume 111, Entrevista no. MRFP_HVO016
Paquevira
17 ABASTECER-posto combustivel, 6leo, areia / ABASTECER - cx. D'dgua/ Jodo "Mack" 2010 Volume V, Entrevista no. MRFP_HV030
18 Garanhuns COMANDAR- trafego e formagao trem Sebastidao Marinho 2010 Volume 111, Entrevista no. MREFP_HV013
19 COMANDAR trifego e formacio trem Jodo "Mack" 2010 Volume V, Entrevista no. MRFP_HV030
20 Lourenco de Albuquerque ABASTECER-posto combustivel, 6leo, areia /COMANDAR- trifego e formacio trem Enock Ribeiro 2010 Volume I, Entrevista no. MRFP_HV019
21 COMANDAR trafego e formacio trem Jodo "Mack" 2010 Volume V, Entrevista no. MRFP_HV030
22 Maceis Raimundo Oliveira 2010 Volume 1, Entrevista no. MRFP_HV003
23 COMANDAR-posto manutencio vagdes e revistagio locomotiva/ COMANDAR trifego-formagio trem José F. Neves 2010 Volume III, Entrevista no. MRFP_HV016
24 Enock Ribeiro 2010 Volume T, Entrevista no. MRFP_HV004
25 Palmeira dos Indios CONSERVAR-posto manutengio vagoes e revistagio locomotiva/ COMANDAR trifego-formagio trem Idem
26 Porto Real do Colégio CONSERVAR-posto manutengio vagoes e revistagio locomotiva/ COMANDAR trifego-formacio trem /MORAR -vila Idem
27 Jodo "Mack" 2010 Volume V, Entrevista no. MRFP_HV030
CONSERVAR - Rotunda /COMANDAR trifego e formacio trem / MORAR - vila / ABASTECER-posto combustivel, 6leo, areia , cx. D'dgua/
28 Recife (Central) José Melo 2010 Volume IV, Entrevista no. MRFP_HV019
29 CONSERVAR - Rotunda Marcos Calado 2010
30 CONSERVAR - Rotunda /COMANDAR trafego e formacio trem Jodo "Mack" 2010 Volume V, Entrevista no. MRFP_HV030
31 CONSERVAR - Rotunda Marcos Calado 2010 Volume I, Entrevista no. MRFP_HV002
32 MORAR - vila Marcos Reis 2010 Volume 11, Entrevista no. MRFP_HV007
33 ADMINISTRAR- sede residéncia José Aquilar 2010 Volume I, Entrevista no. MRFP_HV006
Edgard Wernek
34 Geraldo Costa 2009 Volume I, Entrevista no. MRFP_HV001
REPARAR - Oficina reparo e manutenc¢io de locomotiva a diesel
35 Marcos Reis 2010 Volume II, Entrevista no. MRFP_HV007
Rai do Oliveira / Sérei Volume I, Entrevista no. MRFP_HV003. Volume II,
REPARAR - Oficina teparo e manutencgio de locomotiva a diesel/ ADMINISTRAR- sede residéncia amundo Vflril er,,glo 2010 Entrevista no. MRFP_HV012. Volume V, Entrevista no.
Almeida / Joao"Mack
36 MRFP_HV030
. N . Geraldo Costa / Severino Volume I, Entrevista no. MRFP_HV001/ Volume V.
REPARAR - Ofi 1 2 201 ’ . ’
37 Oficina reparo e manutenc¢io de locomotiva a vapor Pereira 009/2010 Entrevista no. MREP_HV025
38 Marcos Calado 2010 Volume I, Entrevista no. MRFP_HV002
39 Idem
REPARAR - Oficina teparo e manutencio de locomotiva a diesel / LAZER - clube dos ferroviirios, banda dos ferroviarios e time de futebol
40 Jaboatio dos Guararapes Reinaldo Silva 2010 Volume III, Entrevista no. MRFP_HV014
41 Jesafas Campos 2010 Volume VI, Entrevista no. MREP_HV021
Raimundo Oliveira / Sevetino 2010 Volume I, Entrevista no. MRFP_HV003 / Volume V,
Pereira ;
42 | PE LTC REPARAR - Oficina teparo e manutenc¢io locomotiva a diesel / LAZER - clube dos ferrovidrios, banda dos fetroviatios e o time de futebol /MORAR - vila Entreylsta no. MRFP_HV025
Enock Ribeiro / Sérgio Volume I, Entrevista no. MRFP_HV004/ Volume 11,
43 Almeira 2010 Entrevista no. MRFP_HV012.
44 Caruaru ABASTECER- 6leo e combustivel/ ADMINISTRAR - sede residéncia Jesafas Campos 2010 Volume VI, Entrevista no. MREP_HV021
45 Eldo Almeida 2010 Volume III, Entrevista no. MRFP_HV016
Sdo Caetano CONSERVAR - posto de manutengio de vagoes / Morar - vila/ COMANDAR trifego e formacio trem
46 Caetano Cordeiro 2010 Volume II, Entrevista no. MRFP_HV008
47 Belo Jardim CONSERVAR - posto de manutencio de vagoes/ ABASTECER- 6leo Caetano Cordeiro 2010 Volume I1, Entrevista no. MRFP_HV008
Luiz Gomes 2010 :
48 Pesqueira COMANDAR trifego e formagio trem / ABASTECER- éleo e combustivel Volume II, Entrevista no. MRFP_HV022
49 Cactano Cordeiro 2010 Volume IV, Entrevista no. MREP_HV(022
50 Arcoverde MORAR - vila /ABASTECER‘CQ.IXZI d'é.gua Luiz Gomes 2010 Volume II, Entrevista no. MRFP_HV022
51 CONSERVAR - posto de manutencio de vagoes / CONSERVAR - posto de revistagio locomotiva Caetano Cordeiro 2010 Volume I1, Entrevista no. MRFP_HV008
Enock Ribeiro 2010 .
>2 Sertania ABASTECER-posto combustivel / cOMANDAR trifego e formagio trem / ABASTECER- 6leo Volume I, Entrevista no. MREP_HV004
53 Cactano Cordeiro 2010 Volume 11, Entrevista no. MRFP_HV008
54 Irajai COMANDAR trafego e formagido trem Raimundo Oliveira 2010 Volume T, Entrevista no. MREP_HV003
55 ABASTECER-posto combustivel Raimundo Oliveira 2010 Volume I. Entrevista no. MREP HV003
Afogados da Ingazeira > . _
56 MORAR - vila /ABASTECER-caixa d'4gua Luiz Gomes 2010 Volume I1, Entrevista no. MRFP_HV022
57 Floreés COMANDAR formagio do ttem/ CONSERVAR - posto de revistagio locomotiva Cactano Cordeiro 2010 Volume 11, Entrevista no. MRFP_HV008
58 Serra Talhada MORAR - vila / ADMINISTRAR - sede residéncia Luiz Gomes 2010 Volume 11, Entrevista no. MRFP_HV022
59 Salgueiro ABASTECER-posto combustivel, areia / CONSERVAR - posto de manutengio de vagdes Idem
60 ABASTECER-posto combustivel , cx d'dgua / COMANDAR trifego e formagio trem / ABASTECER- 6leo/ CONSERVAR - posto manuten¢io de vagdes Reinaldo Silva 2010 Volume III, Entrevista no. MRFP_HV014
PE LTN Recife ( Est. do Brum)
61 CONSERVAR - posto de manutengio de vagdes/ COMANDAR trifego e formacio trem/ABASTECER- posto combustivel, cx. D'4gua Raimundo Oliveira 2010 Volume I, Entrevista no. MRFP_HV003
62 Enock Ribeiro 2010 Volume 1, Entrevista no. MRFP_HV004
Itabaiana ABASTECER-posto combustivel, areia, cx d' 4gua / COMANDAR tréfego e formacio trem José Melo/Jesaias Campos 2010 Volume IV, Entrevista no. MRFP_HV019 /Volume VI,
63 Entrevista no. MRFP_HV021
REpE E Campina Grande ABASTECER-posto combustivel / COMANDAR trafego e formagio trem/ CONSERVAR - posto de manutencio de vagdes Caetano Cotdeiro 2010
64 Volume II, Entrevista no. MRFP_HV008
65 Reis CONSERVAR - posto de manutengio de vagdes Raimundo Oliveira 2010 Volume 1, Entrevista no. MRFP_HV003
66 Joao Pessoa CONSERVAR - posto de revistagio locomotiva/ ABASTECER - caixa d'dgua Geraldo Costa 2009 Volume I, Entrevista no. MRFP_HV001
67 Goianinha Horto Florestal Idem
68 Natal MORAR - vila Geraldo Costa 2009 Volume I, Entrevista no. MRFP_HV001
69 Raimundo Oliveira 2010 Volume 1, Entrevista no. MRFP_HV003
70 | RN LTN /Ramais CONSERVAR-posto manutengio vagoes e revistagio locomotiva/ COMANDAR trafego-formagao trem Jesaias Campos 2010 Volume VI, Entrevista no. MREP_HV021
71 Enock Ribeiro 2010 Volume 1, Entrevista no. MRFP_HV004
72 Mossors ARMAZENAR - armazem sal/ ADMINISTRAR - sede residéncia Geraldo Costa 2009 Volume I, Entrevista no. MRFP_HV001
73 CONSERVACAO - posto de revistagio locomotiva Raimundo Oliveira 2010 Volume I, Entrevista no. MRFP_HV003
74 * Relatos orais constantes no projeto intitulado Uw Trem de Historias ......, devidamente referenciado na bibliografia desta tese.
75 Fonte: Organizacio da autora.




Se por um lado, as informagdes constantes nos citados relatos orais trouxeram
contribui¢des importantes para ampliar o conhecimento acerca dos processos, relacionados
ao trabalho e a vida social e cultural nas localidades ferroviarias a época, por outro,
permitiram constatar duas questoes a serem explicitadas. A primeira delas foi a constatacao
que somente 8 (oito) fungdes centrais, dentre as 11 (onze) anteriormente identificadas nas
fontes escritas e iconograficas, foram reconhecidas pelos ferroviarios como tal, sao elas:
administrar, abastecer areeiro, controlar a formagcao de trens, comandar a circulacao do trafego e da tracao,
reparar locomotiva, conservar locomotiva, reparar carro passageiro e vagdo e conservar vagio. Foram

entdo subtraidas as funcoes: abastecer combustivel e dgua e morar.

O resultado do cruzamento, entre a interpretagao das fontes documentais escritas e
iconograficas e dos relatos orais dos ferroviarios, apontou para o total de 38 (trinta e oito)
patios que abrigaram fungdes centrais no periodo de plena eficiéncia funcional (1948-1957)
da RFN. Isto significa dizer que o reconhecimento desses especialistas acerca das fungoes
consideradas centrais a operagao ferroviaria se da em uma quantidade inferior aos

considerados na interpretacao das fontes escritas e iconograficas.

A segunda questio reforca um pensamento ja exposto de que os patios
contendedores de fungdes centrais eram justamente os ocupantes de posi¢ao estratégica
como “patios entroncamentos” ou “patios ponta de linha”. F o caso dos pétios ferroviarios
localizados no Rio Grande do Norte (Natal, Mossoré e Nova Cruz); na Parafba (Campina
Grande, Itabaiana, Jodo Pessoa e Souza); em Pernambuco (Cinco Pontas, Edgard Werneck
em Recife, Palmares, Paquevira, Garanhuns, Cabo, Jaboatio dos Guararapes, Sio Caetano,
Sertania e Flores); e em Alagoas (Lourenco de Albuquerque, Maceid, Colégio, Palmeira dos

Indios, Arapiraca, Porto Real do Colégio e Piranhas).

Por fim, conclui-se que o cruzamento contribuiu sobremanecira para entender a
logica funcional da Rede examinada. Nao representando uma ruptura de percepgoes e
abordagens, mas sim um desenvolvimento e aperfeicoamento delas. O cruzamento foi
realizado com o devido cuidado de extrair apenas o que as fontes contém, atentando para
nao adicionar juizo de valor. Contribuiu ainda para identificar, de maneira mais
participativa e assertiva, as fungOes centrais e raras a opera¢ao de uma rede.

Portanto, é a sobreposicao, justaposicio e entrelacamento das aludidas
interpretacdes que possibilitou desvendar a légica que opera o funcionamento de uma rede

ferroviaria. Operagao regida por normatizagdes e regulamentos proprios das ferrovias.
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Pelos dados expostos, pode-se dizer que a logica funcional de uma dada rede
ferroviaria esta diretamente relacionada aos processos e a maneira como suas fungoes
centrais se organizam no espago, com vista a operar a circulagio da composigao ferroviaria.
A légica funcional se conforma como um frame ou sistema de agdes que quando articuladas
e interligadas formam pontos concretos de conexdo, quais sejam: os patios ferroviarios —
compostos por quantidade diversificada de elementos fisicos e por processos complexos.
Do contrario, as acbes se tornariam um emaranhado sem estrutura, sem concretude. Da
amarracao espacial das ag¢oes surgem os lugares centrais de uma rede, os quais atingem o
estado de diferenciagao dependendo das fungbes centrais que abriga e da frequéncia que
elas se realizam. Ou seja, os lugares centrais de uma rede se diferenciam entre si frente a
complexidade funcional e estrutural produzida historicamente. Esta questao ¢ tratada na

secao seguinte.

6.2.3 Revelar e bierarquizar os Lugares centrais no padrdo espacial de referéncia

A localizagao geografica das fung¢des centrais de uma rede — para além de revelar
sua légica funcional, como visto no procedimento anterior —, traz outras informagoes
também importantes para identificar seus lugares centrais e sua hierarquizagao. Propédsito

que se volta este terceiro procedimento investigativo.

Para tanto, toma-se como ponto de partida os estudos sobre a rede, onde se destaca
entre eles a Teoria dos Lugares Centrais (CHRISTALLER, 1966). O termo lugar central,
entendido a partir desta Teoria, foi tomado nesta tese como filtro de leitura (categoria
analitica)' para alcancar dois objetivos: (i) identificar os patios de uma rede ferroviria
caracterizados como sua expressio maxima, portanto suscetiveis de serem avaliados como
de interesse cultural; (i) evidenciar a hierarquizagdo entre eles de maneira a priorizar tais
avaliagado. Com base na Teoria dos Lugares Centrais a caracterizagdo de um patio
ferroviario como lugar central estd condicionada ao fato dele abrigar, a0 menos, uma
funcao central. Sabendo que os “lugares nio centrais” sdo importantes para defini¢do
daqueles essenciais a operacdo ferroviaria. Todavia, deve-se frisar que os “lugares niao
centrais”, embora nao aparecam como algo a ser valorizado numa primeira instancia, sio
fundamentais para leitura do patrimonio ferroviario estruturado em rede e para

identificacdo e hierarquizacao dos lugares centrais. Por isto merecem algum tipo de

1 Ver capitulo 3.
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acautelamento, nio da mesma maneira que os lugares centrais, mas de forma também
importante dentro do planejamento urbano e territorial, discussao que nio se insere no

escopo desta tese.

Ao examinar a organiza¢ao espacial da Rede Ferroviaria Nordeste a luz da categoria
analitica /ugar central alguns aspectos de relevancia para montagem deste terceiro
procedimento investigativo foram evidenciados. O primeiro deles é que as fungdes centrais
ocorrem em diferentes frequéncias. Ao observar os dados expostos no Quadro 16,
apresentado na subse¢ao anterior, percebe-se que as fungdes centrais com maior frequéncia
estdo relacionadas ao controle da formacao dos trens e a conservacio de locomotiva.
Enquanto as fungdes centrais de reparo e manuten¢ao dos vagoes e dos carros passageiro,
e reparacao ¢ manutencao dos vagdes apresentaram menor frequéncia. Tal situacdo
evidencia uma diferenciagao entre os patios de uma rede ferroviaria. Logo, pode-se

entender trata-se de uma rede hierarquizada.

O segundo aspecto a ser explicitado guarda relacio com o primeiro. Remete-se ao
fato das fungoes centrais realizadas com menor frequéncia serem justamente aquelas
mencionadas nos relatos orais dos ferroviarios” como relacionadas aos servicos mais
especializados. Caso das oficinas de reparo e manuten¢ido de locomotivas, dos vagdes e
carro passageiro. No Nordeste, as oficinas mais citadas pelos ferroviarios foram: Jaboatio
dos Guararapes, Edgard Werneck, Recife (PE), Natal (RN) e Maceié (AL). Por isso,
segundo relato dos ferroviarios, sempre se depositou uma grande importancia aos oficios e
saberes voltados a realizacdo desses servicos. Ao ponto das empresas ferroviarias criarem
seus proprios Centros de Formagao Profissional, como registrados, voltados a formagao de

uma mao-de-obra muito especializada nao encontrada disponivel no mercado.

Assim, as fungOes centrais que ocorreram com menor frequéncia sao aquelas que
apresentam mais alto grau de especializacdo, portanto, sio funges centrais raras ou
especializadas a operagao ferroviaria. Pelo entendimento de que somente alguns patios
abrigam fungoes centrais a operacdo ferroviaria, e ainda, poucos deles oferecem funcoes

centrais raras, percebe-se existir uma diferenciagao funcional entre os patios de uma rede.

Conclui-se nesta tese que os patios de uma rede ferroviaria contendedores de

funcoes centrais mais raras a operacao, vao ser aqueles a ocupar grau hierarquico elevado

2 Ver especialmente as entrevistas concedidas por Raimundo Oliveira, Enock Ribeiro, Sérgio Almeida, José
Aguilar e Caetano Cordeiro, constantes no Volume I (Entrevista no. MRFP_HV003), Volume II (HV_004 ¢
HV_012), Volume I (Entrevista no. MRFP_HV006) e Volume II (Entrevista no. MRFP_HV008),
respectivamente.
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em relacio aos demais que nao apresentam tais caracteristicas. Por essa condicdo, eles
passam a polatizar uma maior intensidade de processos/fluxos de pessoas, mercadorias e
informagdes e a abrigar quantidade diversificada e complexa de objetos/fixos para realizar
processos e fungoes mais raras a operagdao. Essa é uma pista importante, em se trata de

identificar e hierarquizar os lugares centrais de uma rede.

Resumidamente, a identificagao e hierarquizag¢ao dos patios caracterizados como
lugares centrais de uma rede estio relacionadas a frequéncia em que ocorrem as fungdes
centrais que ele abriga, bem como a sua capacidade em estabelecer interagdes com os
demais patios com os quais se relacionam na rede. Estes sio aspectos que demonstram
fortemente a area de influéncia e de polarizagao de cada lugar central, e, em decorréncia,
determinar o grau de hierarquia que cada patio exerce em relagdo aos demais com os quais
mantém relacdo na rede. Os lugares centrais com mais elevados grau hierarquico serdo

aqueles que ofertam servigos raros e dispoem de equipamentos de mais alta especificidade.

O entendimento de que existem fung¢des centrais mais raras que outras, leva a
pensar em uma rede ferroviaria conformada por patios articulados e hierarquizados. Do
ponto de vista da sua preservacao a estratégia para melhor atuar — frente a quantidade
diversificada de elementos inscritos por sobre vasta area territorial —, é definir prioridades.
Desse modo, é dado um primeiro passo para superar a atuag¢do ‘“‘socorrista” e a visao
reducionista que vém dominando as atuais praticas preservacionistas voltadas ao
patrimonio ferroviario, sobretudo, no Brasil. Reitera-se a necessidade das atuagdes
preservacionistas se estendam para além das estagdes, de maneira a abarcar os patios e suas

interagoes, estabelecidas por meio dos segmentos de linha.

Para enfrentar tal desafio o caminho encontrado nesta tese foi definir a
hierarquizacao dos patios caracterizados como lugares centrais de uma rede. Assim,
tomando como base os resultados apresentados no Quadro 16 na subse¢io anterior, sio
aferidos pesos a cada uma das fungdes centrais de maneira a fazer valer o fator da
especializagao e da raridade que as diferenciam. Com isso, definem-se os patios que devem

ser, prioritariamente, avaliados como de interesse cultural.

A conformac¢iao dos pesos (valores numéricos) segue o principio de que quanto
mais raras forem as fun¢des, mais importantes elas serdo para a operagao ferroviaria. Por
isso, pesos maiores devem ser aferidos as fungdes mais raras ou especializadas. Adota-se
para conformacao dos pesos o argumento da regra de trés, calculada por meio do

somatorio das funcbes centrais de uma rede (no caso da RFN foram 117=
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27+22+21+17+12+11+5+2) dividida pela frequéncia em que ocorre cada tipo de funcao,

como observado no Quadro 17, Atribuicao de peso as funcies centrais da Rede Ferrovidria Nordeste.

Quadro 17: Conformacio dos pesos a serem atribuidos as fun¢oes centrais de uma Rede Ferrovidria.

Atribuigio de peso as fungdes centrais da Rede Ferroviaria Nordeste (RFN)

Peso ( valores numéricos)
1 2 3 4 5 6 7 8

Controlar formagao de trem (total=27) 23%

Fungdes centrais da RFN (total=117)

Conservar | posto de revistagao de locomotiva (total=22) 19%

Conservar | posto de manut. carro e vagio (total=21) 18%

Abastecer | areciro (total=17) 15%

Administrar | sede residéncia (total=12) 10%

Controlar o trafego de trem (total=11) 9%
Reparar | oficina de reparo e manut. locomotiva (total=>5) 4%

Reparar | oficina reparo e manut. carro e vagio (total=2) 2%

Fonte: organizacio da autora

Observa-se no referido quadro que as fungdes sio de ordem de importancia
variaveis, as mais raramente oferecidas ocupam ordem hierarquica mais elevada. Ou seja, o
peso atribuido a cada tipo de func¢do ¢é inversamente proporcional a quantidade de vezes
em que ela aparece quando analisada a logica funcional da rede. Por exemplo, a fungao
controlar a formagao de trem recebeu o menor peso (1) por apresentar maior frequéncia (23% =

27 vezes/117).

Ao concluir esse raciocinio e tomada tal decisao, cada uma das fun¢des centrais
identificadas recebe seus pesos correspondentes. Para expor os resultados dessa
operacionalizacio, utiliza-se da mesma estrutura do Quadro 16, apresentado na subse¢do
anterior, substituindo a marcacdo da existéncia das fun¢oes em cada patio (sinaliza com um
X) por seu peso correspondente. Em seguida, acrescenta-se a estrutura do aludido quadro
uma coluna denominada Sintese das fungoes centrais — composta por informagoes relacionadas

ao Niimero de funcoes centrais e Somatdrio dos pesos atribuidos as fungoes centrais.

Logo, os resultados mostram que alguns patios apresentam somatério de pesos
mais elevado que outros, justamente por abrigarem funcOes centrais mais raras. Existe,
portanto, uma participa¢ao mais efetiva desses patios no funcionamento da rede em relagao
aos demais. Com isso, comprova-se que a rede ferroviaria é hierarquizada e integrada

regionalmente.

Do ponto de vista da preservagao, pode-se dizer que os patios caracterizados como
lugares centrais de uma rede sdo aqueles que resguardam materialidade histérica ainda
capaz de transmitir o conhecimento acerca da sua funcionalidade no contexto da rede da

qual faz parte. Hipotese apresentada nesta tese.
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Com isso, ¢ dado um importante passo em dire¢io a conclusio da montagem
deste terceiro procedimento proposto nesta tese. Todavia, ainda resta estabelecer graus
hierarquicos aos patios identificados como lugares centrais da rede. Para isso, os valores
numéricos correspondentes ao somatorio dos pesos aferidos para cada patio foram
agrupadas numa escala de intervalos considerando suas aproximacgdes, o que permitiu criar

6 (seis) graus hierarquicos, como observado no Quadro 18.

Quadro 18: Conformagio dos graus hierarquicos

Somatério dos pesos aferidos as l . .
_ L. . {Grau de hierarquia
funcgdes centrais identificadas na rede

26
25220
19215
14210
9a5

4al

(S NG R S S

Fonte: organizacio da autora

A partir da construcao desse entendimento atribuiu-se graus de hierarquia a cada
um dos patios ferroviarios. Concedendo-se o maior grau hierdrquico aquele patio que

apresenta maior somatorio de peso das fungbes centrais, e assim por diante.

Uma vez concluidos os passos constituintes do terceiro procedimento investigativo,

apresentam-se os resultados alcangados no Quadro 19.

Frente a quantidade de dados multidimensionais a melhor maneira para apresenta-
los foi langando mao do recurso do gradiente de “cor de calor”, comumente empregado
nos “mapas ou graficos de calor”. Nesse sentido, utiliza-se da paleta de cor do vermelho ao

bege, sendo a cor vermelha aquela conferida ao patio que obteve maior grau hierarquico.

Por fim, considerando a necessidade em espacializar os resultados expostos no
Quadro 19, afinal esta se analisando um objeto inscrito sobre um espago geografico,
apresenta-se na Figura 43 o mapa denominado Reconbecimento do patrimonio ferrovidrio da Rede

Ferrovidria Nordeste: 1dentificagio e hierarquizagao dos seus lugares centrais.
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B C D E F | G | H | | | J | K L M N 0
1
Quadro 19: IDENTIFICACAO E HIERARQUIZACAO DOS LUGARES CENTRAIS DA REDE FERROVIARIA NORDESTE ( 1948-1957)
2
REDE FERROVIARIIA NORDESTE FUNGCOES CENTRAIS / Estruturas fisicas (sistemas de acdes/ fluxos;sistemas de objetos/fixos) SINTESE DAS FUNCOES CENTRAIS
3
ADMINISTRAR ABASTECER CONTROLAR COMANDAR REPARAR CONSERVAR REPARAR CONSERVAR )
Estradas de Sede de Areeiro formagdo trem  circulagdo do trafego ¢  Oficina de repato e Posto de revistagio de  Oficina de reparo e Posto de manutengio ) Somator%o d.os
UF Ferro Complexos fetroviatios Residéncia/Centro da tragao manutenc¢ao de locomotiva* manuten¢ao de carro de vagao* Nljmero de _ 1 pesos atrlt:uldo ('}rau de'
Controle Reg. locomotiva passageiro e vagao fungBes centrais.  as fungdes Hierarquia
centrais
4
5
6 Cabo 4 1 6 2 4 13 4
7 PE Ribeirao 1 1 1 6
8
9 Paquevira 4 1 2 3 7 5
10 Garanhuns 4 1 6 2 3 5 16
11 LTS Lourenco de Albuquerque 4 1 2 3 4 10 4
12 T S < S N
13 Jaragua 4 1 2 5 5
14 Atalaia 3 1 3 6
15 Vicosa 4 1 4 6
16 Palmeira dos Indios 2 3 2 5 5
17 Arapiraca 5 1 5 5
18 Porto Real do Colégio 4 1 2 3 7 5
19 Recife (Central) 1 6 2 7 5
20 Edgard Wernek 5 6 7 3 18 3
21
22 Vitéria Santo Antdo 1 1 1 6
23 Caruaru 5 1 2 3 8 5
24 Sao Caetano 4 1 2 3 4 10 4
25 PE LTC Pesqueira 2 3 2 5 5
26 Arcoverde 2 3 2 5 5
27 Sertania 2 3 2 5 5
28 Afogados da Ingazeira 2 1 2 6
29 Florés 6 3 2 9 5
30 Setra Talhada 5 1 5 5
31 Salgueiro 4 1 3 4 10 4
32 Recife ( Est. do Brum) 4 1 6 2 3 5 16 3
33 Itabaiana 4 1 2 3 4 10 4
34
35 PB Souza 5 1 6 2 3 5 17 3
36 Entroncamento/P.Cavalcante 1 1 1 6
37 LTN Joao Pessoa 5 1 2 3 4 1 4
38 Cabedelo 1 1 1 6
39 Nova Cruz 4 1 2 3 4 10 4
40 RN
41 Macau 1 1 1
42 Mossord 5 1 2 3 11 4
43 AL EFPA Piranhas 4 1 2 3 4 10 4
Total por categoria de fungdes centrais 12 17 27 11 5 22 2 21 117 379
44
Peso atribuido
Quanto mais raro mais importancia tem para o 5 4 1 6 7 2 8 3
45 funcionamento da rede
46 Fonte: organiza¢io da autora




° ° VAN ° o 7/ ° o 7/ °
Reconhecimento do patrimoénio ferroviario da Rede Ferroviaria Nordeste
L d L3 ~ L d L d ~ L
FIGURA 43 |dentificagcdo e hierarquizagdo dos seus lugares centrais
K s = -
", S = orto Franco
g e V/’//II/”” 1, \\\\\\\\ “\\\5 ’ b ) A
Wi, PN . T
a7z , - W Mossord N ¢ I N o
H iy, ! ., '\,’"‘}'_\_ )
’ 2 z ' A / akeh
:_5 ///,/,, - g " é (\ ,:tr\ /,,( "
2 iy, S ' - TN N J e/
wh iy, $ ; Rio Piranhas Jodo Camarq g S ¥ — Y s
K "ty " § Caraibas &{ﬁggﬁ% {Baixa Verde) 1~ LN 7o
K 5 S =0 Ceard-Mii ~ s PN
iy, §= |} Oscar Nelson % - = “n eara-mm \ - b\\“? )
iy, $§ A J Sme ) e NP I
§ //, S [ | o - - S fooNT i)
E /'/////, H [ | L =D Exiremog — ! [T
7 Z = e gl
% Z ¢ q Itaretama N %-!- §°‘I' L ___ \,[\ \
E‘-_ E [ | Sdo Rafael Parnamirim /_)“,:i_‘/j
: E Y 4 . -
o = A, iy
& Rio Grande b g
’, S s Alminio ey P
% C e a rs: a Baixa Verdey m #0008 do Norte R,
& Z - gren \“:.-r
E S Goianinha G
5 S . o ] LEGENDA
% “uny, G %
% ”I(f /‘}lnm\\\\\‘\\ -, * o) G ’,
B N\ it s X .
R "% S s » Grau de Hierarquia 1 (Complexo
H S 2, H R - v S A )
H R\ 2 o oty i, Ferrovidrio das Cinco Pontas | Recife)
2 o -
i, Bananeiras .’ ‘ Grau de Hierarquia 2
~ 22 Zanm \‘Vlll/,,“uuuuunn‘swm Pombal e R, Q )
“art, ] g_" o, :‘,‘ % ™ a,
s L TS - SR : Pirpimub(‘? ot ‘ Grau de Hierarquia 3
s ) - L
Y = - = '“ﬂ
1 Y T Cabedelo r Hierarquia 4
= P , b e FEED K - Soledade Alagoa Grgﬂe (‘) PauFerro o 1q O Grau de Hierarquia
i { s § -y - Cavalcante
i a u i araiba X cmO® R~y o ]
S\\\\\\ CmmmE o -s Camarazal“:—_o JOAO PESSOA Grau de Hierarquia 5
s >
H i, § Campina .
! gy " P -(zande Pilar Grau de Hierarquia 6
2 - ‘ tabaiana
;“"""""“&Timbaﬁbc 3 O P&tio Ferrovidrio
& _3 A e Pdtio Especial (entroncamento
N s 3 o Nazaré e/ou ponta de linha)
. ""“_‘.a"*'f"es Af%gg%ggisrg ° ‘ . ‘.,Bbmjardum '. mmm Outras redes ferrovidrias no Nordeste
- p _:‘ B, g leoelro' Carpina 2B Portos
- - Lagog 'O m [N
Pavlish " Serra Talhada s Compnes <
aulistana I i - 3 F . Brum
Salgueiro - " Albuquerque™~' & ¢ 5 Vitéria Werne®
N (@ JE B b K . O RECIFE -Sewc-
3 sertania () 3, S CICSIOEND Jaboatdo Cinco Pontas
A W) - Tacaimbé » O™ ®Russinha
o, -
Pernambuco o oma 5@ = O? ~O Nog
= 'O - Sao Caetano R On # Cabo
- Pesqueira Cortés & scada
Arcoverde -
Rio S&o Francisco, g!ibeirﬁo
8" \
s 3
ﬁ Garanhuns PGIiCéﬁ‘o ¢ Palmares ‘
— ( aquevnrﬂ- P fo) .
& P AN T
v, Al 1 © <AHRE S S
1 _/ peolandia &, G0 José j
Q 16 /\// 2 Q‘SOO Josédalaje
| '_ ;"“':" Oceano Atlantico
LN | 3 S
3 \/ L — £ Vigosa s‘ DADOS TECNICOS
Peirolint}b ) o """-.«‘:Quebrangulti)' Iguz 0 AICICIChAN L(IJtl,Jrengo de
( /2 Y uquerque i
~~ ’% ss PG'T‘?}IO d°6 Jacinto O‘ FONTE CARTOGRAFICA
”% .,,,.,,‘\Pirunhas nelos Urupema LS Map of the system of The Great Western of Brazil
’2/ “Ou., d Igaci Railway Company Limited (1903, 1912 e 1947)
2
Z “u, - . =
22 :.,m"“""% Q N apiiaca MACEIO Mapa da Viagdo dos Estados RN, PB, PE, AL (1913,
%2 Rio a0 Francisco i, 1944 ¢ 1959)
Z o, 4
Z 4 ELABORAGAO CARTOGRAFICA
/‘g "’“"""g " Mapa elaborado por Clara Torres, com base na
E . 3l cartografia do IBGE e do SIRGAS, por meio dos
S er g | p e R Al a g 0oas dados levantados pela autora.
'n,l"'
Colegio, e, TITULO DA TESE
B a a
P, PATRIMONIO FERROVIARIO: A PRESERVACAO
F Rio $&o Francisco 3 PARA ALEM DAS ESTACOES
S
S
\\\\\\\ Autora: Maria Emilia Lopes Freire
$§ 0 25 50 100 Orientadora: Prof® Dr* Norma Lacerda
N
] Data: Outubro de 2017
§ Quildmetros
S




Como ¢ possivel observar, os lugares centrais com maior grau de hierarquia estao
localizados proximos a faixa litoranea do Nordeste e exerceram papel de “patios
entroncamentos” ou “patios ponta de linha”. Sao patios caracterizados como lugares
centrais de alta hierarquia em relagio aos demais, diante das fungdes altamente
especializadas que exerciam no ambito da operacio dessa rede. E o caso do patio das Cinco
Pontas, do Recife, do Brum, Edgard Werneck, Jaboatao, Palmares e Garanhuns (PE);
Macei6 (AL), Campina Grande e Souza (PB) e Natal (RN) como pode ser observado na
Figura 44.

Figura 44: Desenho ilustrativo da identificagdo e hierarquizacio dos lugares centrais da Rede Ferrovidria
Nordeste
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Fonte: organizacio da autora

Uma importante leitura feita a partir dos resultados apresentados é que alguns
lugares centrais pela proximidade geografica apresentada podem ser interpretados do ponto
de vista funcional e do patrimonio — a partir do desdobramento desta tese —, como um

conjunto de patios articulados por segmentos de linha.

Realidade esta encontrada quando se interpreta o conjunto de patios ferroviarios
composto por Cinco Pontas, Brum, Recife, Edgard Werneck e Jaboatao dos Guararapes,
todos localizados em Pernambuco, como exposto na Figura 45. Sdo patios remanescentes
da segunda metade do século XIX constituintes da Rede Ferroviaria Nordeste que,
segundo o inventario realizado pelo Iphan e dados levantados nas visitas de campo,
resguardam elementos ainda capazes de transmitirem informagdes acerca do seu
funcionamento. O conjunto de patios ainda se mantém articulados, espacialmente e
funcionalmente, por segmentos de segmentos de linhas hoje utilizados pelo metro de

superficie, exceto o trecho sinalizado na cor amarela que foi erradicada.

Alguns desses patios foram requalificados e reinseridos na dinamica da cidade,

como as oficinas situadas em Jaboatao dos Guararapes que atualmente abriga uma escola
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profissional do Servico Nacional de Aprendizagem Industrial (SENAI). Outro conjunto
que teve suas estruturas qualificadas para abrigar o Museu do Trem do Recife, é o
complexo ferroviario da Estacdo Central'. O pétio ferroviario situado em Edgard Werneck
ainda encontra-se em plena atividade ferroviaria, servindo a conservagio e manutencao de
material rodante para o metro de superficie do Recife. Por sua vez, o patio ferroviario de
Cinco Pontas, tratado com mais aprofundamento na se¢do seguinte, mantém-se
parcialmente em atividade. O projeto de implantagdo das estruturas do Metrd de superficie
do Recife manteve o tracado original do leito de linha, apesar das estruturas implantadas no
século XIX (via permanente, infraestrutura, superestrutura e edificagdes) terem sido
substituidas, frente as necessidades operacionais do servigo exigir novas tecnologias para
operar o metro. Fato é que a leitura do tracado primitivo das estradas de ferro encontra-se

preservado em sua forma espacial.

Figura 45: Conjunto de lugares centrais articulados por segmentos de linha, Recife-Jaboatao dos Guararapes-
PE.
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@ ratio Ferrovidrio e estacdo Jaboatdo

Fonte: organizacio da autora e de Clara Nunes a partir da imagem do Google Earth, 2017.

Em casos como estes entende-se como fundamental — diante das vastas areas

urbanas ocupadas por estruturas ferroviarias —, promover a articulagio entre a preservagao

! Recentemente denominado pelo Governo do Estado de Pernambuco como Centro Cultural Capiba. Fato
curioso, haja vista ndo existir relacio estrita entre a ferrovia e o citado musico, mas que nio cabe aqui discute.
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e o Planejamento Urbano e Territorial por meios adequados, a exemplo da conservagao

integrada 2,

Logo, frente ao caminho percorrido e os resultados alcancados conclui-se a
montagem do terceiro procedimento investigativo proposto nesta tese. Importa agora, a
partir do conhecimento acumulado nos trés procedimentos apresentados, construir o

quarto e ultimo procedimento. Disso trata a subse¢ao a seguir.

6.2.4 Reconbecer na atualidade os lugares centrais remanescentes de uma rede

ferrovidria

No quarto procedimento investigativo proposto nesta tese busca-se identificar,
dentre os patios constitutivos de uma rede ferroviaria caracterizados como lugares centrais,
aqueles que no presente ainda mantém quantidade de materialidade historica capaz de
transmitir conhecimento acerca da sua légica funcional. Ou seja, busca-se investigar, se, a
leitura da légica funcional desses patios — reconhecida nos mencionados relatos oral dos
ferroviarios e registrada em documentos escritos e iconograficos consultados —, ainda pode
ser apreendida por meio dos vestigios fisicos presentes no espago geografico. Com a

montagem deste procedimento, a tese alcanga o cerne da questao hipotetizada.

E por meio dos resu