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O trenzinho ia varando o Nordeste, vinha de Natal,
atravessando zonas de praia, zonas de mata,
cidadezinhas, canaviais, algodoais, queimando ora o
carvao de Cardiff, ora a lenha das matas (...)

As estacdezinhas vinham vindo ligeiras ante os olhos
de Lula. Afogados, Boa Viagem, Prazeres, paisagens
diferentes, com mocambos nos mangues, habitacdes
lacustres do comeco da terra, caranguejos, praias,
cajueiros, mangabeiras, cambuim, coco, a igreja dos
Guararapes do tempo dos holandeses, Pontezinha:
seus melBes e sua fabrica de poélvora. Ilha — tdo suja
de poeira, com tanto peixe e tanta manga. Na gare do
Cabo - tarecos, lougas de barro, uvas: “Olha uvas!
Ninguém quer uvas? Olha uvas!” Mercés, a usina
Mercés pegada a estagdo. Quem vem agora € Maua:
um bondezinho de burro muito vagabundo vai prum
engenho de perto. (...) LA vem Timbd6-Agu com sua
usina também de agucar.

(...) Estacdo de Escada (o condutor zangadissimo):
“Olha pitus! Bolo! Bolo! Oia os bolos! bolo! Rolete de
cana! Laranja-cravo! Passe logo, Limoeiro, Limoeiro
nao — hoje é Bardo de Suassuna (...) Passa Frexeiras
com sua usina Unido e Industria. Aripibu, Aripibu.
Ribeirdo (que ndo é preto), Gameleira, Joaquim
Nabuco, Santa Fé, Palmares, Piranji, Boa Sorte,
Catende, depois de Catende tem Col6nia, tem
Jaqueira, tem Periperi, tem Maraial, tem Florestal,
tem S&o Benedito, tem Quipapa. Glicério! — o trem vai
beber agua, meia hora de parada pra se comer no
hotelzinho, tomar-se agua fria a tostdo o copo. Mas
tem queijo nessa estacao!

(Jorge de Lima)
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RESUMO

O transporte ferroviario desempenhou papel significativo no desenvolvimento
econdbmico e social de Pernambuco a partir da segunda metade do século XIX até
meados do século XX. Ao longo dos mais de 1300 km de trilhos que compuseram a
malha ferrovidria pernambucana, véarias estacdes ferroviarias foram construidas,
servindo a pequenas, médias e grandes cidades da Zona da Mata, Agreste e Sertéo,
desempenhando funcdes relacionadas ao embarque e desembarque de passageiros
e cargas, integrando a historia e as memorias desses lugares. Com a gradativa
desativacdo do transporte ferroviario, essas edificacdes se consolidaram como os
principais elementos do patriménio ferroviario de Pernambuco. Buscando entender
como se da a preservacao destes bens através de novos usos, este trabalho tem
como objetivo analisar a relacdo entre a historia, preservacéo e a refuncionalizacao
das estacbes ferroviarias de Pernambuco, partindo do processo de

patrimonializacéo da ferrovia no estado.

Palavras-chave: EstacBes ferroviarias; historia; patriménio; Pernambuco;

preservacgao.



ABSTRACT

Railway transport played a significant role in the economic and social development of
Pernambuco from the second half of the 19th century to the middle of the 20th
century. Along the more than 1300 km of tracks that made up the Pernambuco ralil
network, several railway stations were built, serving small, medium and large cities in
the Zona da Mata, Agreste and Sertdo, performing functions related to the
embarkation and disembarkation of passengers and loads, integrating the history and
memories of these places. With the gradual deactivation of rail transport, these
buildings have consolidated themselves as the main elements of Pernambuco's rail
heritage. Seeking to understand how these goods are preserved through new uses,
this work aims to analyze the relationship between the history, preservation and the
refunctionalization of Pernambuco's railway stations, based on the heritage process
of the railway in the state.

Key-words: Railway stations; history; heritage; Pernambuco; preservation.
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INTRODUCAO

Trilhos que marcaram cidades, estacdes ferrovidarias como elementos que
guardam memorias e a historia de ndo apenas uma modalidade de transporte, mas
de nucleos urbanos que, ao serem incorporados nas rotas do trem de ferro tiveram
suas dinamicas transformadas, tendo como consequéncia em boa parte dos casos
uma experiéncia de expansao urbana.

Nos muitos trabalhos desenvolvidos, quer na historia, na geografia, no
urbanismo, ou mesmo na economia, tem se ressaltado a importancia da ferrovia
para o desenvolvimento econémico e na modificacao de relacdes sociais no Brasil a
partir da segunda metade do século XIX. De fato, por meio dos trilhos houve uma
consideravel melhoria no que concerne as comunicacgdes fisicas no Brasil Império e
em seguida durante o regime republicano.

Gerando impactos consideraveis sentidos de formas diferentes em varios
lugares do Brasil, dadas as suas particularidades, a ferrovia veio a representar o
primeiro sistema bem definido de transportes no pais, longe de querer dizer com
isso que desde cedo houve uma rede unificada, bem desenhada e executada nas
conformidades das demandas locais e nacionais que idealmente promoveu
conexdes dos mais longinquos ndcleos urbanos do pais.

Na verdade, tratava-se de um meio de transporte sistematizado, com tarifas,
pontos de embarque e horarios definidos, ndo excluindo eventuais atrasos e outros
problemas, mas ressaltando essa regularidade que, junto a uma idealizacdo do trem
como simbolo de progresso, tornou a ferrovia mais que um meio de transporte, mas
algo carregado de significados que contribuiram também por induzir a sua boa
aceitacéo pela populagéo.

No ano de 2018 completaram-se 160 anos da inauguracdo da primeira
ferrovia de Pernambuco e o problema que se apresenta surge a partir de uma
pesquisa prévia que permitiu identificar o atual panorama do transporte ferroviario
em Pernambuco, envolvendo analise bibliografica e pesquisas de campo. A
pesquisa iniciada como “Projeto Memdria Ferroviaria de Pernambuco” envolveu
entre 2008 e 2020 a visitacdo a mais de 70 localidades nos limites de Pernambuco

onde um dia passou o trem de ferro.
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Foi possivel entdo perceber que os elementos do patriménio ferroviario estao
cravados nos mais diversos centros urbanos de Pernambuco, como na capital
pernambucana, e as marcas dessa técnica vao além das formas fisicas deixadas
como as edificacdes, trilhos, elementos de sinalizacéo.

Seguindo a tendéncia do cenério nacional, no qual a ferrovia assumiu um
papel secundério na dindmica nacional de transportes, em um gradativo processo de
desvalorizacdo, o patriménio ferroviario de Pernambuco se formou em paralelo a
reducdo da importancia até a quase completa desativacdo dos servicos de
transportes sobre trilhos no estado, constituindo-se historicamente a partir de uma
preocupacado pela manutencdo de uma memdria social ligada a uma idealizagdo da
ferrovia construida com base na sua contribuicdo para o desenvolvimento de varios
lugares.

Nisto, identificou-se um conjunto de linhas férreas somando mais de 1.300
km, construidas entre 1855 e 1962, com trés linhas principais partindo do Recife nas
direcBes noroeste, sudoeste e oeste, e seus respectivos ramais, além de trechos de
ferrovias iniciadas fora do estado. Foi ao longo destas linhas que Pernambuco ja
contou com um numero de mais de 130 pontos de embarque e desembarque.

Muito embora, como j& citado, haja outras edificacbes necessarias ao
funcionamento da ferrovia, sdo as estacodes ferroviarias de passageiros, dentre 0s
elementos do patriménio ferroviario, os irradiadores de transformacfes nos nucleos
urbanos, agregando em seu conjunto outras constru¢des tais como armazeéns,
oficinas e vilas ferroviarias.

Perdendo sua funcéo original, os bens do patrimonio ferroviario receberam
novos usos que possibilitaram a sua preservacdo. E necessario levar em conta,
porém, que para além do aspecto material presente nas edificacdes do patriménio
ferroviario estdo seus valores historicos, afetivos e de memoria, os quais séo, por
sua vez, frutos das rela¢gGes sociais que se estabeleceram, permitindo o surgimento
destes espacos e também as que se realizaram a partir dos mesmos em
consequéncia de sua nova funcéao.

Sera dado entédo neste trabalho, diante deste imenso patriménio, enfoque as
estacbes ferroviarias, enquanto principais elementos desse conjunto. Mais
especificamente, este trabalho é voltado a analisar a historia e a situagdo das
edificacdes destinadas ao embarque de passageiros que, tendo desempenhado um

papel histérico de relevancia na transformacdo do espaco a partir da concentracao
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de fluxos em varias localidades de Pernambuco, se firmaram como elemento de
destaque na paisagem urbana e na historia de inUmeras cidades.

Historicamente, as estagcdes serviram como “portas” a diversas localidades do
estado, como instrumentos de integracdo, tendo contribuido dessa forma para
promover transformagbes nos meios urbano e rural de Pernambuco a partir da
segunda metade do século XIX. Diante destes pontos de embarque e desembarque,
desenvolveram-se povoacoes, cidades se emanciparam, a medida que por meio dos
trilhos novas rotas econdmicas se consolidaram com o deslocamento de
mercadorias e pessoas.

Sem querer romantizar a relagéo histérica do trem com o desenvolvimento de
varios ndcleos urbanos brasileiros, convém ressaltar que durante décadas foi esse
meio de transporte o acesso privilegiado aos mais diversos lugares, por intermédio
do qual circulavam passageiros, cargas, comunicagdo e cultura, ao passo que
impulsionados pela locomotiva novos costumes se consolidaram.

A vida na estacdo ferroviaria entdo ndo se resumia ao embarcar e
desembarcar. Esse processo na verdade foi carregado de simbolismo, de maneira
que as chegadas e partidas representavam para cidades menores eventos de
destaque, marcando inclusive o tempo.

Desde simples paradas caracterizadas por singelas plataformas, cobertas ou
ndo, a edificacdes ecléticas grandiosas, trazendo um variado conjunto de tracos
arquitetbnicos, mas seguindo alguns padrdes de disposicdo bem como suas
dimensbes, diretamente relacionadas a demandas especificas, as estacbes
ferroviarias “guardam” os anseios e projetos da sociedade em estabelecer melhores
conexdes fisicas diante da necessidade do deslocamento. Como lugares de
sociabilidades, foram atribuidas de valores historicos (cognitivos) e afetivos
(memorias individuais e coletivas).

O atual contexto destas edificagdes, outrora destinadas a movimentacdo de
passageiros e cargas, € bem diversificado no que tange a sua conservagdo. Diante
da gradativa substituicdo do transporte ferroviario acentuada na década de 1960
com politicas de erradicagdo de linhas consideradas antiecondmicas, as
consequéncias foram estagcOes fechadas e sem sua fungéo original. Esse desuso e
sucateamento da ferrovia acentuado na segunda metade do século XX no Brasil,

atrelado a fatores de ordem politica, cultural e econémica, fez com que o velho trem
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de ferro fosse ressignificado e, atribuido de valores patrimoniais, foi incorporado pela
sociedade como elemento de memoria.

Dessa forma, trilhos, locomotivas, vagbes, utensilios e ferramentas
empregados em épocas diversas em oficinas, estacdes, escritorios, praticamente
tudo que diz respeito ao aparato técnico necessario ao funcionamento das estradas
de ferro vem a ser considerado como passivel de tornar-se patrimonio.

Nesse momento entdo € que surgem as primeiras agées que mostram uma
preocupacdo com a protecdo de uma histéria, mais a frente enunciada como
memo©éria. Assim, algumas estacdes passam a receber novas fun¢des no sentido de
garantir a sua preservacgao.

Estas novas funcbes, uma ressignificacdo destes prédios, permitiram em
parte a sua preservacao ao longo dos anos, ressaltando que em alguns casos 0
novo uso ndo se deu de maneira adequada com o que preveem as orientacdes das
entidades patrimoniais. Alguns destes novos usos previamente identificados sao:
centros culturais, museus, escolas, sedes de prefeituras e instituicbes sociais,
moradias.

Para além do registro ou tombamento, a reutilizacdo adequada destes
espacos tem se mostrado como uma alternativa para a preservacdo das estacoes
ferroviarias ao longo da histéria do reconhecimento e das préaticas de preservacdo
do patrimoénio ferroviario. Exemplos como a antiga Estacdo Central do Recife,
abrigando o Museu do Trem ou um caso mais recente como a Estacdo Ferroviaria
de Paudalho, abrigando Arquivo Publico Municipal, sdo prova da validade destas
praticas de preservacao.

Diante disso, chega-se ao problema desta pesquisa: se 0 reconhecimento e
classificacdo enquanto patriménio é ou ndo suficiente para preservar a memoria
historica ligada a ferrovia. De anteméao identifica-se que a aplicagcdo de novos usos
tem contribuido para manter os bens preservados. Assim busca-se entender. Como
se estabeleceu a patrimonializacdo e a preservacdo das estacdes ferroviarias de
Pernambuco?

Assim, o objetivo deste trabalho é compreender como se estabelecem as
politicas e praticas de preservacdo do patriménio e da memoria ferroviaria em
Pernambuco. Como objetivos especificos elencam-se: Analisar a relacdo entre
memoéria e retérica da perda na construgdo do patrimbénio ferroviario de

Pernambuco; contextualizar o processo conscientizacdo sobre o patrimonio
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ferroviario no estado; elaborar um levantamento dos usos das estac¢des ferroviarias
em Pernambuco e compreender as politicas de preservacdo do patriménio
ferroviario e como elas orientam 0s usos e intervencgoes.

Como justificativa para a realizacdo deste trabalho esta a necessidade de
definicbes mais precisas através da historiografia sobre o impacto da ferrovia na
configuracédo dos lugares, em outras palavras, entender como a ferrovia se coloca
enguanto vetor de mudanca no processo historico de urbanizacdo em Pernambuco.
Nesse processo, a estacdo ferroviaria caracteriza-se como o locus privilegiado
dessas mudancas ao passo que, como serd apresentado, ela se consolidara como
irradiador de transformacdes no desenho de cidades e na consolidacdo de novas
relacBes com as populacdes por elas atendidas.

Essa contribuicdo a que se propde esta pesquisa pode dar suporte a
processos em curso ou que poderéo ser iniciados de tombamento ou valoragéo das
estacbes ferroviarias em Pernambuco. Também, a andlise do processo de
classificacdo como patriménio de uma estacao ferroviaria podera entdo auxiliar na
compreensao sobre a forma como cada grupo elege seu patrimdénio, de maneira a
perceber a representatividade e os significados assumidos no tempo pelo patriménio
industrial, tipologia patrimonial em que esta inserida a ferrovia.

A execucao dessa pesquisa justifica-se ainda em seus resultados previstos,
como o levantamento das condicfes de preservacdo das estacdes ferroviarias de
Pernambuco, considerando seus novos usos e a compreensdo do processo de
patrimonializacéo da ferrovia no estado.

Quando se propOe aqui analisar a relacdo entre a importancia da estacao
ferroviaria para a histéria local e sua patrimonializagdo, ndo se quer com isso
apontar o valor patrimonial como inerente ao bem. Pelo contrario, a atribuicdo desse
valor representa uma escolha e é sinalizada em um determinado tempo, apontando
0S anseios dos grupos humanos em um periodo especifico.

Metodologicamente, o ponto de partida € a compreensdo do processo de
construcdo de ferrovias em Pernambuco e a posterior transformacdo de seus
elementos em patrimonio, baseando em conceitos trazidos por Milton Santos como
técnica, forma e funcdo. Foram analisados fatores econdémicos, politicos, sociais e
culturais, bem como as motivacdes a estes atreladas que levaram a construcdo de
estradas de ferro e a consequente implantacdo de estacBes ferroviarias em

Pernambuco, considerando os aspectos mais amplos das localidades e buscando
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articular a implantacéo e funcionamento de estacdes ferroviarias as transformacgdes
no espaco urbano, empregando fontes que dizem respeito aos tracados das linhas,
estacdes e posicdes quilométricas, tabelas de horario, mapas e iconografia.

Ressalta-se que o recorte de analise deste trabalho foi o das edificacdes das
estacOes de passageiros, compreendidas como as edificagcdes principais dos
conjuntos ferroviarios. Isso ndo quer dizer que 0s outros elementos ndo tiveram sua
importancia no funcionamento das estradas de ferro ou mesmo enquanto patrimonio,
mas que as estacdes sao as edificacbes de maior significado para a populacdo e os
elementos de maior presen¢a no meio urbano de Pernambuco.

Enquanto fontes foram utilizados periddicos que, por sua vez, trouxeram
dados importantes quanto aos indicios do processo de patrimonializacéo e dos fatos
gue implicaram no mesmo, com noticias sobre a inauguracdo e desativacdo de
trechos ferroviarios e estagcfes. Foram consultados referenciais bibliograficos com
informacdes primarias sobre as ferrovias pernambucanas, assim como processos de
tombamento e o Inventario do Patriménio Ferroviario de Pernambuco (IPHAN,
2009).

Para a identificacdo dos usos atribuidos as estacdes foram utilizados os
resultados de visitas de campo realizadas previamente. As visitas, realizadas no
periodo de 2008 a 2019 se deram no intuito de perceber in situ e in visu o0 estado de
conservacdo das edificacbes, além de compreender o0s usos adotados,
considerando que as mesmas ja eram patrimonio declarado por meio do
Tombamento Tematico do Patriménio Ferroviario de Pernambuco aberto pelo
governo estadual anteriormente e pelo Inventario do Patrimbnio Ferroviario de
Pernambuco, concluido um ano apdés o inicio dos levantamentos de campo.

A partir disso, o presente trabalho foi organizado em trés capitulos, sendo o
primeiro destinado a uma apresentacado dos referenciais tedricos e metodolégicos
gue nortearam o desenvolvimento da pesquisa, tendo como suporte os tedricos da
histdria, da geografia, do urbanismo e do campo do patriménio cultural.

O segundo capitulo, aponta os caminhos para a compreensdo da formacéo
da malha ferroviaria pernambucana, relacionando os aspectos sociais e econdémicos
que orientaram e demandaram a implantacéo das estradas de ferro no estado. Em
seguida é feita uma analise da desvalorizacdo do transporte ferroviario no estado,
dentro da logica nacional, processo que se desenrolou ao longo do século XX. Os

dois ultimos topicos do capitulo trazem uma abordagem sobre o processo de
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ressignificacéo da ferrovia enquanto patriménio em Pernambuco e entdo é analisada
a presenca marcante das estacfes ferroviarias na paisagem dos centros urbanos de
Pernambuco.

O terceiro capitulo foi destinado a discutir esses novos usos, identificando
quais sdo e quais que foram adequados e contribuiram de maneira efetiva para a
preservacao das antigas estacdes. Neste capitulo, os novos usos foram enfatizados
como pratica de destaque no processo de patrimonializacdo das estacbes
ferroviarias em Pernambuco e como melhor alternativa para a preservacao destes
bens, ao contribuirem para sua reinser¢cdo ativa nas dindmicas urbanas, sendo
apresentado um panorama da situacdo de conservacgdo das estacdes ferroviarias de

Pernambuco.
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Capitulo 1 - Patriménio cultural ferroviario, cidade e historia: reflexdes

tedrico-metodoldgicas

Qual a importancia de uma estacéo ferroviaria para uma cidade? O que
a leva ser considerada patriménio cultural? Como se estabeleceram os novos
usos e no que eles contribuem para a preservacdo desses bens? Essas
questdes traduzem a busca pelo entendimento sobre como se da a
preservacdo das estacdes ferroviarias em Pernambuco, partindo de sua
importancia no processo histérico de formacédo de uma cidade, a partir de seus
Impactos socioespaciais.

Como entdo uma edificacdo destinada ao embarque e desembarque se
constitui referéncia no espaco citadino e elemento de memodria para um ou
mais grupos, assumindo dessa forma novos usos que contribuem com a sua
permanéncia, diante da funcdo de patriménio que passa a cumprir? Para dar
inicio, faz-se necessario apresentar alguns conceitos e métodos que orientardo
a abordagem aqui proposta sobre o patriménio ferroviario, sua histéria, funcéo
e meios de salvaguarda.

A principio, patriménio, cidade e historia sdo conceitos complexos, que
exprimem realidades diversas e amplas dimensdes do conhecimento,
possuindo fortes ligagdes entre si. Os mesmos sao as bases para a construcao
do presente trabalho, tomados nas seguintes perspectivas: Patriménio na sua
ampla dimensdo enquanto patrim6nio cultural (considerado nas suas
dimensdes material e imaterial), a cidade na sua interpretacdo ndo apenas
engquanto espaco fisico, mas como forma de organizacdo humana, produto e
meio de relacdes sociais, e a historia nas suas acepc¢bes enquanto campo

disciplinar, narrativa e tempo decorrido.

1.1. Histéria, patrimdnio e espac¢o: abordagem e métodos

O campo da historia na sua relagdo com o do patriménio cultural tem sua
importancia sinalizada na investigacdo dos bens patrimoniais, contribuindo na
selecdo e definicdo de valores e significados que podem apontar para a

necessidade de sua preservacgao.
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Chuva (2008) traz que a relacdo entre estes campos — historia e
patriménio - remonta a consolidacdo de ambos no século XIX, tendo sido a
funcdo da historia colocada em segundo plano no cenario nacional diante de
outros campos que lidam com o patriménio ao longo do século XX, o que tem
mudado consideravelmente a partir da ampliacdo da nocdo de patriménio
observada ao longo das ultimas décadas do século XX e inicio do XXI.

A historia, que estd na esséncia do campo do patrimbnio, outrora
relegada ao papel de ferramenta, com a subestimacdo de seu potencial
interpretativo, agora volta a tona nas investigacdes sobre os bens e o0s
processos de patrimonializacdo (CHUVA, 2008).

Dessa maneira, ela pode servir na identificacdo dos processos de
reconhecimento e salvaguarda de bens, os quais envolvem escolhas e se déo
pela atribuicdo de um significado construido socialmente e que pode ser
identificado e interpretado, no caso das estacles ferroviarias — objeto deste
trabalho -, por meio da compreenséo dos processos histdricos nos quais estao
inseridas, desde sua construcdo, operacao e relagdo com cada lugar, a partir
do que se apreendem valores historicos, afetivos, dentre outros.

Assim, a investigacdo sobre este patrimonio pode suscitar novas
reflexbes diante da importancia dos meios de transporte para as
transformacdes sociais e espaciais vivenciadas em Pernambuco entre a
segunda metade do século XIX e o inicio do século XX.

Nesse sentido, o historiador tanto pode analisar a historicidade do bem,
tomando este como vestigio do passado, como fonte ou como objeto, e
construir uma narrativa que justifique sua incorporacdo enquanto patriménio,
como pode investigar as préprias praticas de preservagdo, de acordo com
Chuva (2008).

Para este trabalho entdo serdo analisadas a patrimonializacdo e as
praticas de preservacdo das estagfes ferroviarias em Pernambuco, buscando
compreender a relacdo entre as estacdes, seus valores histéricos em
diferentes contextos urbanos, e entdo as memdrias das quais fazem parte.

Metodologicamente, foram adotadas as duas perspectivas citadas ao
passo que, a primeiro momento, se analisaram 0s processos historicos de
formacéo e operacdo da malha ferroviaria de Pernambuco, com o intuito de

compreender o valor historico das estacdes ferrovidrias em sua inser¢cdo na
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dindmica das cidades e as relacdes sociais ali estabelecidas como fruto da
técnica, que contribuiram também para a criacdo de outros valores
patrimoniais.

Em seguida, buscou-se compreender como e quaiS Nnovos usoS se
estabeleceram a partir da desativacdo das estacbes e como 0S mMesmos
puderam contribuir para a preservagado destes bens e das memorias atreladas
a estes, atendendo a proposta de compreender o papel desses novos usos na
salvaguarda destes elementos do patriménio ferroviario.

Os elementos do patrimonio ferroviario podem ser analisados a partir do
que Milton Santos (2006) define como rugosidade, enquanto vestigio do
passado ou a reminiscéncia de outras épocas, enquanto heranca fisica e
social, territorialmente localizada, que resta a partir de épocas anteriores.
Assim:

O que na paisagem atual, representa um tempo do passado, nem
sempre é visivel como tempo, nem sempre é redutivel aos sentidos,
mas apenas ao conhecimento. Chamemos rugosidade ao que fica do
passado como forma, espaco construido, paisagem, o que resta do
processo de supressdo, acumulagdo, superposi¢cdo, com que as
coisas se substituem e acumulam em todos os lugares. As
rugosidades se apresentam como formas isoladas ou como arranjos.
E dessa forma que elas sdo uma parte desse espaco-fator. Ainda que
sem traduc@o imediata, as rugosidades nos trazem os restos de
divisBes do trabalho j& passadas (todas as escalas da divisdo do
trabalho), os restos dos tipos de capital utilizados e suas
combinagBes técnicas e sociais com o trabalho (SANTOS, 2006,
p.92).

Dessa forma, o conceito de rugosidade permite entender as estacfes
ferroviarias como uma marca do tempo no espaco que reflete realidades
passadas e ao mesmo tempo compde o0 presente. Para uma melhor
compreensao destas realidades distantes no tempo, levando em consideracéo
a inseparabilidade das dimensdes da realidade social (BARROS, 2013), este
trabalho caminha nos dominios da historia da técnica e da historia do
patrimdénio, ao passo que serdo analisadas a ferrovia e sua transformacédo em
patrimdnio cultural reconhecido.

Assim, as andlises aqui desenvolvidas se aproximam da dimensao da
histéria da cultura material (BARROS, 2013), uma vez que se buscou
compreender as demandas sociais que culminaram na definicdo das funcdes

exercidas pelas estacdes ferroviarias; em linhas gerais, a primeiro momento a
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funcdo desempenhada no embarque e desembarque, enquanto elemento
integrante da técnica de transporte ferroviario e em seguida sua funcao de
memoria, enquanto bem patrimonial. Isso ndo impediu que autores mais
relacionados a outras dimensdes historiograficas tenham sido considerados,
como no caso da historia cultural e da historia social.

Considerou-se que as estacdes ferroviarias que compdem o patriménio
cultural pernambucano sao formas que podem exercer novas fung¢des, com as
funcdes originais influenciando nas posteriores (SANTOS, 2006). A essa
variabilidade de funcbes no tempo, Sandra Pesavento traz que

A passagem do tempo modifica o espaco, onde as praticas sociais do
consumo e da apropriacdo do territério ndo s6 alteram as formas do

urbano como também a fungdo e o uso do mesmo espaco,
descaracterizando o passado da cidade (PESAVENTO, 2005, p. 11).

Interpretaremos esse processo de atribuicdo de uma nova funcédo, ou de
manutencdo de uma funcéo antiga e adicdo de nova funcdo pelo conceito de
“refuncionalizacédo” em Corréa (2010), fato que ocorre com diversas estacdes
em Pernambuco, a exemplo da Estacdo Central na década de 1970. De acordo
com Lemos (1981) os elementos da paisagem urbana possuem relacédo e ndo
podem ser tomados de maneira isolada em sua analise e conservacao.

Ainda segundo o mesmo autor, cada cidade possui uma determinada
problemética e essa deverd ser levada em conta na escolha do que e como
preservar, enquanto significativo (LEMOS, 1981). Logo, essa nova funcao
exprime uma escolha pela permanéncia e uma determinada funcdo social
contextualizada espacial e temporalmente.

Com relacdo a refuncionalizacdo de edificacbes enquanto pratica de
patrimonializagao, Choay (2001) traz que “ela deriva do bom senso, mas
também de uma sensibilidade inscrita na longa vida das tradi¢cdes urbanas e
dos comportamentos patrimoniais, que por isso varia de pais para pais”
(CHOAY, 2001, p. 222). Assim na aplicacdo de novas funcdes as edificacbes
das antigas estacOes ferrovidrias de Pernambuco serad possivel observar
algumas peculiaridades, como o tipo de uso e a forma como foi realizada a
requalificacao.

Ao trabalhar a importancia exercida pela ferrovia na formacdo e

transformacao do espaco - e assim compreender o valor historico do patriménio
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ferroviario -, influenciando na configuracdo da organizacédo social de nucleos
urbanos, serd adotada uma compreensdo de espaco, enquanto instancia social
como coloca Milton Santos (2014).

Assim, 0 espaco “nao é estatico, mas uma produgdo humana continua”
(CARLOS, 1992, p. 31). “E um produto social” (CARLOS, 1992, p. 32). Assim
ele existe a partir da agdo humana, implicando também no moldar das relacdes
sociais. Logo, ndo sera analisada a ferrovia em uma interpretacéo linear de
causa/ efeito, metodologia limitada de acordo com Monastirsky (2013) que

(...) aponta para um determinismo tecnoldgico e a ferrovia, enquanto
uma inovagéao tecnoldgica, ndo pode ser considerada e analisada por
ela mesma, isolada de um contexto. Ha, portanto, uma via de duas
maos entre a técnica e a sociedade. Um processo de transferéncias
gue conduzem as transformacbes sociais, econdbmicas e
tecnolégicas, ou seja, é necessario considerar o transporte — e, neste
caso, a ferrovia - como um suporte de ac¢bes, que ndo deve ser
descontextualizado das condic¢des politicas, sociais e econbmicas. A
estrada e os meios de transporte ndo estdo no fundamento da
mudanca e da riqueza de um dado espaco, mas eles aparecem como

inovagbes e/ou adaptacbes, quando preexistem o0s motivos de
mudancas. (MONASTIRSKY, 2013, p. 793)

Dessa forma, no sentido de compreender a historicidade das funcdes
exercidas pelos elementos que hoje comp&em o patrimonio ferroviario, serdo
levados em conta os devidos contextos a partir das fontes utilizadas,
considerando ldgicas internas dos locais em que as estacdes ferroviarias foram
implantadas, atreladas as conjunturas do império e da republica (politicas,
econbmicas e sociais), sob a pressao de ldgicas internacionais como a
expanséo do capitalismo industrial promovida em sua esséncia pelos britanicos
no século XIX. Nessa perspectiva, € conveniente destacar que sdo também
fatores politicos, econémicos, sociais e culturais que levardo a desvalorizacao
da ferrovia (processo que se acentua na segunda metade do século XX) e que
conduzirdo para os processos de patrimonializacéo.

Os elementos fisicos do espago, organizados em conjunto, ganham vida
por meio dos “processos sociais representativos de uma sociedade em um
dado momento. Esses processos, resolvidos em fungdes, realizam-se atraves
de formas” (SANTOS, 2014, p. 12). Dessa forma, entre esses elementos é
possivel colocar a ferrovia e com suas estagfes. Em termos de funcéo, a do

transporte é uma dessas e suas implicacdes nos meios urbano e rural, que
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servirdo de base para a compreensao do surgimento e da importancia historica
das estacdes ferroviérias.

A funcdo patrimonial serd adotada ao compreender as estacdes
ferroviarias enquanto bens representativos do patrimbénio cultural de
Pernambuco. A estrada de ferro, enquanto estrutura, elemento fixo do espaco,
possibilitou a criagdo de fluxos, ou facilitou a circulacdo dos ja existentes. O
conceito de fixos e fluxos € trazido por Santos (2014) como componentes da
dindmica espacial.

Esses fluxos iniciais sdo baseados em mercadorias e pessoas. Para
além dos trilhos, os elementos fixos se caracterizardo por outras formas
espaciais, como as estacfes ferroviarias, que a partir dos fluxos atraem para si
bem como criam novas relacdes sociais e de reproducédo do espaco ao longo
do tempo.

A existéncia de fluxos entdo pressupde a existéncia de uma rede, nesse
caso a rede ferroviaria. A rede, de acordo com a conceituacdo de Dias (2000)
viabiliza a circulacdo, a comunicacdo, € mutavel e se adéqua ao contexto em
gue se insere; se classifica pelo seu nivel de alcance (regional, nacional, etc),
tendo como principal propriedade a conexidade ou a possibilidade de conexéo,
por meio da qual ela solidariza ou exclui seus elementos de conexdo, que
seriam os nos da rede.

A rede ferroviaria entdo teria como nés suas estacles, atreladas a
cidades que véo influenciar e ser influenciadas pelo funcionamento dessa rede.
Os noés dessa rede conformardao em alguns casos centralidades, em relacédo ao
funcionamento do sistema interpretado em sua escala total ou de acordo com
dinamicas ja pré-estabelecidas. E o caso de estagdes como a propria Estacéo
Central do Recife, Carpina ou Caruaru, configuradas enquanto centralidades na
rede ferroviaria, dentro de uma centralidade ja pré-estabelecida, lugares que ja
se projetavam ou ja se haviam consolidado enquanto referéncias do urbano.

Além disso, o0 espaco urbano envolve os valores da sociedade,
manifestos nas formas espaciais como os monumentos. Cada forma espacial
nao existe de maneira autbnoma, pois se materializa a partir das fungdes que
abriga em si, demandadas pelos processos da sociedade, muitas vezes
simbolicas (CORREA, 1989).
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Esse pressuposto tedrico se aplica as estacOes ferroviarias para esta
abordagem, por possibilitar a sua compreenséo enquanto testemunhos de uma
técnica ndo mais empregada, o que nao quer dizer que esteja superada
enquanto mera etapa de um processo evolutivo linear, considerando
devidamente os direcionamentos politicos e econbmicos que determinaram a
desativacdo das ferrovias. Podem ser consideradas como espacos de
memodria, sendo a memoaria segundo Le Goff (2013) um elemento essencial na

composicao de identidades.

1.2. Uma busca pela defini¢cdo de patriménio cultural

O campo do patriménio cultural tem se ampliado consideravelmente nas
tltimas décadas. Desde a segunda metade do século XX, tem-se multiplicado o
namero de patrimoénios declarados e reconhecidos, expressos na sua esséncia
material ou imaterial, demarcando as mais diversas identidades, expressando
uma relacdo temporal e espacial dos mais diversos grupos sociais (POULOT,
2006). Poulot (2009) pontua que “o reconhecimento de novos patrimbnios” &
algo que marca o periodo principalmente entre as décadas de 1970 e 1980, em
favor de novas coletividades.

Essa ampliagdo no nimero de bens reconhecidos enquanto patriménio
cultural é reflexo de uma mentalidade que se expressa também na propria
Constituicdo Federal brasileira. Ao se examinarem suas versfes de 1937 e
1988, percebe-se essa ampliacdo. O decreto lei n° 25, disposto na Constituicao

Federal de 1937 traz como

(...) o patriménio historico e artistico nacional o conjunto dos bens
moéveis e imoOveis existentes no pais e cuja conservacao seja de
interesse publico, quer por sua vinculacdo a fatos memoraveis da
histéria do Brasil, quer por seu excepcional valor arqueolégico ou
etnografico, bibliografico ou artistico. (BRASIL, decreto lei n. 25,
1937)

E valido observar que o referido decreto se refere ao patriménio
enquanto “histérico e artistico”. O termo “cultural” sé entraria na Constituicdo de

1988. A respeito do termo cultura, serd adotado o conceito tal como elaborado
na Antropologia o qual, de acordo com Pesavento (2008) passou a ser utilizado



27

pela Historia na sua aproximag¢do com aquela disciplina a partir da segunda
metade do século XX, mais precisamente a partir da década de 1960
(PESAVENTO, 2008, p. 94). Dessa maneira
Trata-se, antes de tudo, de pensar a cultura como um conjunto de
significados partilhados e construidos pelos homens para explicar o
mundo. A cultura é ainda uma forma de expressédo e traducdo da
realidade que se faz de forma simbodlica, ou seja, admiti-se que os
sentidos conferidos as palavras, as coisas, as agdes e aos atores

sociais se apresentam de forma cifrada, portando ja um significado e
uma apreciagdo valorativa. (PESAVENTO, 2005, p. 15)

Na descricdo do que poderia ser reconhecido como patrimbénio, a
Constituicdo de 1937 considera bens individuais ou reconhecidos
conjuntamente que tenham sido registrados nos livros de tombo Arqueoldgico,
Etnogréafico e Paisagistico; Historico; das Belas Artes ou no livro das Artes
Aplicadas. Ainda de acordo com a mesma Constituicdo, como observa
Meneses (2009), ha uma restricdo a materialidade dos bens patrimoniais, algo
gue vem a ser transformado gradativamente e que se reflete quase 50 anos
depois na legislacdo nacional com a publicacdo da nova Constituicdo, depois
de varios acontecimentos e debates que perpassaram o0 primeiro governo de
Getulio Vargas, os governos populistas e o periodo da ditadura militar entre
1964 e 1985, chegando a redemocratizacéo.

Ja empregando o termo ‘patriménio cultural’, a nova Constituicdo de
1988, em vigor até os dias atuais, considera os bens de natureza material e
imaterial, uma inovacao com relacéo as constituicbes anteriores. Esses bens

(...) tomados individualmente ou em conjunto, portadores de
referéncia a identidade, a acdo, a memdéria dos diferentes grupos
formadores da sociedade brasileira, nos quais se incluem: as formas
de expressao; os modos de criar, fazer e viver; as criagdes cientificas,
artisticas e tecnoldgicas; as obras, objetos, documentos, edificacdes
e demais espagos destinados as manifestacdes artistico-culturais; os
conjuntos urbanos e sitios de valor historico, paisagistico, artistico,

arqueoldgico, paleontolégico, ecoldgico e cientifico. (BRASIL, 1988,
art. 216)

A ampliacdo ajuda a entender a pluralidade que caracteriza o patrimoénio
cultural e indica também a complexidade de interpretacdo desse conceito. Um
exercicio interessante seria compreender a variabilidade de significado que o
termo “patrimdnio” experimentou ao longo dos séculos. A principio o mesmo

estaria ligado unicamente a heranca familiar ou as relagbes de parentesco,
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caracterizando os bens a serem deixados as geracdes sequentes. O termo
originario do latim patrimonium designaria 0 que podia ser legado mediante
testamento e estava ligado a aristocracia romana, ndo havendo um patrimonio
considerado publico (Funari & Peregrini 2006, p. 11).

Choay (2001) aponta para essa ressignificacdo sofrida pelo termo
“patrimdnio” ao longo da historia, ao que ela se refere como “requalificacéo”,
deixando seu emprego original relativo “as estruturas familiares, econdmicas e
juridicas de uma sociedade”. Ainda assim, o termo ndo deixa de expressar a
esséncia da transmissdo de valores e reflexos da sociedade concretizados
materialmente a serem levados adiante, perpetuados como um indicativo das
identidades dos grupos humanos.

E necessario, para compreender o patriménio cultural, entender a
relacdo entre individuo e coletividade, o que torna mais legivel essa
transformacao no significado do termo. Funari & Peregrini (2006) pontuam que
uma coletividade ndo seria um mero conglomerado de individuos dispersos e
sem relacdo. Eles possuem relacdo entre si, em muitos casos com interesses
confltantes, havendo a possibiidade de um individuo pertencer
simultaneamente a varios grupos e mudar de coletividade ao longo do tempo.

Mas o que isso traz com relag&o ao patrimonio cultural? E que o mesmo
tem seu significado classificado por coletividades e ndo por vontades
individuais, por mais que a selecdo de elementos a serem patrimonializados
possa seguir a projetos politicos em um dado contexto. Essas coletividades séo
variaveis, assim como o patriménio que elas reconhecem. Isso remete
novamente a Constituicdo de 1988 e ao citado interesse dos “diversos grupos
formadores da sociedade brasileira”.

A nocéao de patrimoénio que existe hoje no Brasil € também uma heranca
ocidental, transformada de acordo com as especificidades e contextos locais. A
concepcdo romana de patriménio difundiu-se pela Europa por meio do
Cristianismo e no Renascimento, quando foram ressaltados os valores
humanos em detrimento do teocentrismo, em uma busca por inspiragdo na
antiguidade Greco-romana, passando a ser valorizados objetos dessas culturas
de tempos remotos.

Surgem entdo os antiquarios (FUNARI & PEREGRINI, 2006). A nocdo
de coletividade ainda era restrita a aristocracia, ainda desde a expanséo do
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cristianismo, no entanto difundia-se o apego pelo antigo como elemento de
uma identidade a se restabelecer. Na Italia surgem as primeiras medidas de
conservacao, por intermédio do papado, reconhecendo objetos artisticos a
serem protegidos e que diziam respeito ao legado da realeza (POULOT, 2009,
p. 25). Chega-se entdo a Revolucdo Francesa, quando a ideia de patriménio
toma forma em suas bases e que caminham para a sua atual compreenséo.
Claro que essa historia do patriménio ndo pode ser resumida a algumas
linhas. O que cabe aqui € delinear sua interpretacdo e avancar na sua
compreensao, sinalizando o0s momentos decisivos no processo de
ressignificacdo do termo. A Franca revolucionaria do final do século XVIII
introduzira uma mudanca significativa na organizacéo politica e social, com a
criacdo de um Estado Nacional. E 14 onde se funda a nacdo moderna, que
mesmo se proclamando como algo ndo novo, ndo criado, mas natural, se
sustenta na invencao de tradicdes e simbolos (HOBSBAWN, 1997). A propria
organizacdo de uma histéria e um patrimoénio nacional sédo os exemplos disso.
E 14 que o patrimdnio é “inventado”, de acordo com Funari & Peregrini

(2006), diante da necessidade de se forjar uma nova coletividade que nao se
identificasse nos valores monarquicos ou religiosos. Era necessério criar uma
cidadania, um meio de identificacio com o0s novos valores constituidos,
estabelecendo uma lingua propria, costumes determinados e uma cultura
delineada. Nesse mote evidencia-se o0 carater didatico assumido pelo
patrimonio a partir da Revolucéo francesa.

O Estado nacional surgiu, portanto, a partir da invencdo de um

conjunto de cidaddos que deveriam compartilhar uma lingua, uma

cultura, uma origem e um territério. Para isso, foram necesséarias

politicas educacionais que difundissem, ja entre as criancas, a ideia
de pertencimento a uma nacdo. (FUNARI & PEREGRINI, 2006, p. 16)

A funcdo de museu, uma das formas encontradas pelo governo francés
para preservar as edificagcdes que compunham o patrimonio, reunia de maneira
desordenada fragmentos de um passado que se fazia necessario preservar,
por meio dos quais se estabelecia o ensino dos valores do Estado nacional,
funcdo educativa essa primeiramente executada nos espacos escolares dessa

nova Franca.
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Em paralelo a isso se estabeleciam na Franca revolucionaria, diante da
destruicdo de bens que se remetiam aos valores da monarquia e do clero
destituidos, medidas de preservacdo, ao que Choay (2001) classificard como
“conservacao primaria”, no intuito de proteger os bens patrimoniais para
enfrentar o “vandalismo ideoldgico”, uma reacdo da opinido publica contra a
cultura elitista e seus valores, na busca pelo estabelecimento da igualdade
também na dimenséo cultural (CHOAY, 2001, p. 110).

Na histéria da ideia de patriménio destaca-se a figura de Alexandre
Lenoir e seu museu histérico organizado a partir da disposicdo sisteméatica
desses elementos provenientes da nobreza e do clero em depdsito, onde
ocorre uma transformacao interpretativa. Ao expor esses bens e atribuir-lhes
um carater pedagoégico, Lenoir promove uma resignificacdo dos objetos
acumulados, atribuindo-lhes outro valor, o historico, em detrimento do
financeiro. Nesse mesmo contexto estabelecem-se valores universais que irao
guiar a protecdo dos bens patrimoniais: valor cognitivo ou educativo,
econdmico, artistico e, na base de todos, o valor nacional (CHOAY, 2001, p.
117).

O objetivo desse breve percurso pela Franca revoluciondria é destacar
onde se firma a nogédo de patrimoénio que fornece as bases para a nocao de
patrimdénio cultural no Brasil. Com os elementos ja apresentados é possivel
tracar uma compreensao acerca do patriménio cultural. Uma possivel definicdo
de patrimbnio, que considera um valor estabelecido, um significado a um objeto
ou pratica; que leva em consideracdo o aspecto da transmissdo e que se
reporta a uma coletividade, sinalizando sua identidade. Diante disto,

O patriménio define-se, ao mesmo tempo, pela realidade fisica de
seus objetos, pelo valor estético — e, na maioria, as vezes,
documental, além de ilustrativo, inclusive de reconhecimento
sentimental — que lhes atribui 0 saber comum, enfim, por um estatuto
especifico, legal ou administrativo. Ele depende da reflexao erudita e
de uma vontade politica, ambos os aspectos sancionados pela
opinido publica; essa dupla relacéo é que lhe serve de suporte para
uma representacdo da civilizacdo, no cerne da interacdo complexa

das sensibilidades relativamente ao passado, de suas diversas
apropriagfes e da construcdo de identidades. (POULOT, 2009, p. 13).

Ou seja, o patrimonio se define a partir do hoje, dos novos valores que
Ihe sdo atribuidos diante de uma demanda social e seu reconhecimento

depende ndo s6 de uma ampla e criteriosa investigacao cientifica, ou a partir
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de uma acédo direta do Estado, mas é validada pelo reconhecimento da
sociedade. De fato, ao contrario do que se deveria, o patriménio é ainda, em
boa parte dos casos, indicado pelo Estado, mas isso € algo que tem se
transformado positivamente nas ultimas décadas, deve-se admitir.

De acordo com Meneses (2009), antes da Constituicdo de 1988, era o
tombamento um ato instituidor de valor cultural, algo que na verdade deve ser
sinalizado pela sociedade. O Estado pode indicar o que deve ser preservado,
no entanto lhe cabe, de maneira mais razoavel, o papel de regulador e agente
de promocéao dos bens e de sua protecao.

Voltando a Poulot (2009), o patriménio ndo seria o passado “resgatado”,
diante do que uma realidade passada é impossivel de ser restabelecida e o
passado em seu aspecto fisico ser mantido em sua plenitude. Nao seria entdo
uma representacdo mimética, mas uma construcdo, uma selecdo e uma
narrativa do passado. Seus objetivos estdo em “certificar a identidade e em
afirmar valores”, logo o patriménio é vivo (POULOT, 2009, p. 12).

Semelhantemente e por influéncia francesa, a ideia de patriménio
cultural se desenvolve no Brasil mediante a necessidade de criacdo de uma
identidade e uma unidade territorial, a partir do século XIX com a transferéncia
da corte e o processo de independéncia e mais a frente com a implantagéo do
regime republicano, conduzido por uma idealizacdo realizada pela instituicao
de simbolos e valores nacionais.

E possivel sinalizar como momento de intensificacdo dessa influéncia
francesa a transferéncia da Familia Real portuguesa para o Brasil em 1808.
Trazendo néo s6 a burocracia estatal em sua esséncia, a transferéncia da corte
promoveu a intensificacdo das referéncias culturais francesas no Brasil,
manifestas na arte, nos costumes e nas instituicbes como escolas e museus. O
Brasil escravista e agrario encontrava-se em uma espécie de divisdo de
dominios, pode-se dizer, no nivel cultural e econémico, respectivamente por
franceses e ingleses.

Desde o século XVIII embarcagdes inglesas faziam circular muitas
mercadorias pela coldnia, boa parte delas como contrabando. As
embarcacdes francesas, por outro lado, eram acusadas de fazer
circular ideias perigosas, derivadas da Revolucdo Francesa, e que

poderiam incentivar a sublevagdo de escravos contra seus senhores
e de colonos contra sua metropole. (...) A Inglaterra, que escoltou os
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portugueses na travessia do Atlantico, ficou com a parte econdmica, e
a Franca, com a parte cultural. (OLIVEIRA, 2008, p. 31)

Ainda de acordo com Oliveira (2008), foi necessario marcar uma
descontinuidade na transicdo colénia — império. Isto se deu através da cultura.
N&o apenas nos marcos juridicos, na organiza¢cdo de uma burocracia estatal
prépria, mas na criacao e difusdo de simbolos que pudessem promover uma
unidade territorial.

Nesse sentido, a Academia Imperial de Belas-Artes e o Instituto Historico
e Geografico Brasileiro desempenharam papel de destaque, sendo
responsaveis pela “invengdo” do Brasil, marcada nas artes, nas pesquisas
histéricas a respeito de uma origem brasileira e na definicdo dos limites e das
riqguezas naturais (OLIVEIRA, 2008). Ndo se pode deixar de citar também a
literatura romantica e o relato dos viajantes como elementos de destaque na
constituicdo de um imaginario imperial.

Novas rupturas seriam incrementadas na virada do século. O apego aos
elementos naturais, 0 pensamento higienista do século XIX que via ha mistura
de racas o motivo do “atraso” brasileiro e a valorizacdo das caracteristicas
europeias como simbolos de progresso, iriam se transformar na transicdo do
regime imperial ao republicano e apés a | Guerra Mundial, quando os valores
europeus foram questionados.

Ligado a um contexto de agitacdo politica e social do inicio do século
XX, se desenvolve o movimento modernista que, embora tomasse referéncias
na Europa, voltava-se a valorizacdo de elementos da cultura brasileira. A
arquitetura, campo em consolidacdo a essa época, de acordo com Chuva
(2009), traz o neocolonialismo na busca pela valorizacdo de tracos luso-
brasileiros nas edificacdes, com grande influéncia de Lucio Costa, figura que
promovera uma relacdo de continuidade entre a arquitetura colonial e o
modernismo, também sinalizando uma busca pelo aspecto “original” do Brasil.

A valorizagdo de uma cultura popular traduzida em “folclore” também
sinalizava essa busca pelas origens no inicio do século XX. No bojo dessa
construcdo de novas tradicbes para a identidade nacional, destacam-se nomes
como o de Mério de Andrade e Rodrigo Melo Franco de Andrade. Comecam a
se firmar as primeiras politicas de preservacao de um patrimonio nacional.

Nesse contexto & criado o SPHAN em 1937, antecessor do IPHAN,

principal 6rgédo de preservacao do patriménio nacional (OLIVEIRA, 2008). Com
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a presenca massiva de arquitetos nos quadros do referido 6rgao, foi nos bens
edificados que o 6rgédo se voltou, constituindo um gigante grupo de exemplares
da arquitetura, principalmente barroca, tombados.

Embora ainda consideradas, como se pode observar no Anteprojeto de
Mario de Andrade (ANDRADE, 2002), as manifestacbes culturais ditas
imateriais ndo foram privilegiadas, pois prevaleciam os elementos materiais.
Dessa maneira, o foco do patrimonio no Brasil vai sendo deslocado ao longo do
século XX “da pedra e do cal’, dos bens imdveis, para a imaterialidade dos
bens e das manifestacdes que passam a ser identificadas como elementos
representativos de uma identidade. Ressalta-se, porém, que este processo
levou décadas, desde a criacdo do SPHAN na década de 1930 aos dias atuais
e nao teve um final.

Materialidade e imaterialidade como complementares e ndo opostos
(MENESES, 2009) é algo que é alcancado no bojo da virada antropoldgica,
uma perspectiva essencial para o entendimento do patrimonio cultural, logo do
patrimdnio cultural ferroviario. O enfoque ao intangivel, elemento fundamental
das diversas manifestacbes culturais que experimentam de uma maior
aceitacdo principalmente a partir das ultimas décadas do século XX, reflete as
modificagcdes do conceito de patrimdnio e sua ampliagao.

Contudo, de acordo com Chuva (2008), essa transformacéo se da dentro
de um projeto de politico, onde a constituicdo da unidade nacional promovida
pelo Estado deixa o aspecto de uma nacado indivisivel para abracar uma
diversidade cultural e promover o controle de mais grupos e interesses pelo
Estado, ja que sua chancela acaba por atribuir novos valores para as praticas
desses grupos (CHUVA, 2008).

A compreensao de patrimonio cultural, nesse sentido mais abrangente,
permite entender que o patrimoénio ferroviario, os elementos da técnica de
transporte sobre trilhos atribuidos de valores patrimoniais — sejam estes
cognitivos, afetivos, dentre outros —, trazem sua esséncia ndo apenas na sua
materialidade cuja concretizagcdo pode ser entendida como o resultado de
processos histéricos. “E no processo de producdo e no saber a ele associado
que se encontra o valor de patrimdnio” (CHUVA, 2008).

Nessa perspectiva entdo, o patriménio ferroviario envolve valores

elaborados em determinados contextos sociais e econdmicos, com base no
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funcionamento da técnica, ou seja, na operacao do transporte ferroviario e que
gerou formas fisicas que marcaram o espaco. Chega-se aos trilhos, aos
elementos de sinalizacao e as edificagbes que se colocam em destaque, como

a estacao ferroviaria, elemento enfocado neste estudo.

1.3. Espaco urbano, cidade e patriménio industrial

O patrimonio cultural abrange as mais diversas manifestacdes da acéo
humana em seus reflexos ditos materiais e imateriais. No entanto, a
patrimonializacdo dos elementos do transporte sobre trilhos e a propria
definicdo de patriménio ferroviario dentro da tipologia do patrimdnio industrial é
algo recente. Promovendo transformacées no espaco urbano através do
desenvolvimento de novas técnicas de producéo e circulacdo, o periodo das
revolucdes industriais foi de grande complexidade.

Tendo promovido significativas mudangas nas relagdes sociais e
espaciais, afetou de maneira consideravel cidades e a propria nog¢do de
urbano. Processo que se inicia na Europa, tendo a Gra-Bretanha como seu
principal agente e cenario, a industrializacdo pode ser vista como uma das
principais manifestacdes do capitalismo e logo se espalhou por outros
territérios. Suas consequéncias se estendem aos dias atuais, traduzidos em
impactos culturais, ndo apenas fisicos das formas herdadas pelos processos
fabris e correlacionados.

Como frutos desse periodo estdo o0 espaco urbano e a entdo
reformulada cidade capitalista, bem como o0s vestigios dos processos de
industrializagdo que caracterizam o patrimonio industrial. Assim como seus
inicios sdo frutos de um conjunto de mudancas e de condi¢cdes combinadas,
ndo houve um término nos seus efeitos.

De fato, a revolugéo industrial ndo foi um episédio com um principio e
um fim. N&o tem sentido perguntar quando se "completou”, pois sua
esséncia foi a de que a mudancga revolucionaria se tornou norma
deste entdo. Ela ainda prossegue; quando muito podemos perguntar
guando as transformacdes econdmicas chegaram longe o bastante
para estabelecer uma economia substancialmente industrializada,
capaz de produzir, em termos amplos, tudo que desejasse dentro dos
limites das técnicas disponiveis, uma "economia industrial

amadurecida" para usarmos o termo técnico. (HOBSBAWN, 1977, p.
45)
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Aqui, parte-se da ideia de cidade a partir das revolucdes industriais.
Segundo Carlos (1992, p. 56), a cidade nao surge do aumento da populacao da
“vila”, de sua ampliacdo de area, mas a partir de condigdes histéricas
especificas, com diferenciacbes espaciais, enquanto espaco de “expressao
mais contundente do processo de produg¢ao da humanidade” (CARLOS, 1992,
p. 25).

Ela ndo é algo definitivo (CARLOS, 1992, p. 57). Ou seja, ela esta em
constante transformacdo, em seu aspecto fisico e nas relacdes sociais que a
definem e que organizam seus espacos internos. Lugar centralizador, onde se
concretizam as mais complexas relagcbes da sociedade, expressas pelas
formas concretas e conduzidas por simbolos e valores. Suas origens, funcdes
e formas se dédo de acordo com contextos sociais, politicos e econémicos
especificos, analisados dentro de um contexto local e global.

Ao propor formas de estudar a historia do urbano, Sandra Pesavento
aponta a cidade como “temporalidade que encontra forma e sentido no espaco,
ou espago que abriga multiplas temporalidades e sentidos” (PESAVENTO,
2005, p. 10). A historiadora do urbano também observa a cidade como
“‘materialidade erigida pelo homem”, sendo justamente a partir dessa
materialidade que se percebe o urbano. Mas ela ndo coloca este como Unico
elemento a caracterizar a cidade, mas sim a sociabilidade e por se tratar de
uma composicao “sempre renovada de relagdes sociais” (PESAVENTO, 2007,
p. 14).

Nesse sentido, a industrializacdo foi um dos fatores consideraveis na
modificacdo e surgimento de novas cidades que, obviamente, dadas as
especificidades de cada lugar, ndo produziu cidades industriais homogéneas.
Mumford (1998) aponta para um crescimento demografico consideravel e um
grande deslocamento de populagfes das areas rurais para as cidades ao longo
do século XIX, um crescente processo de urbanizacdo e de transformagéo nas
relacbes espaciais que segundo o mesmo autor, de uma forma ou de outra
alcancou todo o mundo.

A afirmacéo de Lewis Mumford pode se adicionar a observacéo de que
talvez ndo todo o mundo, mas na Europa e suas regides de mais direta

influéncia como no continente americano. As modificacées nas relacdes de
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producdo e o desenvolvimento de novas técnicas de transporte foram

significativas para essas mudancas.
O crescimento urbano, em verdade, tivera por ponto de partida
causas industriais e comerciais, antes mesmo que se firmasse a
revolucdo paleotécnica. Em 1658, Manchester tinha perto de 6000
pessoas; em 1760, entre 30000 e 45000. Birmingham tinha 4000, na
primeira data, e quase 30000 em 1760. Em 1801, a populacdo de
Manchester era de 72275 e, em 1851, de 303382. Mas, tao logo a
concentracdo de fabricas estimulou o crescimento de cidades, o

aumento desses numeros tornou-se espantoso (MUMFORD, 1998, p.
492)

Transpondo o cenério europeu, ainda se destacam chaminés, trilhos,
elementos de sinalizacdo, conjuntos residenciais direcionados para suporte ao
trabalho que passam a interferir nas composi¢cdes urbanas, ditando novas
formas de organizacdo. Cidades industriais ou cidades ferroviarias, existindo
em funcdo de uma técnica, passam a se destacar no espaco, servindo de
referéncia econdbmica, centralizadoras de servigos, contribuindo para
transformar seu entorno e gerar regionalizacdes. A introducdo de novas
técnicas de producdo fez surgir novos elementos fisicos que passaram a
integrar o0 espaco urbano.

A ferrovia, por sua vez, desde sua implantacéo contribuiu decisivamente
para o transporte de valores e modo de vida urbano. Compreendendo a
ferrovia como um elemento do tecido urbano, ou seja, uma extensdo sua, nos
remetemos a nocdo de urbano como fruto do capitalismo industrial, na
perspectiva de Lefebvre (1998).

Em outras palavras, a interpretacdo de espaco urbano ou a cidade se
dard enquanto o conjunto de diferentes usos da terra justapostos entre si,
fragmentado e articulado, constituido em funcdo das acgbes da sociedade,
presentes e passadas, as quais produzem vestigios que compdem 0 espaco,
de acordo com Corréa (1989). Sdo estas formas espaciais pautadas na
mutabilidade das acbes sociais de que sao fruto e remetem a determinados
momentos da histéria. Sua influéncia condiciona a sociedade na sua
organizacao.

A relacdo entre espaco urbano e ferrovia reside também em que as
referidas acdes se realizam por meio de técnicas que, de acordo com Santos

(2006), sdo meios de interacédo entre 0 homem e a natureza, por meio da qual
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aguele produz o espaco. O transporte ferroviario entdo, tomado como uma
técnica de caracteristica urbana, atravessa areas urbanas e rurais e influencia
na sua transformacéo e aproximagao.

Assim, o0s periodos industriais, no plural ja observando que a
industrializacdo se deu em tempos e maneiras diferentes em cada lugar
(OLIVEIRA, 2017), geraram uma série de vestigios que a partir da década de
1960 na Inglaterra tornaram-se interesse de preservagao por parte de alguns
grupos, algo que se difundiu por outros paises, em um momento marcado
historicamente pelo reconhecimento de novos patriménios.

De acordo com Kuhl (2010) as primeiras iniciativas de preservacgao
desses bens remontam o século XIX, no entanto s6 com a intensificacdo de
estudos relacionados a uma arqueologia industrial na década de 1950 e a
demolicdo de prédios representativos da industrializacdo na Inglaterra,
ocorreram avancos nas discussdes que conduziriam a sistematizacdo dessa
nova tipologia patrimonial entao.

Os debates ao longo da segunda metade do século XX foram se
intensificando, de maneira que em 1978 foi criado o The Internacional Comittee
for the Conservation of the Industrial Heritage (TICCIH) — Comité Internacional
para a Preservacdo do Patrim6nio Industrial, reconhecido pelo Conselho
Internacional de Monumentos e Sitios (ICOMOS), vinculado a Organizacao das
Nacdes Unidas para a Educacéo, a Ciéncia e a Cultura (UNESCO). Somente
em 2004 foi criada sua representac¢ao no Brasil.

O referido comité tem por finalidade promover a articulacdo entre
pesquisadores e cientistas dos mais diversos campos, de modo a promover a
investigacdo e a preservagdo dos elementos que compdem o patrimdnio
industrial. Considerando que o patrimoénio industrial € bem mais do que os
reflexos de processos de industrializacdo iniciados na Europa no século XVIIl e
encravados fisicamente nas paisagens espalhados pelo globo terrestre, faz-se
necessario que haja uma interdisciplinaridade no seu tratamento (KUHL, 2010),
visto que esses vestigios sdo marcas expressas nao sé por meio da arquitetura
moderna, mas em objetos, nas relacdes espaciais, nas memarias.

E necessario, porém, para definir critérios prévios de identificacdo do
patriménio industrial, proceder com investigagBes histérico-arqueoldgicas
capazes de identificar o significado que trazem esses vestigios no contexto em
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que estdo inseridos e de quando foram concebidos em sua funcéo original.
Enquanto patrimonio urbano, muitos desses bens servem de base para a
compreensao dos processos historicos de formacédo de diversas cidades, ao

passo que compdem identidades urbanas diversas.

1.3.1. O que dizem as cartas patrimoniais?

Ao longo do século XX, em funcdo da globalizacdo do conceito de
patriménio, documentos internacionais foram estabelecidos em reunifes
diversas envolvendo varias na¢des para definir meios norteadores de politicas
de salvaguarda dos patrimonios nacionais e mundiais. S&0 estes as cartas
patrimoniais, cujo carater orientador de praticas de protecado de bens de valor
patrimonial se constitui enquanto medida de protecdo, com critérios variaveis
temporal e territorialmente. Ou seja, elas ndo sao definitivas pois novas cartas
surgem em fungdo de novas necessidades e h& uma atualizacdo das
orientagbes (GRANATO; RIBEIRO; ARAUJO, 2018, p. 209).

A Carta de Atenas’ foi a primeira estabelecida em nivel mundial, no ano
de 1931, tendo sido concretizados inGmeros outros documentos ndo apenas
em nivel nacional, mas em cada nacdo, contando com a participacdo de
académicos, especialistas, lideres politicos, dentre outros. Contribuindo para a
divisdo dos patrimdnios por tipologias, cartas especificas foram estabelecidas
para dar conta de patrimoénios diferentes, como é o caso do patriménio
industrial, tipologia na qual se insere o patriménio ferroviario.

Os bens do patrim6nio ferroviario sdo compostos pelos mais diversos
elementos fisicos, relacionados a particularidades histéricas de varios lugares,
comportando uma dimensao imaterial que vai desde o saber-fazer as memoarias
de individuos que de alguma forma se relacionaram com a referida técnica de
transporte. Sua identificagcdo como tal deve-se aos avancos na discusséo sobre
o patrimoénio industrial resultante em declarac¢des internacionais que contribuem

para a realizacdo de acdes de preservacdo deste patrimdnio e trazem

! A Carta de Atenas, concebida no ano de 1931 pela Sociedade das Nacgoes, € considerada o
primeiro documento em nivel internacional com recomendacdes para a preservacdo de
monumentos edificados . No ano de 1933 foi publicada a segunda Carta de Atenas, com
recomendac¢@es para o urbanismo.
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orientacdes gerais sobre como proceder na identificacdo e intervencdes em
seus bens.
Considerando a Carta de Veneza (1964) que € um marco no tratamento
da conservacao e restauro de monumentos e sitios historicos, destacam-se a
Carta de Niznhy Tagil, de 2003 e os Principios conjuntos do ICOMOS-TICCIH
(Conselho Internacional de Monumentos e Sitios — Comité Internacional para a
Conservacdo do Patrimbnio Industrial) para a Conservacdo de Sitios,
Estruturas, Areas e Paisagens de Patriménio Industrial ou os Principios de
Dublin, de 2011. No Brasil, a Carta Manifesto de 2003, produzida em S&o
Paulo e que antecede a Carta de Niznhy Tagil (2003), foi elaborada pelos
membros do Comité Provisorio pela Preservacdo do Patrimdnio Industrial no
Brasil.
De acordo com a Carta de Tagil (2003), primeiro documento de
relevancia internacional para tratar deste patrimonio, considera-se que
O patrimbnio industrial compreende os vestigios da cultura industrial
gue possuem valor histoérico, tecnoldgico, social, arquitetdnico ou
cientifico. Estes vestigios englobam edificios e maquinaria, oficinas,
fabricas, minas e locais de processamento e refinacdo, entrepostos e
armazeéns, centros de producao, transmissao e utilizagdo de energia,
meios de transporte e todas as suas estruturas e infraestruturas,
assim como os locais onde desenvolveram atividades sociais

relacionadas com a industria, tais como habitag8es, locais de culto ou
educacéo. (TICCIH, 2003)

A carta traz ainda que a arqueologia industrial € um método
interdisciplinar responsavel pelo estudo das dimensdes material e imaterial
desta tipologia patrimonial. Os Principios de Dublin (2011) se configuram como
um complemento as orientacdes trazidas por Tagil (2003) e destacam as
“‘dimensbes imateriais plasmadas no saber-fazer, nas memorias ou na vida
social dos trabalhadores e das suas comunidades” que sao elementos
essenciais desse patriménio (TICCIH, 2011).

Convém ressaltar alguns aspectos enfatizados por estes documentos: o
reconhecimento de valores patrimoniais inerentes aos bens do patrimonio
industrial; a importancia do levantamento e investigacdes historicas que deem
bases para intervengbes de conservacao e restauro, bem como contribuam
para a levar adiante o conhecimento em suas mais variadas dimensdes
atreladas a esses bens e a importancia de novos usos ou manutencao de usos

compativeis com a manutencdo da integridade dos bens, assim como a
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comunicacdo da historia desses bens e o envolvimento da sociedade na sua
preservagao.
A respeito da investigacdo histérica dos elementos do patriménio da
industrializacéo
O conhecimento aprofundado da histéria industrial e socioecondmica
de uma cidade, de uma regido ou de um pais, assim como dos seus
vinculos com outras partes do mundo, € necessario para
compreender o valor patrimonial das estruturas ou dos sitios
industriais. Estudos de contexto industrial Unico, estudos tipoldgicos
ou regionais, realizados numa perspectiva comparativa, voltados para
sectores ou tecnologias industriais importantes, sdo muito Uteis para
avaliar o valor patrimonial inerente a estruturas individuais, sitios,
areas ou paisagens. Estes estudos devem ser acessiveis e
pesquiséaveis pelo publico, por académicos assim como por gestores.
(...) O patriménio industrial constitui uma fonte de aprendizagem que
precisa ser comunicada nas suas mdltiplas dimensdes. Ele ilustra

aspectos importantes da histéria local, nacional e internacional e as
interacdes através dos tempos e das culturas (TICCIH, 2011).

Logo, € necessario que se investiguem 0s contextos nos quais surgem
0s bens, seus usos ao longo do tempo em sua relacdo com a histéria do local
em que se situa, em que se manifesta. Devem ser compreendidos como parte
de um todo, inseridos num dado contexto temporal e espacial. Entende-se que
esses patrimbénios, embora diante do processo de globalizacdo (que tende a
uma padronizacdo de costumes e valores), estdo ligados com um lugar
determinado e carregam significados que dependem desse meio, muito embora
seja fruto de um processo de escala internacional, como a industrializacéo.
Essa relacdo historica com o local pode ser demarcada pelos seus impactos e
pelas multiplas relagbes desenvolvidas entre o bem e a sociedade, inclusive
pelo cumprimento de uma funcdo simbdlica, como a de concretizacdo de

memorias.

1.4. A perda da memoria: entre formas e funcdes

Observa-se que o patrimonio ferroviario de Pernambuco, antes mesmo
de sua consolidacdo como tal ja nos anos 2000, a partir da declaracdo dos
orgdos de preservagdo do patrimonio cultural atuantes no estado, Fundarpe e
Iphan, respectivamente por meio do tombamento teméatico e com a

responsabilizacdo e inventario em 2009, ja se fazia presente no cotidiano de
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muitas cidades pelo reconhecimento da sociedade. A assuncdo de novas
funcBes pelas edificacbes do sistema ferroviario pernambucano, a partir de sua
desativacao para o servico ao qual foram projetadas se coloca como evidéncia
de um processo de constituicdo de uma memoria, a memoria ferroviaria.

Antes de voltar-se para o significado da memoria ferroviaria, vale
ressaltar que ela €, antes de mais nada, o instituidor do que deveria ser
preservado e da relacdo entre a sociedade e os bens do dito patrimoénio
ferroviario de Pernambuco. E que € a preocupacdo com a perda dessa
memoria em criacdo que vai motivar a busca por solu¢cbes como a
refuncionalizacdo para a manutencdo desses bens. Para além de outras
questdes por trds do processo, as quais faz-se necessario mencionar, tais
como a busca por solucbes praticas para edificacbes entdo ociosas que

durante anos cumpriram uma funcdo de importancia para cada cidade.

1.4.1. Memoria ferroviaria e funcéo patrimonial

As discussdes sobre a memoria, o patriménio e seus usos sociais vém
se intensificando nas ultimas décadas. A ampliacdo e a crescente reivindicacao
por novos patriménios, como suportes e vetores de diversas memodrias,
apontam para uma maior preocupacdo e uma sede pelo passado. Essa é uma
caracteristica da atual época e uma forma por meio da qual a sociedade
contemporanea lida com seu passado. Essa maneira é apenas uma dentre
outras que cada sociedade elabora para relacionar-se com o passado, num
dado tempo e espaco, um indicio dentro do que o historiador Frangois Hartog
(2006) convencionou por regime de historicidade.

Ainda de acordo com Hartog vivemos o regime presentista, em que ha
uma tensao entre “a amnésia e a vontade de nada esquecer” (HARTOG, 2006,
p. 271), uma constante refabricagéo e revisitacdo do passado para dar sentido
a um presente que logo se escoa onde, segundo José Reginaldo Gongalves o
patrimonio “ndo € mais como algo situado num tempo e num espaco distante e
inalcancavel, mas também como um processo presente, incessante,
conflituoso, interminavel de reconstrugao” (GONCALVES, 2015, p. 220).



42

E as primeiras praticas de preservacdo de elementos que hoje
constituem o patrimdnio ferroviario de Pernambuco entre as décadas de 1950 e
1970 situam-se justamente numa transicdo entre regimes de historicidade,
onde o regime presentista comecava a se estabelecer, enquanto que o regime
anterior, que se voltava ao futuro, o regime moderno de historicidade, ia
cedendo espaco (HARTOG, 2006, p 270). Segundo Hartog

O século XX é o que mais invocou o futuro, 0 que mais construiu e
massacrou em seu nome, o que levou mais longe a producédo de uma
histéria escrita do ponto de vista do futuro, conforme aos postulados
do regime moderno de historicidade. Mas, ele é também o século
gue, sobretudo no seu ultimo terco, deu extensdo maior a categoria
do presente: um presente massivo, invasor, onipresente, que nao tem
outro horizonte além dele mesmo, fabricando cotidianamente o
passado e o futuro do qual ele tem necessidade. Um presente ja
passado antes de ter completamente chegado (HARTOG, 2006, p.
270).

Quanto ao regime moderno, onde se tomam as primeiras iniciativas de
preservacdo de uma historia da ferrovia como mencionado, José Reginaldo
Gongalves (2015) o caracteriza a partir da “retérica da perda”, conceito que
segundo ele exprime uma relacdo de preocupacdo da sociedade com o
passado, diante de uma ameaca de extincdo pré-existente, indicando a
necessidade de que um determinado elemento deveria ser preservado. O
declinio em curso da retérica da perda é assinalado pelo regime presentista
(GONCALVES, 2015, p. 220). Mas vale ressaltar que é algo ainda em aberto,
nao totalmente encerrado.

Com relacéo ao regime presentista, o historiador Jacques Le Goff fala de
uma sede por memoéria, ao comentar sobre a “exaltacdo da memdria coletiva”
refletida na exploracdo comercial do passado (LE GOFF, 2013, p. 432). Mas
como definir entdo essa memoria?

O proprio Le Goff traz que a ela seria, antes de mais nada, uma
capacidade psiquica por meio das quais “0 homem pode atualizar impressdes
ou informagdes passadas” (LE GOFF, 2013, p. 387). Colocando-a como
elemento identitario, 0 mesmo autor acrescenta que uma das propriedades
fundamentais da memodria é a comunicacdo que, com o0 passar do tempo

atualizou-se, seja pelo meio oral ou escrito.
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Logo, percebe-se que a memodria ndo é uma reproducéo fiel do que foi,
mas uma reorganizacgao voluntéria ou ndo, consciente ou ndo, de aspectos do
passado e sua prépria transmissao (condicdo essencial para sua existéncia)
nao se faz de maneira totalmente integral e imparcial.

Nesse sentido, a propria histéria (a producdo historiografica) pode ser
um mecanismo criador de memdrias; € o que traz Eric Hobsbawn quando diz
que a historia “nao € o que foi conservado na memdéria popular, mas o que foi
escrito, descrito, popularizado e institucionalizado por quem estava
encarregado de fazé-lo” (HOBSBAWN, 1997, p 21). O patrimbnio, por sua vez,
pode ser um suporte para a comunicacdo de memorias.

A elaboragcdo ou exaltacdo de uma memoéria € uma forma de exercer
poder, segundo Jacques Le Goff (2013). Memorias podem ser organizadas
para atender a diversos fins e uma relacdo de dominio e poder pode se
estabelecer através da posse do controle de uma narrativa oficial ou
amplamente aceita na sociedade.

Sejam as memorias exaltadas pela implementacdo de um monumento
OuU mesmo por sua retirada, seja pela preservacdo de um edificio ou por sua
demolicdo, elas séo elaboracdes, assim como a memoria ferroviaria ndo € um
dado ja definido, mas fruto de uma construcdo. Sendo assim, uma memoria
coletiva ou um patrimonio, tradicdes inventadas (HOBSBAWN, 1997) pela
sociedade.

Assim, chega-se a memodria ferroviaria. De ndo simples definicao, no que
pode-se concordar com Lucina Matos que aponta para uma dificuldade em
explicar origens e justificativas para o apego ao trem pela sociedade (MATOS,
2010, p. 87) com base nos impactos gerados pela ferrovia na memaria coletiva.
N&o se descarta que € esse apego ao trem parte do que é a memoria
ferroviaria.

De acordo com Prochnow (2014), que realizou uma consulta a teses e
dissertacdes, o conceito “memoéria ferroviaria” tem sido pouco trabalhado na
academia e foi “organizado e oficializado” mais recentemente como um meio
para a legitimacdo do proprio patriménio ferroviario por parte dos orgaos de
preservacao como o IPHAN, ndo surgindo a partir de uma pratica social, mas
com um carater administrativo (PROCHNOW, 2014, p. 71).
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Matos (2010, p 92) acrescenta que “a legislagcao transformou a memoaria
ferroviaria em “coisa” gerenciavel”, apontando para o mesmo processo indicado
por aquele autor que é a instrumentalizagdo de um conjunto de relagbes
afetivas e cognitivas — a memoria ferroviaria, como convencionado — mas de
dificil apreenséo para poder dar suporte as politicas de preservacdo de bens
culturais ligados a estrada de ferro.

A memodria ferrovidria entdo passa a ser empregada como ferramenta
para a preservacdo dos bens ligados ao patrimbnio ferroviario. Ela se
transforma e ndo necessariamente dialoga com a memdéria tal como enunciada
pelos seus estudiosos no campo da historia, sendo inclusive muitas vezes
confundida com os préprios bens materiais a que justifica.

Surge de uma necessidade em tornar palpavel um valor patrimonial,
atribuindo-lhe status juridico e assim consolidando medidas de preservacao,
seguindo a tradicdo brasileira de protecdo a bens culturais. Prochnow (2014)
entdo coloca que a utlizagdo do conceito para a valoragdo dos bens
ferroviarios se da em funcdo da limitacdo das tradicionais formas de
valorizacdo, quer pela monumentalidade, ou pela excepcionalidade dos bens.
Assim “memoria ferroviaria® garantiria a preservagdo da particularidade do
patrimonio ferroviario (PROCHNOW, 2014, p. 69). E ai onde a “memoria
ferroviaria” se consolida ou se organiza, dando as bases para razbes de
preservacado nem sempre comuns a outros bens semelhantes.

Entendendo “memdria ferroviaria” enquanto uma categoria de analise,

Matos (2010) afirma que

a memodria ferroviaria € cada um dos enunciados estabelecidos pelos
grupos e a sua soma total, significando: o conjunto de representactes
materiais e simbdlicas intimamente relacionadas ao universo
ferroviario, extrapola o contexto do material compreendendo tudo
aquilo que encerra, imbuido ou repleto de sentimentos dos individuos
e, por isso, impossivel de ser aprisionada em um corpo/objeto fisico.
(MATOS, 2010, p. 99)

A definicdo da autora é bastante abrangente e tenta sinalizar a relacéo
complementar entre a materialidade e a imaterialidade que no patriménio
ferroviario se mostra ainda mais complexa. Por outro lado, Prochnow (2014),
ao tentar refazer o percurso do conceito até chegar a sua forma empregada

pelos 6rgdos de preservacdo aponta que o termo “memoaria ferroviaria” ja era
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empregado na perspectiva de lamentacdo pela perda do transporte sobre
trilhos. Isso aponta para uma memoria romantizada elaborada a respeito da
ferrovia, movida por saudosismo, que recria 0 auge das ferrovias como
uniforme e positivo na maioria de seus aspectos.

Prochnow (2014) também traz que o conceito era empregado para
caracterizar as paisagens vistas pela janela do trem e o movimento das
estacOes ferroviarias e que a origem do conceito se d& a partir da Lei n 10.233
que trata da reestruturacdo dos transportes e entdo a partir da Lei n°® 11.483,
de 2007 que extingue a Rede Ferroviaria Federal S/A - RFFSA; é quando o
termo passa a ser empregado pelo IPHAN, mas desatrelado entdo de uma
memoria do trabalho na ferrovia (PROCHNOW, 2014, p. 67, 73).

Dessa forma o conceito surge pela juncdo entre memaria e ferrovia em
sua propria histéria ou todos os elementos que a fizeram existir (PROCHNOW,
2014, p. 69) e é ativado de formas diferentes em funcdo de interesses e
demandas de um determinado grupo (PROCHNOW, 2014, p. 73). A esse
respeito pode-se falar, em linhas gerais, em uma memdria ferroviaria evocada
pelos 6rgdos de preservacdo, de carater administrativo, e outra evocada de
forma mais nostélgica por aqueles que vivenciaram a experiéncia, que
compdem movimentos de preservacdo ou mesmo aqueles que ouviram relatos
ou foram influenciados de alguma outra forma e se tornaram adeptos do “culto
ao trem”, empregando o termo de Dilma Andrade de Paula (2000, p. 17) que
parece muito bem explicar a admiracao pelas ferrovias.

Reforcando a importancia da nogdo de “memoria ferroviaria” para
entender as praticas de preservacao do patriménio ferroviario, seja ela como
for interpretada, acrescenta-se a afirmacdo de Prochnow (2014) ao concluir
que

Levando-se em consideracdo que existem —tempos historicos
plurais, seria a meméria ferroviaria aquilo que representaria o fim do
tempo histérico da ferrovia? Cremos que sim, pois a extingdo da
ferrovia acaba com o seu passado, e 0 progresso técnico torna
anacronico o seu prosseguimento. O fim da ferrovia é o fim de todas
as relacdes sociais estabelecidas em cada ponto da rede. E essas
relagBes foram rompidas desde a década de 1960, quando se iniciou
o desmonte do setor ferroviario e das varias linhas existentes. De la
para ca se passaram ja cinquenta anos, quase duas geracdes que
nao tiveram em suas vidas relacdo alguma com esse passado, a hdo
ser uma experiéncia visual negativa do abandono dos iméveis

ferroviarios. O campo de experiéncia ndo tem mais carater pratico,
ndo resultard, apés a extincdo da ferrovia, em algo utilizavel; e o
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horizonte de expectativa somente pode retomar, pela meméria, aquilo
que a ferrovia foi, ou seja, o futuro depende da retomada desse
passado. Mas, qual passado? (PROCHNOW, 2014, p. 74)

A memoaria ferroviaria viria entdo a orientar qual seria esse passado, a
organiza-lo, no que é possivel concordar com Prochnow (2014) ao mencionar
um passado presente e futuro tomando por base a experiéncia de trabalho dos
préoprios ferroviarios, sendo o primeiro passado relacionado a experiéncia de
guem viveu ligada as relacdes sociais promovidas pela ferrovia e que ja nao
mais existem e o segundo um passado do que “poderia ter sido”, dentro de um

otimismo nostéalgico, mas que ndo existe (PROCHNOW, 2014, p. 74).

1.4.2. Preservacéao e funcao patrimonial

Enquanto objeto ou justificativa de uma preservacdo esta a memodria
ferroviaria; e os elementos fisicos da malha ferroviaria — dentre os quais as
antigas estacfes - vao assumindo novos usos que 0s mantém presentes assim
como parte da historia que representam. Por vezes, a partir das novas funcdes
que se estabelecem, recebem um novo status com sua requalificacdo ou
simplesmente sdo mantidos de pé.

Mas o que seria preservar? E preservar para quem e para que? E
necessario definir. O termo vai assumir diferentes formatos, seja para o0s
orgaos de preservacado, embasados pelas discussfes e acordos internacionais
que tratam de conceitos tais como autenticidade e conservagao, pelas
prefeituras, pelas empresas ferroviarias e de transporte, ou pela interpretacéo
popular que em parte vivenciou 0 meio de transporte e que ainda sonha em ver
funcionando. No entanto preservar sempre tem em comum o significado de
manter a salvo, resguardar, proteger.

Retomando a definicdo do que é preservacdo, uma questao preliminar
levantada é que a representatividade dos bens culturais implica maneiras de
melhor transmiti-los as geracdes futuras (e podemos acrescentar, de serem
vivenciadas no presente) e seriam essas maneiras a preservacgao,
conservacao, restauracdo (PINHEIRO; GRANATO, 2012). Dessa forma,
tratando-se de bens edificados e, portanto, de esséncia material, de acordo

com Pinheiro e Granato (2012), preservar
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consiste em qualquer acdo que se relacione a manutencao fisica
desse bem cultural, mas também a qualquer iniciativa que esteja
relacionada ao maior conhecimento sobre 0 mesmo e sobre as
melhores condi¢cdes de como resguarda-lo para as futuras geracdes.
Inclui, portanto, a documentacgéo, a pesquisa em todas as dimensdes,
a conservagao e a propria restauragdo, aqui entendida como uma das
possiveis acdes para a conservacdo de um bem. (PINHEIRO;
GRANATO, 2012, p. 31)

Uma das maneiras para promover a preservacdo € a reutilizacdo de
bens que perderam sua funcdo original. No caso dos bens do patrimdnio
ferroviario, em que a operacdo do meio de transporte muitas vezes (mas nao
em todos 0s casos, uma vez que nao é patrimbnio s6 o que esta desativado)
deixou de existir, em funcdo da representatividade do bem foram sendo ent&o
aplicadas novas formas de uso para atender as demandas de uma preservacao
gue se colocava como cada vez mais necessaria.

Essa necessidade pode ser analisada a luz de varias questdes, sejam
elas de razdo afetiva/ cognitiva (na perspectiva do patrimbnio cultural) ou
puramente de carater urbanistico em sua esséncia, elas tem forte conexdo com
a presenca fisica dos bens no meio urbano.

Esse pode ser um ponto de partida sobre as questbes de preservagao
dos bens do patrimonio ferroviario de Pernambuco, sua existéncia fisica e ndo
apenas a relacdo mais subjetiva com os elementos, no caso aqui tratado as
estacdes ferroviarias. Gongalves (2015) apontou que, nos ultimos tempos, um
maior nimero de autores se voltou a analisar e evidenciar a materialidade de
objetos e espacos para além do que meros “suportes”, “mas como meios de
produgéo de formas de autoconsciéncia individual e coletiva.” (GONCALVES,
2015, p. 222).

Assim, 0 aspecto material € também vetor e ndo apenas resultado das
praticas sociais (MENESES, 1983 apud REDE, 2012, p. 147). Rede (2012)
pontua que estes elementos materiais possuem capacidade de agéncia em
desencadear efeitos na vida social e a patrimonializagdo é um desses efeitos.

Tratando da relacao entre historiografia e cultura material, Rede (2012)
traz que ha um problema que ndo esta apenas na dualidade “material-
imaterial”, mas na prépria interpretacdo que se estabeleceu ao longo da

histdria, colocando o segundo aspecto (imaterial) como mais importante que o
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primeiro na pesquisa histérica. No entanto, é preciso considerar que 0
elemento material orienta os sentidos e que “a matéria também atua
socialmente” (REDE, 2012, p. 145).

Considerar o aspecto fisico do patriménio ferroviario e sua implicacdo no
esquecimento ou ndo € entdo algo fundamental. Seja sua conservacgao, seja
seu abandono, ha um impacto fisico precedente e concomitante. Se ele é
lembrado, ndo é apenas pela relacao afetiva, € porque tem algo sem uso que
“atrapalha” ou sinaliza um algo que “faz falta” a cidade e aos cidadaos.

Nesse caso, as antigas estacdes de passageiros mais se evidenciam ao
permanecerem presentes no meio urbano. Dessa maneira, a materialidade do
patriménio ferroviario corrobora para a elaboracdo das relacdes das pessoas
com seus bens e sustentam essas relacfes na maioria das vezes, sejam elas
de memodria, cognitivas, que podem ser sinalizadas nos valores atribuidos ao
bem.

Assim, “a materialidade, pela sua prépria fisicidade, age como
estruturante da acdo humana” (REDE, 2012, p. 145). Como uma dessas acoes,
elencamos o ato de eleger e proteger patriménios. E onde entram 0s novos
usos e quando se estabelece entdo uma nova funcdo a que chamaremos
funcédo de patrimdnio ou fung&o patrimonial, intencionalmente ou n&o definida
pelos novos usos e acdes outras de preservacao. E nisso entende-se que ndo
€ apenas o Estado (como bem indica a Constituicdo Federal de 1988) quem
preserva ou define o que é patriménio com os processos de tombamento ou
registro, € o que se observa ao longo da histéria do patriménio ferroviario de
Pernambuco com 0s novos usos.

A ideia de “fungao patrimonial” diz respeito a posigdo ocupada por um
determinado elemento como bem do patriménio cultural, a partir de
determinados objetivos e motivagdes que justificam sua criacdo e apropriacéo
como tal. Essa funcao indica sua relevancia ou impacto para a sociedade, tem
relacdo direta com a sua historia e se traduz nos valores patrimoniais que lhes
séo atribuidos em um dado momento. A func¢do patrimonial de um bem estaria
diretamente ligada ao “encargo” de preencher uma lacuna dentro de uma
necessidade de memoria e de historia, em funcdo de determinados interesses

e demandas da sociedade.
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Seria a mudanca de funcdo de uma determinada forma. No patrimoénio
ferroviario de Pernambuco a principio, seus elementos compunham uma rede e
exerciam uma funcdo enquanto partes de um sistema organizado de
transporte. Com a desativacdo das linhas e o0 seu gradativo desuso e
abandono, fatores politicos, econdmicos e sociais geraram uma necessidade
de se preservar esses bens que passaram a exercer uma funcdo de
patrimonio, ou uma funcdo patrimonial que pode ser esmiucada de modo a
identificar as contradicdes na sociedade que a geraram.

Entre as razbes para a atribuicdo de uma funcdo patrimonial aos
elementos ferroviarios podemos citar a ja mencionada preservacao da memaoria
ferroviaria, de uma paisagem urbana marcada pelos trilhos ou até a
preservacao enquanto indicio de um processo de industrializacdo (elemento da
cultura industrial) - a base da definicdo de patrimdnio industrial.

Também por fatores menos convencionais que ainda carecem de serem
melhor explorados como “reserva de terra” para especulagdo imobiliaria ou
elemento para amenizacdo de animos em favor da escolha pela desativacdo de
vias férreas como explorado por Prochnow (2014) pontuando que ‘o mesmo
Estado que sucateia e privatiza é aquele que desenvolveu uma politica publica
para a sua preservagao” (PROCHNOW, 2014, p. 67), ao tratar a elaboragéao do
explanado conceito de meméria ferroviaria. E assim também a representacéo
de uma relacdo de poder, a partir de uma intencdo de preservar uma
determinada memaria em favor de um esquecimento.

Atrelado a essa funcdo patrimonial estd o novo uso, uma vez que “a
preservacdo da memoria ferroviaria parte e se concretiza somente quando ha
projetos de uso e de gestdo do espaco” (PROCHNOW, 2014, p. 72). A
refuncionalizacdo enquanto caminho e caracteristica do proprio processo de
patrimonializacdo transforma os velhos pontos de embarque em museus,
centros culturais, escolas, sede de 6rgédos da administracdo publica, fundagdes
ou movimentos da sociedade civil e é o que observamos enquanto primeiras e
mais exitosas medidas de protecdo do patrimonio ferroviario de Pernambuco
ao longo de sua historia. Deste modo, é preciso compreender as relagdes entre

valor historico e patrimonializagéo.
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Capitulo 2 - O valor histérico das estacdes ferroviarias de Pernambuco

O impacto do transporte ferroviario em Pernambuco é algo que se fez
sentir ndo apenas no desenho dos espacos urbanos, nas relacbes econémicas
ou nas relacdes sociais, como bem explanado pelo professor Josemir Camilo
de Melo (2008), ao promover mobilidade social e o incremento de funcdes que
exigiam uma determinada especializacdo, além de contribuir para o aumento
na utilizacdo de mao de obra assalariada na provincia no século XIX,
consequéncia das exigéncias da Inglaterra em extinguir a escravidado e que se
refletiram na Lei Ferroviaria de 1852, como sera apresentado.

O ponto de partida da histéria do transporte ferroviario em Pernambuco se
da em um momento de transformac¢des na estrutura politica brasileira e nas
relacdes sociais, 0 periodo oitocentista. A busca pelo progresso e a aposta em
novas tecnologias propiciam elementos importantes do cenario de lancamento
dos primeiros trilhos. A precariedade e limitacdo dos meios de transporte que
aqui existiam, se colocados diante da necessidade de uma transformacéo para
atender as novas demandas do capital € um outro fator de grande importancia
gue ira possibilitar essa posicdo de destaque ao transporte ferroviario.

N&o apenas promovendo a expansdo e surgimento de cidades, mas
também enquanto “fazedores de desertos”, nas palavras de Estevao Pinto
(1949), os trilhos pernambucanos tém suas proprias contradi¢des.
Experimentando de um rapido crescimento e um auge, passara por desgastes
ja no inicio do século XX, em meio a jogos politicos e econémicos, culminando
na sua gradativa desvalorizacédo, assumindo um papel secundario no contexto
dos transportes de passageiros e cargas no Brasil. Os resultados se mostram
na desativacdo e sucateamento de varias instalagbes de um imenso
patrimdnio, reconhecido a partir de entdo por seu valor historico, arquiteténico e
afetivo, sintetizados em uma memoria ferroviaria.

De pontos de embarque, centralidades no espaco urbano, nés de um
patriménio em rede que se expande para além de limites citadinos, as estacdes
ferroviarias permanecem enquanto formas fisicas no espaco assumindo novas

funcdes. Lugares de referéncia historicamente definidos no espaco urbano,
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assumiram papel de destaque no processo de patrimonializacao da ferrovia em

Pernambuco.

2.1. EstacOes de memadria em cidades marcadas pelos trilhos

A historia de implantacdo e funcionamento do transporte ferroviario em
Pernambuco, que teve como marco inicial a inauguragéo da primeira ferrovia
em 1858, entre o Recife e 0 Cabo (PINTO, 1049), deixou marcas na historia, na
cultura e, naturalmente, no espaco de diversas cidades na zona da mata,
agreste e sertdo do estado.

Dentre 0os muitos elementos que compdem o patrimdnio ferroviario de
Pernambuco, outrora um sistema de grande funcionalidade, destacam-se as
estacdes ferroviarias. Construidas em variados estilos arquiteténicos, mas com
varias semelhancas diante da funcdo que exerciam, reuniam em seu entorno
as demais instalacdes necessarias ao funcionamento da estrada de ferro, como
oficinas, garagens, armazens, vilas ferroviarias e estruturas para o transbordo
de cargas.

A estacdo se consolida como um espaco de memorias nas cidades
pernambucanas a medida que o transporte ferroviario vai perdendo seu
espaco. Continuando presente no espaco urbano (nos casos em que nao foram
demolidas), mesmo com a reducdo e a completa extin¢do do trafego ferroviario,
a estacao torna-se suporte de uma memoria coletiva a partir da funcdo que
exercera. Essa memoria, ou esse conjunto de memadrias, sdo construcdes
acerca de um determinado tempo passado.

Junto aos demais elementos fixos edificados que compunham as linhas
férreas, a estacdo passou a marcar profundamente cidades e povoacgles
pernambucanas a partir da segunda metade do século XIX, figurando entre os
edificios de uso publico de maior relevancia, marcando a paisagem urbana,
consolidando-se como nova centralidade.

Observando que o espaco de uma cidade € composto por elementos
diversos, os quais séo resultado e meio de relagbes sociais as mais diversas

possiveis, € possivel compreender que a paisagem urbana é
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A expressdo da “ordem” e do “caos”, manifestacdo formal do
processo de producdo do espaco urbano, colocando-se no nivel do
aparente e do imediato. O aspecto fenoménico coloca-se como
elemento visivel, como a dimenséo do real que cabe intuir, enquanto
representacdo de relacdes sociais reais que a sociedade cria em
cada momento do seu processo de desenvolvimento.
Consequentemente, essa forma apresentar-se-4 como historica,
especificamente determinada, logo concreta. (CARLOS, 1992, p. 36)

Dessa maneira, os elementos do patriménio ferroviario, com destaque
para as estacOes ferroviarias, se apresentam de maneira aparentemente
estatica na paisagem urbana, mas séo frutos de relacdes especificas, em
determinadas temporalidades de surgimento. Traduzem o referido “caos” do
urbano quando, ao lado de outros elementos que o compdem e sugerem esse
movimento sempre constante do processo de producdo do espaco. Assim
interpretados, podem trazer ao historiador respostas para questionamentos
sobre a histéria das cidades.

Assim, € possivel perceber a paisagem como uma categoria nao
estatica, mas dinamica e em constante transformacdo no tempo. Tendo por
base a subjetividade e a complexidade das relaces humanas, os elementos
da paisagem urbana assumem func¢des variaveis no tempo. Em primeiro
momento, as estacdes ferroviarias passaram a integrar a paisagem das
cidades pernambucanas cumprindo sua funcéo original de atender a demandas
do transporte sobre trilhos, de passageiros e cargas.

Em outras palavras, as esta¢fes séo elementos fixos constituidos em
funcdo de determinados fluxos, referindo-se aos conceitos de Santos (2006).
Com a gradativa desativacdo do servico ferroviario, se tornaram rugosidades
(SANTOS, 2006), marcas do tempo no espaco. Esses fixos, formas espaciais
determinadas, se consolidam como vestigios de momentos especificos da
historia.

Nessa compreensdo, a técnica (SANTOS, 2006) ndo mais empregada
ou modificada em fungdo de novos arranjos sociais, culminou no acumulo de
muitas edificacdfes que antes serviam ao antigo sistema de transportes e que,
portando valores atribuidos pela sociedade, precisariam assumir novas funcdes
de modo a se adequar as novas dinamicas urbanas.

Entdo caracterizadas como patriménio cultural, novos desafios se

impdem para a sua manutencao no espacgo urbano. Fato é que, arruinadas ou
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preservadas, integram a paisagem das cidades pernambucanas, traduzem o
acumulo de tempos presentes no urbano, se oferecendo ao historiador como
caminhos de leitura do processo de producdo do espaco e das diferentes
formas de organizacdo das sociedades no tempo.

Vale ressaltar que a estacdo ndo € aqui tratada apenas como uma
construgdo “vazia” de significados, sua prépria materialidade é vetor de
relacbes sociais. E inclusive a partir dos mesmos que ocorre sua
patrimonializacdo. E necessario, porém, defini-la para entdo explorar os

sentidos a ela atribuidos. Antes de mais nada,

O termo “estacgao” identifica ndo somente o local em que se fazem o
embarque e desembarque de passageiros e cargas e onde se
efetuam despachos e se cobram passagens e fretes, como o0s
armazéns, plataformas, pétios e linhas situadas até os sinais
extremos de entrada ou de partida de trens, e ainda a esplanada
onde existam instalagfes destinadas as operagbes de manobras e
servicos de circulagdo e de utilizacdo de trens e de material rodante.
(RFFSA, 1971, p. 20).

A definicdo técnica acima, proveniente do manual “Instru¢cdes para os
servicos de transportes”, de 1971, que orientou a operacdo de trens da Rede
Ferroviaria do Nordeste - RFN, j4 traz uma no¢do da complexidade que
envolve a nocao da estacéo ferroviaria.

Embora datada, a definicdo trazida pelo referido manual pouco ou nada
mudou em mais de um século e meio desde a implantacdo da primeira ferrovia
brasileira. Fisicamente, a estacdo prevé uma esplanada, area formada pelas
adjacéncias da edificagdo principal da estacdo, reunindo outros elementos
como oficinas e armazéns em alguns casos. (RFFSA, 1979, p. 28).

Dessa forma, muitas dessas estacfes exigiam uma maior area de
instalacdo, em fungdo de sua maior demanda ou movimento, com uma
esplanada maior e mais complexa, como é o caso da estacdo de Caruaru,
inaugurada em 1895, no Agreste pernambucano, ou Ribeirdo, inaugurada em
1860, na Mata Sul. Ou mesmo o exemplo da Estacdo Central do Recife, com
patios extensos e varias edificacdes.

Ainda de acordo com o referido manual da RFFSA, a estacao

(...) E o lugar em ponto conveniente de uma via férrea, em que se
encontram as instalacdes onde se desenvolvem as relacdes entre a
empresa ferroviaria e o publico, e onde se realizam as operacdes
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acessorias do trafego e o controle de transito, e também, a utilizacédo
do material rodante e trens. (RFFSA, 1971, p. 26)

O termo “conveniente” sugere uma determinada demanda a ser atendida
pela estacdo, seja mais diretamente vinculada ao préprio funcionamento da
linha férrea, como uma estacdo para abastecimento, ou a uma demanda de
transporte, instalada em um ndcleo urbano ou em uma area de producdo para
a realizacao de certos fluxos como escoamento de producao ou matéria-prima.

O mesmo termo — conveniente - ja sugere seus sentidos para a
populacdo. Ao ser o local de aproximagdo entre empresa e publico, como
descrito, integra um cenario onde ocorrem diversas trocas e subjetivas relacfes
sociais, potencializando-as.

E na estacdo onde se reproduzem chegadas, partidas, despedidas,
encontros, realizacdo de atividades comerciais muitas vezes nao formais,
dentre outras, que irdo impulsionar o estabelecimento de relagbes afetivas e
diferentes memarias por parte da populacdo. A edificacdo principal, destinada
ao embarque de passageiros, recorte deste trabalho, de portes variados,
atribuidas da funcédo de acesso ao meio de transporte sobre trilhos, acabaram
por se caracterizar enquanto “portas” de comunicagao entre varios lugares
dentro de uma rede de trilhos.

Durante a implantacdo dos primeiros quildmetros de trilhos em
Pernambuco como se pode perceber na obra de Pinto (1949), era o trem
muitas vezes o Unico meio de transporte sistematizado, servindo como mais
rapida e segura ligacdo entre os territorios mais distantes e a capital e outros
centros urbanos de destaque irradiadores ndao apenas do controle politico, que
fazem das ferrovias vetores a conduzir ndo apenas passageiros e cargas, mas
que por meio de suas estacdes consolidam fluxos de cultura, de informacgdes e
circulacdo econdbmica, com as mensagens telegraficas, jornais e
correspondéncias.

Formas espaciais historicamente elaboradas, enquanto elementos fixos
dentro de uma rede de transportes atraves das quais fluxos de cargas e
passageiros passaram a se estabelecer, as estacoes sdo em sua materialidade
espacos fruto e meio de relagdes sociais, marcando a paisagem das cidades, e
gque vao se configurando também como lugares de memodria nas cidades

cortadas pelos trilhos, fato que se deu de varias formas.
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Identificam-se casos diversos dentre as mais de cem estacdes
ferroviarias construidas em Pernambuco. Na dinamicidade da historia, é
importante observar que os contextos de implantacdo e funcionamento de cada
estacdo sao variaveis no tempo, em funcdo de transformacdes no cenario
econdmico, politico e social.

Muitas estacdes ferroviarias construidas em Pernambuco serviram como
vetores de urbanizacdo, ao passo que, para além das edificacdes de serventia
ao funcionamento da ferrovia, estabelecimentos comerciais, outros edificios
publicos, bem como residéncias, foram atraidos e se fixaram nas suas
adjacéncias.

Assim, cidades surgem em fungdo das ferrovias e outras também
cortadas pelos trilhos, de uma forma ou de outra, mais ou menos intensamente
foram transformadas a partir da chegada da estrada de ferro. Para nomear
esses casos, Monastirsky (2013) emprega o termo “cidades ferroviarias”.

A seguir, serdo entdo apresentados alguns desses casos em
Pernambuco. Alguns desses exemplos bastante abordados na historiografia do
transporte ferroviario no estado permitem uma melhor compreensdo desses
processos: a estacado ferroviaria do Cabo, as linhas e estacbes em Recife, a
estacdo de Jaboatdo, a estacdo de Palmares e a estacédo de Carpina.

A estacéo ferroviaria do Cabo, inaugurada em sua primeira versao em
1858 pela Recife and Sao Francisco Railway (MELO, 2016) e substituida por
uma nova estrutura no ano seguinte, ainda operacional no ano de 2020,
contribuiu para que se operassem consideraveis transformacfes no espaco

urbano local. Assim

A chegada da estacdo de trens marca ndo apenas o aparecimento de
uma nova tipologia construtiva no nucleo urbano do Cabo de Santo
Agostinho, mas a sensivel modificagdo da dindmica cotidiana
proporcionada pela nova tecnologia, percebida tanto no aumento do
fluxo de visitantes e na consequente importancia comercial adquirida
pela localidade, como na relacéo mais direta (e rapida) com a capital.
(FERREIRA DA LUZ; OLIVEIRA, 2017, p. 169)

No exemplo da cidade do Cabo de Santo Agostinho, ao sul de Recife,
onde foi instalado o terminal da primeira sessdo da Recife and S&o Francisco

Railway (PINTO, 1949), passou a reunir em seu entorno também vila ferroviaria
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e oficinas, modificando bruscamente o aspecto do entorno e possibilitando
novas relagdes sociais para uma povoagao essencialmente rural.

Um outro exemplo, Recife, foi uma cidade profundamente marcada
pelos trilhos, onde varias estacdes ferroviarias foram implantadas, atendendo a
demanda de passageiros e cargas. Ao longo da segunda metade do século
XIX, além das linhas férreas de longa distancia (para a Zona da Mata e
Agreste), varias outras destinadas ao transporte de pessoas entre o centro
politico e econdbmico da cidade e seus arredores ou arrabaldes, foram
construidas, contribuindo de sobremaneira para a sua expansao e a
aproximacao de areas de povoados formadas em antigos engenhos de acucar,
gue pouco a pouco foram sendo incorporadas enquanto partes do Recife, em
um processo que Castro (2013) classificara como “associagao ganglionar”.

Ao analisar a expansao da cidade do Recife, Castro (2013) afirma que
nao ocorrera uma ampliacdo unilateral do tecido urbano, mas uma juncéo de
varias expansfes em processo. Nesse sentido, os rios desempenharam a
principio um papel de extrema importancia, enquanto melhores meios de
comunicacdo entre as areas mais extremas do entorno da cidade, como €
possivel observar a partir do estudo de Carvalho (2010). A ferrovia entdo, a
partir da década de 1850, vai comecar a assumir esse papel de destague no
gue tange aos transportes, gradualmente.

Com relacdo as ferrovias de longa distancia na capital pernambucana,
entre 1858 e 1888 foram inauguradas as estac¢fes iniciais da Recife and Séo
Francisco Railway, da Estrada de Ferro Recife a Caruaru e da Estrada de Ferro
Recife ao Limoeiro (PINTO, 1949), com relativa proximidade entre as trés.

Sendo respectivamente instaladas as duas primeiras no bairro de Sao
José e a ultima no bairro do Recife, servindo a linhas distintas, suas posi¢des
geograficas e funcdo em relacdo a estrada de ferro da qual cada uma fazia
parte provocou mudangas no entorno, contribuindo para o adensamento de
atividades econémicas no centro.

Ainda por atenderem a ferrovias que possuiam longo alcance,
acabavam por ser o ponto de embarque e desembarque de passageiros e
cargas de lugares diversos de Pernambuco e posteriormente, a partir de fins do
século XIX e inicio do XX, de passageiros de outras provincias, a partir da
expansdo do ramal da Recife ao Limoeiro para a Paraiba e da Estrada de Ferro
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Sul para Alagoas. As ferrovias entdo contribuem, a partir das estacdes iniciais
instaladas no Recife, para reforcar a posicdao da capital pernambucana
enquanto centro urbano de destaque na porgdo norte do pais.

Um caso mais proximo a Recife € o de Jaboatdo, que recebeu os trilhos
da Estrada de Ferro Recife a Caruaru em 1885 (PINTO, 1949). Logo o trecho
Recife — Jaboatdo se consolidou como rota de um dos principais de trens de
suburbio ligados a capital, com demanda crescente, a partir de dados de
trafego e dos horarios constantemente transformados e acrescidos,
representados em edi¢cdes do Diario de Pernambuco analisadas entre 1885 e
1900 (CARDOSO, 2018).

No inicio do século XX, a Great Western of Brazil Railway — GWBR
centraliza em Jaboatdo escritérios e oficinas para o material rodante
(locomotivas, carros e vagodes ferroviarios), construindo ainda centro social,
escola técnica e vilas ferroviarias, fator de grande peso para a consolidacao de
uma cidade por esséncia ferroviaria (PINTO, 1949).

E interessante observar que a rota de trens entre Recife e Jaboatio é
uma das que se consolidaram ainda na virada do século XIX ao XX e que hoje
se configura como uma permanéncia histérica, dadas as suas devidas
propor¢cdes e ainda constitui percurso de trens urbanos de passageiros na atual
Regido Metropolitana do Recife, onde circulam os trens do metrd, com algumas
estacdes que mantiveram a localizacdo geografica das antigas.

No interior, algumas estagdes assumiram a fungédo de “ponta de linha”,
termo empregado para designar as estacdes finais de uma estrada de ferro.
Um exemplo bastante trabalhado na historiografia ferroviaria em Pernambuco é
da estacdo de Una, atual Palmares, na Zona da Mata. Tendo recebido os
trilhos da Recife and Sao Francisco Railway no ano de 1862, configurando-se
como ponto final da linha, recebeu investimentos para a construcéo de oficinas,
armazeéns, vila ferroviaria, agregando outros valores urbanos, além de
centralizar em suas plataformas o escoamento de boa parte da produgéo de
acucar da regido (PINTO, 1949).

Tudo isso contribuiu para que a povoacdo de Una crescesse
consideravelmente, como relatam Pinto (1949) e Melo (2016), emancipando-se
de Agua Preta, ndo muito tempo depois. Outro fator que contribuiu para o
fortalecimento de Una foi o inicio das obras e operacdo da Estrada de Ferro Sul
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de Pernambuco, partindo da mesma estacdo, com destino a Garanhuns
(MELO, 2016).

Na Linha Norte, h4 o exemplo de Carpina, primitiva “Cha do Carpina” e
“Floresta dos Ledes”, que recebeu os trilhos da Estrada de Ferro Recife ao
Limoeiro no ano de 1881, enquanto distrito da cidade de Paudalho (PINTO,
1949). Curiosamente, e ndo apenas em funcao da ferrovia, mas sendo esta um
fator de grande importancia para tanto, Carpina experimentou de grande
crescimento enquanto bifurcacdo da linha, para onde saiam os trens para
Limoeiro, posteriormente ampliado para Bom Jardim e os que seguiam para o
primitivo Ramal de Nazaré da Mata, prolongado até a Paraiba, onde se ligou a
Estrada de Ferro Conde D’Eu, formando a ligagao ferroviaria entre o Recife e
as cidades do estado Paraibano.

A partir disso é possivel identificar algumas tipologias funcionais de
estacdes, que nem sempre seréo fixas, em fungdo de ampliacbes ou extingéo
de linhas. A dinadmica de cada estagcdo tem muito a ver com a posi¢cao exercida
na rede.

A partir dos exemplos tratados anteriormente sdo percebidas algumas
dessas funcgdes. E caso das estacdes terminais ou estacbes “pontas de linha”,
estacles intermediarias ou estacdes de bifurcacdo. Palmares, por exemplo, foi
ponta de linha durante algum tempo como apresentado, o que contribuiu para o
crescimento da povoacdo que se tornou cidade. Com a ampliacdo da linha,
tornou-se estacdo intermediaria.

Estacbes de bifurcacdo tornaram-se estacfes intermediarias, como € o
caso de Carpina que, com a desativacdo do ramal de limoeiro ja na década de
1960, manteve-se como estacao intermediaria na Linha Norte que seguia para
a Paraiba. Assim, em diferentes situacdes, as estacbes marcaram o passado
de varias cidades e, com a carga de uma histéria de plena atividade, marcam
também o presente.

Pesavento (2007) traz que o urbano é percebido por sua materialidade,
mas que sdo as relagbes sociais que lhes déo sentido. Assim, a historia por
tras de cada estacao possibilita uma relacdo de memoria no presente, a qual
também da sentido ao urbano.

A presenca de um elemento da ferrovia no espacgo urbano comunica

uma determinada memoaria. Le Goff (2013) traz que a principal caracteristica da
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memoria € a comunicagao, por meio da qual ela existe e se atualiza. Assim, a
presenca fisica de um elemento do patriménio ferroviario como a estagéo
ferroviaria, com base na sua importancia histérica enquanto acesso ao meio de
transporte, serve como suporte para que memorias coletivas sejam levadas
adiante.

A patrimonializagdo através da definicdo de novos usos as estagbes
ferroviarias de Pernambuco também teve como consequéncia a preservacao
de uma memoaria, a memoria ferroviaria que, de acordo com Prochnow (2014) é
acionada de maneiras variadas por diferentes grupos em funcdo de seus
interesses.

A estacdo € referenciada pelo publico ndo apenas como o local de
trabalho do ferroviario, mas como um ponto de referéncia para a cidade, o
mencionado “lugar dos encontros” onde o trem era mais um elemento da trama
urbana que ficou para tras, interpretado pela populagcdo ora como “etapa
superada” em uma suposta “linha evolutiva dos meios de transporte”, ora com
o saudosismo das viagens e até mesmo com o tom de revolta e vontade pela
reativacdo do transporte sobre trilhos. Ndo se nega haver também certas
indiferencas na relacdo de parte do publico com a estacdo, mas sempre
predomina a consideracao por sua preservacgao.

Assim, as estacdes sao patrimonios tomados por seu valor individual em
cada cidade e também na perspectiva do todo, em nivel regional, uma vez que

séo elementos de um patrimdnio conectado, nés de um patriménio em rede.

2.2. A formacédo da malha ferroviaria de Pernambuco: origens de um

patrimdénio em rede

Para elaborar uma compreensdo mais completa da chegada da
tecnologia ferroviaria, entender o que ela representou para Pernambuco e
assim entender a origem das estac¢Oes ferroviarias no estado e entdo identificar
as condicbes em que se iniciou seu processo de patrimonializagdo, seréo
acionados alguns dos conceitos ja apresentados como de forma, funcao, fixos,

fluxos e rede.
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Como ponto de partida, faz-se necessario uma analise referente ao
século XIX, quando surgem as primeiras ferrovias no pais, periodo de muitas
transformacdes percebidas no Brasil como um todo e vivenciadas na provincia
pernambucana, que se traduziram na adocdo de novas técnicas as quais foram
determinantes nas mudancas ocorridas ndo apenas na paisagem de cidades e
povoacgOes, mas que promoveram novas interacdes ou relagbes sociais,
criando novos habitos, reformulando costumes, modificando a cultura.

Um século em que se encontram trés formas de governo, no inicio
engquanto colbnia, condicdo que toma novos rumos com a vinda da Familia
Real portuguesa em 1808; depois na condi¢cdo de Império, com uma série de
continuidades do antigo regime e por fim o periodo republicano, também
polemicamente iniciado, de acordo com Carvalho (1987).

E possivel falar em transformacdes na economia que evidenciam a
adesdo do recém-formado Império brasileiro ao capitalismo, mas sem tantas
alteracdes na relacdo com o0s paises europeus, consolidados numa posicéo de
hegemonia econdmica, a exemplo da Inglaterra e Franca. Nas palavras de
Furtado (1969), a col6nia representava “uma grande plantacao de produtos
tropicais, estava ligada as economias da Europa numa relacdo de
dependéncia”.

Diante disso, numa tentativa de “modernizacdo”, tomando esse termo no
contexto do século XIX como a busca pela aproximacdo do modelo europeu,
quando se importam técnicas industriais, as ferrovias representaram nesse
contexto um elemento de destaque, induzindo industrializacdo e urbanizacdo
em muitas areas do territorio brasileiro.

A industrializacdo, iniciada na Inglaterra no século XVIII, dadas as
devidas proporcdes e condicbes de tempo, se expande gradativamente pelas
demais nacdes europeias e por colonias e nacdes recém-formadas no
continente americano, trazendo como novidade o advento da maquina a vapor,
tecnologia a principio empregada nas bombas de agua utilizadas na drenagem
das minas de carvao desde pelo menos o século XVII na Inglaterra (SIQUEIRA,
2013) e que passa por aprimoramentos e adaptacbes, de modo que sob os
mesmos principios basicos, contribui dando corpo a uma verdadeira revolucéo

também nos meios de transporte.
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Surgem as locomotivas a vapor, tornando ainda mais complexa a
paisagem fabril da Inglaterra oitocentista, viabilizando fluxos de grandes
volumes de carga e pessoas por terra, dando ainda mais suporte para o
processo em curso de modificacdo dos meios de producdo. Eric Hobsbawn,
historiador inglés, afirma que o transporte ferroviario, enquanto fruto da
Revolucado Industrial, possibilitou seu sucesso, servindo ainda enquanto meio
da expanséo capitalista para territérios economicamente periféricos.

E o caso do Brasil que promovera a importacdo de ferrovias para o
escoamento de sua producdo agricola. Assim temos um ponto de partida, a
importacdo de uma técnica, a ferrovia, para o Brasil. Técnica, por sua vez,
adaptada as particularidades do recém-criado Império brasileiro.

Com o capitalismo, novas necessidades surgem, ao passo que outras
sdo redesenhadas, como a de produzir e a de consumir. Da mesma forma a
necessidade de deslocamento, ou de transportar. A tragdo animal, largamente
empregada desde os tempos mais remotos da histéria da humanidade, cede
lugar a novos meios de transporte em que maquinas geram o impulso
necessario ao deslocamento, entdo mais veloz e de maior capacidade de
carga. Assim, as estradas de ferro trouxeram uma nova perspectiva para 0s
transportes, possibilitando mais velocidade e um maior volume de cargas
transportadas.

De acordo com Siqueira (2013), ainda na primeira década do século XIX
as primeiras locomotivas a vapor passaram a circular em ferrovias de minas, e
um pouco mais a frente, entre as décadas de 1820 e 1830, iniciaram as
viagens comerciais na Inglaterra. Os britanicos se consolidaram como o0s
‘criadores do trem de ferro” e a Inglaterra o bergco dos primeiros
empreendimentos ferroviarios que dentro de pouco tempo tomaram o mundo.

Ainda nos anos de 1830 alguns planos de transporte ja demonstravam o
interesse do governo imperial brasileiro na recente inovacdo britanica. Um
aspecto destacado por Brasileiro et al. (2001) como basilar na politica de
empreendimentos voltados a infraestrutura de transportes no Brasil imperial
foram as concessdes a investidores privados. Isso se deve, como coloca Melo
(2016), também ao fato de que boa parte do capital no Brasil estava preso ao
trafico de escravos que por sua vez se mostrava lucrativo, ao passo que

limitava as possibilidades de investimentos em obras publicas de grande porte.
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Esse destaque das concessfes se mostra na Lei de 29 de agosto de
1828, editada apenas seis anos apos a Independéncia, e na Lei Feijé de 1835
(BRASILEIRO et al., 2001). A mesma, porém, ndo teve éxito. Depois de
algumas tentativas de esboc¢o de planos ferroviarios, o Decreto n° 641, de 26
de junho de 1852 possibilitou as condicdes necessarias para que as primeiras
linhas férreas fossem exploradas no Brasil.

O primeiro empreendimento entdo foi do Bardo de Maua, inaugurado em
30 de abril de 1854, a Estrada de Ferro Petropolis, no Rio de Janeiro. E entéo,
em 1858, a segunda ferrovia do Brasil foi aberta em solo pernambucano, fruto
de uma concessédo a investidores britanicos. Certo € que essa “mania
ferroviaria” (MELO, 2000, p. 22) iria proporcionar uma verdadeira “revolucéo
dos transportes”, ou a “railroadization”, trazendo um termo muito bem
empregado por Ana Célia Castro (1979 apud PAULA, 2001, p. 3), referindo-se
a explosdo de empreendimentos ferroviarios ocorrida no Brasil, vivenciada em
varias provincias brasileiras na segunda metade do século XIX.

Assim governos e entes privados buscaram na segunda metade do
século XIX implantar ferrovias de longa distancia, urbanas e industriais (a
exemplo das usinas de acucar) promovendo consideraveis transformacées no
espaco fisico e nas relacBes sociais. Pernambuco, que possuia precarias
estradas de rodagem e alguns trechos navegaveis de rios principalmente na
Zona da Mata, de acordo com o que traz Pinto (1949) e Carvalho (2010),
recebeu varios quildmetros de trilhos. E Recife, capital e ja importante centro
econdmico da regido, consolidou-se como centro irradiador dessas vias
férreas.

E importante ressaltar que a implantacdo dessas estradas de ferro
envolveu processos ndo homogéneos, mas semelhantes em sua maioria,
baseados em fluxos pré-existentes muitas vezes, como na funcdo de
estabelecer ligacbes entre as areas portuarias e as regides interioranas das
provincias. Assim, a segunda metade do século XIX se caracteriza como uma
primeira fase na histéria dos transportes ferroviarios em Pernambuco. E
qguando as estacdes ferroviarias surgem enquanto novidade no espaco urbano
brasileiro, logo se integrando as paisagens locais.

Essas linhas surgem engquanto um conjunto de elementos fixos no

espaco, dentre os quais as estacdes ferroviarias, compondo redes que,
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seguindo a conceituacdo proposta por Dias (2000), a principio séao
independentes (ou desarticuladas) entre si e que irdo se ligar, formando redes
regionais, como ocorre em Pernambuco apenas no inicio do século XX.

Dando sequéncia, seguir-se-4 o caminho inverso, mostrando a rede
conjunta e em seguida abordando cada linha individualmente. Observando o
mapa a seguir, elaborado pelo autor com base nas informagdes de Pinto
(1949), Melo (2016) e do IPHAN (2009), é possivel uma melhor compreensao

dos tracados das ferrovias pernambucanas de longa distancia.

Figura 1 - Mapa das ferrovias de Pernambuco em 1963
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Fonte: Mapa elaborado pelo autor.

O mapa (figura 1) representa as ferrovias que foram construidas em
Pernambuco entre 1855 e 1963 e que na segunda metade do século XX
passaram a compor a malha da Rede Ferroviaria Federal S/A. De acordo com
o IPHAN (2009), sdo essas linhas que compdem o patrimbnio ferroviario de
Pernambuco.

Observando a figura 1 é possivel perceber as trés maiores ferrovias de
Pernambuco partindo do Recife nas orienta¢gées noroeste, oeste e sudoeste. O
mapa também traz algumas das principais estacdes e cidades cortadas pelas
linhas, onde é possivel perceber estacbes terminais, como Salgueiro e
Garanhuns; de bifurcacdo, como Ribeirdo e Carpina e estacdes intermediarias

como Gravata ou Serra Talhada, dentre outras.
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E interessante observar que as linhas férreas pernambucanas s6 vieram
a ter uma administracdo unificada no inicio do século XX. Ainda assim,
algumas linhas permaneceram sem ligagdo com Recife; é o caso da Estrada de
Ferro Paulo Afonso, inaugurada em 1881, com a proposta de estabelecer uma
conexdo ferroviaria entre os trechos navegaveis do Rio Sao Francisco
(BONFIM, 2007), situada entre os sertbes de Pernambuco e Alagoas,
integrando assim uma rede de transporte baseada na integracdo entre o
transporte aquaviario e ferroviario.

Outro caso € a Estrada de Ferro Petrolina a Teresina, depois
incorporada pela Viacdo Férrea Federal do Leste Brasileiro. Construida na
década de 1920, partindo de Petrolina e objetivando alcancar a capital
piauiense - o que ndo se concretizou -, ligou-se em 1941 com uma ferrovia
proveniente da Bahia, a Viacdo Férrea Federal do Leste Brasileiro — VFFLB,
integrando-a (IPHAN, 2009). Destas, apenas a segunda nao foi incorporada
pela GWBR no inicio do século XX, sediada em Recife, como se vera mais a
frente. A figura 2, a seguir, apresenta o tracado dessas duas ferrovias no sertao

pernambucano.

Figura 2 - Mapas da Estrada de Ferro Paulo Afonso e Petrolina a Teresina
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interior — litoral, tendo como base o fluxo da exportacdo agricola, com o
deslocamento das producdes para os portos, a Recife and Sdo Francisco
Railway foi criada para assumir a concessdo de exploracdo de uma ferrovia
que ligasse a capital pernambucana ao Rio S&o Francisco, constituindo uma
rede entre as povoacodes, engenhos e mais tarde usinas da atual zona da mata
sul do estado.

Segundo Melo (2016), teria sido a Recife and S&o Francisco a primeira
ferrovia de real viabilidade econdmica a ser construida no Brasil, por motivo de
atravessar uma regido de intensa producdo acgucareira, a qual viera a se
integrar para proporcionar o seu deslocamento. Os fluxos de carga
(principalmente o agucar) e pessoas justificavam melhor a sua instalacdo. A
afirmacdo de Paula (2001) acaba reforcando essa conclusdo, ao citar que a
Estrada de Ferro Maua atravessava uma area de acesso complicado e de
poucos lucros.

A primeira ferrovia pernambucana entéo teve sua construgdo iniciada em
1855. Os trabalhos de construcdo do primeiro trecho ndo avancaram muito
principalmente em funcédo de epidemias de célera que assolaram a capital na
década de 1850, dizimando inimeros trabalhadores estrangeiros e nacionais
(PINTO, 1949). Em 08 de fevereiro de 1858 foi entdo inaugurada a primeira
secdo dessa ferrovia, entre Recife e a Vila do Cabo. Sua expansédo se deu
gradativamente no rumo sudoeste, alcancando Escada em 1860 e Una, atual
cidade de Palmares, em 1862, seu ponto terminal (PINTO, 1949).

Novos objetivos em funcdo de mudancas nos interesses econémicos
fizeram com que a estrada ndo mais avancasse na sua jornada com destino ao
Rio Sao Francisco. Ainda assim, entre 1882 e 1887, foi executada e aberta ao
trafego a Estrada de Ferro Sul de Pernambuco, também conhecida como
prolongamento da Recife ao Sao Francisco, tendo como ponto terminal a
cidade de Garanhuns, na regido do atual agreste pernambucano.

Cerca de 20 anos apo0s a inauguracédo da Recife and S&o Francisco em
seu primeiro trecho, foi iniciada a construgdo da segunda ferrovia
pernambucana, a Estrada de Ferro Recife ao Limoeiro, executada pela
companhia inglesa Great Western of Brasil Railway, criada em 1873 em
Londres, e que iniciou os trabalhos de construcdo da linha no ano de 1879
(PINTO, 1949). O objetivo era ligar a capital pernambucana com a cidade de
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Limoeiro, atendendo e dinamizando o fluxo de producfes de aclcar e algodao
entre a atual zona da mata norte e agreste setentrional de Pernambuco.

Comecgando ao norte do bairro do Recife, a linha seguiu no sentido
noroeste, tendo o primeiro trecho inaugurado em 1881, entre Recife e Carpina.
Em 1882 alcancou seu objetivo, Limoeiro, com um ramal para Nazaré da Mata.
E interessante que, com o prolongamento do ramal de Nazaré para Alianca e
Timbauba, onde chegou em 1888, o trecho entre Carpina e Limoeiro foi
assumindo posicéo secundaria.

Mudancas nos objetivos econémicos fizeram com que a prioridade fosse
a conexao entre essa estrada de ferro e a Estrada de Ferro Conde D’Eu, vinda
da Paraiba, o que se concretizou na primeira década de século XX. Esse fato
contribuiu para que se consolidasse uma das principais ligacdes ferroviarias
interestaduais de Pernambuco. O trecho entre as estacdes de Carpina e Bom
Jardim ficou como ramal, sendo ampliado de Limoeiro at¢é Bom Jardim na
década de 1930 (PINTO, 1949).

Companhias de propriedade do Governo Imperial também lancaram
seus trilhos em Pernambuco. Além da ja mencionada Estrada de Ferro Sul de
Pernambuco, entre Palmares e Garanhuns, foi criada a Estrada de Ferro Recife
a Caruaru que, iniciando os trabalhos de construcédo de sua linha no ano de
1881 (PINTO, 1949), em 1885 inaugurou o primeiro trecho entre Recife e
Jaboatdo, com 17 km de extensdao.

Mudando de nome para Estrada de Ferro Central de Pernambuco -
EFCP ainda na década de 1880, esta ferrovia constituiu uma rede na qual
passaram a circular fluxos de comunicacdo, producdes agricolas e pessoas
entre 0s municipios dos atuais agreste e sertdo de Pernambuco.

Gradativamente sendo ampliada, a linha alcangcou Vitéria de Santo
Antdo no ano de 1886, chegando a Gravatd em 1894, com um intervalo de
guase 10 anos de pesados trabalhos no intuito de vencer a Serra das Russas,
na subida do Planalto da Borborema, em um trecho de cerca de 25 km entre
Pombos e Gravata, onde foi preciso construir varias obras de arte, como taneis
e viadutos de dificil execucédo pelo acidentado relevo da regido. De acordo com
Pinto (1949) foram construidos 21 tuneis, reduzidos posteriormente a 14 por
facilidade, bem como varios viadutos de estrutura metalica. Em 1895 entéo, os

trilhos chegaram a Caruaru, importante centro comercial da regiéo.
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N&o apenas estas linhas foram construidas em Pernambuco. Ferrovias
particulares, principalmente de engenhos e usinas sucroalcooleiras, foram
implantadas atendendo aos fluxos da matéria prima e producdo destas
unidades fabris, em conexdo com as linhas principais ja citadas, por onde
seriam escoadas para a capital pernambucana. De acordo com dados
apresentados por Siqueira (2013), estima-se um somatorio de mais de 1800 km
de trilhos de ferrovias particulares construidos em Pernambuco até a primeira
metade do XX, com predominancia na Zona da Mata.

As linhas da Recife and Sao Francisco Railway, da Estrada de Ferro
Recife ao Limoeiro e da Estrada de Ferro Central de Pernambuco - EFCP
vieram a compor os principais eixos ferroviarios pernambucanos, consolidando-
se como linhas tronco no século XX. A GWBR, responsavel pela construcéo da
Estrada de Ferro Recife ao Limoeiro, assumiu a concessao das linhas entre
1901 e 1912, dentro da proposta de formar uma rede unificada de ferrovias.
Assim, linhas construidas e operadas por empresas diferentes passaram a ter
uma Unica administracdo, sendo quase todas interligadas entre si, formando
uma rede mais ampla.

A GWBR, unificando a rede entre Alagoas, Pernambuco, Paraiba e Rio
Grande do Norte realizou varias intervencdes em solo pernambucano como a
padronizacdo da bitola® das linhas em 1 m. A designacéo das linhas mudou: O
tronco ferroviario entre Recife e Alagoas, formado pela Recife and Sao
Francisco junto com a Estrada de Ferro Sul, passou a chamar-se Linha Sul.

O trecho da antiga Estrada de Ferro Sul entre Paquevira e Garanhuns
ficou como ramal, assim como a Linha Ribeirdo — Barreiros e o trecho Ribeirdo
- Cortés. Estes dois ultimos eram linhas de menor extensao incorporadas pela
GWBR no inicio do século XX.

A Estrada de Ferro Recife ao Limoeiro ficou como Linha Norte, entre
Recife e a Paraiba. O trecho entre Carpina e Limoeiro ficou como ramal,
prolongado, como dito, até Bom Jardim na década de 1930. Por fim, a Estrada
de Ferro Central de Pernambuco passou a chamar-se Linha Centro, sendo

ampliada pela GWBR até Afogados da Ingazeira. Dai entdo, seu

2 Bitola € a nomenclatura atribuida a distancia entre os trilhos de uma ferrovia. De acordo com
Melo (2016), a Recife and S&o Francisco Railway utilizava bitola de 1,60 m, diferindo das
demais linhas que empregavam a bitola métrica ou de 1 m.
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prolongamento na década de 1950 e inicio dos anos 1960 foi realizado pela
RFN e RFFSA.

Até o inicio do século XX havia apenas ligacao entre a Recife and Séo
Francisco e a Estrada de Ferro Sul de Pernambuco, ja que a Estacdo de
Palmares era comum as duas linhas (MELO, 2016). Foi entdo executada a
Ligacdo Norte, em 1908, conectando a Linha Centro de Pernambuco com a
Recife ao Limoeiro e a Ligagdo Sul em 1939, entre a Linha Centro e a Linha
Sul, além de viadutos ligando as duas linhas no bairro de Sdo José em Recife.
Essas ligacbes foram fundamentais para a consolidacdo da Estacdo Central

como a principal estagéo de passageiros do estado.

Tabela 1 - Principais linhas de Pernambuco, extensdes e extremos*

Inauguracéo Responsavel
) Extensao do ponto final pela
Linha Trecho** .
(km) (em Implantacao
Pernambuco)
Recife and S&o
Cinco Pontas (Recife) — Francisco Railway/
Linha Sul Agua Vermelha 221,51 1894 Estrada de Ferro
(Canhotinho) Sul de
Pernambuco
) ) Estrada de Ferro
Ramal de Garanhuns Paquevira (Canhotinho) —
56,3 1887 Sul de
Garanhuns
Pernambuco
Ramal de Cortés Ribeirdo — Cortés 28,65 ok ok
Companhia Geral
Ramal de Barreiros Ribeirdo — Barreiros 55,3 ok de Melhoramentos
de Pernambuco
] Brum (Recife) a Rosa e
Linha Norte ) ) i 128,89 1900 GWBR
Silva (Timbauba)
Ramal de Bom Jardim Carpina a Bom Jardim 53,23 1937 GWBR
Estrada de Ferro
. . . Recife a Caruaru/
Linha Centro Recife a Salgueiro 607,42%x+x 1962
EFCP/ GWBR/
RFN/ RFFSA
Estrada de Ferro Paulo Piranhas (Alagoas) a Estrada de Ferro
o 31,4 FHHx* 1883
Afonso Petrolandia Paulo Afonso
] Estrada de Ferro
Estrada de Ferro Petrolina a . . )
. Petrolina a Afranio 139,3 1926 Petrolina a
Teresina )
Teresina
Total: 1.322 km
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***|nformagdes ndo determinadas com exatiddo.

Estacao de Volta é a primeira, no municipio de Petrolandia.

*Tabela criada com base nos dados apresentados por PINTO (1949) e pelo IPHAN (2009)

**Entre parénteses, municipio de localizacdo da estacdo. As demais se localizam em municipios de mesmo nome.

**+* Da Linha Centro, o trecho de cerca de 200 km entre Afogados da Ingazeira e Salgueiro ndo foi executado pela GWBR.

**++% Trecho dentro de Pernambuco. De acordo com o IPHAN (2009), entre Jatobéa e Petrolandia. Dentro de Pernambuco, a

A tabela 1 sintetiza as principais linhas férreas de Pernambuco e suas
extensdes. De acordo com as informacfes acima, percebe-se a Linha Centro
como a de maior extensdo em Pernambuco, com seu ponto final em Salgueiro.
As linhas Norte e Sul tiveram suas extensdes apresentadas dentro dos limites
de Pernambuco, uma vez que ambas compunham a ligacdo entre Pernambuco
e os estado da Paraiba (Linha Norte) e Alagoas (Linha Sul). Com excecédo da
Estrada de Ferro Petrolina a Teresina, as demais ficaram sob dominio da
GWBR até 1950, encampada pelo governo federal neste ano, vindo a constituir
a RFN, componente da RFFSA, criada em 1957.

Tabela 2 - Quantitativo das estacdes ferroviarias de Pernambuco

Situagao Linha Norte Linha Linha Sul Estrada | Estrada | Total
das Centro de de Ferro
estacoes Ferro Petrolina
Paulo a
Afonso | Teresina/
VFFLB
Principal | Ramal | Principal | Principal | Ramal Ramal Ramal Principal | Principal
Bom Cortés | Barreiros | Garanhuns
Jardim
Existentes 13 4 35 17 4 1 4 1 2 86
Ruinas 5 1 5 14 0 3 0 1 2 31
Inexistentes 1 2 3 0 0 1 0 1 1 9
Demolidas 0 1 6 6 1 0 0 0 0 14
Nao 5 0 2 0 1 3 0 0 1 12
localizadas
Total 24 8 51 37 6 8 4 3 11 152

Fonte: Inventario do Patrimdnio Ferroviario de Pernambuco, IPHAN (2009).

A tabela 2, extraida do

Inventario do Patrimonio Ferroviario de

Pernambuco (IPHAN, 2009), traz o quantitativo das estacdes ferroviarias de
Pernambuco e sua situacdo em 2009. Foram contabilizados mais de 150
pontos de embarque, no entanto boa parte demolida ou arruinada. Os numeros

negativos se ddo em funcdo das desativacdes e demolicdes promovidas pela
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RFFSA ao longo da segunda metade do século XX, dentro de um processo de
desvalorizagdo da ferrovia que sera tratado no proximo topico.

Assim, pode-se concluir que, a organizacdo do sistema ferroviario de
Pernambuco, origem do patrimbnio ferroviario do estado, se da pela
organizacdo de redes a principio desarticuladas entre si, constituidas em
funcdo de determinados fluxos, contribuindo para dinamiza-los e promover o
surgimento de outros. Sao estes fluxos de informacdo, de costumes e do
préprio modo de vida urbano.

Essas redes, constituidas de elementos fixos no espaco que
compunham as ferrovias, dentre 0os quais se destacam as estacdes, séo
interligadas quase que em sua totalidade fisicamente. Suas formas fisicas
entdo empregadas na funcdo do transporte, receberam outras funcfes (ou
usos) gradativamente a partir de sua desativacdo, como sera explanado, tendo

em comum a funcéao de patrimonio.

2.3. Entre desativacdes e sucateamento, a patrimonializacao

Um processo levado a efeito de forma gradual marca a historia do
transporte ferroviario em Pernambuco e sua compreensdo faz-se necessaria
para entender o processo de patrimonializacdo da ferrovia no estado; trata-se
da desativacdo e sucateamento da malha ferroviaria pernambucana. Com o
encerramento do trafego ferroviario, foi se ampliando o niumero de estacdes
ferroviarias sem uso, muitas abandonadas a ruina e outras demolidas. Os nos
da rede de ferrovias perdem sua funcéo original, tornando-se obsoletas.

Trata-se de algo néo isolado, visto que foi vivenciado em boa parte das
linhas férreas dos demais estados brasileiros; também n&o foi um fenémeno
repentino, mas que envolveu uma seérie de fatores, sendo fruto da opgéo feita
pela priorizacdo do transporte rodoviario, da consequente auséncia de
investimentos significativos na manutencdo e modernizacdo dos tracados das
antigas linhas férreas.

Além desses fatores, podem ser acrescentados como causas do
sucateamento a auséncia de politicas nacionais e regionais efetivas de

transporte formuladas sob a oOtica de uma integracdo de modais e ainda a
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modificacdo ou extincdo de alguns fluxos que davam sentido ao funcionamento
de muitas ferrovias.

Grosso modo, este processo pode ser compreendido dentro de uma
nova légica de “progresso” na qual o transporte rodoviario € colocado no papel
principal como simbolo de uma nova “modernidade” como fora o trem no
século XIX, o que deveu-se a crescente influéncia estadunidense (OKAMURA,
2018). Isso é evidenciado no lema “governar & abrir estradas” pregado pelo
presidente Washington Luis ja na década de 1920.

O “rodoviarismo” ganha forca entre as décadas de 1950 e 1960 e, com
0 impulso da industria automobilistica, o discurso em desativar as ferrovias
enquanto acdo necessdria para o avancar econdmico e social do pais é
reforcado ao lado de acdes como a massiva pavimentacdo de rodovias
introduzida no Plano de Metas no Governo Kubitschek entre 1956 e 1960
(OKAMURA, 2018). A participagdo do Governo Federal no gradativo
sucateamento de varias linhas da malha ferroviaria nacional pode ser

compreendido na seguinte analise:

Permitindo o sucateamento das ferrovias, o governo brasileiro
incentivava, ao mesmo tempo, o transporte rodoviario. O golpe de
misericordia foi desferido quando as ferrovias comegaram a perder
Seus passageiros e suas cargas. A justificativa oficial passou a ser da
ineficiéncia, do déficit e da dispendiosidade na recuperacdo do
sistema (...). (PAULA, Dilma Andrade de, 2001, p. 9)

No documentario “Condenados pelo progresso”, de 1962, elaborado
pelo Instituto Nacional de Cinema Educativo vinculado ao entdo Ministério da
Educacao e Cultura, uma evidéncia a época do papel do cinema na formacao
da opinido publica, destaca-se o discurso do Governo Federal de
desvalorizacédo da ferrovia em varios trechos, que sinalizam uma inviabilidade
econbmica de ramais ferroviarios classificados como antieconbmicos e uma

suposta solucao:

A verdade é clara e a Rede Ferroviaria Federal quer que seja
conhecida de todos: Renda pequenissima, elevadas despesas de
conservagdo, trilhos leves desgastados e quebrados, trafego
extremamente reduzido e descontinuo, péssimas condi¢des técnicas
em planta e perfil, grandes nimeros de obra de arte avariadas
calcadas com dormentes e de estabilidade comprometida. Elevada
porcentagem de dormentes podres. A concorrente, a rodovia ao lado,
sempre presente (...). E o progresso que se opde a esta espera intil
do segundo e ultimo trem do dia que nada leva e nada traz, senao a
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grande e salvadora mensagem a ser imediatamente cumprida:
Extinguir os ramais antieconbmicos para servir ao Brasil.
(CONDENADOS pelo progresso, 1962)

E importante ressaltar que os problemas de infraestrutura e demanda
apresentados no documentario sdo também consequéncia da queda dos
investimentos no modal ferroviario, no que € inegavel o foco para o transporte
rodoviario, defendido entdo como mais viavel. Ndo se excluem, no entanto,
problemas financeiros e administrativos das companhias e suas respectivas
linhas, que nao explicam isoladamente ou justificam a desativacdo e
erradicacao de ferrovias.

Um argumento levado a efeito também diz respeito ao tracado destas
muitas linhas férreas, construidas entre a segunda metade do século XIX e
inicio do século XX que supostamente ja ndo atendiam satisfatoriamente aos
fluxos estabelecidos; algo que €é passivel de se considerar até certo ponto, mas
ainda sim é uma andlise limitada a determinada perspectiva econdmica e
principalmente politica. Segundo Paula (2001, p. 6), atribuir a estagnacdo do
setor ferroviario no pais a inadequacédo de tracados € um erro que tem sido
repetido por estudiosos do transporte ferroviario de véarias éareas do
conhecimento.

A forma como essas redes de trilhos se desenvolveram diz respeito a
demandas temporalmente demarcadas e a sua ndo atualizacdo € mais
consequéncia do que causa. Ao modelo agroexportador jA& mencionado
estavam atreladas boa parte das linhas pernambucanas. A oscilagdo desses
produtos no mercado afetava diretamente as receitas das linhas com os fluxos
prejudicados, ocasionando dificuldades financeiras as companhias.

Outro fator diz respeito a inversao da economia nacional para o mercado
interno, levada a efeito também com os avancos na industrializacdo no Brasil e
com o incremento de investimentos estrangeiros na década de 1940, reduzindo
o foco para a exportacéo (PAULA, 2001, p. 6).

Os periodos de crise, porém, estavam também ligados a fatores
internacionais, como o periodo da 1% Guerra Mundial que, segundo Pinto
(1949) trouxe grandes dificuldades a GWBR, principalmente na recomposi¢cao

do material rodante e queda nas exportacdes. Esses fatores contribuiram para
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a dificuldade enfrentada por algumas companhias como a GWBR, que entrega
sua rede de linhas férreas ao Governo Federal em 1950.

Ainda na década de 1950 como tentativa de reestruturar o sistema de
transporte, o governo federal cria a RFFSA (1957), com o objetivo de assumir
uma malha ferroviaria de aproximados 37 mil quildmetros de trilhos espalhados
pelas diversas regides do pais, de acordo com Freire (2017, p. 175). E nesse
momento, entre 1950 e 1960, que se estabelecem as politicas de erradicacdo
de linhas classificadas como antieconémicas. Essa classificacdo se dava por
uma avaliacdo com critérios limitados, analisados por Paula (2001). Segundo

ela;

O critério de viabilidade de uma ferrovia, em termos puramente
contabeis, era medido pelo volume de carga transportado, assim,
para que uma ferrovia pudesse apresentar resultados financeiros
favoraveis ela deveria ter, no minimo, um total de 420 mil t Km/ ano.
(...) Caso apresentasse indices diferentes dessa base a empresa
seria deficitaria e caso ndo houvesse interesses estratégicos, ela
seria considerada antieconémica e, portanto, presente na lista de
extingdo recomendada. Portanto, célculos de impacto social e da
relagdo custo-beneficio ndo eram computados. Aparentemente, as
desativagcdes eram comandadas por uma inflexivel légica contébil
econdmica. Sabemos, no entanto, que as for¢cas econdmicas néo se
desenvolvem num vacuo, elas atendem, sobretudo, a interesses
politicos determinados. (PAULA, Dilma Andrade de, 2001, p. 7)

Assim, em 1966 é criado o Grupo Executivo para Substituicdo de
Ferrovias e Ramais Antieconbmicos — GESFRA e, de acordo com Paula
(2001) houve uma reducao de mais de 4.000 km na malha ferroviaria nacional
no periodo 1965-1985 durante a Ditadura Militar. A autora também pontua que
ndo apenas as linhas completas eram extintas, mas varias estacdes
ferroviarias em linhas ativas foram fechadas.

Matéria publicada na edicdo de 16 e 17 de julho de 1966 do Diario de
Pernambuco aponta para a preocupacao da populacdo que ficaria sem o trem,
ao saber dos estudos para a erradicacdo da linha entre Ribeirdo e Cortés na
Mata Sul de Pernambuco. Intitulada “Retirada dos trens ilharia municipio de
Cortés”, a mesma traz:

Muito alarde tem se feito do ramal de Cortés como anti-econémico.
Todavia este alarde, esta condicdo de deficitario, jamais pdde ser
compreendida pelos habitantes de Cortés. O trem sempre anda

superlotado. Muito dificilmente se consegue um lugar para sentar nas
composicdes de passageiros. A procura de lugares é maior do que a
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oferta da RFN. Nos dias de domingo entdo é um Deus nos acuda.
Lotacéo triplicada. Mesmo porgue o Unico meio de transporte coletivo
de que dispde a populacdo é o trem. (RETIRADA dos trens ilharia
municipio de Cortés, 1966, Caderno 3, p. 6)

Segundo Siqueira (2013) e Melo (2008) que estudaram o
desenvolvimento e impactos da ferrovia em Pernambuco entre 1858 e 1940, o
transporte de passageiros teve sempre importante contribuigdo na receita das
ferrovias no estado, ainda assim equivalendo em média a nUmeros de cerca de
30%, enquanto que os outros 70% baseavam-se no transporte de mercadorias,
dados estes trazidos por Siqueira (2013).

O fechamento das estacdes e a erradicacdo de trechos trouxeram
consequéncias entdo ao deslocamento de boa parte da populagdo. Os fluxos
entdo estabelecidos vao sendo alterados, assim como, forcados a uma
dependéncia do modal rodoviario.

Em Pernambuco as primeiras desativacdes ocorrem a partir da década
de 1960. Foram incluidas nos programas federais de erradicacdo de ramais
antiecondmicos. Os ramais de Carpina — Bom Jardim, Ribeirdo — Cortés e
Paquevira — Garanhuns foram extintos ainda na década de 1960.

Entre as décadas de 1970 e 1980 foram desativados os trens de
passageiros de longa distancia intermunicipais e interestaduais nas linhas
tronco, como Recife — Macei6, Recife — Natal e o Recife — Salgueiro, este o de
maior distancia dentro de Pernambuco, que atendia a mais de 20 municipios
entre a zona da mata e o sertdo do estado, com mais de 40 esta¢Bes ao longo
de seu trajeto.

Matéria do Diario de Pernambuco de 29 de maio de 1983 aponta para
um numero de 26 estacdes ja fechadas na Linha Centro (Recife — Salgueiro),
gue continuaria com trens de passageiros até o final daquela década. A mesma
matéria registra que quando a linha atingiu seu ponto extremo na cidade de
Salgueiro em 1962, estavam em funcionamento 42 estacdes, (DIARIO DE
PERNAMBUCO, 1963). Ou seja, em cerca de 20 anos mais de 60% das
estacoes deixaram de servir aos passageiros de diversas cidades e povoacgoes.

Mantiveram-se apenas trens para as cidades de Ribeirdo, Vitoria e
Carpina, também desativados entre o final da década de 1980 e inicio dos anos

1990, j& sob a administracdo da Companhia Brasileira de Trens Urbanos,
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companhia ficou responsavel pelos trens urbanos que pertenciam a RFFSA a
partir na década de 1980.

O transporte de cargas sobre trilhos permaneceu ativo na década de
1990 entre todos estados do Nordeste. Com a privatizacdo da RFFSA na
mesma década, a partir do Plano Nacional de Desestatizacdo, este servi¢co
assim como a malha ferroviaria foram passados a iniciativa privada.

A partir de 1997, os trens de carga entre os estados do Maranhdao,
Piaui, Ceara, Rio Grande do Norte, Paraiba, Pernambuco e Alagoas ficaram
sob responsabilidade da Companhia Ferroviaria do Nordeste — CFN, com base
em leildo aberto em julho de 1997, ficando responsavel por uma malha com
extensdo de 4.534 km (IPHAN, 2009).

O servico ferroviario de cargas nas ultimas décadas do século XX se
voltou ainda mais ao transporte de produtos em grandes distancias, carecendo
cada vez menos de estacOes abertas, com apenas algumas excecdes para
apoio e transbordo.

Assim, ressalta-se que a desativacdo do transporte de passageiros a
longa distancia, um fluxo basilar na manutencdo das estacdes ferroviarias,
trouxe um impacto negativo para sua existéncia e, a0 mesmo tempo, promoveu
um impulso para agdes preservacionistas de suas estruturas.

A medida que trechos eram extintos ou estacBes eram desativadas e
transformadas apenas em paradas, a manutencdo desses antigos nés da rede
(os pontos de embarque) se tornava escassa. Formas espaciais justificadas
pelo fluxo ferroviario, principalmente de passageiros, as esta¢fes perderam
sua funcéo original, sendo entdo patrimonializadas. Isto sera analisado sob a

perspectiva da retérica da perda.

2.4. A patrimonializag&o do sistema ferroviario de Pernambuco

Quando se fala em patrimonializacéo, fala-se em uma construcao ou
transformacao de algo em bem patrimonial. Refere-se a ressignificagéo de algo
gue passa a representar uma memoéria ou uma identidade coletiva. Esse
processo entdo se realiza através da atribuicdo de valores que, como ja

tratado, ndo séo intrinsecos ao bem, mas afixados a partir de um determinado
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contexto social, em determinada temporalidade, atendendo a demandas
especificas. Fala-se entdo em determinadas historicidades.

Assim, ndo é possivel afirmar uma ideia Unica de patrimonio ferroviario
em Pernambuco desde sempre. E necessario identificar os sentidos dessas
acOes de preservacdo e entendé-las no seu tempo. A desativacdo gradual do
transporte ferroviario em Pernambuco, quase totalmente restrito a partir da
década de 1990 ao transporte de passageiros na Regido Metropolitana do
Recife, € um aspecto comum a todas as iniciativas ao longo da segunda
metade do século XX.

Além de gerar ociosidade as estacdes ferroviarias, impulsionou o
desenvolvimento de acfes e discursos pela preservacao dessas rugosidades
engquanto testemunhos de uma historia a ser protegida. Em outras palavras foi
0 impulso a patrimonializacdo dos elementos do patriménio ferroviario, tendo
por base a sua histdria e impactos sociais e espaciais.

Essa nova interpretacdo também ocorre de maneira gradual,
consolidando-se entre as décadas de 1950 e 2000. E sdo os antigos pontos de
embarque 0s que mais receberam essas a¢fes de patrimonializacdo. Os nos
da rede passam a exercer uma nova fungéo, a de patrimdnio. Essa atribuicéo
de novas funcbes para as antigas estacdes, além de se apresentar como
vestigio de uma patrimonializacdo, se mostrara como alternativa a preservacao
desses bens.

Contudo, a concretizacdo de politicas publicas melhor definidas de
preservacdo desses bens em Pernambuco pode ser localizada entre as
décadas de 1980 e 2000, como sera apresentado. Assim, a construcao do
entdo patriménio ferroviario no estado perpassa acdes isoladas e € um
processo que se desenrola no bojo das discussfes nacionais sobre patriménio,
atende a demandas locais, e recebe influéncia mais recentemente das
discussBes em nivel internacional sobre o patriménio industrial, que comegam
a ganhar corpo a partir dos anos 1950 na Inglaterra (KUHLL, 2010).

Em Pernambuco pode ser apontado como marco dessa atribuicdo de
valor patrimonial ao transporte ferroviario as comemoracdes do centenario de
inauguracgao da primeira ferrovia do estado, em 1958. De modo a melhor situar

essas principais acoes, as mesmas foram sintetizadas em uma linha do tempo
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(ver figura 3) que retne as acbes desenvolvidas em nivel federal, estadual e

municipal, partindo de 1958 até a reabertura do Museu do Trem em 2014.

Figura 3 - Linha do tempo com os marcos da histéria do patrimdnio ferroviario de Pernambuco
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Fonte: Elaborada pelo autor

As primeiras acbes, ou, pode-se dizer, intencbes, se identificam
durante as comemoragfes do centenario da primeira ferrovia de Pernambuco,
a Recife and S&o Francisco Railway. As comemoracdes ocorrem diante de um
cenario de transicdo na ferrovia pernambucana, com a recém-criada RFN e
RFFSA, momento de alguns investimentos na melhoria do sistema, mas
também uma fase pré- desativagoes.

As edi¢bes do Diario de Pernambuco de 5, 7 e 8 de fevereiro de 1958
trazem alguns detalhes das comemoracdes que envolveram missa na Matriz de
Sao José, um desfile de locomotivas (figura 8), inauguracdo de uma placa
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comemorativa na estacdo de Cinco Pontas do Instituto Historico Arqueoldgico e
Geogréfico de Pernambuco — IHAGP. No Arquivo Publico Estadual realizou-se

uma exposicdo com documentos e pecas da ferrovia e mencionou-se a criagéo
de um museu para guardar pecas antigas colocadas como parte da histéria da

ferrovia no estado.

Figura 4 - Comemoragdes do centenario da primeira ferrovia de
Pernambuco em 7 de fevereiro de 1958.
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Fonte: Acervo pessoal de Jodo Carlos Vasconcelos.

O mencionado museu néo foi criado, mas outras agdes se seguiram.
Ligadas ao receio da perda, em meio as desativacfes, surgem as primeiras
iniciativas de preservacdo, junto as quais uma historia ferroviaria e uma
memo©ria ferroviaria a se preservar. S8o as antigas estagcfes os focos dessas
primeiras iniciativas, recebendo novos usos.

O reconhecimento desse patriménio em rede vai se desenhando
através de acoes isoladas. Em 1971, a Estacdo de Garanhuns foi reformada e,
com algumas alteragdes estruturais, passou a abrigar um centro cultural
(DIARIO DE PERNAMBUCO, 1971). No ano seguinte, em 1972, é inaugurado
o Museu do Trem, centro de referéncia na preservacao da historia da ferrovia
no estado,

“Trem é assunto de Museu”, anunciava matéria de 21 de janeiro de

1972 do Diario de Pernambuco, momento em que se formalizava a parceria
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entre a RFFSA e o Instituto Joaquim Nabuco de Pesquisas Espaciais que
ficaria com a responsabilidade de organizar a exposicdo. O museu,
compreendido pelo senso comum como “lugar de coisas antigas”, ou espago
dedicado exclusivamente ao passado seria entdo o novo lugar para a ferrovia
gue ja ndo mais representava o0 Novo.

Bemvenutti (2017) sinaliza que o periodo compreendido entre o final da
década de 1960 e década de 1970 marca o inicio da musealizacdo da ferrovia
no Brasil. O que coincide com o avancar no processo de sucateamento, uma
vez que é neste periodo que se firmam as politicas de erradicacéo de trechos,
ramais e estacOes avaliados como anti-econdmicos. Assim, o Museu do Trem
foi um dos primeiros do género no Brasil.

Para abrigar suas instalacbes foi escolhido como local a principal
estacao ferroviaria de passageiros do estado, a Central do Recife, que com a
inauguracao do Museu em outubro de 1972 passou a exercer a dupla funcao,
estacdo e museu. Um dialogo entre presente e passado, concretizado em uma
exposicao de elementos antigos da ferrovia, refletindo o regime moderno de
historicidade na qual se operam essas primeiras acdes preservacionistas,
dentro de uma retorica da perda (GONCALVES, 2015).

De maos dadas com o processo de desativacdo de linhas férreas,
diversas iniciativas de preservacdo de bens classificados como historicos,
ligados aos sistemas ferroviarios, comecam a se operar em nivel nacional
como a criacdo de museus ferroviarios em Sao Paulo e no Rio Grande do Sul
entre 1965 e 1976 (BEMVENUTTI (2017). E o que também ocorre em
Pernambuco. O estabelecimento de uma funcdo patrimonial aos bens
ferroviarios se concretiza com os projetos de reutilizacao.

Na década de 1980, o Ministério dos Transportes cria 0 Programa de
Preservagdo do Patrimbénio Histérico — PRESERVE, destinado a coordenar e
promover a preservacdo dos elementos historicos dos sistemas de transporte
no Brasil, que fica responséavel pela gestdo do Museu do Trem do Recife, bem
como por outros centros de preservacdo da memdria ferrovidria no pais
(LEWINSKY, 2017). Assim, em 1982 o Museu do Trem na Estag&o Central é
transformado no Centro de Preservacéo da Historia Ferroviaria de Pernambuco
— CPHFPE.
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Em 1980, porém, identifica-se uma proposta pelo governo estadual de
Pernambuco por parte da Fundacéo de Desenvolvimento Municipal do Interior
de Pernambuco — FIAM, com o levantamento das estagfes ferroviarias no
interior, a partir do Plano de Preservacdo dos Sitios Historicos do Interior de
Pernambuco — PPSHI, de acordo com Nazaré Reis (2018)°.

Com sua primeira etapa publicada em 1982, o PPSHI foi uma iniciativa
para abranger os bens a serem preservados das cidades do interior do estado,
em complemento ao Plano de Preservacdo dos Sitios Historicos da Regido
Metropolitana do Recife- PPSH/ RMR, este elaborado em 1978.
Complementando o PPSHI havia ainda Inventario de Protecdo do Acervo
Cultural de Pernambuco — IPAC/ PE (1983), (RAMOS, 2006, pp. 285, 287,
288).

Ainda na década de 1980, a FUNDARPE elaborou os pareceres
técnicos dos primeiros tombamentos estaduais de bens do patrim6nio
ferroviario. O primeiro deles foi o do conjunto arquitetbnico da estacao
ferroviaria de Petrolina, com tombamento aberto em 1984 e homologado no
ano seguinte. (FUNDARPE, 2014, p. 82).

Em 1986 foi protegido por tombamento o trecho ferroviario Recife —
Gravata, da antiga Estrada de Ferro Central de Pernambuco, em funcédo da
rigueza em obras de engenharia de dificil execucdo para a implantacdo dos
trilhos, compreendendo tuneis, viadutos e pontes metalicas FUNDARPE, 2014,
p. 87).

A década de 1990 é marcada pelo tombamento da Estacdo Central do
Recife (1991), a Estacao do Brum (1991) e a Estacdo de Garanhuns (1995) em
nivel estadual pelo governo estadual. Ja nos anos 2000, de acordo com Nazaré
Reis (2020)* é criado o Grupo de Trabalho para a Preservacdo do Patrimonio
Ferroviario de Pernambuco, encabecado pela FUNDARPE, Fundacédo de
Desenvolvimento da Regido Metropolitana do Recife - FIDEM, Empresa
Pernambucana de Turismo - EMPETUR, RFFSA, IPHAN e a Universidade
Federal de Pernambuco — UFPE, por meio do Departamento de Arquitetura e

Urbanismo com a cadeira de Intervencdo em Sitios Histoéricos.

3 Informacdes fornecidas por Nazaré Reis em mesa redonda realizada no 1° Encontro de
Gestao do Patrimonio Ferroviario de Pernambuco, em Recife, agosto de 2018.

4 Informacges fornecidas por Nazaré Reis em entrevista realizada virtualmente em setembro de
2020.
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O mencionado grupo promoveu a criacdo do PRESEFER, Programa de
Preservacdo do Patrimonio Ferroviario de Pernambuco, prevendo, de acordo
com Nazaré Reis (2018), o levantamento de informag8es dos bens, busca pela
protecao legal, assessoria e implantacdo de projetos de revitalizacao.

Nazaré Reis (2020) conta que o resultado final do PRESEFER foi a
elaboracdo de 19 estudos preliminares, praticamente transformados em pré-
projetos de requalificacdo para 19 conjuntos ferroviarios de Pernambuco,
divididos entre as linhas tronco Norte, Sul e Centro.

Na Linha Centro os projetos se voltaram para cidades depois de Caruaru
porque, de acordo com Nazaré Reis (2020), no inicio dos anos 2000 o governo
do estado estava trabalhando na duplicacdo da BR-232 até Caruaru, havendo
entdo uma perspectiva de trabalhar a preservacdo das estacdes e outros os
conjuntos urbanos, o que nao se concretizou.

Ainda na primeira década do século XX 6rgdos publicos responsaveis
pela regulacdo e salvaguarda do patriménio cultural, desenvolveram politicas
mais amplas de reconhecimento e defesa, definindo o patrimoénio ferroviario
pernambucano. Nesse sentido, é possivel pontuar como principal politica de
reconhecimento do patrimdnio ferroviario em Pernambuco, por parte do proprio
Governo do Estado, a abertura dos processos de tombamento tematico do
patrimdnio ferroviario.

O primeiro tombamento tematico realizou-se no ano de 2001 através
do governo do estado, com parecer técnico da FUNDARPE. Tendo por base o
Decreto 6.239 de 1980, o qual regulamenta a Lei n° 7.970 de 1979 que institui
o tombamento em nivel estadual, a solicitacdo também se processa em funcéo
do que se observa enquanto receio da perda desses elementos (GONCALVES,
2015), o que € evidenciado no proprio texto da proposta:

Recentemente, com a liquidacdo da Rede Ferroviaria Federal S.A. -
RFFSA, a concessédo de exploracao dos ramais e dos bens moéveis e
imodveis da RFFSA esta sob responsabilidade de empresas privadas.
Considerando a indefinigdo quanto o destino a ser dado as
construgcBes remanescentes do periodo aureo das estradas de ferro e
a necessidade urgente de salvaguardar este inestimavel acervo, a
Diretoria de Patrimdnio Histérico da FUNDARPE, vem propor a
abertura’ do Processo de Tombamento do Patrimdnio Ferroviario
edificado ainda existente no estado de Pernambuco, composto das
estacbes e edificacdes de apoio, cuja relacdo segue anexo.

(PROPOSTA de tombamento do patriménio ferroviario de
Pernambuco, 2001).
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A preocupacdo com a protecdo dos elementos do sistema ferroviario
de Pernambuco ainda existentes de acordo com a proposta de tombamento era
a concessdao a iniciativa privada para a exploracéo do transporte de cargas em
Pernambuco que pouco se utilizou dos bens imoOveis, como as estacfes e
armazéns.

A esse respeito pode-se contrapor 0 argumento de que até entdo a
maior parte das desativacbes e demolicdo de estagbes ocorrera por parte da
propria. RFFSA. Ainda assim, a alegada ameaca de uma perda destes
elementos toma o papel principal como impulsionador de uma
patrimonializacéo.

Nazaré Reis (2020) traz que a origem do tombamento tematico partiu
desse receio de que todos esses bens fossem vendidos e assim utilizados de
modo inadequado. Ela conta que na época — entre o fim dos anos 1990 e inicio
dos anos 2000-, a arquiteta da RFFSA Maria Emilia Lopes, preocupada com
essa questao, dirigiu-se a FIDEM, na época presidida por Amélia Reynaldo que
acionou a FUNDARPE. Deste didlogo tomou-se como resolucédo a elaboracéo
de um tombamento tematico. A pesquisa desenvolvida anteriormente por meio
do PPSHI serviu de base para enumerar os iméveis, complementada por uma
lista de imoveis proveniente da RFFSA.

Uma andlise do processo de tombamento também torna claro que o
mesmo ja tem como um dos pontos de partida a importancia histérica exercida
pelo transporte ferroviario no desenvolvimento do estado e sua marcante
presenca nos centros urbanos. Assim, se evidencia por parte dos 6rgaos
sempre o valor histérico em funcédo dos fluxos de passageiros e cargas que
caracteriza o sistema ferroviario e o impacto fisico no espagco promovido pelos
trilhos e as antigas estacoes.

Classificado como o primeiro no estado, o tombamento tematico do
patriménio ferroviario aberto em 2001 envolvia edificacbes dentre as quais
predominavam as estacdes. A listagem mencionada no processo abarcava 45
estacBes, 3 armazéns, 4 casas de mestre de linha e 1 escritorio®>. Numero

muito aquém do que foi a rede de ferrovias pernambucana.

®> NUimeros constantes na Proposta de Tombamento do Patrim6nio Ferroviario de Pernambuco
de 2001.
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Dessa forma, o tombamento foi ampliado em 2006 com a publicacdo
de novo edital, considerando a amplitude do patrimdnio ferroviario, passando a
incluir os demais elementos edificados e bens modveis em sua totalidade
(FUNDARPE, p. 63, 2014).
Seguindo o processo de desmobilizacdo da RFFSA, somente em 2007
0 Governo Federal, através do IPHAN define uma politica voltada ao patrimdnio
ferroviario nacional. Sendo um patriménio originalmente de posse da Unido,
ficou sob a responsabilidade do IPHAN, por meio da Lei 11.483, de 31 de Maio
de 2007,a protecdo dos bens provenientes deste conjunto que guardem valor
histérico, artistico e cultural. Segundo a mesma Lei
A preservacdo e a difusdo da Memdéria Ferroviaria constituida pelo
patriménio artistico, cultural e histérico do setor ferrovidrio serédo
promovidas mediante: | - constru¢do, formacdo, organizagao,
manutencdo, ampliacdo e equipamento de museus, bibliotecas,
arquivos e outras organizacdes culturais, bem como de suas cole¢bes
e acervos; Il - conservacao e restauragdo de prédios, monumentos,

logradouros, sitios e demais espagos oriundos da extinta RFFSA.
(BRASIL, 2007).

Surgida em determinado contexto de liquidacdo da RFFSA, a referida
Lei de 2007 é também parte desse processo nao linear de patrimonializacdo da
ferrovia no Brasil. Ja se tinham varios exemplos e praticas de protecdo do
patriménio ferroviario no Brasil, como os ja citados em Pernambuco e que
mostraram certo dialogo com o que depois trouxe a Lei.

Ao atribuir a responsabilidade ao IPHAN, a Lei contribuiu para unificar
as diretrizes e trazer uma especificidade de valora¢do, como aponta Prochnow
(2014), trazendo o termo “memdria ferroviaria”, algo que indica também (no
patriménio ferroviario) a ampliacdo conceitual de patrimbnio que se
desenvolvera nas ultimas décadas, considerando a imaterialidade relacionada
aos bens.

A partir disso, um trabalho de grande importancia no sentido de
reconhecer os bens do patrimoénio ferroviario foi o Inventario do Patriménio
Ferroviario, consolidado em 2009 como realizacdo do IPHAN. No ano seguinte
foi entdo criada pelo Instituto a Lista do Patriménio Cultural Ferroviario que em
2015 contava com a inscricdo de 639 bens de todo o pais.

Esses bens entram na lista a partir da avaliacdo técnica do Instituto. No

entanto, ainda em 2015 o numero de bens era minimo, sendo em Pernambuco
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um total menor que 20 estacdes ferroviarias, dentre as edificacdes registradas
(IPHAN, 2015).

Fica evidente, no entanto, e ndo apenas para o patriménio ferroviario
que, a declaracéo de valor e o registro de uma funcéo patrimonial aos bens néo
€ suficiente para a sua preservacdo. Os bens que receberam novos usos,
sendo transformados em museus, centros culturais, escolas, bibliotecas, dentre

outros, sao os que tiveram sua salvaguarda garantida.
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Capitulo 3: Os novos usos na historia das praticas de preservacao das

estacOes ferroviarias de Pernambuco

Vérias ac¢les individuais levadas a efeito por prefeituras, organizacdes
nao governamentais e entes privados contribuiram para que varios elementos
edificados do patriménio ferroviario fossem protegidos. E o caso de algumas
estacbes ferroviarias como a de Bezerros, no Agreste pernambucano, hoje
Estacdo da Cultura; a estacdo de Paudalho, restaurada e transformada em
2014 no Arquivo Publico Municipal, ou mesmo a estacao ferroviaria de Sao
Jodo, no Agreste de Pernambuco, transformada em biblioteca.

Essas sdo apenas algumas iniciativas que ndo se restringiram as
edificacdes das estacfes, mas também a armazéns como em Carnaiba, Sertdo
de Pernambuco, transformado em Escola de Musica ou as estruturas das
oficinas de Jaboatdo, que passaram a abrigar uma das escolas técnicas do
SENAI - Servigo Nacional de Aprendizagem Industrial.

Fato € que a preservacao destes bens edificados exige, para além de
uma requalificacdo, que os mesmos sejam atribuidos de uma funcédo adequada
que os mantenha presentes na dindmica espacial - a qual estd sempre em
transformacao - e possibilite a difusdo dos valores atribuidos. Para o caso das
estacdes ferroviarias de Pernambuco, patrimonializadas oficialmente pelos
orgaos de preservacdo ou mesmo antes pela ressignificacdo e atribuicdo de
valores a partir da populacdo, os novos usos se fazem essenciais para garantir
a sua salvaguarda, uma vez que o servico ferroviario que justificava a
existéncia das mesmas foi interrompido quase que em sua totalidade ao longo

dos ultimos 30 anos.

Assim, novos usos se estabeleceram sinalizando a fungéao patrimonial
dos antigos pontos de embarque. Dessa forma, € importante refletir sobre quais
foram e como esses novos usos, chamadas de refuncionalizacdes com base
em Correa (2010), contribuiram para a preservacdo da memoria ferroviaria no
estado, seja este conceito como constituido a partir da década de 2000 com
base no discurso dos Orgdos de preservacdo, seja has décadas anteriores
guando simbolizava a histéria do transporte e 0os objetos relacionados, seja na

sua humanizacao ao incluir gradativamente as memorias individuais e coletivas
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de passageiros e trabalhadores, bem como os sentidos por estes atribuidos

aos bens materiais em uma relagao de complementaridade.

E importante ressaltar que nem todos 0S novos usOS que se
estabeleceram contribuiram para que se fizesse uma preservacdo, uma vez
que alguns destes usos tdo somente possibilitaram que os bens se
mantivessem de pé, sendo que descaracterizados e inacessiveis ao publico
como o foram em periodos anteriores diante dos embarques e desembarques,
funcdo que historicamente Ihe rendeu um significado especial como patrimonio.
Logo, ndo sera necessario entrar em uma discussdao aprofundada sobre o
conceito de autenticidade para entender isso, mas sim a relacdo entre o
significado do preservar, entendendo seus reflexos para uma coletividade na

protecdo de uma dita memaria ferroviéria.

3.1. Patrimbnio antes e depois do tombamento: Os dilemas da

preservacado do patriménio ferroviario de Pernambuco

O tombamento se consolidou na historia das praticas de preservacéo
do patrimdénio no Brasil desde os inicios do SPHAN, atual IPHAN, na década
de 1930 quando foi criado. O foco nos elementos edificados das primeiras
acOes de salvaguarda gerou um grande numero de tombamentos a partir de
uma determinacdo do que seria o patriménio nacional. Assim, o tombamento
continua assumindo um papel de destaque na protecdo de bens culturais. A
partir disso suscitam-se duas questdes, tomando por base o caso das estacdes
ferroviarias de Pernambuco.

A primeira questéo diz respeito a interpretagdo do tombamento como ato
instituidor de patriménios e que restringe a realizacdo deste ato a selecéo de
bens relacionados a memoria das coletividades que compdem a sociedade
brasileira. Antes mesmo de um tombamento, os antigos pontos de embarque e
desembarque ja podiam ser (e em muitos casos ja eram) interpretados como
patrimdénios, ndo por meio de uma histéria Unica de carater nacional, mas por
memoarias em escala local, do valor historico destes bens no contexto de cada
cidade, o que levou a algumas intervencdes para a protecao de sua integridade
fisica.
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A funcéo patrimonial vem antes mesmo de um ato juridico como o
tombamento. Inicia-se com a atribuicdo de valores, processo que caracteriza o
reconhecimento de determinado bem por parte da sociedade. Assim, o
patrimoénio ferroviario se consolidou como tal por suas especificidades antes
mesmo de ser declarado em uma subtipologia do patriménio industrial. Assim,
seu reconhecimento em Pernambuco através dos tombamentos e registros
veio a se somar, dando suporte as a¢gbes de preservacdo que se consolidam
através de projetos de reutilizacdo das antigas estacdes, considerando as
memorias a elas atreladas.

A segunda questdo diz respeito justamente a necessidade de se
estabelecerem novos usos adequados a preservacdo da memoria ferroviaria
nas antigas estacdes, uma vez que o tombamento por si s6 ndo garante a
protecdo, mas o que ira tornar possivel a salvaguarda sdo acdes de ocupacao
desses bens com funcdes adequadas que permitam serem protegidos o0s
valores pelos quais foram classificados como patriménios e que possibilitem
uma apropriacdo dos bens por parte das populaces de seu entorno.

A patrimonializacdo das estacfes ferroviarias em Pernambuco, que a
principio se deu partindo de projetos de requalificacdo, aponta para
determinadas escolhas, ndo uma imitagdo do passado, como traz Poulot
(2009), ao falar sobre o que é o patrimbnio. Sua preservacdo faz com que
passem a compor uma narrativa do passado.

Ele é determinado em um dado regime de historicidade (HARTOG,
2006) e dessa forma, como ja explorado, € possivel identificar a partir dos
processos de patrimonializacdo, os sentidos atribuidos aos bens em cada
momento e como a partir disso a sociedade se relaciona com o passado, assim
construindo um determinado presente. Entdo, antes mesmo da oficializacéo por
meio dos orgaos de preservacao, as proprias reutilizacdes dos antigos bens ja
representava uma forma de patrimonializagéo.

Mesmo compreendendo a importancia das estacbes ferroviarias
enquanto patriménio cultural, uma vez que sao locais de memodrias, de valor
historico e cognitivo, é possivel questionar se a atribuicdo de uma funcéo de
patriménio a estes bens ao longo da histéria se deu de maneira a realmente
manter vivos estes e outros valores ou se ocorreu no sentido de, a partir da

patrimonializacéo, preencher uma lacuna deixada pela desativacdo do
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transporte sobre trilhos ou mesmo pela dificuldade de se dar conta de seus
vestigios materiais que passaram a marcar as paisagens urbanas e que, sem o
servico ferroviério, perderam seu real sentido.

Fato é que, antes mesmo de um ato oficializando a condicdo de
patriménio das estacOes ferroviarias de Pernambuco, como o Inventario de
2009 produzido pelo IPHAN, ou mesmo a abertura do tombamento tematico
pelo governo de Pernambuco em 2001, ampliado em 2006, boa parte destas
edificacbes ja era reconhecida como tal, uma vez que 0S NOVOS USOS
embasados por uma memadria ou uma histéria a se preservar possibilitou que
as mesmas continuassem a existir enquanto elementos integrantes da historia
de cada localidade.

Como rugosidades (SANTOS, 2006), os antigos pontos de embarque
passaram a ser interpretados como importantes a serem mantidos no espaco
urbano, uma opinido que nem sempre representou a totalidade, mas que quase
sempre foi defendida por uma maior parcela da populagéo que talvez nédo saiba
0 sobre os conceitos académicos de patrimbnio, mas que entende de sua
forma a importancia de manter protegidos elementos que fazem parte de sua
histéria. Uma forma peculiar de consciéncia historica e, como ja apontado, uma
forma particular de se relacionar com seu passado.

Retomando o que traz Peregrini e Funari (2006), os patriménios sao
definidos por coletividades, que Ihes dado sentido, sendo criados em
determinados momentos historicos. Esses grupos partiiham de ideais
semelhantes ou com pontos em comum e atribuem novos significados ao que é
selecionado como bem. Essa selecdo vai depender, como trouxe Poulot
(2009), ndo apenas de uma reflexdo erudita ao lado de uma vontade politica,
mas da chancela da opinido publica. Assim, é necessario perceber que a
atribuicdo de um novo uso com a entdo requalificacdo de uma estacéo
ferroviaria deve ser realizada em didlogo com a populacdo e deve ter
continuidade dessa mesma forma.

Essas afirmacdes possibilitam entender a importancia da validagéo
social para construcdo de patriménios, o que € reforcado pela Constituicdo
Federal de 1988 e também ratificado por Meneses (2009), quando este afirma
que a selecao e definicdo de patrimonios deve passar pelo reconhecimento e
crivo da populagéo, principalmente daquela parcela que se relaciona mais
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diretamente com os bens em questdo. Os atos do Estado tendem entdo a
regularizar e a dar as condi¢cdes necessarias para a preservacao dos bens.

Dessa forma, pessoas comuns e representantes de grupos juridicamente
organizados ou representantes das administraces municipais conduziram
projetos de reutilizacdo das antigas estacdes antes mesmo da orientacdo dos
orgaos de preservacao, ou mesmo do reconhecimento por parte destes de uma
memo©ria ferroviaria a ser preservada, uma vez que esta, como ja apresentado,
€ recente em sua definicdo, assim como as definicdes do patriménio industrial
no Brasil.

Sobre essas formas diferentes de interpretacdo do patrimonio ferroviario,
€ possivel considerar o que traz Choay (2001), ao tratar da preservacao do
patrimoénio industrial, quando afirma que esses elementos “(...) tém, antes de
tudo, um valor afetivo de memdria para aqueles que, por muitas geracoes,
tinham neles seu territério e horizonte e que se esforcam para que nao lhes
sejam subtraidos.” (CHOAY, 2001, p. 220).

Sao estes personagens 0S remanescentes passageiros do antigo
sistema de trens, os trabalhadores ferroviarios e moradores do entorno das
estacles, talvez até os que ndo tenham estabelecido um contato mais direto
com a técnica quando em atividade. Por outro lado, h4 aqueles para quem
essas estruturas “tém um valor de documento sobre uma fase da civilizagcédo
industrial” (CHOAY, 2001, p. 220). Em geral, estes ultimos os estudiosos do
patriménio. E necessario entdo considerar ambos posicionamentos, em
especial aqueles em uma relacdo mais préxima fisicamente, para que se
estabelecam os projetos de reutilizacéo.

E importante observar também que algumas das estacBes ferroviarias
de Pernambuco nao tiveram projetos de reuso e permaneceram fechadas ou
com funcdes inadequadas a sua preservacdo. Chegam entdo os atos de
oficializacdo da patrimonializacdo por parte do Estado ja citados, o0s
inventarios, tombamentos ou valoracfes, mas que por si sé ndo dao conta da
salvaguarda dos bens, havendo a necessidade de uma fiscalizagdo e de uma
orientacdo mais proxima dos 0Orgaos responsaveis diretamente pela
preservacao do patrimonio cultural.

Alguns exemplos nesse sentido foram percebidos nos ultimos anos

como o caso da estacdo ferrovidria de Jaboatdo, que teve parte de sua
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plataforma demolida para a ampliacdo de uma via local, mesmo depois de ja
integrar o tombamento tematico iniciado pelo governo do estado e que, mesmo
ndo tendo sido concluido, por estar em processo ja garante a protecao juridica
dos bens a que diz respeito.

Mais recentemente uma edificacdo no Ramal de Bom Jardim foi
demolida, a estacdo ferroviaria de Lagoa Comprida, que ja recebera novo uso
sediando a Escola Municipal Severino Chaves da Silva. A escola passou por
melhorias, mas o patriménio ferroviario foi deixado de lado, em um ato
contraditorio de desrespeito ao patriménio cultural em um estabelecimento de
ensino. A estrutura da estacdo, que J& contava com algumas
descaracterizacdes a partir de acréscimos em alvenaria, foi totalmente posta
abaixo, sendo erguida uma nova edificacdo em seu lugar.

Isso remete a outra questdo: as intervencbes para atender de uma
melhor maneira as necessidades da populacdo nao exigem necessariamente a
extincdo de patrimbénios. Adaptacbes e adequacdes sao possiveis e
fundamentais. Uma combinacdo de fatores, no entanto, pode explicar os
problemas ocorridos: falta de conhecimento, auséncia de fiscalizacdo ou de
uma presenca mais forte dos érgaos de preservacéao junto aos municipios, falta
de vontade das gestdes em preservar os bens, dentre outros.

As recomendacdes voltadas para o patriménio industrial também trazem
contribuicBes nesse sentido, ao deixarem claro que nao basta tombar para
preservar, mas até mesmo, em casos que for possivel, manter o uso original,
ou possibilitar que novos usos sejam definidos de maneira a proteger as
memorias relacionadas ao bem e os valores que Ihes foi atribuido. Assim

A adaptacdo coerente, assim como a reutilizacdo, podem constituir
formas apropriadas e econ6micas de assegurar a sobrevivéncia de
edificios industriais, e devem ser encorajadas mediante controles

legais apropriados, conselhos técnicos, subvencdes e incentivos
fiscais. (TICCIH, 2003)

bY

Logo, ndo é qualquer uso o adequado a preservacdo de bens do
patriménio industrial, como as estacbes ferroviarias. Para garantir sua
salvaguarda, o Estado deve criar meios de incentivo para que Nnovos US0S
coerentes com cada estrutura possam ser desenvolvidos, levando em

consideracao a atividade desenvolvida ali, para que entdo sejam desenvolvidos
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projetos de requalificacdo e refuncionalizacdo. De acordo com Pinheiro &
Granato (2012) como meio para preservar, além das a¢cbes que se relacionam
com a manutencéo fisica do bem estd também a pesquisa sobre como melhor
proteger e guardar o elemento patrimonializado para as futuras geracoes.
(PINHEIRO; GRANATO, 2012, p. 31)

Com relacdo a aplicacdo de novas funcbes em edificagcOes
patrimonializadas, Choay (2001) pontua que

a reutilizacao, que consiste em reintegrar um edificio desativado a um
uso normal, subtrai-lo a um destino de museu é certamente a forma
mais paradoxal, audaciosa e dificil da valorizacdo do patriménio.
Como o mostraram repetidas vezes, sucessivamente Riegl e
Giovannoni, o monumento é assim poupado aos riscos do desuso
para ser exposto ao desgaste e usurpacdes do uso: dar-lhe uma nova
destinacdo é uma operacdo dificil e complexa, que ndo deve se
basear apenas em uma homologia com sua destinag&o original. Ela
deve, antes de mais nada, levar em conta o estado material do
edificio, o que requer uma avalia¢@o do fluxo dos usuarios potenciais.
(CHOAY, 2001, p. 219)

Dessa forma, 0s usos precisam ser estabelecidos com base em critérios
bem definidos pelos 6rgdos de preservacdo. Devem ser estudadas as
condi¢cBes do bem. No entanto, ainda assim, considerando a reutilizacdo como
um novo desafio, de acordo com o que traz Choay (2001), € este um desafio
necessario a concretizacdo da protecdo de um bem. Obviamente, melhor
reintegrar a estacdo ferroviaria ao movimento da sociedade de uma forma
ativa, do que té-la restaurada e cristalizada de uma maneira que torna ainda
mais dificil a sua apropriagdo e manutencdo ou mesmo manté-la arruinada, ao
bel prazer do tempo e de outras acBes de vandalismo para além da propria
negligéncia do estado.

Os estudos, assim como os inventarios — inclusive recomendados pelo
TICCIH ja na Carta de Tagil de 2003 — séo estabelecidos englobando as
estacbes ferroviarias em Pernambuco a partir da década de 1980,
intensificando-se nos anos 2000, como visto. Os mesmos contribuem para néo
somente identificar quais e quantos sdo 0s bens existentes, mas da os
subsidios para que os 0rgaos de preservagao possam orientar quaisquer novos
usos.

Com relacdo as referidas refuncionalizagbes das estagfes ferroviarias

que ndo seguiram as recomendacfes dos 6rgdos de preservacdo, apenas



92

contribuiram para manter as edificacdes de pé, porém com descaracterizacdes
no seu aspecto fisico e a restricAo de acesso, por serem usos de cunho
privado, como o residencial. Obviamente que a memdria ferroviaria esta ndo
apenas na estética da estacdo, mas nas memorias coletivas que foram geradas
a partir da mesma. Contudo, deve-se pontuar que elementos fisicos estéo
fortemente ligados com a manutengdo destas memorias.

No caso de uma estacdo, a sua plataforma, a cobertura da &rea de
embarque ou o distico com seu nome sdo alguns destes elementos dentre
tantos outros que, em conjunto, sdo fundamentais para a manutencdo da

memo©ria ferroviaria. Quanto a isso, a prépria Carta de Tagil (2003) traz que

A adaptacé@o de um sitio industrial a uma nova utilizacdo como forma
de se assegurar a sua conservacdo é em geral aceitavel salvo no
caso de sitios com uma particular importancia histérica. As novas
utilizagcbes devem respeitar o material especifico e os esguemas
originais de circulacdo e de producéo, sendo tanto quanto possivel
compativeis com a sua anterior utilizacdo. E recomendavel uma
adaptacdo que evoque a sua antiga atividade. (TICCIH, 2003)

A mesma carta traz ainda um trecho que reforca a importancia de se
estabelecerem usos adequados a preservacdo do patrimdnio industrial. As
estacbOes ferrovidarias de Pernambuco entdo, quase que em sua totalidade
desprovidas de sua funcdo original e ainda representando um patrimoénio de
grande importancia pode contribuir em sua preservacdo com beneficios para o

bem estar da populacdo em seu entorno.

Adaptar e continuar a utilizar edificios industriais evita o desperdicio
de energia e contribui para o desenvolvimento econémico sustentado.
O patrim6nio industrial pode desempenhar um papel importante na
regeneracdo econdmica de regibes deprimidas ou em declinio. A
continuidade que esta reutilizacdo implica pode proporcionar um
equilibrio psicolégico as comunidades confrontadas com a perda
subita de uma fonte de trabalho de muitos anos. (TICCIH, 2003)

A respeito desta citacao, pode-se colocar que, a partir da desativacao do
transporte ferroviario em Pernambuco, muitas estacdes e patios inteiros
entraram em gradativa ociosidade ao longo das ultimas décadas do século XX.
Os impactos disso foram iniumeros, desde o desemprego de pessoas que
atuavam diretamente na ferrovia ou que exerciam atividades econémicas
ligadas ao transporte sobre trilhos, como o comércio no entorno das estacoes,

até mesmo a auséncia de um meio de transporte regular para muitas
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localidades que tiveram sua conexdo com outros lugares prejudicada, tendo
como exemplo o povoado de Russinha, em Gravata que, com a desativacao da
sua estacdo e a diminuicdo dos trens de passageiros, ficou praticamente
isolada como narrado em edicdo do Diario de Pernambuco de 30 de maio de
1975.

Ao falar dos desafios da refuncionalizagdo do patriménio industrial,
Choay (2001) traz que “essa reconversdo de edificios, alguns dos quais
pertencentes a histéria da técnica, liga-se, a0 mesmo tempo, a uma
conservagao histérica e a uma sadia economia logistica.” (CHOAY, 2001, p.
2019). Assim, a atribuicdo de novos usos as estacles ferroviarias contribui a
utilizacdo de estruturas ja existentes para a implantacdo e disponibilizacdo de
determinados servicos e atividades.

Reutilizadas de forma que estejam preservadas, as estacdes ferroviarias
podem tornar-se indutoras de avancos econdmicos. A refuncionalizacao
adequada, como serd apresentado, trouxe beneficios ndo apenas na
preservacdo do patrimbnio, antecedendo muitos tombamentos, mas com o
oferecimento de servicos importantes a populacdo de varias localidades tais
como a organizacado de escolas, bibliotecas e centros culturais nos antigos

prédios destinados anteriormente ao embarque e desembarque na ferrovia.

3.2. Refuncionalizac&o das estac¢des ferroviarias de Pernambuco

Analisando a forma como os elementos da ferrovia tornaram-se
patrimdnio em Pernambuco e, assim, como foram protegidos, percebe-se a
atribuicdo de varios novos usos, 0S quais antecipam muitas vezes processos
de tombamento e outros mecanismos juridicos de salvaguarda. Dessa forma,
foi possivel mapear no estado quais e onde esses novos usos foram aplicados.
E importante ressaltar que alguns desses usos foram alterados ao longo do
tempo, havendo também alguns casos em que as antigas estacfes receberam
Novos UsOS, mas que posteriormente ndo tiveram a articulacdo necessaria
entre as comunidades e o poder publico para continuar e assim manter

preservado o bem.



Figura 5 - Refuncionalizacdo das estacdes ferroviarias de Pernambuco (RMR,
Agreste e Zona da Mata)
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Fonte: Elaborado pelo autor.

94



95

Figura 6 - Refuncionalizacdo das estac8es ferroviarias de Pernambuco (Sertéo)
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Fonte: Elaborado pelo autor.

Observando os mapas das figuras 5 e 6 € possivel identificar que as
iniciativas de refuncionalizacdo das antigas estacdes tem certo predominio na
Linha Centro de Pernambuco, havendo alguns casos na Linha Sul e em seus
ramais e alguns mais na Linha Norte. Dentre as esta¢cfes mapeadas, uma nao
recebeu um novo uso, mas encontra-se preservada, estando ainda em
atividade, que é a estacédo ferroviaria do Cabo, curiosamente uma das mais
antigas e de mais tempo em atividade no Brasil. A refuncionalizacdo é uma
alternativa que nédo exclui a utilizacdo da estacdo em seu uso original, mas que
se coloca como primordial para aquelas que ja ndo recebem trens, concluséo
gue pode ser tirada com base nas recomendac¢des das cartas patrimoniais.

Entre os novos usos, é possivel propor sua classificacdo em grupos
para melhor identifica-los com base na atividade realizada. Para realizar essa
classificacéo foi tomada como referéncia a obra de Choay (2001), adaptando-
se as nomenclaturas dos grupos — culturais, utilitarios e comuns (CHOAY,
2001, p. 221) - as particularidades da refuncionalizagdo das estacdes
ferroviarias pernambucanas como identificadas e representadas nos mapas.

O grupo 1, dos usos ou fungdes culturais, abarcou as estacOes

refuncionalizadas enquanto museus, instituicdes educacionais, bibliotecas e
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centros culturais; o grupo 2, correspondente as fungdes utilitarias abarcara os
usos como sedes de 6rgdos da administracdo publica e de organiza¢gbes da
sociedade civil e o grupo 3 das fun¢gBes comuns, como moradias, comércio e
escritorios de empresas privadas. A nomenclatura aqui proposta ndo exclui a
possibilidade de atividades distintas serem realizadas em uma mesma estacao,
no entanto a classificacdo foi estabelecida com base na fungcdo ou uso
predominante, conforme sera melhor explanado.

As funcdes culturais, reunidas no grupo 1, sdo as mais comuns, nos
guais os antigos pontos de embarque tornaram-se museus ou centros culturais,
e em que a refuncionalizagcdo também rendeu usos educacionais, quando
algumas das estacdes transformaram-se em escolas municipais ou bibliotecas.
Esse grupo corresponde a mais da metade dos casos de refuncionalizacdo das
estacdes ferroviarias no estado e estdo presentes desde o0s principios da
patrimonializacdo do transporte ferroviario em Pernambuco, muitas vezes
colocado como principal possibilidade para promover a salvaguarda dos bens.

O grupo 2, das funcOes utilitarias, abarca as refuncionalizacbes das
antigas estacfes voltadas a administracdo publica ou sedes de organizacdes
da sociedade civil, uma vez que parte das mesmas tornou-se sede de
prefeituras ou secretarias municipais, ou mesmo de associa¢des comunitarias.
Por outro lado, os usos por particulares, embora em menor nimero, estao
presentes, reunidos no grupo 3, das funcdes comuns. Dentre estes podemos
destacar as estacdes que se tornaram residéncias ou que passaram a sediar
algum empreendimento de cunho privado.

Partindo disso, é necessario discutir o conceito de preservacao, tomando
como referéncia para defini-la o que traz Pinheiro & Granato (2012),
considerando ainda a existéncia material a partir de Rede e a precedéncia de
um projeto citada por Prochnow (2014) como necessaria para que se
concretize a preservacdo de uma memoria ferroviaria. Dessa forma, preservar
envolve processos que buscam manter algo protegido em sua integridade. No
caso de bens edificados, a propria acdo de sua materialidade no espaco
urbano vai implicar a tomada de decisdes que em muitos casos irdo corroborar
para uma preservacao que, por sua vez, estara atrelada a uma memoéria a ser
preservada que, sendo oficializada ou ndo, sera essencial para a construgdo do

valor patrimonial.
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De um total de 152 estacOes ferroviarias que foram erguidas em
Pernambuco, de acordo com o IPHAN em 2009, nUmero que se manteve sem
muitas alteracbes na Ultima década, considerando que apenas duas
demolicbes ocorreram (estacdo de Lagoa Comprida, Bom Jardim,
refuncionalizada como escola e demolida para a reconstrucdo da escola e a
estacdo Barreiros, demolida sem motivo identificado), a maioria recebeu novos
usos de acordo com a tabela 3. E importante ressaltar que, na tabela foram
contabilizados os usos administrativos, culturais, educacionais e, entre 0S usos
particulares, foram considerados 0s usos por estabelecimentos comerciais e

moradias.

Tabela 3 - Relacéo estacfes existentes X preservadas X refuncionalizadas*

Tronco Total de estacdes Estacbes Preservadas

refuncionalizadas

Tronco Norte (Linha | 32 9 2
Norte e ramal de Bom

Jardim)

Tronco Centro (Linha | 51 18 17
Centro e conexdes)

Tronco Sul (Linha Sul | 55 18 12
e ramais)

Estrada de Ferro |3 1 1

Paulo Afonso

Estrada de Ferro | 11 4 4
Petrolina a Teresina/

VFFLB

Total 152 50 36

*Tabela elaborada com base nos dados extraidos a partir dos levantamentos de campo e
dados do IPHAN (2009).

Fonte: Elaborada pelo autor.

Entende-se que as edificacbes que receberam novos usos voltados a

difusdo cultural, & administracdo publica ou mesmo fungdes de cunho

educativo, possibilitaram melhores resultados no que se pode considerar
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preservacdo efetiva. Mas, a que corresponderia essa preservacdo? E o
processo de salvaguarda que contribui para ndo apenas manter a integridade
fisica da edificacdo, ou mesmo da paisagem na qual ela esta inserida, mas que
contribui para a preservacdo da memoria ferroviaria de uma forma mais ampla,
com 0 acesso sem restricdes a populacdo que passa a ter a oportunidade de
participar e vivenciar o bem.

N&o seria apenas manter a estacdo de pé ou existindo em meio as
novas dinamicas urbanas. Seria isso e mais ainda, fazer com que o bem se
torne um elemento chave para a preservacdo das memorias individuais e
coletivas atreladas ao meio de transporte sobre trilhos. Isso pressupde uma
acdo educativa que mantenha as pessoas proximas do bem, cientes e ao
mesmo tempo participantes de sua importancia.

Dessa forma, é possivel elencar os usos culturais como mais efetivos.
N&o apenas por se tratar de um espaco para difusao cultural, ou mesmo para a
preservacdo de uma memobria histérica como as estagbes que foram
transformadas em museus, mas pela possibilidade da vivéncia que € estendida
a comunidade junto ao bem.

A seguir serd apresentado um panorama, por linha, com informacdes
obtidas da situacdo de cada estacdo que ainda existe, seja em bom estado de

COHSGI’V&Q&O Oou mesmo em ruina.

3.2.1. Linha Centro

A Linha Centro reine o maior numero de esta¢cées em Pernambuco, em
funcdo da sua extensdo e entdo do numero de localidades pelas quais seus
trilhos passam. A maior parte de seus pontos de embarque recebeu usos
culturais, comecando pela prépria estacdo Central do Recife (figura 7),
inaugurada no ano de 1888, que sedia o Museu do Trem desde 1972.
Cumprindo uma funcédo totalmente voltada a memoaria ferroviaria, foi
revitalizada entre 2008 e 2011, reabrindo no ano de 2014 com a nova versao
do museu que é um dos mais tradicionais centros de preservagdo da memoria

ferroviaria do Brasil.
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Figura 7 - Estacao Central do Recife, 2016.

Imagem: André Cardoso (Arquivo pessoal)

Inaugurada em 1885, no primeiro trecho aberto da Linha Centro quando
ainda era a Estrada de Ferro Recife a Caruaru, a estacdo de Jaboatéo (figura
8) é hoje a mais antiga da linha dentre as que ainda existem. Apesar de
localizar-se no centro da cidade, permanece sem uso e arruinada apos entrar
em abandono com o encerramento de suas atividades. Em seu entorno estao
outras edificacfes ligadas a ferrovia que foram erguidas entre o final do século
XIX e a primeira metade do século XX, tais como as oficinas (refuncionalizadas
como escola técnica do SENAI), clube ferroviario, escola técnica ferroviaria
(hoje escola técnica estadual) e vilas ferroviarias, elemento identificados em
parte pelo IPHAN (2009).
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Figura 8 - Estacdo ferroviaria de Jaboatdo, 2008

Imagem: André Cardoso (Arquivo pessoal)

A estacdo seguinte, Moreno, esteve durante varios anos fechada,
encontrando-se em processo de restauro no ano de 2020 para ser
transformada em “Estacdo da Cultura”. Junto com a estagéo Central, € uma
das duas estacdes da linha situadas na Regido Metropolitana do Recife que
estdo sendo preservadas.

Na Zona da Mata a estacdo de Vitéria de Santo Antdo (figura 9) foi
preservada, recebendo usos pela prefeitura local, enquanto que a estacédo de
Pombos (figura 10), a qual outrora funcionou como o Centro Cultural Luiz de
Souza, apo6s sua desativacdo em 1983, mas que em 1990 ja abrigava usos
inadequados, sediando oficina de méveis e carros, de acordo com carta do
leitor Alcindo de Souza publicada no Diario de Pernambuco em edicéo de 6 de
agosto de 1990. Identificou-se que os estes usos inadequados permaneceram
até recentemente e hoje a estacdo encontra-se fechada e em estado precério

de conservacao.
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Figura 9 - Estagdo ferroviaria de Vitoria, Figura 10 - Estacao ferroviaria de Pombos,
2008 2018

Imagens: André Cardoso (Arquivo pessoal)

Figura 11 - Estacdo ferroviaria de Gravata, 2018

Imagem: André Cardoso (Arquivo pessoal)

A regido agreste conta com um grande nimero de estacfes preservadas
na rota da Linha Centro. A estacdo de Gravata (figura 11) abriga a “Estacéo do
Artesao”, loja de artesanatos; em Bezerros esta a “Estacado da Cultura” (figura

12), abrigando um espacgo voltado para o Papangu, uma das principais
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manifestacdes culturais locais, museu da cidade com pecas reunidas a partir
da doacéo de pessoas da comunidade, contando ainda com alguns elementos

da ferrovia e um espaco destinado a aulas de musica.

Figura 12 - Estagao da Cultura em Bezerros, 2013

Imagem: André Cardoso (Arquivo pessoal)

Em Caruaru (figura 13) a estacdo encontra-se preservada e em uso pela
prefeitura. Em 2020 foi anunciada a requalificacdo completa do pétio ferroviario
para usos turisticos e culturais. Também preservada pela prefeitura, a estacdo
de S&o Caetano (figura 14) tem seu patio utilizado para a realizacdo de
grandes eventos. Tacaimbo, estacdo seguinte (figura 15), ultima inaugurada
pela Estrada de Ferro Central de Pernambuco em 1896, foi refuncionalizada
como escola municipal, encontrando-se também em bom estado de
conservagao.

A estacdo ferroviaria de Belo Jardim, no agreste pernambucano, foi
recuperada recentemente, ap0s anos encontrando-se fechada. Com a
concluséo dos servicos promovida pela prefeitura, o projeto foi entregue ainda
em 2020 como “Espago Cultural Nelson Ramalho”. Encontram-se também
preservadas com usos pelas prefeituras locais as estacdes de Sanhar6 (figura
16) e Pesqueira (figura 17), todas construidas na primeira década do século XX

ja pela Great Western.
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Figura 13 - Estacdo ferroviaria de Figura 14 - Estacao ferroviaria de Sao
Caruaru, 2009 Caetano, 2010

Imagens: André Cardoso (Arquivo pessoal)

Figura 15 - Estagdo ferroviaria de Tacaimbo6, Figura 16 - Estacdo ferroviaria de
2009 Sanharé, 2009

"—s—»
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Imagens: André Cardoso (Arquivo pessoal)

Figura 17 - Estacdo ferroviaria de Pesqueira,
2009

-

Imagem: André Cardoso (Arquivo pessoal)
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Na Uultima estacdo localizada no agreste, Mimoso, nos limites do
municipio de Pesqueira, funciona a Fundacdo Possidonio Tendrio de Brito
(figura 18), reunindo biblioteca e outros servicos para a populacdo local. A
estacdo seguinte, Arcoverde (figura 19), inaugurada em 1912, foi ocupada e
recuperada por artistas locais, sendo transformada em Estacdo da Cultura.
Entre Arcoverde e Serra Talhada apenas duas estacdes foram preservadas
com novos usos: Sertania (figura 20), sediando a Secretaria de Cultural do
municipio, contando ainda com o “Armazém das Artes” no antigo armazém da
estacdo e Carnaiba (figura 21), funcionando como biblioteca e com escola de

musica em seu armazém. As demais se encontram abandonadas.

Figura 18 - Estacdo de Mimoso, 2009 Figura 19 - Estacdo ferroviaria de
Arcoverde, 2009

Imagens: André Cardoso (Arquivo pessoal)

Figura 20 - Estagdo ferroviaria de Figura 21 - Estagcdo ferroviaria de
Sertania, 2010 Carnaiba, 2010

Imagens: André Cardoso (Arquivo pessoal)
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As estacdes de Henrique Dias, Pinto Ribeiro e Albuquerque Né (fig. 22-
24), zona rural de Sertadnia encontram-se sem uso, em precario estado de
conservacdo. Em Iguaraci, a estacdo localizada na sede do municipio, bem
como a estacdo de lIrajai na zona rural também se encontram abandonadas
(figs. 25 e 26). A mesma situacdo € a da estacdo de Afogados da Ingazeira e
Flores. As estacdes de Engenheiro Cornélio e Sdo Serafim (figs. 29 e 30),
respectivamente na zona rural dos municipios de Triunfo e Calumbi encontram-
se arruinadas. Diferente, no entanto € a situacdo da estacédo de Carnaiba, que
teve seu conjunto totalmente revitalizado e, com 0s usos ja mencionados, teve
todas as intervencfes executadas de maneira adequada a preservacdo dos
bens ferroviérios.

Figura 22 - Estacao ferroviaria de Henrique Dias, Figura 23 - Estacdo ferroviaria de Pinto
2013 Ribeiro, 2015

E

Imagens: Paulo Renato (Arquivo pessoal)

Figura 24 - Estacdo ferroviaria de Albuquerque
Né, 2010

Imagem: André Cardoso (Arquivo pessoal)
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Figura 25 - Estacao ferroviéaria de Irajai, 2010 Figura 26 - Estacao ferroviaria de Iguaraci, 2010

Imagens: André Cardoso (Arquivo pessoal)

Figura 27- Estacao ferroviaria de Afogados da Figura 28 - Estacgdao ferroviaria de Flores, 2009
Ingazeira, 2010

Imaaens: André Cardoso (Arguivo pessoal)

Figura 29 - Estacdo ferroviaria Eng. Figura 30 - Estacao ferroviaria de S. Serafim,
Cornélio, 2012 2012

Imagens: André Cardoso (Arquivo pessoal)
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Serra Talhada e Salgueiro sdo as Ultimas estacdes da Linha Centro
preservadas. As estacdes de Felipe Camaréo, Vidal de Negreiros, Mirandiba
(fig. 32 a 34), Fernandes Vieira e Arlindo Luz (figs. 35 e 36), localizadas em
zonas rurais, encontram-se em precario estado de conservacao, ja sem portas
e janelas, nem mesmo telhado.

Em Serra Talhada (figura 31), o armazém da estacdo foi transformado
no Museu do Cangacgo, enquanto que o prédio principal sedia a “Estacdo do
Forré”. J& a estacdo de Salgueiro (figura 37), inaugurada no inicio da década
de 1960 e sendo a de aspecto construtivo mais diferenciado dentre todas as
estacbes da linha, teve seu armazém transformado em centro cultural. A
estacdo, no entanto, que h& alguns anos era sede do SEBRAE - Servico
Brasileiro de Apoio as Micro e Pequenas Empresas, hoje se encontra sem uso,

porém conservada razoavelmente.

Figura 31 - Estacdo ferroviaria de Serra Figura 32 - Estacao ferroviaria de Felipe Camarao
Talhada, 2009 2012

Imagens: André Cardoso (arquivo pessoal)

Figura 33 - Estacéo Vidal de Negreiros, 2009 Figura 34 - Estacdo ferroviaria de
Mirandiba, 2015

Imagem: IPHAN, 2009 Imagem: André Cardoso (arquivo pessoal)
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Figura 35 - Estacdo ferroviaria de Fernandes Figura 36 - Estacdo ferroviaria de Eng.
Vieira, 2016. Arlindo Luz, 2016

Imagens: André Cardoso (Arquivo pessoal)

Figura 37 - Estacgao ferroviaria de Salgueiro, 2014.

Imagem: André Cardoso (Arquivo pessoal)

3.2.2. Linha Norte e ramal de Bom Jardim

As estagbes da Linha Norte e ramal de Bom Jardim foram todas
construidas pela Great Western. O ramal de Bom Jardim foi extinto ainda na
década de 1960, ja a Linha Norte de onde parte aquele esteve em

funcionamento até a década de 2010, sendo a ultima linha de Pernambuco em



109

atividade ferroviaria para além da Regidao Metropolitana do Recife. Apesar do
recente uso, a maior parte de suas estacbes encontra-se em condicoes
inadequadas.

No Recife existe a estacdo do Brum (figura 38), localizada no bairro do
Recife e que foi a estacao inicial original da linha inaugurada em 1881 no
trecho que se situava entre o bairro do Recife e Camaragibe, seguindo o
tracado da atual Avenida Norte. Encontrando-se em O6timo estado de
conservacao, sedia o Memorial de Justica do Tribunal Judiciario de
Pernambuco — TJPE. Desse antigo trecho inicial da ferrovia, além da estacao
Brum existe apenas a estacdo de Macacos (figura 39), localizada proximo a

mata de Dois Irmdos e que hoje, precariamente conservada, serve como

moradia.
Figura 38 - Estacdo ferroviaria do Figura 39 - Estacéo ferroviaria de Macacos,
Brum, 2020 2013

Imagens: André Cardoso (Arquivo pessoal)

A estacdo seguinte € Camaragibe (figura 40), localizada no bairro de
Alberto Maia, inaugurada em 1906 com a abertura do novo trecho da linha
partindo de Coqueiral (Linha Centro). Apesar de alguns projetos de
requalificacdo sinalizados pela prefeitura em 2018, a estacdo encontra-se em
lamentavel estado de abandono, arruinada, sem telhado, portas ou janelas,
situacdo que ja perdura ha décadas.

As estacdes de Sao Lourenco e Tiuma (figs. 41 e 42) hoje sao utilizadas
como moradia. A primeira, localizada no centro da cidade de mesmo nome,
apesar de um pouco descaracterizada, encontra-se em estado de conservacéo
regular, enquanto que a segunda localizada na zona rural de S&o Lourenco
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guarda boa parte dos seus tracos originais, inclusive os disticos com o nome
da estagéo nas fachadas nas laterais, em estado de conservagéo regular.

No municipio de Paudalho, apenas uma pequena parada no distrito de
Mussurepe continua existindo, com sua coberta metélica original e a prépria
estacdo de Paudalho (figura 43), restaurada e entregue em 2014 como o
Arquivo Publico Municipal. Inaugurada em 1881, tendo sido uma das mais
importantes estacdes da linha, o que esté refletido em amplo péatio com vérias
linhas, € um dos poucos exemplos de preservacao efetiva na Linha Norte, além

da estacdo do Brum.

Figura 40 - Estagcdo ferroviaria de Figura 41 - Estacdo ferrovidria de Sao
Camaragibe, 2009 Lourenco, 2009

Imaaens: André Cardoso (Arguivo pessoal)

Figura 42 - Estacdo ferroviaria de Tilma,

2009 Figura 43 - Estacdo de Paudalho, 2014
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Imaaens: André Cardoso (Arauivo nessoal)
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A estacdo seguinte, Carpina (figura 44), outrora importante estacdo de
bifurcagdo para o ramal de Bom Jardim e destino final dos ultimos trens de
passageiros que circularam na linha que vinham de Recife, tem uso particular
como lan-house e moradia. Apesar do uso inadequado, a estacdo encontra-se
em estado regular de conservacgao.

As estacdes seguintes, de Nazaré da Mata, Alianca, Pureza e Timbauba
(figs. 46 a 48) se encontram em estado precario de conservacao. A primeira,
embora conserve telhado e parte das portas e janelas, esta fechada ha
décadas. Alianca, situada a entrada da cidade, esta arruinada. Localiza-se em
uma area afastada, tomada pela vegetacéo, ja sem portas, janelas ou telhado.
Na zona rural de Timbauba, a estacdo de Pureza também se encontra em
precario estado de conservacdo, mas mantendo esquadrias e coberta e seu
amplo péatio com 5 linhas que servia para acesso a Usina Cruaniji.

A estacado de Timbauba, uma das mais importantes da linha, conta com
com um amplo patio, plataforma para o embarque de graos, garagens para
veiculos de manutencdo, casas, além do proprio prédio da estacdo que
encontra-se também fechado, em um mau estado de conservacao. A Ultima
estacdo da linha, Rosa e Silva (figura 49), nos limites do municipio de
Timbauba também é reflexo do mau estado de conservacdo das estacles

desta ferrovia. Estando completamente arruinada e tomada pela vegetacao.
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Figura 44 - Estagédo ferroviaria de Carpina, 2013 Figura 45 - Estacdo ferroviaria de
Nazaré da Mata, 2011

Imagens: André Cardoso (arquivo pessoal)

Figura 46- Estacado ferroviaria de Alianca, Figura 47 - Estacao ferroviaria de Pureza,
2011 2013

Imagens: André Cardoso (arquivo pessoal)

Figura 48 - Estacédo ferroviaria de Timbauba, Figura 49 - Estacdo ferroviaria de Rosa e
2011 Silva, 2009

Imagem: André Cardoso (arquivo pessoal) Imagem: IPHAN, 2009.
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Saindo para o ramal de Bom Jardim, ha apenas trés estacfes de pé:
Lagoa do Carro (figura 50), a primeira ap0s Carpina, sendo utilizada hoje como
moradia, com algumas descaracterizacbes e em razoavel estado de
conservacao; Campo Grande (figura 51), também com modificacbes em sua
estrutura, sediando uma escola municipal e a estacdo terminal de Bom Jardim
(figura 52), sediando a prefeitura local. Em Bom Jardim h& ainda a edificacdo
da antiga oficina, hoje com outros usos, e até 2019, proximo a estagdo, havia o

armazém em uso pela prefeitura e demolido arbitrariamente pela mesma.

Figura 50 - Estacédo ferroviaria de Lagoa Figura 51 - Estacdo ferroviaria de
do Carro, 2009 Campo Grande, 2009
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Imagens: IPHAN, 2009.

Figura 52 - Estacdo de Bom Jardim, 2013.

Imagem: André Cardoso (Arquivo pessoal)



114

3.2.3. Linha Sul, ramal de Cortés, ramal de Barreiros e ramal de

Garanhuns

A Linha Sul, formada pela juncéo de trés ferrovias, sendo duas em solo
pernambucano e uma no estado de Alagoas possui também um grande
namero de estacdes, sendo o tronco ferroviario de Pernambuco com o maior
namero de ramais — trés: Cortés, Barreiros e Garanhuns. Até a cidade do Cabo
ainda ha atividade nesta ferrovia. A partir da cidade do Cabo sentido Maceio, o
movimento de trens se encerrou em 2010, quando ainda era operada pela

Ferrovia Transnordestina Logistica, transportadora de cargas.

Ainda na regido metropolitana do Recife, a jA mencionada estacdo do
Cabo (figura 53) integra a Linha Sul, tendo sido a edificacdo erguida em 1860,
dois anos apés a inauguracdo da linha. Ainda em atividade, com alguns
acréscimos na sua estrutura, € uma das mais antigas estagfes ferroviarias do
Brasil em atividade e a Unica em Pernambuco dentre as que foram construidas

entre 1858 e 1960 com atividade ferroviaria.

Figura 53 - Estacao ferroviaria do Cabo, 2016

Imagem: André Cardoso (arquivo pessoal)
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A préxima estacdo ainda de pé é Aripibu (figura 54). Localiza-se nos
limites do municipio de Ribeirdo, nas terras do povoado da antiga usina de
mesmo nome, ja desativada. Em 2019, a estacéo era legalmente ocupada por
uma familia de um antigo ferroviario que foi responsavel pela estacao durante

anos.

A estacdo seguinte, Ribeirdo (figura 55), fica localizada no centro da
cidade de mesmo nome. Foi uma das mais importantes da Linha Sul,
localizando-se na saida para os ramais de Barreiros e Cortés. Possuindo amplo
pétio, contando ainda, para além do prédio principal, com casas de ferroviarios
e garagens para veiculos de manutencéo, a estacdo encontra-se em estado
precario de conservacao. Ao que tudo indica, ja sediou um centro cultural apés
sua desativacdo. Hoje uma parte da edificacdo é utilizada como bar, havendo
ainda outra parte arruinada. Ainda no final da década de 1990 a estacéo
recebia os trens que vinham do Recife, operados pela CBTU.

Figura 54 - Estac&o ferrovidria de Figura 55 - Estacéo ferroviaria de Ribeirao,
Aripibu, 2013 2013

Imagens: André Cardoso (Arquivo pessoal)

Em Gameleira (figura 56), a estacao ferroviaria é utilizada como moradia
e foi praticamente “engolida” por outras edificacdes que foram construidas
coladas as suas fachadas laterais. Seu estado de conservagao € precario.
Situacdo oposta a estacdo de Joaquim Nabuco (figura 57), utilizada pela
prefeitura local que se encontra em bom estado de conservacao, localizada no
centro da cidade.
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Em Palmares, a estacao ferroviaria transformou-se na Fundacdo Casa
da Cultura Hermilo Borba Filho (figura 58). A edificacéo datada de 1862 foi uma
das principais estacdes da Linha Sul, ponto terminal da antiga Estrada de Ferro
Recife ao S&o Francisco e inicial da Estrada de Ferro Sul de Pernambuco.
Além da estacédo, varias outras edificacoes ligadas a ferrovia foram edificadas
na cidade e ainda resistem ao tempo, tais como armazéns, garagens para auto
de linha, ruinas das oficinas, escola e casas de ferroviarios. A estagdo

encontra-se em bom estado de conservacao.

Figura 56 - Estagcdo ferroviaria de Figura 57 - Estacdo ferroviaria de Joaquim
Gameleira, 2009 Nabuco, 2010

Imagem: IPHAN, 2009. Imagem: André Cardoso (arquivo pessoal)

Figura 58 - Estacdo ferroviaria de Palmares, Figura 59 - Estacdo ferroviaria de Pirangi,
2013 2015

Imagens: André Cardoso (Arquivo pessoal)

Ainda nos limites do municipio de Palmares estad a estacdo de Pirangi

(figura 59) que, embora fechada, aparentemente sendo utilizada de armazém
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por uma residéncia que localiza nas suas proximidades, conserva quase a
totalidade de seus tragos originais, tais como plataforma, coberta da area de
embarque, disticos com o nome nas fachadas laterais, portas e janelas e até a
cor amarelada empregada nas estacdes que foram operadas pela RFFSA.
Atendia ao povoado da usina de mesmo nome, a qual encontra-se desativada

h& anos.

Funcionando como centro cultural, a estacdo de Catende (figura 60) fica
localizada no centro da cidade e ao lado do que restou da usina de mesmo
nome, a qual foi durante décadas a uma das principais do estado, mas que foi
extinta. Imortalizada no poema “Trem de Alagoas” de Ascenso Ferreira, a

estagcdo de Catende encontra-se em bom estado de conservagao.

Figura 60 - Estacao ferroviaria de Catende, 2013

Imagem: André Cardoso (arquivo pessoal)

No municipio de Jaqueira, localizam-se as esta¢fes de Jaqueira (sede
do municipio) (figura 61) e Frei Caneca (zona rural) (figura 62). A primeira
possui uso pela prefeitura, estando em bom estado de conservacgéo. A segunda
mantém seus tracos originais, muito embora esteja fechada, apresentando
varios sinais de desgaste em sua estrutura. Seguindo a linha sentido Alagoas,
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a estacdo de Maraial (figura 63) encontra-se preservada pela prefeitura local

como secretaria municipal de cultura.

Figura 61 - Estacdo ferroviaria de Jaqueira, Figura 62 - Estacéao ferroviaria de Frei Caneca,
2010 2010

Imaagens: André Cardoso (arquivo pessoal)

Figura 63 - Estacao ferroviéria de Maraial, 2010

Imagem: André Cardoso (arquivo pessoal)

No municipio de Sao Benedito do Sul, a estacdo de Igarapeba (figura
64) se encontra em precario estado de conservagdo, sem uso. Por outro lado, a
estacdo de S&o Benedito do Sul (figura 65), encontra-se preservada com uso

pela prefeitura local.
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Figura 64 - Estacéo ferroviaria de Igarapeba, Figura 65 - Estacdo ferroviaria de S&o
2013 Benedito, 2013

Imagens: André Cardoso (arquivo pessoal)

As duas Ultimas esta¢cfes ainda existentes na Linha Sul sdo Quipapa
(figura 66) e Paquevira (figura 67). A primeira, no municipio de mesmo nome, é
uma estacao de grande porte, assim como Palmares e Ribeirdo, encontrando-
se fechada e em mau estado de conservacdo. Ao que indica a pintura em sua
fachada, chegou a ser utilizada como apoio a operacdo ferrovidria da
Companhia Ferroviaria do Nordeste — CFN, que mudou de nome para Ferrovia
Transnordestina Logistica S/A, a FTL. A segunda, localizada no municipio de
Canhotinho, no distrito de Paquevira, encontrando-se em situagdo semelhante
a de Quipapa, fechada e mal conservada. Foi uma estagcdo de grande
importancia na linha, servindo de bifurcacao para o ramal de Garanhuns até a

década de 1960, quando este ainda era ativo.

Figura 66 - Estacdo ferroviaria de Quipapd, Figura 67 - Estagdo ferroviaria de Paquevira,
2013 2015

Imagens: André Cardoso (arquivo pessoal)
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A situacdo das estacOes dos ramais que partiam da Linha Sul é bem
diversa. Comecgando pelo ramal de Barreiros, do qual ndo sobrou nenhuma
estacdo. Das oito que havia, a Ultima ainda existente em 2009 era a estacao
terminal de Barreiros. Nao foi definida com exatiddo a época de demolicdo da
mesma que em 2009 j& estava em precario estado de conservacédo, de acordo
com o IPHAN (2009).

Do ramal de Cortés, ainda existem as estacdes de Progresso, Linda
Flor, llha de Flores e a terminal Cortés (figs. 68 a 71). As duas primeiras sdo
utiizadas como moradia, sendo que Progresso encontra-se mais
descaracterizada, com portas e janelas fechadas em alvenaria e ndo apresenta
mais os disticos nas fachadas laterais. As estacdes de llha de Flores (zona
rural de Cortés) e Cortés conservam disticos, plataforma e se encontram em
bom estado de conservacdo. A primeira funciona como escola, ao lado da
Usina Pedrosa. A segunda (figura 23), no centro da cidade de Cértes, estd sem
uso, embora sob responsabilidade da pela prefeitura. Recentemente foi
colocado um carro de passageiros cedido pela CBTU a prefeitura diante da

plataforma da estacao, utilizado como bar.

Figura 68 - Estacdo ferroviaria de Figura 69 - Estagao ferroviéria de Linda Flor,
Progresso, 2013 2013

Imagens: André Cardoso (arquivo pessoal)
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Figura 70 - Estacdo ferroviaria de llha de Figura 71 - Estacao ferroviaria de Cortés, 2013
Flores, 2013
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Imaaens: André Cardoso (araquivo pessoal)

No ramal de Garanhuns todas as quatro estacdes encontram-se em bom
estado de conservacdo. Partindo de Paquevira, a primeira estacdo é
Canhotinho (figura 72), utilizada como secretaria de cultura pela prefeitura. A
estacdo seguinte, Angelim (figura 73), € sede da Escola Municipal Miguel
Calado, com alguns acréscimos na sua estrutura. As duas Ultimas esta¢gfes do
ramal de Garanhuns, S&o Joao (figura 74) e Garanhuns (figura 75), funcionam
respectivamente como biblioteca municipal e centro cultural. Em bom estado de

conservagao, ficam localizadas nos centros de suas respectivas cidades.

Figura 72 - Estacgao ferroviaria de Canhotinho, Figura 73 - Estacéo ferroviaria de Angelim,
2013 2009

Imagem: André Cardoso (arquivo pessoal) Imagem: IPHAN, 2009



122

Figura 74 - Estacéo ferroviaria de Sédo Joédo, Figura 75 - Estacdo ferroviaria de Garanhuns,
2016 2015

Imagens: André Cardoso (arquivo pessoal)

3.2.4. Estrada de Ferro Paulo Afonso e Viacdo Férrea Federal do Leste
Brasileiro (VFFLB)

Das duas ferrovias iniciadas fora de Pernambuco, mas que cruzam o0s
limites do estado, a Estrada de Ferro Paulo Afonso e a antiga Estrada de Ferro
Petrolina a Teresina (que nunca chegou a Teresina), posteriormente
incorporada a Viacdo Férrea Federal do Leste Brasileiro, algumas estacdes
ainda restam. Das trés estacdes que faziam parte da linha de Paulo Afonso
dentro de Pernambuco, apenas uma ainda existe, Volta do Moxot6 (figura 76),
no municipio de Jatoba, que estd preservada, sendo utilizada pela prefeitura
local como centro cultural.

Figura 76 - Estagao ferroviaria de Volta do Moxoté, 2009

Imagem: IPHAN, 2009
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No trecho da Estrada de Ferro Petrolina a Teresina em solo
Pernambucano ainda encontram-se de pé as estacdes de Petrolina (figs. 77 e
78), tanto a antiga como a edificacdo construida posteriormente, conhecida
como “nova estacao”, nas proximidades da antiga. A primeira € tombada pelo
Governo de Pernambuco. Ambas, apesar de preservadas e reutilizadas,
receberam uma funcdo no minimo curiosa. A estacdo antiga é sede de uma
funeraria e a nova funciona como velorio. Uma referéncia a morte da ferrovia?
Ironias a parte, a critica é valida e necessaria, pois sdo usos que apenas
mantiveram preservadas as edificacbes, apesar de restritivos e de néo

promoverem uma aproximacao efetiva da populagéo aos bens.

Figura 77 - Estagao ferroviaria de Petrolina Figura 78 - Estacdo ferroviaria de Petrolina
(primeira), 2009 (segunda), 2009

Imagens: IPHAN, 2009

Ainda em Petrolina, zona rural, existe a estacdo de Rajada (figura 79),
em precario estado de conservacdo, com promessa de uma possivel
restauracdo no ano de 2020. Ja no municipio de Afranio localizam-se as duas
Gltimas estacbes em Pernambuco: Arizona (figura 80), na zona rural do
municipio, funcionando como sede de uma associacdo comunitaria e Afranio
(figura 81), na sede do municipio, com uso pela prefeitura local, ambas em bom
estado de conservacéao.
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Figura 79 - Estac&o ferroviaria de Rajada, Figura 80 - Estacdo ferroviaria de Arizona,
2009 2009

Imagens: IPHAN, 2009

Figura 81 - Estacao ferroviaria de Afranio, 2009

Imagens: IPHAN, 2009

3.3. Os novos usos e a preservacdo do patrimdnio ferroviario de

Pernambuco

O levantamento das estacOes apresentado apresentou a situacdo das
gue ainda existem, no entanto boa parte dos antigos pontos de embarque que
existiram em Pernambuco ndo foi mencionada pelo fato de ter sido demolida.
De alguns nada mais se encontra, de outros, restos de alvenaria ou mesmo 0s
vestigios das plataformas de embarque, que resistem ao tempo dentro de

canaviais, caatinga ou em meio aos adensamentos urbanos. Um dltimo
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vestigio, remetendo ao ato de embarcar que da suporte as memarias
relacionadas as mencionadas edificagdes do patriménio ferroviario.

As estacOes preservadas assumiram novas fungbes. Com excecao da
estacdo ferroviaria do Cabo que se manteve em funcionamento, novas
atribuicbes possibilitaram a protecdo de outras destas edificacdes a partir de
uma ressignificagdo promovida a partir de sua valoracdo enquanto bens
passiveis de serem preservados como patrimonio cultural.

Enfatizada na Carta de Tagil (2003), a reutilizacdo das edificacdes que
compdem o patrimdnio industrial deve obedecer a critérios especificos que, em
suma, dizem respeito a manutencdo da sua integridade funcional e, com
necessarias adaptacdes a um novo uso, deve ser feita a preservacdo de suas
caracteristicas que facam referéncia ao antigo uso. Os orgaos locais de
preservacdo entdo ficam com a responsabilidade de orientar essas
reutilizagdes.

E admissivel que ndo haja nada de aparentemente novo nesse ponto,
no entanto, cabe a partir do que foi colocado, refletir sobre o porqué da
popularidade de determinados usos, de sua relagdo com a memodria das
coletividades que com o bem se relacionam. E também necessario pensar
sobre como essas memorias podem ser difundidas através da preservacédo de
determinado bem. Apesar de esta ultima ja ser uma questdo que se volta para
a gestdo dos bens preservados, ela pode ajudar a compreender o que “deu
certo” no sentido de uma preservacao efetiva dos bens refuncionalizados do
patrimonio ferroviario pernambucano.

E certo que assim como outros patriménios, os elementos da ferrovia
tém sido ameacados pela expansdo desordenada das cidades. O objetivo aqui
nao é o de endossar o discurso da retérica da perda (GONCALVES, 2015),
mas enfatizar algumas ameacas que rondam patriménios reconhecidos pela
sociedade. N&o so estacdes, mas trechos inteiros de trilhos sédo arrancados ou
invadidos, além de outras edificacdes descaracterizadas ou colocados abaixo,
enfatizando a importancia da atribuicdo de novos usos que possam contribuir
para a preservacao das memorias locais.

A refuncionalizacdo das estacgdes ferroviarias em Pernambuco & uma
pratica que perpassa toda a historia da preservagcdo do patrimdnio ferroviario

no estado. Dentre esses, 0s usos culturais predominam, como museus e
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centros culturais. Desde a criacdo do Museu do Trem do Recife na Estacdo
Central em 1972, o estabelecimento de centros culturais tem sido colocado
como a principal possibilidade de se preservar os elementos da ferrovia.

Dois projetos mais recentes reforcam isso, como o do restauro da
Estacdo Ferroviaria de Moreno (figura 82), ainda em execuc¢ao no ano de 2020,
e a estacdo restaurada de Belo Jardim (figura 83). Por qué? A atribuicédo
dessas func¢des pode apontar para um reconhecimento da importancia dos
bens ou da necessidade de um local para vivenciar a cultura. Ou mesmo
reforcar a relacdo entre estas edificaces com determinadas memorias urbanas
a serem mantidas, sendo o viés cultural visualizado como mais efetivo para

tanto.

Figura 82 - Obras de restauro da estacdo ferroviaria de Moreno em 2020

Fonte: Reproducao/ You Tube — Secretaria de Cultura de Pernambuco.

Figura 83 - Estacao ferroviéria de Belo Jardim revitalizada, 2020.

Imagem: Gleitson Rodrigues.
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Assim, na histéria de cada lugar, os antigos centros de embarque e
desembarque, tornam-se espacos reservados para a memdéria ndo apenas do
transporte sobre trilhos, mas da cidade como um todo. A forma fisica se
mantém, como edificacdo da ferrovia, assumindo uma nova funcédo, dentro de
uma nova relacdo com o espaco urbano, ndo mais aquela a partir dos
momentos de chegadas e partidas. Alids, sdo esses momentos que contribuem
para consolidar a edificagcdo como parte do patriménio cultural.

Ao analisar a situacdo das estacdes ferroviarias de Pernambuco,
percebe-se que a maior parte das que estdo preservadas ndo apenas
receberam novos usos, mas sua localizagao foi um fator importante. Trata-se
de estacBes situadas em areas urbanas mais ou menos adensadas. E fato que
mesmo estacfes em centros urbanos bastante adensados ndo tiveram até
entdo o mesmo destino, como € o caso de Camaragibe e Jaboatdo, mas a
proximidade das pessoas e a consequente maior e mais forte atuacao do poder
publico e da sociedade civil se d& nas areas de maior fluxo de pessoas.

Por outro lado, é interessante observar que muitas estacdes situadas em
pequenos povoados, parte dos quais vinculados a antigas usinas de acguUcar
hoje ndo mais ativas, ainda resistam ao tempo. Estacdes como Aripibu, Pirangi,
Linda Flor, llha de Flores e Frei Caneca na Mata Sul, Pureza na Mata Norte, ou
mesmo na regido do agreste como € 0 caso da estacdo de Mimoso em
Pesqueira ou foram reutilizadas ou permanecem fechadas, mas ainda
mantendo certa integridade fisica, tendo resistido mesmo diante das politicas
de erradicacao que se definiram na década de 1960.

Como apresentado, a memoadria ainda € um elemento importante do
processo de preservacéo, ao partir da relagdo das pessoas com cada bem, o
modo como identificam cada elemento como referéncia identitaria. Logo, pode
ser acionada nédo so para identificar os valores patrimoniais especificos de uma
estacdo, mas para dar corpo para o desenvolvimento de agdes que aproximem
a populacdo do bem, mantendo-o preservado e acessivel, promovendo a
apropriacdo por parte das pessoas da comunidade em que esta inserido, antes
de mais nada.

Para dar efeito a essa preservagdo, 0s novos usos foram de grande
importancia, caracterizando-se como uma forma de patrimonializagdo. Bens

entdo inutilizados de sua funcdo original passaram a figurar nos centros
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urbanos ndo mais em uso por passageiros, mas por alunos ao se tornarem
escolas, por visitantes ao se tornarem centros culturais, dentre outras fungdes.
Convém destacar o éxito dos usos culturais, marcada por sua forte
presenca nas estacdes ferroviarias localizadas em todas as regifes do estado.
Além do sucesso do tradicional Museu do Trem, funcédo da Estacdo Central do
Recife, pode ser mencionado o Memorial de Justica na Estacdo do Brum, a
Estacdo da Cultura em Bezerros e Arcoverde, 0s centros culturais em que se
transformaram as estacfes de Garanhuns e Palmares, dentre tantos outros
como elencado anteriormente. Usos que contribuiram para a preservacédo das

edificacbes e da entdo memoaria ferroviaria que esté relacionada as mesmas.
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Considerac0es finais

Antes de trazer as consideracgdes finais, cabe ressaltar que quando aqui
se menciona o termo “preservar’, ndo significa necessariamente uma defesa
acritica de toda a malha ferroviaria sem considerar os reais motivos de uma
patrimonializacdo e seus multiplos contextos. N&o significa também
desconsiderar os fatores que levaram ao desuso do transporte ferroviario no
Brasil. Ao pontuar as consideragfes finais, se leva em conta que o que aqui
estd sendo tratado é um patriménio ja definido previamente pelos 6rgaos de
preservacao e em boa parte validado pela populacdo, o que implica no ato de
preservar. Mas, preservar como? Foram entdo aqui apontadas algumas
alternativas em dialogo com as normativas estabelecidas para o patriménio
industrial, levando em consideracdo também os contextos locais em que seus
bens estdo inseridos.

O patrimbnio ferroviario como apresentado, pelo seu carater urbano
possui uma relagdo muito grande com a histdéria das cidades. Elementos
consolidados através da histéria das transforma¢des no meio urbano e entdo
das memodrias coletivas como bens patrimoniais, as estacdes ferroviarias, como
nés de uma rede, promoveram a transformacdo de relacdes sociais e
espaciais.

Vestigios de um importante processo da transformacgédo do espaco, sua
histéria conduzida e integrada por memérias urbanas contribuiu para sua
patrimonializacdo. Compreendida como patriménio industrial, sua valoracao,
contudo, vai além do que vestigios de processos de industrializacdo. Alias, sua
apreensdo pelo valor afetivo vem mesmo antes de sua compreensdo como
elementos de uma industrializacdo e ainda se mostra mais forte como
justificativa para sua preservacao.

A historia da patrimonializagéo da ferrovia em Pernambuco, como visto,
mostra que este processo se deu de maos dadas com as desativacOes e
escanteamento gradual do modal ferroviario no Brasil. A medida que a
desativacdo do servico ferroviario avancou, atrelada a atribuicdo de valores aos
bens do transporte sobre trilhos com base na sua histéria e nas memdrias

coletivas e individuais, veiculos, ferramentas e utensilios do uso cotidiano na
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operacdo ferroviaria foram transformados em simbolos de um momento da
histéria.

Em ociosidade, bens médveis e imoOveis assumiram uma nova funcgéo
enquanto patrimbénios, fazendo surgir uma nova problematica, a da
preservacao. Dentre estes bens, as estacdes ferroviarias por sua posicdo de
destaque no urbano, fisicamente e dentro das relagbes sociais estabelecidas
dentro do espaco citadino, tornam-se os elementos mais representativos de um
patrimdénio que foi sendo gradativamente construido e apreendido, o patriménio
ferroviario.

Ao longo da segunda metade do século XX, vérias antigas estacdes
foram demolidas apds serem desativadas pela prépria RFFSA. Hoje entdo nos
lugares onde se localizavam acham-se apenas restos de alvenaria ou mesmo
os tracos das plataformas de embarque, resistindo ao tempo. Isso é mais um
aspecto que evidencia a gradativa conscientizacdo acerca do patrimonio
ferroviario, que nem sempre foi considerado como tal e que, embora seja
necessario reforcar as discussdes sobre 0 mesmo, houve notaveis avancos
nas ultimas duas décadas.

E necessario considerar que esse processo de patrimonializagdo, como
qualquer outro, envolveu e envolve escolhas do que preservar e de como
preservar. Assim, muitas vezes se realiza de forma arbitraria, ao considerar os
bens em sua importancia no macro, deixando de levar em consideracdo a
importédncia do bem para cada lugar. Assim, o entendimento do valor de
patriménio muitas vezes se limita ao que € indicado pelo corpo técnico dos
orgaos de preservacao.

Outro ponto a considerar, ndo excluindo os demais profissionais que
lidam com o campo do patrimdnio cultural, € que se faz necessario reforcar a
importancia do trabalho dos historiadores na contribuicdo para a consolidacao
das memodrias coletivas que giram em torno da ferrovia.

Trabalhos historiogréficos que contribuam para registrar e interpretar as
experiéncias de vida e a partir disso as memorias de ferroviarios e passageiros,
explorar a historia das cidades com base no meio de transporte sobre trilhos, a
importancia e os fluxos a partir de uma estacao ferroviaria no meio urbano, ou

mesmo o estudo sobre as praticas de patrimonializagdo do trem podem ser
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grandes contribuicdes para o desenvolvimento de a¢les e politicas de curto e
longo prazo voltadas para a defesa deste patrimonio.

Assim, a histdria permite relacionar o significado destes bens de maneira
contextualizada no tempo, mostrando o que representaram, o que hoje trazem
de significados e como podem ser melhor preservados ao se buscarem formas
de uma melhor integracdo sua no meio social e a promocao da apropriagao de
uma maneira mais efetiva por parte da populagéo.

Alguns fatos ocorridos recentemente, tais como a demolicdo de
estruturas ligadas ao patriménio ferroviario, como € o caso do Patio Ferroviario
das Cinco Pontas no Recife, que ficou conhecido como “Estelita”, mostram que
apesar de todos os estudos mostrando o valor historico, setores de grande
forca como o imobiliario acabam sobrepondo seus interesses sobre o bem
comum. No caso citado, a memoria ferroviaria foi desconsiderada e aquele
espaco nao foi oficializado como de memdria.

Outros casos como a demolicdo do armazém da estacdo de Bom
Jardim, demolicdo de parte da plataforma da estacdo de Jaboatdo ou mesmo a
remocdo de um pontilhdo tombado no municipio de Gravata, refletem a
necessidade de um maior dialogo e recursos para fiscalizacdo por parte dos
orgdos de preservacdo, de modo a evitar lamentaveis ocorréncias como estas.
E necessario considerar que os bens citados ja s&o considerados patriménios
pelos 6rgaos de preservacao, porém a sua preservacao nao foi efetivada.

Os novos usos e quaisquer outras medidas de protecao precisam seguir
orientacdes especificas de modo a serem adequados a preservacdo de cada
estacdo, mas ao mesmo tempo é necessario que se criem outros meios para a
requalificacdo dos bens que ainda encontram-se o0ciosos, como serem
definidas politicas de incentivo mais efetivas para que outros bens possam ser
preservados.

E visto que boa parte dos novos usos se deu de maneira adequada as
orientacdes patrimoniais e também se realizaram de maneira exitosa em todo o
estado de Pernambuco. Com destague para os usos culturais, dezenas de
estacdes ferroviarias foram protegidas e mantidas acessiveis ao publico com
exposicoes, apresentacdes, cursos e outras atividades culturais.

Como um patriménio que se formou em rede, a atividade turistica se

oferece como alternativa a ser somada na busca pela preservacdo do
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patrimonio ferroviario. Apesar da necessidade de ser vista criticamente como
argumenta parte dos defensores do patrimonio cultural, ela pode ser controlada
(0 que ndo é uma novidade nas discussdes sobre a protecdo dos bens
patrimoniais) de modo a contribuir para a preservacdo de cada bem, gerando
emprego e renda para cada localidade, sem tornar-se predatdria e também
sem afastar da comunidade o bem, ou mesmo deixar de lado seus significados
para a populacao que vive em seu entorno.

Dentre outras possibilidades, a ativacdo de antigos trechos de ferrovias
com trens turisticos culturais é uma atividade que tem contribuido de alguma
maneira para a preservacdo da memoria ferroviaria. Antigas estacgées, trechos
e maquinario sdo empregados em sua funcao original, apesar de ser em outro
sentido, tornando a experiéncia da preservacao ainda mais completa, uma vez
gque uma das caracteristicas do patrimoénio ferroviario € o movimento, a
circulagdo caracteristica de um meio de transporte de massa.

Ainda com relacdo ao uso, é valido reforcar que antes mesmo do uso
turistico ou da completa refuncionalizacdo das antigas estacoes, a reativacéo
para o transporte regular de passageiros ainda é a principal possibilidade.
Garantir a preservacdo das estacdes e trechos de ferrovia, mantendo a
atividade ferroviaria. Exemplos precisam ser multiplicados, como o da prépria
estacdo ferroviaria do Cabo, ou de estacBes do sistema de trens urbanos de
Macei6, que passaram por adaptacdes e modernizacdes que nao tiveram
Impacto negativo na sua estrutura original e hoje continuam em atividade.

E claro que, para que esta¢cdes se mantenham ativas, ou mesmo para
gue antigos trechos sejam reativados para o transporte regular de passageiros
e cargas ou mesmo para a implantacdo de trens turisticos, h4 grandes custos,
gue demandam grandes investimentos. Ha uma seérie de questbes politicas,
sociais e geograficas que acabam sendo colocadas como entraves
demandadas por cada regido. Dessa forma, isso exige uma articulacéo
gerenciada pelo poder publico de modo a suprir necessidades de transporte,
difundir a cultura local e a0 mesmo tempo estar promovendo a preservagéo do

patrimonio ferroviario.
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