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Resumo

O trabalho traca a construgdo da memoria ferroviaria de Brasilia dos anos 1960 aos dias atuais.
A mudanca da capital induziu a construgdo de ferrovias que ligassem a nova cidade ao pais,
processo marcado por acontecimentos politicos, econdmicos e sociais, que influenciaram o
desenvolvimento da ferrovia ao longo dos anos. O estudo focaliza a forma como a meméria
ferroviaria brasiliense se constituiu de acordo com fatores locais, sociais e coletivos. Foram
consultados estudos sobre memdria e patrimonio, além de periddicos da época. A ferrovia é
apresentada nao por meio de uma perspectiva técnica, mas pelo modo como as especificidades
dos complexos ferroviarios da capital atuaram de forma a estruturar memorias.
Palavras-chave
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Abstract

This work outlines the construction of Brasilia’s railway memory from the 1960s to the present
days. The changement of Brazil’s capital led the construction of rail lines that would connect
the new city with the country, a process highlighted by political, economical and social events
that influenced railways development in the following years. The study focused on the way that

Brasilia’s railway memory was developed according to local, social and collective factors.

! Uma versdo deste texto foi publicada nos Anais do XVII Congresso de TICCIH - Chile, com o
titulo: Patrimonio Industrial. Entendiendo el pasado, haciendo el futuro sostenible. Data de Publicacdo:
30/09/2018 ISBN: 978-956-398-198-1.
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Studies about memory and heritage were consulted, besides the search of information at
1960s

magazines. The railway is presented not by a technical perspective, but by the way that its
singularities acted in order to structure memories.

Keywords
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1. Introducao

Um lugar é fonte de interagbes para as pessoas que nele convivem, uma vez que
produzem memdrias que se perpetuam no tempo e sao transmitidas pelas geragdes. Um vagao
ou uma estagao sao fontes de recordagdes, pois provocam memdrias nos que nela viajaram,
trabalharam, ou mesmo que moraram nas vilas operarias necessarias a sua existéncia. Ha
memodrias fisicas e sensoriais, que vdo desde a imagem das estacbes, a lembranca das
viagens, do som do apito do trem, da pipoca comprada do ambulante, do cheiro do jasmim ao
final da plataforma. As memodrias, ferroviarias ou ndo, sdo representativas de uma época.

Uma das primeiras discussdes acerca do termo memoria foi iniciada pelo historiador
Nora, com o conceito de lugar de memoria. Para ele, os lugares de memaria sdo lugares com
efeito material, simbdlico e funcional. Para Halbwachs, socidlogo francés, hd a memoria
coletiva, que é fruto de um grupo de referéncias geradas por fontes externas. O autor defende
gue essas referéncias ndao s3do necessariamente fisicas, ha os testemunhos, que nao
presenciamos, mas que nos auxiliam a compor a imagem de uma determinada situagao.

No cenario ferroviadrio, essa preocupacao em recordar uma parte do passado é
recente, e se reflete nas questdes relacionadas com o patrimonio industrial. Apenas apds os
anos 1960, com a demolicdo de importantes estruturas ferroviarias na Inglaterra, que se
iniciou um maior debate e interesse popular pelo patriménio. ( , 1998)

No Brasil, a memoria ferroviaria é resultado de um processo de estudo do Instituto do
Patrimonio Histdrico e Artistico Nacional (IPHAN), para a protecao do patrimonio ferroviario
proveniente da Rede Ferroviaria Federal (RFFSA). Para o 6rgdo, diferentemente do conceito de
recordacdo, que é uma lembranca direta de determinado fato, a memoria ferroviaria é mais
abrangente, é “fiel a histéria monumental e tradicional, e generaliza as especificidades com o
objetivo de criar um discurso de unidade sobre um passado que foi heterogéneo”.
( , 2014, p. 154). (2015) e (2012) definem a categoria memoria
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ferroviaria como uma derivacdo das nocdes de memdria social e de lugar de memdria, como
base para caracterizar a preservacao do patrimonio ferroviario.

A preservacdo e a difusdo da meméoria ferroviaria foram garantidas no artigo 9° da

, que destina ao IPHAN a responsabilidade de receber e administrar os bens
moveis e imdveis de valor artistico, histérico e cultural, oriundos da RFFSA, assim como pela
sua guarda e manutengdo. A lei traz uma nova perspectiva para o patriménio ferroviario, pois
discute a sua importancia como testemunho de um periodo.

Para (2014), o Brasil possui uma “Era Ferroviaria” desenvolvida entre os
séculos XIX e XX, em que se identificam trés fases: surgimento, expansdo e decadéncia. O
surgimento ocorre em 1845, com a Estrada de Ferro Maua entre Rio de Janeiro e Petropolis. A
expansao é caracterizada pela conexdo dos pontos agricolas e de mineracdo ao litoral. A fase
final € marcada pelo declinio e abandono resultado da politica rodoviarista. Apesar da altima
fase indicar um desfecho da “Era Ferroviaria”, ela ndo significa um desaparecimento total, mas
uma reducdo da atuacdo. As ferrovias sdo uma representacdo historica de aspectos
construtivos e de configuragdo urbana. Assim, é possivel adicionar uma ultima fase ao ciclo: a
retomada do legado histoérico e social desses complexos. Esta fase, ainda em desenvolvimento,
reflete um momento de discussdo do futuro desse patrimdnio, sobretudo a partir de 1990,
quando o setor ferroviario passou a iniciativa privada. Destacam-se neste periodo os poucos
investimentos na area, a colocacdo da ferrovia como uma alternativa sustentavel ao saturado
sistema rodoviario, e a maior abrangéncia ao que passou ser considerado patrimonio historico.

O ciclo de surgimento, expansao e decadéncia descrito por Boiteux marca a histéria de
grande parte do transporte ferroviario brasileiro. Entretanto, ndo ha, até onde chega o nosso
conhecimento, no caso brasiliense, um estudo capaz de reconstituir a memoéria da ferrovia,
devido a pouca discussao tedrica e a dispersdo de informagdes. Assim, em um momento de
relevancia do patriménio ferroviario no cenario nacional, principalmente com a nova gestdo do
IPHAN, o estudo de complexos ferroviarios busca evidenciar a importancia dessas construgoes.

Nessa “fase de retomada” parece necessario um resgate das memodrias ferroviarias
locais. Afinal, a memodria ferrovidria ndo € uma nogdo homogénea que pode ser aplicada a
diversos lugares. Ela absorve as caracteristicas locais e cria singularidades. A partir do estudo
de memoria e patrimonio ferroviario, este artigo analisa os complexos ferroviarios de Brasilia:
o da Estacdo Bernardo Saydo e o da Estagdo Ferroviaria de Brasilia, buscando evidenciar suas
etapas de 1960 até hoje. Entende-se que a construgdo da memdria ferroviaria da cidade é

indispensavel para gerar a reflexdo sobre a importancia de seu reconhecimento.
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A metodologia compreende a consulta a livros e periddicos dos anos 1960, como a
revista REFESA?, producdo bimestral do Departamento de RelagbGes Publicas da RFFSA e a
revista Estrada de Ferro3, uma publicacdo independente. Também foi consultada a revista
Brasilia*, publicacdo mensal da Companhia Urbanizadora da Nova Capital do Brasil (NOVACAP).

Por fim, o artigo se estrutura em dois eixos. O primeiro € um embasamento tedrico
dos conceitos de memoria, para compreender a importancia do termo memdria ferroviaria na
preservacao do patrimonio ferroviario. O segundo busca caracterizar as singularidades das
etapas dos complexos ferrovidrios de Brasilia. Primeiro sdo apresentadas as circunstancias da
chegada do trem a capital e seus aspectos sociais e econémicos. Depois, a analise tem como
foco o estabelecimento da ferrovia e seu desenvolvimento. Por fim, sdo apresentados os
resultados da configuracdo dos complexos, de modo a entender a construgdo da memoria da

ferrovia na capital dos anos 60 aos dias atuais.

2.1. O lugar, o social e o coletivo na construgcao da meméria

Creio que em todos ndés ha a lembranca de um trem. Eu, pelo menos, tenho-o
onipresente, em toda carga de minhas lembrangas, a maquina-monstro, chegando a
estacdo de Joinvile, resfolegando, envolvendo o garotinho e seus pais numa nuvem de
vapor. Depois, sinos, apitos, e o animal de ferro, lentamente, mas com decisao,
saboreia quildbmetros de trilhos, maltratando-os com o peso todo de seu corpanzil
longo, sinuoso e pesado, e a paisagem verde entremeada de pequenos
hiatos-cidadezinhas, até Jaragua-do-Sul (...). De trem, muitas vezes de trem...
( , 1968)

A descricdo acima é uma, entre muitas, proveniente de pessoas que tiveram as
“marias-fumacas” como parte de sua memoria afetiva. Afetiva, porque nos relatos ha um
sentimento de empatia, explicitado em uma narracao em que a proximidade entre homem e
maquina é clara. Constata-se que essa conexdo entre objeto e individuo foi produzida a partir
do contato direto ou indireto do primeiro com o segundo. Indireto, por meio da proximidade
visual e sensorial com elementos efémeros, como o som do sino, dos apitos e da nuvem de
vapor que o envolvia quando o trem chegava. E direta, resultante das viagens realizadas.

A narracdo de Carvalho também revela as paisagens verdes visiveis ao longo de sua
viagem, que eram entremeadas por pequenos hiatos-cidadezinhas. Certamente, nessas

cidadezinhas, outras pessoas desenvolviam um vinculo com esse trem que passava. Esses

2 Revista , marco - abril, 1968.
3 Rewsta Estrada de Ferro, setembro - outubro, 1968.
, humeros 10, 11, 12, 19, 21 e 22.
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habitantes provavelmente construiram uma memoria sobre o trem diferente daquela de
Carvalho. Talvez, para eles também fosse notavel o som do apito, mas ndo do apito que
anunciava a chegada do trem a estacdo, mas do apito que |hes fazia acordar pela manha, da
fumaca que ao invés de Ihes envolver, compunha uma nuvem longa e retilinea na paisagem.

A paisagem, o trem, a cidade, o vagdo, os sons sao distintos pontos de referéncia que
compdem a memoria de cada pessoa. O agrupamento dessas memorias pode reforcar um
sentimento comum referente ao trem. Essa interpretacdo reforca o proposto nas analises de
memoéria coletiva de Halbwachs. Segundo (1989), o autor ressalta a forga dos
diferentes pontos de referéncia que estruturam a memdria e que a inserem na memoria da
coletividade. A partir disso, ha uma “negociagao” entre memorias coletiva e individual, sendo
necessarios pontos de contato suficientes entre a “sua memdria” e a “dos outros”, para que
ambas possam ser reconstruidas em uma base comum.

Para Pollack, identifica-se na necessidade desses pontos conectivos uma problematica,
porque se passou a analisar os processos e personagens que levam a constituicdo da memédria.
Um exemplo seria o resgate das memorias subterraneas, dos excluidos socialmente,
acentuando o lado opressor de uma memoria coletiva nacional. Entretanto, ndo se pretende
abordar as problematicas das diferentes interpretagbes, mas busca-se um entendimento
histérico da memaria para a formacgdo do conceito de memoéria ferroviaria.

(2012) destacam trés conceitos principais para o entendimento das
experiéncias materiais e imateriais relativas aos processos de construcdo dos complexos
ferroviarios: as nocgdes de lugar de memdria, de Nora, e de memodria social e coletiva, de
Halbwachs. Para o autor, o lugar de memodria € um local em que um processo histérico
estabeleceu a memoria social, esta sendo ndo apenas a categoria ferrovidria, mas também a
memoria social criada no desenvolvimento urbano. A identidade ferroviaria foi dependente da
criacdo de uma memodria coletiva, cuja evolugdo é marcada por habitos e fatos historicos.

Em uma perspectiva reduzida, toma-se como referéncia um acontecimento especifico
da “Era Ferroviaria”: a chegada do primeiro trem a Brasilia em 1968. Considerando que o lugar
de memdria abrange um espago que no decorrer do tempo abriga materiais com diferentes
leituras histdricas, a Estacdo Bernardo Saydo apresenta uma memoria estratificada, pois seus
aspectos fisicos e imateriais se modificaram, produzindo uma memdria representativa de cada

época. Dessa forma, a inauguragdo € uma camada dessa memoria estratificada.

© Urbana: Rev. Eletronica Cent. Interdiscip. Estud. Cid. Campinas, SP v.10, n.3 [19] p.502-526 set./dez. 2018



UR%@

DOI: 10.20396/urbana.v10i3.8651995

o primeiro trem

registros visuais

C

registros escritos

C

registros verbais

Estacdo Bernardo Saydo, =
Brasilia, 27 de abril de 796&

quern chega

querm sauda
a chegada

!
H

gquernr observa
as pessoas

\_/iuem fotografa

quern observa o trerm

Figura 1 — Primeiro trem em Brasilia: o lugar, o social e o coletivo na construgdo da memodria.

Fonte: Imagem da revista REFESA, 1968, com alteragbes do autor.

Essa memodria do lugar também seria composta por tipos especificos de memodrias,
como a escrita, a visual e a verbal. A visual e escrita sao ressaltadas pelos jornalistas que

registravam e publicavam o episddio, multiplicando o alcance inicial. A verbal é evidenciada
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pelas pessoas que oralmente contam suas histdrias pelas geracdes. Em certo momento esses
tipos especificos de meméria se correlacionam com a propria memoria do lugar, por terem
referéncias em comum. Assim, “por serem construidas na coletividade vivida pelo sujeito, as
memorias entdo narradas dotam de sentido a vida social.” ( , 2012, p.12).

Para o IPHAN, a memoéria ferrovidria € uma totalizacdo, semelhante a memédria
coletiva. O conceito é uma ampliagao do que é entendido por patrimonio ferroviario. Este é um
conjunto de bens modveis e imdveis (edificagcdes, locomotivas, vagoes, linhas, documentos e
outros) que possuem valor historico, artistico e cultural. A memdria ferroviaria é abrangente,
porque inclui cenarios variaveis, como estacbes e cidades, e engloba as referéncias e impactos
gerados em diferentes escalas.

Os patrimbnios ferroviarios ndo sdo apenas importantes por suas qualidades
arquiteténicas, mas porque sdo relevantes em nivel local, regional ou nacional, como a Estagao
Bardo de Maua, R]. A importancia é local, para os que ali conviveram, mas também nacional,
por ser parte da Estrada de Ferro Mauda, a primeira a funcionar plenamente no Brasil. Essas
referéncias da memoria ferroviaria sdo significativas para o entendimento do conjunto edilicio

que compde a estagdo como patrimoénio a ser preservado.

[...] a membdria ferroviaria consiste entdo em todos os suportes e fontes de
informagdes sobre o contexto ferroviario brasileiro, sobretudo os de ordem
documental-bibliografica, iconografica, histérica (incluindo fontes de histéria oral e
ruinas de testemunhos), arquitetonico-urbanistica (tanto no plano interno a cada
complexo ferrovidrio - organizacao espacial, quanto em relacdo a implantagdo na
paisagem da cidade) e socioldgica (relacdes de producao, de trabalho, de vizinhanca -
micro e macrossocial — de parentesco). ( 2012, p.15).

A partir da compreensao da necessidade dessa memdria, o artigo buscara tracgar a

evolucdo do patriménio industrial, e a importancia da arquitetura ferroviaria neste contexto.

2.2 De Patrimonio Historico e Artistico Nacional ao Patrimonio Industrial
(2009) afirma que o patrimonio industrial deve ser entendido dentro do contexto
de ampliagdo de bem cultural. Um bem cultural €, segundo o dicionario de patrimonio cultural
do IPHAN, “um bem, material ou ndo, significativo como produto e testemunho de tradicao
artistica e histérica, ou como manifestacdo da dindmica cultural de um povo ou de uma
regiao.” (FERREIRA, 1986, p. 247, apud , 2016). Esse contexto de ampliacao é
caracterizado por um processo de conceituagao do termo bem cultural, em que se inseriram

diversas areas do conhecimento, entre elas, o patrimonio industrial.
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De acordo com Kuhl, os debates acerca do tema se iniciaram nos anos 1950, na
Inglaterra, onde surgiram as primeiras conceituacdes de “arqueologia industrial”. A primeira
referéncia ao termo € atribuida a Dudley, que relaciona a expressao com a documentacdo e
preservacao dos testemunhos da industrializacdo, que se encontravam em risco de demolicdo.
Uma das dificuldades encontradas para a conceituagdo do patrimdnio industrial foi o
estabelecimento de uma delimitagdo cronoldgica, ja que havia atividades industriais anteriores

a Revolugdo Industrial. Destaca-se, entretanto, a definicdo de Buchanan e Yves-Andrieux:

(...) arqueologia industrial € um campo de estudo relacionado com a pesquisa,
levantamento, registro e, em alguns casos, com a preservagao de monumentos
industriais. Almeja, além do mais, alcancar a significancia desses monumentos no
contexto da historia social e da técnica. Para os fins desta definicdo, um ‘monumento
industrial’ é qualquer reliquia de uma fase obsoleta de uma industria ou sistema de
transporte, abarcando desde uma pedreira de silex neolitica, até uma aeronave ou
computador que se tornaram obsoletos ha pouco. Na pratica, porém, é Util restringir a
atengdo a monumentos dos Ultimos duzentos anos (...) (BUCHANAN, 1972, p. 20-21,
apud , 2009, p. 39)

A arqueologia industrial é a atividade cientifica que tem por objetivo esclarecer um
corpus coerente de elementos reunidos sob o vocabulo patriménio industrial.
(ANDRIEUX, 1992 p. 3, apud , 1998, p. 224)

Kuhl relata que as primeiras discussoes de relevancia relativas ao patrimonio industrial
surgiram também na Inglaterra nos anos 1960, quando a demolicdo de dois importantes
edificios gerou repercussoes inéditas. Em 1962, foi demolida a Estacdo Euston, em Londres, da
fase pioneira da arquitetura ferroviaria, seqguida do edificio Coal Exchange, representativo da
aplicacao estrutural do ferro. Os acontecimentos desencadearam protestos da populacdao em
uma tentativa de preservar partes dos edificios. A limitacdo funcional e a pressdo imobiliaria,
consequéncia do constante crescimento urbano, foram os fatores que levaram a demoligao.

Nota-se uma preocupacdo popular com construcdes, que apesar de ndo possuirem
uma importancia funcional no momento, foram reconhecidas por apresentarem especificidades
de relevancia para esse grupo social, devido as suas caracteristicas arquitetonicas,
construtivas, estéticas e/ou histdricas. A identificagdo dessas caracteristicas nem sempre foi
facil para os edificios do periodo industrial. As dificuldades sdo justificadas pela falta de

documentacgao e de objetos fisicos resultantes da construcdo e do uso do edificio.

O patrimOnio histérico que concerne a industria é especialmente sensivel por ocupar,
geralmente, vastas &reas em centros urbanos e sua obsolescéncia e falta de
rentabilidade tornam bastante delicada a questdao de sua preservacdo. Desaparecem
ndo apenas os edificios industriais em si, mas também os vestigios dos produtos ali
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fabricados, dos métodos de producdo, das condicoes de trabalho e moradia do
operariado, das relagdes sociais e espaciais em uma cidade ou regido. ( , 1998, p.
221).

As estagOes ferrovidrias sdo importantes nesse contexto, pois a estrada de ferro foi
fundamental para a industrializacdo. A relagdo entre industria e ferrovia foi de constante troca,
pois a primeira impulsionava o crescimento da segunda e vice-versa. Dentro dos préprios
complexos ferroviarios existiam pequenas indlstrias para a manutengao e reparo das linhas.

A expansdo do movimento ligado a arqueologia industrial ocorreu por meio de
manifestos e publicacdes acerca do tema. Nos Estados Unidos, por exemplo, encontram-se
estudos sobre o assunto desde 1965, enquanto as primeiras conferéncias internacionais
surgiram por volta dos anos 1970.

No Brasil, o marco inicial dos estudos acerca da arqueologia industrial foi o
tombamento, em 1964, do conjunto de edificios remanescentes da Real Fabrica de Ferro Sdo
Jodo de Ipanema, em Iperd, SP. Apds o episddio, contudo, ndo houve iniciativas que
consolidassem uma arqueologia industrial no pais por parte dos érgaos de preservagao. Ao
longo dos anos diversos trabalhos foram desenvolvidos sobre o tema, mas poucos
estabeleceram critérios de restauracdo e de intervencdao em bens ( , 2009, p. 47-50).
Uma mudanca significativa ocorreu quando o IPHAN passou a ter papel decisivo na gestdo e
preservacao dos bens oriundos da RFFSA. Dessa forma, a partir da estruturacdo histérica das
questdes de patrimOnio industrial, este trabalho abordard como o érgdo brasileiro lida com a

administracdo desses bens atualmente.

2.3 Patrimonio Ferroviario segundo o IPHAN

O interesse pela questdo do patrimoénio ferrovidario ganhou relevancia no Brasil
principalmente com a desestatizacdo da RFFSA, que havia sido criada em 1957 com o intuito
de melhorar o transporte ferroviario brasileiro. A partir desse momento, se nota o surgimento
de algumas medidas interessadas no futuro das estagdes ferroviarias e suas propriedades.

O Decreto n® 473 de 1992, que estabeleceu a privatizagao da RFFSA, estava inserido
no Plano Nacional de Desestatizagdao (PND) do governo Collor. A acdo tinha como objetivo a
melhoria e o aumento dos servigos e para isso, o sistema ferroviario foi dividido em seis
malhas regionais. Entretanto, esse processo ndao gerou melhorias. Segundo (2016), um
exemplo é o trecho ferroviario Passo Fundo - Marcelino Ramos, parte da malha sul. Apos a
concessdo do trecho, este foi desativado com a justificativa de ndo ser favoravel a economia,

“provocando uma perda de identidade dos lugares por onde passava o trem”.
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Algumas politicas se destacaram por terem iniciado programas de preservacdo.
Segundo (2014), nos anos 1980 foi instituido o PRESERVE, pelo Ministério dos
Transportes, com o objetivo de preservar a memoéria dos transportes no Brasil. Em 1986, a
RFFSA criou o PRESERFE, associado a Superintendéncia do Patriménio, para restaurar a
memoéria histérica ferroviaria nacional. O PRESERFE foi uma ferramenta para a criacdo do
Programa Ferroviario de Acgdo Cultural (PROFAC) e dos Centros Ferroviarios de Cultura
(CEFECS), mas ap0s a desestatizacdo da RFFSA, a maioria dos espacos foi fechada.

Houve uma mudanga quando a Medida Provisdria n® 353 extinguiu a RFFSA, e em
seguida, como Lei n® 11.483/2007 dividiu os bens oriundos da Rede em bens operacionais,
nao-operacionais, moveis e imoveis. Os operacionais sdao os que foram transferidos as
concessionarias; os ndo-operacionais os que foram transferidos a Unido; os mdveis como os
materiais rodantes, documentos e acervo museoldgico; e por ultimo, os imdveis, que incluem
as obras de arte, patios, estagdes, casas, vilas, entre outros. A lei estabeleceu que a Unido
substituiria a RFFSA nos direitos, obrigacOes e acdes que a envolveriam e destinou os bens

imoveis da Rede a entidade federativa. A Lei declara como responsabilidades do IPHAN:

Art. 99 Cabera ao (...) IPHAN receber e administrar os bens mdveis e imdveis de valor
artistico, histérico e cultural, oriundos da extinta RFFSA, bem como zelar pela sua
guarda e manutengao.

§ 1o Caso o bem seja classificado como operacional, o IPHAN devera garantir seu
compartilhamento para uso ferroviario.

§ 20 A preservacdo e a difusdo da Memodria Ferrovidria constituida pelo patrimonio
artistico, cultural e histérico do setor ferroviario serdo promovidas mediante:

I - construgdo, formacao, organizacao, manutengdo, ampliacdo e equipamento de
museus, bibliotecas, arquivos e outras organizagdes culturais, bem como de suas
colegdes e acervos;

II - conservagdo e restauragdo de prédios, monumentos, logradouros, sitios e demais
espacos oriundos da extinta RFFSA.

Segundo (2014), apds o estabelecimento da portaria 407/2010, havia 362
bens inscritos na lista do patrimonio cultural ferroviario, e no fim de 2015 o nUmero era de
639. Esse aumento caracteriza um avanco do assunto no cenario nacional, assim como amplia
a responsabilidade do IPHAN na gestao dos bens. Em meio a esses desafios, a portaria n©
407/2010 definiu critérios para a atribuicdo de valor cultural aos bens desse conjunto e para a

inclusdo na Lista de Patrimonio Ferroviario ( , 2011, p. 7-8):
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Art. 40 S3o passiveis de inclusdo na Lista do Patrimbnio Cultural Ferroviario os bens
moveis e imdveis oriundos da extinta RFFSA:

I - Que apresentarem correlacdo com fatos e contextos histdricos ou culturais
relevantes, inclusive ciclos econémicos, movimentos e eventos sociais, processos de
ocupacao e desenvolvimento do Pais, de seus Estados ou Regides, bem como com
seus agentes sociais marcantes;

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

III - Cujo intuito de valoracdo cultural seja objeto de manifestacao individual ou
coletiva de pessoa fisica ou juridica, publica ou privada, desde que devidamente
justificada, podendo ser, inclusive, motivada por seu valor simbadlico.

Como forma de definir os bens que possuem valor cultural, o IPHAN realiza inventarios
como uma ferramenta para sistematizar as informagdes. A maior dificuldade encontrada estd
nos bens moveis, como pegas de arte e material rodante, que somam mais de 34000 para
analise. Além disso, ha as dificuldades impostas pelo tempo que degradam e dispersam esses
bens pelo territério. Portanto, faz-se necessario um sistema de gestdo compartilhada entre
municipios e drgdos patrimoniais. O 6rgdo tem realizado acGes e parcerias com as prefeituras
e municipios, com o objetivo de elaborar um “plano de preservacdo” mais abrangente, que
amplie o carater pontual de propostas, inventarios e projetos. ( , 2011, p. 13-15).

Destacam-se na atuacao do IPHAN as muitas dificuldades encontradas em gerir um
patrimonio em constante crescimento. Entretanto, as acdes realizadas pelo érgao certamente

contribuiram de forma a se iniciar a preservacao do patrimonio ferroviario.

3.1. Objeto de Estudo: Brasilia

A chegada do trem a capital, regada pela euforia e pelas expectativas de
desenvolvimento da nova cidade, possui antecedentes que reforcam o ideal de que a
construgdo de estradas de ferro no pais estava aliada a perspectivas de avancgo e progresso.
De acordo com (2014), ainda durante o primeiro governo Vargas (1934-1945), houve
um incentivo de ocupacdo do interior do Brasil, jd que na regido haveria muitos terrenos
desocupados. O processo ficou conhecido como “marcha para o oeste”, e como consequéncia
natural houve o inicio da intencdo de se expandir a malha ferroviaria para o centro do Brasil,
para impulsionar o fluxo de pessoas e comércio para a regido.

Quando o projeto de Lucio Costa foi escolhido, as primeiras medidas de ligagao férrea

da futura capital ja haviam comecado. Na revista de 1968, é relatado que uma das
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primeiras medidas para a ligagdo ferroviaria a Brasilia foi realizada em 1956, portanto antes da
escolha do projeto para a cidade. A providéncia inicial, validada por decreto presidencial de JK,
declarou o Departamento Nacional de Estradas de Ferro (DNEF) como o responsavel pelos
estudos de conexdo e viabilidade da ligacdo da capital com a entdo Estrada de Ferro Goias.

Essa preocupacado ferroviaria, todavia, ndo é originaria diretamente da mudanca da
capital, pois a diretriz geral dos tracados das linhas ja estava pré-determinada. A revista
Brasilia de 1958 relata que antes mesmo dos estudos para a cidade, o Plano Nacional de
Viacdo (1934 e 1946), ja incluia ferrovias na regido central do pais, com desenhos que ligariam
os sistemas litordaneos com o planalto central. Assim, a implantagdo de estradas de ferro no
interior do Brasil ndo foi uma consequéncia do deslocamento do centro do poder, mas na
verdade, Brasilia atuou como uma ferramenta de ativacdo das construgdes ja planejadas para
o transporte regional. Os termos “ligagOes para Brasilia”, ou “ligacdes para a nova capital”,
surgiram como forma de denominar tragados que ja vinham sendo desenvolvidos.

Com os estudos iniciados pelo DNEF, a NOVACAP assume em seguida a
responsabilidade da construcdao. Em maio de 1957, definiu-se que o primeiro trecho a ser
construido seria a ligacdo de Brasilia a Surubi, que se ramificaria nos trechos Surubi-Pirapora e
Surubi-Pires do Rio. A construcdo desse primeiro trecho teve inicio em outubro de 1957,

enquanto o segundo trecho teve inicio apenas em janeiro de 1959,
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Figura 2 - Tragcados da NOVACAP para futuras ligacGes com Brasilia.

Fonte: http://doc.brazilia.jor.br/Ferrovia-Historia-Brasilia/1956-Novacap-assume-ferrovias-Brasilia.shtml.

Acesso em 01 mar.2018. Redesenhado pelo autor.
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Figura 3 — Tracados da NOVACAP para futuras ligagdes com Brasilia.
Fonte: http://doc.brazilia.jor.br/Ferrovia-Historia-Brasilia/1956-Novacap-assume-ferrovias-Brasilia.shtml.
Acesso em 01 mar.2018. Redesenhado pelo autor.

Concomitante aos estudos de tragcado das ferrovias, o projeto para a capital era
escolhido por meio de concurso em marco de 1957. O proéprio sinal da cruz. Esse foi o gesto

que segundo Costa (1991), deu origem ao desenho da cidade. No primeiro ponto da cruz,
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delimitou-se o local da Estacdo Ferroviaria de Brasilia. A localizagdo &, portanto, ndo apenas

um elemento simbdlico, mas também um local significativo na configuracao da cidade.

Acima do setor municipal foram dispostas as garagens da viagao urbana, em seguida,
de uma banda e de outra, os quartéis e numa larga faixa transversal o setor destinado
ao armazenamento e a instalagdo das pequenas indUstrias de interesse local, com
setor residencial autbnomo, zona esta rematada pela estagdo ferroviaria e articulada
igualmente a um dos ramos da rodovia destinada aos caminhdes. ( , 1991, p.28)

Figura 4 — Croquis 1 e 2 do Relatorio do Plano Piloto de Brasilia.
Fonte: , 1991, p. 21.

Nesse contexto, a Estacdo Ferroviaria atuava como uma espécie de acabamento do
eixo monumental, pois ela foi posicionada em um ponto estratégico da estruturagdo da cidade,
no meio da Estrada Parque de Industria e Abastecimento, EPIA. A propria EPIA ja aparece
desenhada, juntamente com o tragado da ferrovia que faria a ligagdo entre Brasilia e Anapolis.

A ligacdo ferroviaria a capital aparentava ser um projeto de grande éxito. Em 1958,
com as construcdes a todo vapor, um artigo da Revista Brasilia afirma que a interligacao
ferroviaria adquiriria um novo sentido com a capital, pois ela unificaria os sistemas ferroviarios
parciais e dispersos. E atribuida & Brasilia a redescoberta de novas possibilidades ferroviarias,

como o trecho Rio-Andapolis, que atravessaria regides esquecidas nacionalmente, despertando
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entusiasmo e patriotismo. Brasilia seria uma polarizadora do sistema ferroviario, e a ligagdo

Pires do Rio - Brasilia seria o primeiro passo, pois possibilitaria a conexao com Belo Horizonte

e com o Rio de Janeiro, podendo alcangar o Norte, até Fortaleza, e o Sul, até Porto Alegre.

o =y \

GOIAS

goiania

pires do rio

caatinga pirapora 7

uberlandia

MINAS GERAIS

belo horizonte

construidas

em construgdo

projetadas

Figura 5 - Estradas de ferro em carater regional em 1958.
Fonte: Revista Brasilia n® 22, 1958, redesenhado pelo autor.

Estdo assim dispostos os pardmetros da interligacdo multiregional do Brasil e da
compacta integracdo social econdmica do pais, tudo isso decorrente do
estabelecimento da nova capital. (...) é oportuno citar Lewis Munford: “o transporte
interregional é um dos pilares da vida humana: multiplica os contatos, as relacdes
sociais, os produtos e, devido a diversidade mesma dos recursos que utiliza, contribui
para modelar o padrdo especifico da vida da cidade.” (...) no caso brasileiro, tal
cidade é Brasilia. (O JORNAL, 1958, apud , 1958, p.11)
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Infere-se do excerto uma dualidade de papéis entre cidade e ferrovia, ja que ndo
somente esta impulsionaria o crescimento econd6mico de Brasilia, mas a propria cidade atuaria
como propulsora das ligacdes ferroviarias pelo pais.

Entretanto, problemas de gestdo dificultaram a execucdo das obras. De inicial
responsabilidade do DNEF, as linhas férreas passaram ao encargo da NOVACAP em 1957.
Voltou a ser do DNEF em 1962, que apds dois anos repassou ao 7° Distrito Ferroviario de
Brasilia, depois ao 4° Distrito Ferroviario em Belo Horizonte. Em meio a dificuldades e atrasos
nos prazos, o ministro dos transportes Andreazza determinou que a inauguragao da primeira
estacdo seria no aniversario de oito anos da capital. O nome da estacdo homenageou o
engenheiro Bernardo Sayado, um dos diretores da NOVACAP. O ponto inicial da linha era a
Estacdo do Roncador, localizada no municipio de Pires do Rio. Com trabalhos acelerados, em

21 de abril de 1968 o primeiro trem soou seu apito em meio a exaltadas comemoracdes.

Quando o comboio foi entrando na estagdo, houve um frenesi de uma enorme plateia
que chorava, batia palmas, ria, gritava, vivia, enfim, um momento de uma emocao
incontrolada. Poucos episddios foram tdo emocionantes nesta cidade”, narrou a
reportagem da época. “Foi uma festa de arromba. Enfeitou-se a estacdo de ponta a
ponta com baldes, fitas e flores”, recorda Waldomorino Vitorino, primeiro chefe de
estagdo Bernardo Saydo. “Na plataforma nao cabia mais gente. E o povo gritava: Viva
Juscelino!”, orgulha-se. (MENDES, 2009, apud , 2015, p. 35)

A Estacdo Bernardo Saydo foi inaugurada para ser uma construgdao temporaria
enquanto a Estacdo Ferroviaria de Brasilia (EFB) ainda ndo era construida. De funcgdo
proviséria, passou a ser o ponto final da linha para Brasilia por mais tempo que se esperava. A
EFB, projeto de Niemeyer, veio a ficar pronta em 1981 e s6 entrou em atividade quando o
governo a atribuiu fungdo de rodoviaria interestadual, ficando conhecida como Rodoferroviaria.

Até entdo, ndo ha duvida de que a ferrovia na capital era sinbnimo de progresso, tanto
para o desenvolvimento local, quanto para o pais, fato evidenciado nos peridédicos da época.
ApOs a chegada do primeiro trem em 1968, percebe-se uma transicdo da nogdo progressista
rumo a um contexto de agravamento do cenario ferroviario. A partir da abordagem inicial da
estruturacdo das estradas de ferro no interior, este trabalho agora buscara o entendimento da

conjuntura ferrovidria na capital apds a inauguracao de sua primeira estacgdo.
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3.2 A ferrovia em Brasilia: do progresso ao regresso

Com a chegada do primeiro trem, Brasilia consolida-se, definitivamente, como capital
da Republica. ( , 1968, p. 4)

A frase acima, proferida pelo Ministro dos Transportes Mario Andreazza na chegada do
primeiro trem a Estagao Bernardo Sayao, expressa a nogao consolidada por anos da histéria de
que ferrovias atraem desenvolvimento urbano e econémico. Na nova capital, esse espirito de
avango ndo era diferente, ja que a nova ferrovia visava a ligacdo com o restante do pais e
configurava-se como um importante meio de transporte. Entretanto, ja se percebe na
inauguragao do sistema ferrovidrio um contexto de contradigdo. O seu surgimento ocorre nos
anos 1960, periodo em que a maior parte do transporte ferroviario estava em declinio devido a
industrializacdo do pais e a introdugcao do modal rodoviario.

Da mesma forma que Brasilia demandava a construcdo de linhas férreas, a localizagao
de isolamento dela no pais gerou a necessidade de uma rede rodoviaria que a conectasse com
o Brasil. O governo entdo prop0s a instalacdo de uma industria automobilistica, que ndo era
expressiva nacionalmente. Em 1956, foram inauguradas as fabricas da Mercedes-Benz e da
Volkswagen em Sao Bernardo do Campo, SP, pelo presidente Kubitschek. Pesquisas realizadas
pelo Instituto Brasileiro de Opinido Publica e Estatistica (Ibope) no final dos anos 1950 revelam
a resisténcia de parte da populagdo, principalmente do setor rural, da indUstria de produtos
basicos e de alguns setores do governo, em aceitar uma indUstria automobilistica nacional.
Com o investimento no setor, a divida externa e a inflacdo cresceram. O dinheiro reserva do
governo foi aplicado na importacdo de automdveis, e ndao nas ferrovias. A essa altura, a
questdo ferroviaria era encarada como “o problema ferroviario”. ( , 2016, p. 354)

Como forma de diminuir as adversidades econO6micas, foi criada a Rede Ferroviaria
Federal S.A. (RFFSA), que proporcionou algumas melhorias, como a redugdo dos déficits,
modernizacdo das linhas, diminuicdo de despesas e aumento de cargas. Mas isso serviu
apenas para adiar a decadéncia do setor, que apds a década de 1970 apresentou uma
diminuicao da quantidade e da construcdo de linhas’, ja que RFFSA atuava de forma distinta
da politica de modernizagdo pregada na época, no auge da industrializacdo. O 6rgdo atuava
apenas na racionalizacdo e na execucdo de procedimentos desgastados que ndo contribuiram

para a expansdo férrea nacional em longo prazo. ( , 2007, p. 44)

> Segundo (2007), em 1970 as estradas de ferro no Brasil possuiam 32052 km de linhas,
praticamente a mesma quantidade encontrada no pais na década de 1930, devido ao sucateamento de
sua estrutura e de seu enfrentamento com a rede rodoviaria.
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Verifica-se a partir da condigdo ferroviaria apresentada que a expansdo da malha
férrea também incorporava a ampliacdo das rodovias. Apesar do principal empreendimento do
governo, a construcao da capital, demandar esforcos em ambos os meios, ferrovias e rodovias,
se pode entender que o governo precisava levantar “um carro-chefe” para justificar uma
ascensao econdmica brasileira e a ferrovia parece ndo ter sido a prioridade. Percebe-se a dupla

atuacao “ferrovia-rodovia” como provavel impulsionadora de uma modernizacdo do transporte:

Brasilia é responsavel pela triplicagcdo de nossas cintas de asfalto (...) e decuplicou a
quilometragem de nossas rodovias interioranas. Estd fazendo o mesmo com as
ferrovias. Breve, (...) rincoes afastados poderdo ouvir os alegres apitos das
locomotivas dieselizadas e eletrificadas, levando o progresso por - até aqui lugarejos
gue ndo conseguiam sequer ouvir o rumor distante das “maria-fumacgas”. ( ,
1962, p. 39)

Dessa forma, enquanto a maior parte das ferrovias brasileiras estava em situacao de
desvalorizacdo, a ferrovia na capital surgia com entusiasmo em meio a oposta conjuntura
nacional. A construcdo das conexodes ferroviarias para o interior adquiriu com Brasilia uma
nova motivacao, o que acabou por despertar a euforia geral. Desde os primeiros preparativos

em meados de 1950, muito se esperava dos resultados desse empreendimento.

A inauguracdo da linha para Brasilia se constituiu acontecimento que motivou intensa
propaganda e noticiarios sem nlimero na imprensa nacional, ndo trouxe ainda para a
rede brasileira de estradas de ferro contribuicdo alguma de sentido econdémico e
comercial. Primeiro, que a estrada de ferro para o planalto foi inaugurada inacabada;
segundo, porque parece que sera entregue a Rede Ferrovidria Federal ainda por
terminar. Pena é que, em nosso Pais, o ano ferroviario programado pelo Sr. Ministro
dos Transportes venha a encerrar-se sem que ao menos a linha para Brasilia tenha

sido concluida em todas as obras civis para o trafego em carater definitivo. ( ,
1968, p. 8)
A chamada “Era Ferroviaria Brasileira” delimitada por (2014), que compreende

um ciclo de surgimento, expansdo e decadéncia do sistema de ferrovias, se aplicada no
contexto de Brasilia, ndo possibilita uma identificacdo clara de suas etapas de
desenvolvimento. Pode-se afirmar que na capital as fases se sobrepdem, e o seu auge,
marcado pelo planejamento e inauguracdo é também sua decadéncia.

Logo, se percebe uma lacuna na narrativa do ciclo ferroviario na capital. Considerando

gue ciclo seja uma série de fenOmenos que ocorrem em uma ordem determinada e em
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espacos definidos’, e que em Brasilia é possivel identificar apenas uma série em ordem
determinada, a do surgimento, marcado pela inauguracao em 1968, mas iniciado ainda nos
anos 1950 pelos diversos estudos, é dificil identificar uma ordem ou periodo determinado para
as fases de expansdo e decadéncia. Primeiro, porque a decadéncia ja vinha se desenrolando no
cenario brasileiro mesmo antes da chegada do trem. Depois, pelo fato da inauguragdo ja ter
surgido aliada ao declinio de todo um sistema ferroviario, ndo ha um espaco intermediario
entre a fase inicial e final para uma possivel expansdo. Portanto, por ndo se poder caracterizar
um periodo de expansao e pela coexisténcia das fases de surgimento e decadéncia se nota a
resisténcia de identificacdo de um ciclo ferroviario préprio. Deste modo, ha um “desvio do
padrdo” apresentado pelas ferrovias brasileiras. Ndao se pode questionar, entretanto, que as

ferrovias da capital estdo inseridas na etapa de decadéncia da “Era Ferroviaria Brasileira”.

“Fase de

Surgimento Expansao Decad&ncia: Anos 19k0 - 70 Retomada™

BRASTIL é. @
“Fase de

Surgimento ! Expansdo !Decadéncia; Retomada™

oy

BRASILIA

>

Coexisténcia

Figura 6 - Linha do tempo comparativa entre as etapas ferroviarias brasileiras e as de Brasilia.

Producao do autor.

Essa coexisténcia de etapas se deve ndo apenas ao “problema ferroviario” brasileiro,
mas ja é identificado na prépria criagdo da capital. Costa era adepto do urbanismo rodoviarista
e projetou Brasilia para carros, com amplas avenidas e setorizagdo de servigos que demandam
grandes deslocamentos. Fazia-se necessario uma capital para carros, ja que o

desenvolvimento econdmico era refletido na entrada de montadoras de automoéveis no pais.

6 Ciclo sm 1 Série de fendmenos que se produzem numa ordem determinada. 2 Periodo de certo nimero
de anos ao fim dos quais se repetem, na mesma ordem, os fendmenos astrondmicos.
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Em uma perspectiva local, os problemas de gestdo das ligacdes férreas de Brasilia
com as ja existentes e previstas nos planos do governo, refletiram-se em atrasos e
dificuldades de implantacdo. A troca constante de responsabilidades entre o DNEF, a
NOVACAP, e batalhdes ferroviarios, que se alternavam nas responsabilidades construtivas pode
ter propiciado a falta de didlogo entre as tarefas que deveriam ser realizadas.

A partir da compreensdo da “Era Ferroviaria” no Brasil e de sua influéncia na
estruturagcdo da malha férrea brasiliense, se torna necessario um retorno a delimitagdo das
etapas de seu ciclo, de modo a entender como os acontecimentos posteriores a fase de
decadéncia contribuiram para a formacgdao das especificidades do complexo ferroviario da
capital. Além disso, busca-se apresentar os efeitos dessas caracteristicas proprias no

surgimento de novas perspectivas para as ferrovias de Brasilia e suas construgoes.

3.3 Os complexos ferroviarios brasilienses

Um complexo ferroviario é formado por compartimentos e elementos, como armazéns,
equipamentos de sinalizagdo e telecomunicacdo, casa de telégrafo, restaurante, posto
médico, escola, rotunda, oficinas, vilas, estacbes e outros que traduzem uma
funcionalidade produtiva, uma rede de relagdes de trabalho e um campo de relagdes e
controle social. Neste espaco atribui-se destaque, em termos socioldgicos, as vilas
ferrovidrias: locais de moradia de trabalhadores e diretores das ferrovias, onde as
relacbes de vizinhanga e a hierarquia social se intercalam as relacGes de trabalho e de
produgao. ( 2012, p. 8).

Segundo a revista de 1970, o patio ferroviario brasiliense seria composto por
cinco outros: o da Estacdo Ferroviaria de Brasilia (Rodoferroviaria), o do Setor de Industria e
Abastecimento (SIA), o do Setor de Inflamaveis (SIN), que ja se encontrava em
funcionamento com o da Petrobras, o do Setor de Abastecimento e Armazenagem (SAAN) e a
area destinada ao Centro Integrado de Abastecimento.
(2013) relata que a localizacdo do Setor Militar Urbano (SMU), do SAAN, do
SAI e do SIN, foi definida levando em consideracdao o abastecimento destes setores pelo
transporte ferroviario. Adjacente a esplanada ferroviaria, o local visava evitar o cruzamento
das linhas de trem com o nivel da rua, além de atender aos armazéns e industrias por meio de
vagoes de carga e descarga em seus préprios terrenos, permitindo que transportes menores,
como caminh®es, realizassem o restante das entregas pela area urbana. O projeto original

previa diversos armazéns na area, mas apenas se concretizaram o Terminal de Containers
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(Tecon) e o Patio de Coque, que foi removido para o SIA. Nos demais setores as empresas que
ainda atuam, possuem servigos voltados para o transporte de carga e combustiveis’.

A Estacao Ferroviaria também sofreu diversas modificacdes. Projetada em 1970 por
Niemeyer, a inauguracao ocorreu em 1976, mas o lugar permaneceu fechado até 1981 quando
0 governo passou a utiliza-la como Rodoviaria Interestadual. Foi desativada em 2010, quando
foi inaugurada uma nova Rodoviaria na capital. Desde entdo, a EFB passou a abrigar 6rgdos do
governo local: a Secretaria de Estado de Justica e Cidadania (Sejus), o Transporte Urbano do
DF (DFTrans) e a Agéncia Reguladora de Aguas, Energia e Saneamento do Distrito Federal
(Adasa). Apesar de ndo ser um edificio tombado, muito se discute acerca de seu futuro, devido
a sua importancia histérica. Ja se cogitou a instalacdo do Museu de Ciéncia e Tecnologia (MCT)

ou de uma estagao para os O6nibus do entorno, mas nenhum dos projetos se concretizou.
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Figura 7 — Planta Urbana SIA/ SCIA/Estrutural. Adaptagdes do autor.
Fonte: http://www.sedhab.df.gov.br, Acesso em 01 mar.2018.

7 De acordo com (2013), a integracao da ferrovia com os setores também nao se efetivou. Em
levantamento de 2013, no SAAN estd em atividade apenas a empresa ATC/ Multigrain, com embarque de
soja. No SIA, ha o Silo buffalo da Companhia Nacional de Abastecimento (Conab), um armazém
desativado, o moinho de trigo Jauense e dois terminais de areia. No SIN, ha duas bases de combustiveis
da Petrobras. Por fim, no Setor de Transporte Rodoviario de Cargas (STRC), ha a empresa ADM (antiga
Planalto Agricola) também de soja.

© Urbana: Rev. Eletronica Cent. Interdiscip. Estud. Cid. Campinas, SP v.10, n.3 [19] p.519-526 set./dez. 2018


http://www.sedhab.df.gov.br/

©0e]

DOI: 10.20396/urbana.v10i3.8651995

Mesmo que o Patio Ferroviario de Brasilia e sua Estagdo tenham sido planejados para
abrigar as funcbes de transporte férreo, constata-se que foi em outro complexo ferroviario, o
da Estacdao Bernardo Saydo, que se desenvolveu uma vila ferroviaria. Desativada desde 1992,
devido a extincdo da RFFSA em sua Esplanada Ferroviaria, atualmente passam trens de carga.
Durante o periodo de seu funcionamento desenvolveu-se nos seus arredores uma vila dos
funcionarios que, segundo (2015), em 1975 possuia apenas sete casas, numero que
cresceu nos anos seguintes pelo adensamento continuo.

E a vila que (2012) conferem, em termos socioldgicos, o papel destaque de
um complexo ferroviario. Primeiro, porque é nela que as relacbes sociais e pessoais acontecem
juntamente com o trabalho. Depois, porque as vilas ferrovidrias e as induUstrias sdo
semelhantes, o que evidencia a correlagdo entre patrimonios ferroviario e industrial.

Percebe-se que o passado, a memoria social, de cada complexo influenciou o que eles
representam hoje. A Rodoferrovidria ndo possui a qualidade comunitaria e social que a
Bernardo Saydo produziu por meio da vila. O sentido social e coletivo do Patio e da EFB se
desenvolveu mais pelos passageiros que a frequentavam enquanto Rodoviaria Interestadual,
do que pela relagdo entre moradia e trabalho. O Patio Ferrovidrio se acentua por suas
caracteristicas historicas e compositivas, também presentes diferentemente na estagdo
provisoria. Identifica-se, portanto, uma caracteristica de Patio no complexo da Rodoferroviaria,

enquanto na Bernardo Saydao, se torna evidente a vila como um ponto decisivo na composicao.

(...) as vilas ferroviarias sdo espagos em que se da algo mais do que simplesmente a
estratégia de funcionamento logistico. Nessas vilas funciona um mecanismo de
controle social, no sentido em que elas auxiliam a situar no espaco dos complexos
ferroviarios os trabalhadores e os chefes, os mais pobres e os mais ricos. Esse
mecanismo se expressa desde a construgdo mesma - arquitetura — das casas dos que
trabalham no complexo até a disposicao delas no espaco — urbanismo.

2012, p. 8)

A concepgdo territorial de um patio ferrovidrio estd diretamente relacionada a
construcdo de grandes vazios e implantacdo dos edificios de forma esparsa devido a
necessidade de existir espacos (“vazios”) para realizar as operagdes de descarga,
carga e de formagao dos trens de acordo com o destino de cada vagao que constitui a
composicao ferroviaria. ( , 2012, p. 9)

Cada complexo possui seu modus operandis, e um lugar de memoria diferente, em
constante construcdo. Ao se buscar os procedimentos adotados a fim de preservar o que resta

dos complexos, percebe-se que as formas de resgate dessa memodria tém sido escassas.
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Na Estagdo Bernardo Saydo encontra-se desativado além do edificio, um armazém e
um ferro velho. Com o fim da RFFSA, o local ficou sob responsabilidade da Unido, mas sem
intervencdes. De acordo com (2015), a Inventarianca da RFFSA de Belo Horizonte
realizou o inventario do edificio, mas ndo houve trabalhos de levantamento e preservacdo. Em
2012, o IPHAN realizou relatério visando atualizar os dados da estagdo, em que se constatou
nao haver legislacdo especifica para o conjunto edilicio. O descaso e a desativacao da area se
evidenciam com a invasao de familias no local, que acabam por descaracterizar a construcao.

Ja a Rodoferroviaria estd ocupada por érgdos do governo, e seu interior, marcado pela
modulacao e planta livre da arquitetura modernista foi completamente descaracterizado.
Atualmente, apesar de se ter realizado intervengdes, como a recuperagao de partes da fachada
e do painel de azulejo de Athos Bulcdo, ainda se encontram regides danificadas. Os espacos
internos estdao subdivididos por placas de gesso acartonado, enquanto o forro de placas
metalicas, também de Bulcdo, esta abandonado, com poeira e pecas faltando.

Segundo reportagem da de 2014, atualmente existem 42,6 km de

malha ferroviaria pelo Distrito Federal, ainda com movimentagdo de trens de carga.

As linhas se juntam as ruas pavimentadas e ao transito de veiculos, nas quais é
possivel ver pessoas caminhando sobre os trilhos, criangas brincando préximo ao trem
e trabalhadores que suam a camisa para manter as linhas ferrovidrias em condigdes de
trafego. ( , 2014)

O uso das ferrovias em Brasilia hoje é certamente distinto do que se esperava do seu
planejamento. Ndo somente o uso, mas também o olhar das pessoas, o modo de interagdo
com a “maria-fumaca” e a propria construgdo da memodria individual. Se em 1968 as
locomotivas que cortavam a capital inspiravam progresso, e intensificavam a esperanca de
novos tempos para muitos que chegavam a cidade, hoje remetem a um tempo distante.
Contudo, deve-se destacar que ao se remeter a um passado, as ferrovias também se abrem

para possibilidades futuras, para novas formas de retomada de seus remanescentes.
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Figura 8 — Pessoa anda de bicicleta ao lado do trem.
Fonte: REVISTA DO CORREIO, 2014. Acesso em 01 mar.2018.
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Figura 9 — A composicdo dos referenciais atuais. Produgao do autor.
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4. Conclusao

Como se constréi uma memoria? N&o ha resposta precisa e exata. A memoria é
construida a partir de fatores mutaveis, que orbitam entre os diferentes espacos, individuos e
contextos temporais. A expressdo memoria ferrovidria talvez expresse uma especificacao
desse termo, uma restricdo a uma categoria. Mas, apesar do termo remeter aos objetos e
acontecimentos que possuem relagdo com as estradas de ferro, encontra-se muitas
caracteristicas especificas dentro de cada contexto ferroviario. Isso justifica o fato da definicdo
ser abrangente, visando unificar um passado heterogéneo. Ao generalizar as especificidades, o
conceito de memodria ferrovidria contempla as mais diferentes situagdes historicas.

Os complexos ferroviarios em Brasilia se destacam por terem um processo de
desenvolvimento diferente da maioria dos casos. Um primeiro fator de diferenciacdo é a fuga
temporal do contexto ferrovidrio brasiliense em comparagcdo a “Era Ferroviaria Brasileira”
delimitada por (2014). Nela se percebe que o inicio das ferrovias na capital ocorre ao
mesmo tempo em que o sistema ferroviario brasileiro entrava em declinio. Outro fator de
decadéncia foi a dificuldade de construcdo. Os problemas de gestao aliados a preferéncia ao
modal rodoviario resultaram em trechos inacabados. Assim, a expectativa de que a capital
serviria como uma fonte propulsora das estradas de ferro pelo pais, interligando os pontos
mais remotos do territorio, ndo se concretizou. Se as demais linhas dependiam da nova cidade
para se desenvolver, certamente ndao alcangaram os objetivos de crescimento e expansao.

A privatizacdo da RFFSA fecha um longo processo de decadéncia, que acaba por
desmembrar ainda mais a malha que ja se encontrava fragmentada. Por outro lado, esse
desfecho de cunho politico abre outros questionamentos, em que o problema principal é o
destino que esses conjuntos ferroviarios terdo pela frente.

E importante ressaltar que mesmo apds o “fim da Era Ferroviaria”, ainda ha muito a
se discutir acerca do futuro a ser dado as propriedades e bens da RRFSA. O fato dessa
discussdo ter crescido e muitas construgdes terem se tornado patrimonio cultural do IPHAN,
fez com que se estabelecesse um processo de retomada das ferrovias e, consequentemente,
de suas memorias. O proprio Boiteux afirma que o final da “Era Ferroviaria”, ndo significou a
completa suspensao da construgdo de ferrovias, mas sim um descarte em prol do
rodoviarismo, em que o trem se tornou, sobretudo, um transporte de carga.

Nessa fase de retomada questiona-se o futuro das estagbes em Brasilia. No caso da
Rodoferroviaria, tem-se falado em retoma-la como uma estacdo de passageiros de uma linha
entre Brasilia, Anapolis e Goidnia. Nesse caso, a estacdo seria revertida ao seu uso original,

mas a memoria construida seria diferente da anterior porque a época, as pessoas mudaram.
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Pode-se questionar, num primeiro momento, a importancia da memoria ferroviaria
brasiliense. Segundo (2014), “de Roncador Novo construiu-se o tal ramal até Brasilia,
inaugurado em 1968, s6 para constar que a capital federal era também servida por estrada de
ferro. Ninguém vai de trem a Brasilia. Ninguém sai de trem de Brasilia.” Se as pessoas nao
mantém um contato com o trem, se pergunta, entdo, qual seria sua relevancia, que tipo de
memoria estaria se construindo. Esta analise permite perceber que a memoria da ferrovia na

capital é significativa justamente por criar singularidades no desenvolvimento da cidade.

“Se ndo houver memoria, a mudanca serd sempre fator de alienagdo e desagregacao,
pois fica faltando uma plataforma de referéncia e cada ato seria uma reagdo mecanica,
um mergulho vazio para outro vazio. E a meméria que funciona como instrumento
bioldgico-cultural de identificacdo, conservacao e desenvolvimento.” (U.B. de Meneses,
1978: 46, apud , 2009, p.147).

Essas singularidades se estabelecem em quatro eixos. Um primeiro seria o aspecto
temporal, exemplificado por meio da sobreposicdao de etapas de surgimento, expansdo e
decadéncia. Em seguida, o aspecto territorial, marcado pelas composicdes de patio (Estagdo
Ferroviaria de Brasilia) e vila ferroviaria (Estacdo Bernardo Saydo), que atribuem usos e
experiéncias distintas aos seus usuarios. Ha também o contexto politico e econbmico que
definiu a forma como a ferrovia foi sendo construida na capital, e por fim, o aspecto social
marcado pela forma como as pessoas interagem com a ferrovia.

Na capital, a memoria da ferrovia é relevante porque seu produto fisico ainda existe,
porque seus remanescentes permanecem na composicao da paisagem do lugar, porque é a
partir dela que se ird definir o que sera feito com essas construcdes. A memoria do futuro é
construida por meio das referéncias do passado, e a partir do momento em que se possui um

entendimento de sua atuacdo prévia, se pode estabelecer o que sera feito com seus resquicios.
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