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Dedico este trabalho a todos os ferroviarios e seus
familiares que narraram suas experiéncias de vida, e
caminharam comigo nesta jornada oportunizando
compreender que, para estas pessoas a ferrovia
transcende o local de trabalho, sendo um lugar de
amizades, conhecimento e experiéncias guardadas
com muito carinho na estacdo da memoria de cada
individuo que conversei.



RESUMO

O presente estudo discute a possibilidade do reconhecimento do patrimonio
ferroviario na cidade de Mafra — SC a patrtir da Lei Federal n. 11.483, de 2007, que
dispbe sobre a revitalizacdo do setor ferroviario. A lei faz, em seu parégrafo 2, a
aplicacao da expressao ‘Memoria Ferroviaria’, e a partir da leitura desse termo
surgiram em mim inquietagbes referentes a sua empregabilidade e de seu
significado. Segundo o préprio IPHAN, mediante o Decreto n. 407, de 2010, a
memoéria ferroviaria realca o j& consolidado patriménio ferroviario em uma
perspectiva material. Nesse sentido, aposta-se na possibilidade de uma
interpretacdo mais ampla destes dispositivos, a luz da propria Constituicdo Federal,
de modo a abarcar o reconhecimento do patriménio ferroviario imaterial mafrense,
desvelando outras dimensGes — como o0s saberes, os fazeres e a memoéria de
homens e de mulheres que comp8em o modal ferroviario — e ressaltando ainda mais
sua importancia na histéria brasileira. Tendo como base a metodologia da historia
oral e a analise do discurso legal, a pesquisa discute as narrativas dos trabalhadores
ferroviarios e seus familiares, buscando aprofundar as complexas tensfes acerca do
ser ferroviario atreladas a legislacédo brasileira ante a patrimonializacdo ferroviaria.
Neste percurso investigativo emergiram novos tracados e identificacbes, que
permitiram conhecer o patriménio ferroviario mafrense no cruzamento de praticas e
representagcfes e também o sentimento presente entre as pessoas no que tange ao
desmonte do modal ferroviario que culminou na privatizacao.

Palavras-chave: Patrimonio cultural. Patrimonio ferroviario. Memoria.



ABSTRACT

This study discusses the possibility of railway heritage recognition in the municipality
of Mafra, Santa Catarina State, based on Federal Law n. 11,483, of 2007, which
provides for railway sector revitalization. The law addresses in paragraph two the
'Railway Memory' expression and after reading this term, | have been worried about
its employability and its meaning. According IPHAN Decree n. 407 from 2010, the
railwvay memory highlights the already consolidated railway heritage in a material
perspective. In this sense, we believe in the possibility of a broader interpretation of
these devices based on the Federal Constitution itself, in order to recognize the
intangible railway heritage of Mafra, revealing other scopes - such as the knowledge,
actions and memory of men and women who make up the railway modal - and
emphasizing even more the importance of railway heritage in Brazilian history. Based
on the oral history methodology and the legal speech analysis, this research
discusses the narratives of railway employs and their families, aiming to understand
the complex tensions about being railroader to the Brazilian legislation before the
railway patrimonialization. In this investigative course, new traces and identifications
emerged, which allowed to know the railway heritage of Mafra in the crossing of
practices and representations and also the present feeling between people about the
modal rail dismantling that culminated in the privatization.

Keywords: Cultural Patrimony, Railroad Patrimony, Memory.
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INTRODUCAO

Era década de 1990 quando eu, ainda menina, fazia minha primeira viagem
de trem acompanhada de meu pai, ferroviario aposentado, e de minha mae, filha de
magquinista. Alguns momentos deste dia permanecem muito nitidos entre minhas
lembrancas: o olhar de felicidade de todos ao chegar da locomotiva Maria Fumaca, o
maravilhoso passeio, e meu pai, rodeado de amigos e seus respectivos familiares
rindo e contando muitas de suas historias ferroviarias.

Por residir em Mafra, uma cidade pequena localizada ao norte do estado de
Santa Catarina onde a presenca ferroviaria é forte, ao longo dos anos continuei
fazendo parte de encontros de amigos e vizinhos que eram, foram, ou conheceram
algum ferroviério. A ferrovia sempre foi um elemento presente em minha vida.

Em 2013, enquanto cursava Historia na Universidade do Contestado em
Mafra, por intermédio do professor Me. Sandro Moreira tive a oportunidade de
conhecer narrativas de ferroviarios. Logo entendi que aquelas pessoas queriam ter
suas historias ouvidas por outros, além de colegas e familiares. Fiz novamente uma
viagem de trem e, agora adulta, a medida que passavamos pelos trilhos fiquei a
imaginar quantas histérias sobre o ser ferroviario poderiam estar guardadas,
esperando ouvintes. A cada vilarejo havia criancas e adultos que a passagem e ao
apito do trem saiam em suas janelas ou quintais para acenar ao maquinista e aos
passageiros, simbolizando uma conexao entre o individuo e a paisagem ferroviéaria.

Motivada por estas historias, dei inicio a minha pesquisa ferroviaria. No
primeiro momento da elaboracdo da monografia, utilizei as lembrancas dos
trabalhadores para historicizar a ferrovia catarinense Mafra — Lages. Neste periodo,
realizei pesquisas de campo em Mafra, Lages e Tubardo em busca de
documentacédo pertinente a construcao do referido trecho.

Ao ingressar no mestrado em Patriménio Cultural e Sociedade na Univille,
tinha como objetivo aprimorar meus conhecimentos em torno do patrimdnio
ferroviario a partir das narrativas dos trabalhadores, justificando que o tempo é
implacavel com o ser humano e quanto mais tempo demorasse para dar
continuidade e esse trabalho, maiores seriam as chances de algumas vozes serem
silenciadas pelo tempo. Felizmente o projeto foi aceito e deu-me a oportunidade de

continuar minhas investigagdes. Desta vez, a protagonista € a Memoria Ferroviaria
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do trabalhador que durante anos dedicou parte de sua vida as atividades
profissionais.

As leituras preliminares foram fundamentais para a contextualizacdo e
buscaram tratar da implantacdo do modal ferroviario no Brasil eseu reconhecimento
como Patrimbnio em 1954 (Primeira ferrovia Tombada), das primeiras iniciativas
para protecdo do patrimdnio ferroviario e do enquadramento atual no que tange a
preservacao do patrimonio ferroviario no pais.

Apoés analisar a lista dos bens ferroviarios patrimonializados em nivel federal
disponibilizada pelo Instituto do Patriménio Historico e Artistico Nacional - IPHAN
constatou-se que, das 36 inscricbes distribuidas em 12 estados, todas sdo de
carater material e estdo classificados entre estacfes, pontes, conjuntos
arquiteténicos, complexos ferroviarios ou trechos.

Sua preservacao € legitimada no Brasil pela Lei de Revitalizacdo do Setor
Ferroviario n® 11.483, de 2007, cuja incumbéncia de administrar e preservar 0s bens
ferroviarios de valor artistico e cultural passa ao IPHAN. Nesta normativa juridica
emerge a expressao “Memdria Ferroviaria”, conforme artigo 9°, paragrafo 2°, inciso |

ell:

§2° a preservacao e a difusdo da Meméria Ferroviaria constituida pelo
patriménio artistico, cultural e histérico do setor ferroviario serdo promovidas
mediante:

| — construcdo, formacdo, organizacdo, manutencdo, ampliacdo e
equipamentos de museus, bibliotecas, arquivos e outras organizacfes
culturais, bem como de suas colecdes e acervos;

Il — conservacao e restauracdo de prédios, monumentos, logradouros, sitios
e demais espacos oriundos da extinta RFFSA (BRASIL, 2007, grifo nosso).

Nota-se o reconhecimento legal da importancia da Memoria Ferroviaria para o
campo do patrimbnio ao ser estabelecida sua preservagéo e difusdo. Nesse sentido,
abre-se a possibilidade da discussdo no campo patrimonial ferroviario dentro de uma
perspectiva imaterial e, por isso, destacamos a seguinte questdo: A partir das
narrativas de trabalhadores/familiares, € possivel mobilizar as Memdérias Ferroviarias
como vetor de patrimonializagdo numa perspectiva imaterial? Objetivando buscar
familiaridade com o campo desta pesquisa, no caso, Memaria Ferroviaria, optou-se
por empregar nesta dissertacdo a pesquisa exploratdria, dada pela identificacdo dos
sujeitos, quais sejam os ferroviarios, seus familiares e suas respectivas narrativas. A

dissertacdo conta com sustentacao na pesquisa bibliografica e pesquisa de campo.
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O municipio de Mafra, localizado ao norte do estado, pertence a um
entroncamento ferroviario responsavel por ligacdes entre os litorais de Santa
Catarina e Parana, bem como norte paranaense e serra catarinense, as quais fazem
conexdo com outras regibes do pais. Sendo assim, numa cidade de
aproximadamente 53.000 habitantes é corriqueiro conhecer ferroviarios e/ou seus
familiares, o que facilitou a exploragéo do campo ferroviario mafrense.

Desde o ano de 2013 mantenho contato, mesmo que intermitente, com 0s
protagonistas desta dissertacdo. Durante os ultimos anos tive a oportunidade de
conhecer varios ferroviarios que abracaram a causa da luta pela preservacdo do
espllio ferroviario em Mafra e sempre estiveram dispostos a ajudar, entdo
caminhamos juntos na busca pela difusdo do legado ferroviario. Por isso, agradeco a
todos os ferroviarios e seus familiares que narraram suas experiéncias de vida,
porque sim, para estas pessoas a ferrovia transcende o local de trabalho, sendo um
lugar de sociabilidade, amizades, conhecimento e experiéncias guardadas com
muito carinho na estacdo da memoria de cada individuo que conversei.

Para melhor compreensdo dos procedimentos metodolégicos empregados
neste trabalho expomos algumas perspectivas de abordagem que levaram a
aproximacao desta pesquisa com a metodologia da histéria oral.

Trabalhando com ferroviarios e familiares, buscamos desvelar a significancia
da ferrovia para este grupo, abordando suas percepcdes sobre a contribuicdo deste
modal de transporte ao longo do tempo na formacdo da cidade. Nesse sentido,
enfatizei alguns recortes que falam sobre experiéncias de trabalho, modos de viver,

modos de fazer e redes de sociabilidade.

Abordando a histéria como um processo construido pelos proprios homens,
de maneira compartilhada, complexa, ambigua e contraditéria, o sujeito
historico ndo € pensado como uma abstracdo, ou como um conceito, mas
como pessoas vivas, que se fazem histdria e culturalmente, num processo
em que as dimensdes individual e social sdo e estdo intrinsecamente
imbricadas (KHORY, 2001, p. 80).

Os sujeitos histéricos em questdo sao ferroviarios aposentados e alguns
familiares que, durante as entrevistas, narraram suas experiéncias registradas por
olhares particulares, recordando aspectos peculiares de cada um, bem como fatos e

histérias comuns a todos.
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Na busca por entender os significados das relagdes sociais, incorporadas a
diversidade de pontos de vista dos sujeitos, utilizou-se a metodologia de histéria oral
como instrumento Util no desvelamento da complexidade e dinamica social, com
reflexdes necessarias sobre memoria e histéria, em que passado e presente podem
parecer subjetivos de acordo com testemunhos. Neste percurso, estabelecemos um
didlogo com alguns autores, como Alessandro Portelli, Alistair Thomson e Yara
Krory.

Meu canal de comunicacdo com os ferroviarios ocorreu por intermédio de
Itamar Henrique, que em Mafra atua como representante da Unido dos Aposentados
e Pensionistas Ferrovidrios do Parand e Santa Catarina e que apresentou-me a
todos os entrevistados desta pesquisa. Ferroviario aposentado, Itamar disponibiliza
de dois dias na semana para atuar na UNIFER em prol de questbes burocréaticas
frente a revindicacdo de reparos financeiros a este grupo. Além disso, € um dos
principais entusiastas ferroviarios da cidade, dando entrevistas, mobilizando
participacdo em desfiles civicos e encontros com colegas.

Partindo das indicacBes fornecidas por Itamar, iniciei o contato com o0s
possiveis entrevistados. Ao apresentar-lhes a proposta de trabalho, todos se
prontificaram em disponibilizar tempo para narrar suas memorias ferroviarias. Das
entrevistas, trés ocorreram na residéncia dos entrevistados, sendo as demais
realizadas na UNIFER. O local destas entrevistas ja € uma peculiaridade que
merece destaque nesta dissertacdo. Bem, farei minhas consideracdes sobre o local
no decorrer da apresentacao das narrativas.

Destaco que o projeto de pesquisa encaminhado ao comité de ética indicava
gque as identidades dos entrevistados ndo seriam reveladas, porém, houve
necessidade de encaminhar alteracdo do Termo de Consentimento Livre e
Esclarecido - TCLE, dado que, por desejo manifestado pelos participantes, seus
nomes tornaram-se publicos, pois este grupo considera a pesquisa uma
homenagem a classe evidenciando a questdo do pertencimento, que também sera
discutida no presente texto.

O emprego das narrativas se deu pelo método Analise do Discurso Legal,
pois a dissertacdo tem como base a legislacdo patrimonial para posterior abertura
para discussbes sobre a potencialidade das narrativas na patrimonializacdo da

ferrovia em Mafra.



17

A pesquisa, em termos bibliogréaficos, partiu de leituras sobre temas a ela
afeitos, quais sejam a ferrovia brasileira na perspectiva histérica e do patriménio
cultural e a legislacdo patrimonial brasileira frente a preservacdo do patriménio
ferroviario, que paralelamente atrelaram-se a estudos sobre memaria, narrativas,
histéria oral, historia do tempo presente, andlise do discurso e patriménio.

O trabalho est4 estruturado em trés capitulos, além desta breve Introducao e
minhas Consideracdes Finais. O Primeiro Capitulo apresenta uma breve exposicao
sobre as vias de comunicacdo no Brasil no periodo anterior a construcdo das
ferrovias até a construcdo da primeira estrada de ferro, em 1854. A partir de breves
apontamentos historiograficos apresento a ferrovia no estado de Santa Catarina,
transitando pelo campo do patriménio ferroviario onde Mafra se enquadra por
possuir uma ferrovia relativamente recente em relacdo as demais, mas que nao é
patrimonializada, fato que n&o inviabiliza a pesquisa, mas que, pelo contrario,
oportuniza a hip6tese em relacdo a poténcia nas narrativas para a patrimonializacao.

Este capitulo contempla também o percurso sobre a preservacdo do
patrimoénio ferroviario brasileiro, e/onde apés a finalizacdo do processo de
privatizacdo do transporte ferroviario acontece a promulgacdo da Lei de
Revitalizacdo do Setor Ferroviario n°® 11.483, de 2007, que dentre outras
consideracdes objetiva a preservacao e a difusdo da Memoria Ferroviaria, revelando
uma lacuna para pensar a imaterialidade ferroviaria.

No Segundo Capitulo, por intermédio de constru¢des conceituais, entende-se
0 que € Memodria Ferroviéria, sob o olhar da Lei n°® 11.483/2007, e a sua presenca na
cidade de Mafra. A partir da analise das narrativas observou-se uma frequéncia de
evocacdo de lugares, sendo necessario entender por que aqueles locais a eles
pareciam tdo importantes. Pelas narrativas € possivel estabelecer a compreensao
da formacéo dos lugares de memoarias para este grupo, que como experiéncias de
vida sédo capazes de transformar as relacbes sociais, transitando pelas
representacdes e pelo sentimento de pertencimento que tais locais evocam para 0s
entrevistados.

O Terceiro e ultimo Capitulo promove uma apresentacdo dos entrevistados,
evidenciando o ser ferroviario, sua profissdo, saberes e angustias em relacdo a
momentos dificeis, como a privatizacdo e a aposentadoria. Este capitulo proporciona
uma discussdo sobre as medidas juridicas estabelecidas pelo governo para

promover a preservacao do patriménio ferroviario apos a privatizacdo. Abre-se
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debate para refletir sobre a potencialidade de mobilizacdo da Memoria Ferroviéria
Mafrense como vetor de patrimonializacdo na perspectiva da imaterialidade.
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O patriménio ferroviério brasileiro desperta interesse de muitos, dando origem
a inumeras producfes da literatura académica, politicas publicas e preservagédo
patrimonial da cultura. O campo académico disp0e de varias pesquisas frente a essa
tematica, quais sejam monografias, dissertacdes, teses, artigos, apresentacées em
seminérios, dentre outras. Isto nos mostra que este campo de pesquisa nao esti
saturado, pelo contrério, oportuniza a realizacdo de trabalhos em diversas regides
do pais independente do viés que a pesquisa possa apresentar.

Pelo zelo encadeado na interpretacdo desta pesquisa, ressalto que nao se
trata de pesquisa de cerne historico. Sendo assim, o que o leitor tera neste capitulo
inicial sdo pequenas notas historicas introdutérias, oportunizando adentrar a
pesquisa com um conhecimento prévio sobre o processo introdutério na ferrovia no

pais. Boa leitura...

1 FERROVIAS: DE MAUA AOS INSTRUMENTOS DE PRESERVACAO

As estradas de ferro pareciam estar varias gera¢cdes a frente do resto da
economia, e na verdade ‘estrada de ferro’ tornou-se uma espécie de
sinbnimo de ultramodernidade na década de 1840, como ‘atdmico’ seria
depois da Il Guerra Mundial (HOBSBAWM, 2014, p.101).

Sinbnimo de progresso, o sistema ferroviario simbolizou uma das grandes
transformacdes da sociedade europeia decorrente da Revolucao Industrial, iniciada
no século XVIlI, onde, devido aos altos investimentos, tanto a economia, quanto a
sociedade auferiram um significativo desenvolvimento para o contexto histérico no

continente europeu.

Em todos os sentidos, tratou-se de uma transformagéo revolucionaria —
mais ainda, a sua maneira, que a expansao da industria algodoeira, pois
representava uma fase de industrializagcdo muito mais avancada e que
afetava a vida do cidaddo comum, mesmo dos que viviam fora das areas
relativamente pequenas onde se localizavam as fabricas [...]. Ela alterou a
velocidade do movimento — na verdade, da vida humana - , pois que, de
algumas milhas por hora, passou a ser medida em dezenas de milhas
horérias, e fez surgir o conceito de uma rotina entrelagadora que ao mesmo
tempo gigantesca, nacional, complexa e exata — simbolizada pela lista de
horérios de trens (HOBSBAWM, 2014, p.100-101).
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Neste contexto, deu-se o aumento das exportacdes de ferro para ser
empregado na construcdo das ferrovias. Tais tracados contribuiram para otimizar o
tempo no escoamento de bens pereciveis, produtos acabados e matéria-prima para

portos e demais pontos pertinentes.

Entre 1840-42 e 1857-59 as exportacdes de carvao passaram de menos de
750.000 libras para mais de 3 milhdes; as de ferro e aco subiram de 3
milhdes para 13 milhdes [...]. A revolucdo operada nos transportes pela
estrada de ferro e pela navegacgéo a vapor, importantes mercados para as
exportacdes britanicas de ferro, aco e carvdo, deu ainda outro impulso a
abertura de novos mercados e a expansao dos antigos (HOBSBAWM,
2014, p.100).

Considera-se relevante frisar que o custeio da construcdo ferroviaria na
Inglaterra se deu pelo excedente financeiro existente devido ao satisfatorio retorno
proveniente da Revolucéo Industrial.

De acordo com Hobsbawm (2014, p.103),

a maior parte desse dinheiro investido nas ferrovias ndo deixou vestigios,
pois na década de 1830 havia uma enorme acumulagdo de capital
gueimado nos bolsos de seus proprietdrios — buscando quaisquer
investimentos que prometessem rendimento [...].

Ap6s a conclusdo de extensos trechos ferroviarios e ainda dispondo de
recursos excedentes o mais Obvio foi investir no capital estrangeiro, dispondo de
empréstimos de guerra a paises aliados para reconstru¢do pos-Guerra. No Brasil, os
investimentos de capital Inglés para construcdo de estradas de ferro ocorrem

apenas em meados do século XIX.

1.1 VIAS DE COMUNICACAO NO BRASIL

A expansao do sertdo brasileiro no século XVI pelos bandeirantes e no século
XVIII proveniente do desenvolvimento minerador e/ou pastoril contribuiu de forma
acentuada com o povoamento de significativas extensdes de terra no interior do
Brasil.Porém, ndo foi capaz de garantir investimentos da coroa em vias de acesso
ao interior.

De acordo com Holanda (1974, p.42),
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ao contrario, o que se verifica durante boa parte daquele século é uma
politica de sentido proibicionista, traduzida em numerosos dispositivos
determinando a proibicdo de abertura de caminhos ou mandando fechar os
poucos existentes, especialmente nas areas de mineracdo, onde o zelo
excessivo em torno do problema do contrabando pode ser invocado como
atenuante a uma série de medidas opressivas e de flagrante prejuizo para o
pais e para a prépria Metrépole [...].

Sendo assim, a preocupacdo da coroa com o0 contrabando das minas
contribuiu para o atraso no que tange a abertura ou conservagdo de novas estradas
na regiao central do Brasil.

Ainda nas reflexdes de Holanda (1974, p. 42),

Apenas as &reas pastoris, cobertas rapidamente pela grande expansao do
gado, oferece-nos uma rede importante de caminhos de tropas, balizas de
uma ocupacdo permanente, origem, por sua vez, de um povoamento ligado
aquela atividade pastoril e as muitas que |he eram correlatas: currais,
pousos, rogas, feiras etc.

Os tropeiros foram de grande importancia para a ligacdo do sul ao sudeste,
ligando Viamé&o-RS a Sorocaba-SP no transporte de gado. Foram responsaveis por
abrir ou ampliar estradas, o que deu origem a pequenos vilarejos que posteriormente
tornaram-se cidades. Hoje muitas das passagens que no passado pertenceram ao
caminho das tropas séo estradas de rodagem, BRs ou estradas estaduais.

Durante o século XIX, a regido mineradora tinha a maior densidade
populacional e dispunha de apenas uma ligagao terrestre efetiva entre Minas Gerais
e Rio de Janeiro, denominada “caminho novo”. Entretanto, areas afastadas da Corte
também enfrentavam dificuldades com suas vias de acesso — precarias, porém
importantes —, sendo responsaveis pela ligacdo do centro do pais ao sul através do
caminho das tropas. Estas estradas foram posteriormente substituidas por outras
com o advento do café.

Em meados do século XIX, o desenvolvimento das lavouras de café no Rio de
Janeiro definiu a necessidade de ampliacdo de vias de acesso para favorecer o
transporte da producdo. Sobre as estradas de regides cafeeiras, Holanda (1974, p.
44) declara: “Dai as inumeras estradas ligando os municipios cafeeiros, todas elas
em condic¢des favoraveis ao escoamento de producéo, verdadeiras estradas do café,

que s6 perderam sua funcdo com o advento da era ferroviaria”.
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Nota-se que as estradas eram para atender as necessidades de grandes
latifundiérios, que naquele contexto desempenhavam, além do poder econdmico, 0
politico e social. Ou seja, os beneficios eram para a elite, tendo impactos positivos

gue respingavam nas demais camadas sociais, as margens.

1.1.1 Trilhando as Primeiras Iniciativas Ferroviarias Brasileiras

O esbocgo para a implantacdo do transporte ferroviario no Brasil despontou
durante o periodo regencial (1831 - 1840), quando o entdo regente padre Diogo
Feijo autoriza, por intermédio do Decreto n® 101 de 1835, a concessao para que
empresas de capital privado pudessem construir ferrovias que ligassem o Rio de
Janeiro as provincias de Séo Paulo, Minas Gerais e Bahia.

Estabelecia entre outras vantagens, privilégio de quarenta anos, isencao de
direitos de importagédo para todas as maquinas durante os cinco primeiros
anos, cessdo gratuita dos terrenos necessarios a estrada, se pertencesse
ao governo, e o direito de desapropriacdo no caso de pertencerem a
particulares, estabelecendo, ainda, o prazo de oitenta anos de concessao,
findo o qual reverteria ao patriménio nacional (HOLANDA, 1974, p.47).

Constata-se que na ansia de construir estradas de ferro em terras brasileiras
0 governo estabeleceu regalias fiscais aos que se interessassem por essa
empreitada. Conforme Faoro (2012, p. 497), “A preocupacado pelo rapido
desenvolvimento ferroviario, identificado como o meio mais seguro de abrir ao
mundo o interior, chegou, em algumas provincias, ao delirio”. Porém, assim como na
construcdo e manutencéo de estradas de rodagem, tal preocupacao era para sanar
interesses privados de transporte, ou seja, escoamento da producédo de café do

centro do Brasil.

Logo apos a independéncia do Brasil, quando da regéncia do Padre Diogo
Feijd, surgiu no governo e nos meios empresariais brasileiros a ideia de
dotar o Pais de ferrovias — 0 novo e revolucionario sistema de transportes.
Na ocasido, a ferrovia apontava como Unica alternativa viavel em rapidez,
facilidade e menor custo, para escoamento das safras de café,
pesadamente sobrecarregado pelo transporte de muares, que demandavam
do interior para o litoral, onde se procedia exportacdo (THOME, 1983, p.
19).
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As ofensivas de Feijo para a implantacdo do sistema ferroviario no Brasil ndo

alcancaram o éxito esperado. Sem investidores capazes de dar continuidade ao

projeto, a primeira lei ferroviaria ndo resultou em construcdes, o que nao desvaloriza

o feito.

O incentivo ndo despertou o interesse desejado, pois as perspectivas de
lucro ndo foram suficientes para atrair investimentos. O conturbado
momento politico, que o Brasil vivia, retratava instabilidade. Apenas quatro
anos antes, o Imperador D. Pedro | abdicava do trono deixando para seu
filho de apenas cinco anos, que nao tinha idade suficiente para ser coroado.
Sendo criado entdo um governo provisdrio. Durante esse periodo, revoltas
internas eclodiram como a Cabanagem, a Guerra dos Farrapos e revoltas
contra a politica instituida pelos regentes do governo provisério (BORGES,
2014, p. 27).

A partir de 1850 o cenario econdmico brasileiro tornava-se favoravel para tal

empreendimento. Com uma situacao politica estavel e a dada a extingao do trafico

negreiro o capital que até entdo era empregado neste comércio ficou livre para ser

aplicado em outros segmentos.

Assim, a lei n® 641, de 26 de junho de 1852 marca o inicio da segunda fase
da historia ferroviaria do Brasil. Vasada em moldes mais praticos do que as
leis anteriores, isto €, cercando as concessfes de favores mais sélidos e
positivos, como privilégio de zona e a garantia de juros, encerra a fase
inicial, o periodo das tentativas e dos ensaios precursores, e abre a era em
gue efetivamente comeca a construcdo de linhas férreas no pais
(HOLANDA, 1974, p. 50).

1.1.1.1 Primeiras ferrovias

A concessao para construcdo da primeira ferrovia brasileira ligando a Praia da

Estrela, na Baia de Guanabara, a Raiz da Serra de Petropolis, ambas no estado do

Rio de Janeiro foi de responsabilidade do empresério brasileiro Irineu Evangelista de

Souza, posteriormente conhecido como Bardo de Maua. Sua inauguragcdo ocorreu

em 30 de abril de 1854" com a presenca de Dom Pedro Il

No dia 30 de abril de 1854, pouco mais de um més depois de acesos o0s
lampides, boa parte das embarcagBes disponiveis no Rio de Janeiro foi
tomada por gente bem vestida, logo no inicio da manhd. Todos queriam

'Em aluséo a inauguracéo da primeira ferrovia brasileira, no dia 30 de abril ocorre a comemoracéo do

dia do ferroviario.
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chegar cedo ao porto de Estrela, a fim de assistir ao desembarque dos
convidados mais importantes. A agitacdo tomou conta do lugarejo: bandas
de mdusica, coro de meninos, foguetes, bandeirolas coloridas. Quando o
barco que trazia o imperador chegou ao porto, formaram-se duas alas de
nobres, ministros e funciondarios graduados. Dom Pedro Il saudou a todos e,
acompanhado por Irineu, o presidente da companhia, dirigiu-se a um
armazém onde tinha sido montada arquibancadas, no centro das quais
ficavam as cadeiras do imperador e da imperatriz, além do bispo — que tinha
a importante fung¢éo de batizar as locomotivas da primeira ferrovia brasileira.
Terminada a cerimOnia, a comitiva embarcou nos vagdes especialmente
decorados para a viagem de catorze quildmetros até o vilarejo de Fragoso,
feita em pouco mais de vinte minutos. Dos dois lados dos trilhos, oficiais da
Guarda Nacional ficavam perfilados, enquanto os menos afortunados se
espalhavam pelos morros para ver o trem passar [...] (CALDEIRA, 1995, p.
291).

Na inquietacdo de acelerar as construcdes ferroviarias que caminhavam a
passos lentos, o governo brasileiro adota medidas de incentivo fiscal buscando atrair
capital estrangeiro. De acordo com Thomé (1983, p. 23), “Além de juros anuais
efetivamente empregados nas construcdes, propds-se a fixar uma certa quantia por
quildbmetro construido”. Tais ajustes nas politicas publicas contribuiram para que
ingleses, franceses, belgas e norte-americanos revissem planos de investimento no
setor ferroviario brasileiro.

Sobre este fato, declara Thomé (1983, p. 23):

[...] e o resultado ndo se fez por esperar: se em 1860 o Brasil possuia
apenas 128 kms de ferrovias em trafego, nUmero aumentado para 300 em
1870, jA em 1880 alcancava 1288 quildmetros — quase cinco vezes mais em
apenas dez anos, e em 1889 atingiu 3281 kms.

A segunda ferrovia em territério nacional foi implantada no nordeste com o
objetivo de interligar Recife e Cabo em Permambuco, conforme Decreto n° 1.030

firmado em 1852, autorizando a concessao.

[...] construccéo de huma estrada de ferro na Provincia de Pernambuco,
que, partindo da Cidade do Recife, e passando pelo rio Serinhaem, na
confluencia deste com o Aramaragi, e pelas Povoacdes de Agua Preta e
Garanhuns, va terminar em hum dos pontos da extensa navegacao do rio
de S. Francisco, pedindo, para a incorporagdo de lima Companhia que
realise a referida estrada, o privilegio autorisado pela Lei de 26 de Junho de
1852; e Desejando promover quanto for possivel, em beneficio da
agricultura e do commercio da Provincia de Pernambuco, os meios de mais
facil communicacdo entre os pontos do seu territorio, que pelo
desenvolvimento de sua industria agricola podem admittir desde ja téo
importante melhoramento (BRASIL, 1852).
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A construcéo ficou sob-responsabilidade da companhia inglesa Recife and S.
Francisco Railway, sendo inaugurada em 1858.

Os anos seguintes foram de construcdes em outras regides do pais, sempre
com o objetivo de transportar produtos, sendo o transporte de pessoas uma
consequéncia.

1.2 PROXIMA PARADA: FERROVIAS EM SANTA CATARINA

O estado de Santa Catarina dispfe de trés estradas de ferro: Tereza Cristina,
Sdo Paulo — Rio Grande e Mafra — Lages. As demais ferrovias espalhadas pelo

estado sdo ramais? destas.

Figura 1 — Mapa Ferroviario Catarinense
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A marca sobre a cidade de Mafra é para ilustrar que das trés ferrovias
catarinenses, duas passam pelo municipio, o trecho Mafra — Lages e a ferrovia do
Contestado (através do Ramal Porto Unido — S&o Francisco, trecho ativo apenas de
Mafra até Sao Francisco).

’Ramais ferroviarios sdo linhas secundarias & linha principal (também conhecida como linha-tronco,
ou tronco) que serve para ligar pontos que encontram-se distantes da linha principal.
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1.2.1 EFDTC — Estrada de Ferro Dona Tereza Cristina

Dentre todas as ferrovias catarinenses, a Ferrovia Tereza Cristina € a mais
antiga. No inicio do século XIX a descoberta de carvdo no sul do estado de Santa
Catarina movimentou a economia local, porém, em meio a controvérsias frente a
qualidade do carvéo, poucos empresarios se interessaram em investir na regido. Em
1861, Felisberto Caldeira Brant Pontes, o segundo visconde de Barbacena, adquire
terras devolutas para iniciar pesquisas e explorar jazidas carboniferas que viesse a
descobrir. Mesmo com as discussdes em torno da qualidade do carvéao, Felisberto
nao desiste e projeta a construcdo de uma ferrovia que ligasse a regido carbonifera
ao litoral do estado. Desse modo, o0 ano de 1874 marca, pelo Decreto n° 5774, de 21
de outubro de 1874, a concessdo da ferrovia pelo Visconde de Barbacena, cujo

objetivo era construir 110 km no sul da provincia de Santa Catarina.

Attendendo ao que Me requereu o Visconde de Barbacena, e de
conformidade com a Lei n° 2450 de 24 de Setembro de 1873, Hei por bem
Conceder & Companhia, que organizar para a construc¢ao de uma estrada
de ferro denominada «de D. Thereza Christina», entre as cabeceiras do Rio
Tubardo, na Provincia de Santa Catharina, e o lugar denominado «Passo do
Gado», ou onde comeca a navegacdo do mesmo rio, podendo prolongar-se
até 4 cidade da Laguna, e com um ramal, para o porto de Imbituba, ou outro
gue melhores condicdes offerega, [...] (BRASIL, 1874).

De acordo com a legislacdo, a proposta era de construir a ferrovia préximo a
rios e portos da regido sul do estado de modo que oportunizasse o escoamento de
carvao por meio dos transportes ferroviario e fluvial.

Por meio de capital de origem inglesa Visconde de Barbacena torna a
empresa The Donna Thereza Christina Railway Company Limited® responsavel pela
construcdo da primeira ferrovia catarinense, e para perfazer seus interesses de
exploracdo do carvao Barbacena institui, em 1883, a The Tubardo Coal Mining
Company.

O inicio da construcdo aconteceu em 18 de dezembro de 1880, sendo
realizada de forma rapida, conforme afirma Goulart Filho (2013, p. 136):

A empresa responsavel pela construgdo e, consequentemente, a ferrovia, sdo nomeadas em
homenagem a Sra. Tereza Cristina de Bourbon-Duas Sicilias, imperatriz e esposa de Dom Pedro |l.
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A construgéo da ferrovia, com 116,340 km (89,540 km de Passa Dois a
Laguna e 26,800 km de Laguna a Imbituba), foi relativamente rapida. A
maior dificuldade foi a ponte da Cabecuda, que levou dois anos. No dia 1°
de setembro de 1884, foi inaugurada a EFDTC, com seis estacdes
(Imbituba, Bifurcagdo, Laguna, Piedade, Pedras Grandes e Minas).

Figura 2 — Transporte de Carvao

Fonte: Ferrovia Tereza Cristina (2015)

Com o enfraquecimento da extracdo de carvao atrelado as mas condi¢bes do
trecho (causadas por intempéries climaticas), o transporte ferroviario na regido entra
em decadéncia no fim do século XIX, ficando responsavel apenas pelo transporte de
alguns imigrantes. Sendo assim, algumas medidas foram tomadas, como a
transferéncia da administracédo para o governo, a desativagao de alguns trechos e a
expansao da ferrovia para atender a zonas agricolas.

Com o inicio da Grande Guerra, as importacées de carvao ficam limitadas.
Entdo, surgem estratégias por parte do governo brasileiro de retomar a exploracdo
de carvdo em Santa Catarina e, para isso, sdo instituidas empresas exploradoras. A
administracdo da EFDTC retoma para o capital privado até 1940, porém, sem
investimentos, nos vinte e dois anos seguintes a ferrovia retorna ao caos e o
governo intervém novamente na administragéo.

Apos 1950 o uso de locomotivas a diesel limita a extragcdo de carvéo, que
atrelado a implantacdo do modal de transporte rodoviario faz com que trechos sejam
desativados e funcionarios sejam demitidos. Porém, a implantagdo do Il Plano
Nacional de Desenvolvimento (1975 — 1979) estabelece que o petréleo seja
substituido por carvao, alavancando novamente a exploracdo carbonifera em Santa

Catarina, atingindo auge de extracdo em 1985.
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A década de 1990 marca a implantagdo de um novo modelo econémico no
Brasil. O neoliberalismo defendido pelo presidente Fernando Collor de Mello abre a
importacdo de carvdo e desobriga as siderdrgicas a usarem recursos nacionais.
Desse modo, acontece a queda do ciclo do carvdo no sul de Santa Catarina,
refletido no transporte ferroviario, que assim como o restante do pais sofre com a
concorréncia das rodovias. Em 1996 a EFDTC vai a leildo, e a ferrovia passa a ser

denominada Ferrovia Tereza Cristina — FTC.

1.2.2 EFSPRG — Estrada de Ferro Sao Paulo — Rio Grande

A segunda ferrovia construida no estado foi a Ferrovia Sdo Paulo — Rio
Grande, popularmente conhecida como Ferrovia do Contestado®, cujo objetivo era

fazer a ligacdo do sudeste ao sul do pais. Conforme Goularti Filho (2013, p.152),

O objetivo de uma integracao ferroviaria entre as trés provincias do Sul, no
Império, ao final do século XIX, esta associado a fatores econémicos,
militares, territoriais e demogréficos. Relativamente a questdo econdmica,
nas provincias do Parana e Santa Catarina, destacavam-se duas
mercadorias dentro do padrédo de acumulagdo agrario-mercantil exportador:
a erva-mate e a madeira. Ambas eram exploradas de forma semi-industrial
e precisavam de estrutura de transporte para escoar a produ¢éo aos portos.
Além dessas duas fontes de acumulacdo, a venda de terras pelas
companhias colonizadoras aos imigrantes era outra fonte de valorizagdo do
capital. Quanto a questdo militar, como estratégia de defesa, a construcédo
de uma ferrovia daria mais agilidade e seguranga para o Brasil, que ja havia
sofrido ameacas do Paraguai (Guerra do Paraguai) e Argentina (Questao de
Palmas).

A primeira concessdo foi ao engenheiro Teixeira Soares®, por meio do
Decreto n° 10.432, de 9 de novembro de 1889, que destaca a liberdade de
exploracdo pela concessionaria de 30 km para cada lado das margens da ferrovia.
No inicio da Republica tal clausula foi retificada pelo Decreto n° 305, de 1890, e

passou a permitir a exploracao de 15 km de cada lado.

“Esta denominacdo se da pelo local do tracado da ferrovia, que compreende a regido de limites
contestados desde 1853 pelas provincias de Santa Catarina e Parand, cuja disputa findou apenas
em 1917, com a assinatura de acordo de limites entre os governos envolvidos.

*Teixeira Soares era engenheiro e foi um dos responsaveis pelo grandioso projeto ferroviario de ligar
Curitiba a Paranagua cortando a serra do mar com grandes desafios arquitetdnicos. O mesmo
também desempenhou trabalhos na ferrovia Central do Brasil.
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Attendendo ao que Me requereu o Engenheiro Jodo Teixeira Soares, Hei
por bem Conceder & companhia que o0 mesmo organisar, privilegio para a
construccgdo, uso e gozo de uma estrada de ferro, que partindo das margens
do Itararé, na Provincia de S. Paulo, va terminar na Provincia do Rio Grande
do Sul com dous ramaes; o primeiro separando-se da linha principal em
Imbitura, e, passando por Guarapuava, descera o Piquiry até & sua
confluencia no rio Parana, fornecendo dous sub-ramaes, um destinado a
ligar as seccbes navegaveis deste ultimo rio, outro destacando-se em
Guarapuava e seguindo o Iguassu até a sua foz; o segundo ramal,
divergindo da linha principal, nas immediacées da cidade da Cruz Alta,
acompanhara o ljuhy Grande e ira terminar nas margens do Uruguay
(BRASIL, 1889).

Em 1908 acontece a entrada de capital americano nesta ferrovia, quando a
empresa Brazil Railway Company pertencente a Percival Farquhar compra a
empresa responsavel pela concesséo. Visando usufruir das terras as margens da
ferrovia, garantia legitimada na concessao, o grupo de Farquhar instala a serraria
Lumber Company em Trés Barras — SC e a esta ficou responsavel pela expulsédo
dos moradores locais das terras que, neste contexto, passa a pertencer ao grupo
Farquhar. Estes nativos da regido foram chamados, ao longo da Guerra do
Contestado, de caboclos. Tratavam-se dos sertanejos que habitavam a regido desde
o século XVIII e viviam basicamente da extracdo de forma rudimentar de madeira,
criacao de gado e cultivo de erva-mate.

Houve um desmatamento de grandes proporcdoes de araucarias nativas da
regido, sendo esta madeira exportada e as terras vendidas para imigrantes, um

grande programa de desenvolvimento unilateral®.

®Usa-se a expressdo unilateral no sentido de que nas desapropriagdes irregulares e exploragdo da
paisagem natural apenas o grupo de Farquar ganhou. Reflexo disso foram os conflitos com
moradores locais.
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Figura 3 — Serraria da Lumber em Trés Barras — SC (1929)

Fonte: Prefeitura de Trés Barras

A Figura 3 representa a intensidade do desmatamento no inicio do século XX
decorrente da construcao da ferrovia do Contestado que garantia a concessionéria a
exploracdo do terreno para extracdo de madeira e venda de lotes. Na foto, encontra-
se a ferrovia que atravessava a serraria para transporte da madeira.

Sobre o desmatamento da regido do Contestado durante a construcéo da
ferrovia, Thomé (1995, p. 55) afirma que:

Pelo volume da producao diaria declarada, por informacdes e estimativas,
calcula-se que nos seus 40 anos de funcionamento a Lumber deve ter
cortado mais de 15 milhdes de pinheiros na Regido do Contestado, além de
imbuias, cedros, canelas e perobas. A agressao da Lumber ndo era apenas
ao meio-ambiente, mas também ao elemento humano que habitava as
matas: o caboclo.

A Ferrovia do Contestado atingiu classes distintas de forma avassaladora, o
gue oportunizou o progresso para o empresariado norte-americano, que lucrou com
a exploracdo das terras ao entorno, ao passo que gerou um sentimento de perda
aos caboclos que aqui habitavam, pois ndo se tratava apenas do corte de arvores.
Mais do que isso, para estas pessoas a vida Ihes foi arrancada no momento em que
foram expulsos do local onde passaram a vida de forma simples, fazendo a Unica

coisa que sabiam fazer, trabalhar com a terra. Restou, apenas, rezar e lutar.
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Para suprir as necessidades de méo de obra tanto na construcéo da ferrovia,
quanto para a serraria foram contratados trabalhadores de diversas regifes do pais,
além de imigrantes. Porém, muitos foram demitidos e, sem condi¢cdes de regresso,
uniram-se aos caboclos na busca por terras, ainda que as poucas terras fora dos
tentaculos americanos pertenciam os latifundiarios da regido. Toda essa situagéo
colaborou para que em ocorréncia de desespero social sertanejos e ex-funcionarios
da ferrovia/serraria iniciassem conflitos de acdo violenta, muitas vezes instigados
pelo messianismo (presente na regido através da figura de José Maria de Santo

Agostinho) contribuindo para a ascenséo da Guerra do Contestado’.

1.2.3 TPS — Tronco principal Sul - Ferrovia Mafra — Lages

O plano de construcdo de ferrovia na regido de Lages foi proposta pela
primeira vez no ano de 1890 pela comissdo de engenheiros estabelecida pelo
Decreto n° 159 do mesmo ano. Segundo Goulart Filho (2013, p.197) “Sairia de Porto
Alegre passando por Vacaria e terminando em Lages, onde se encontraria com a
linha proveniente de S&o Francisco, dando sequéncia até a fronteira com a
Argentina”.

O projeto voltou a tona em 1919, quando por meio do Decreto n°® 13.801 o
governo autoriza a liberacdo de recursos para estudos de viabilidade de implantagéo
da Estrada de Ferro Rio Negro a Caxias. Goulart Filho (2013, p. 197) afirma que “Em
seguida, no ano de 1921, a Inspetoria Federal de Estradas (IFE) apresentou um
projeto para a construcao dessa ferrovia, 763 km”.

A construcdo da ferrovia teve inicio apenas em 1938, sendo a
responsabilidade da execucdo da obra a cargo dos batalhdes de engenharia do
Exército Brasileiro. Estruturaram-se 4 frentes de trabalho para atuar em diversos

trechos na ligagcéo entre Mafra e o sul do pais: o 1° batalh&o ferroviario com sede em

No auge do conflito, entre o fim de 1914 e o inicio de 1915, estavam em acao 8.000 militares, sendo
7.000 soldados das armas da Infantaria, Cavalaria, Artilharia e Engenharia do Exército Brasileiro, do
Regimento de Seguranca do Parana e do Regimento de Seguranca de Santa Catarina. Ainda foram
contratados mais de 1.000 civis pela Unido. O inimigo: o informal Exército de S&o Sebastido,
reunindo pedes, tropeiros, agregados, extratores de erva-mate, sertanejos, camponeses, colonos,
com 10.000 combatentes, entre homens, mulheres, idosos e criancas, na maioria caboclos luso-
brasileiros, armados com revélveres, espingardas e facdes. (THOME, 2010, p. 148)
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Bento Gongalves-RS, o 2° batalh&o ferroviario com sede em Rio Negro-PR, o 2°
batalhdo rodoviario com sede em Lages-SC e o 3° batalh&o rodoviario com sede em
Vacaria-RS. Em 1938 ¢ instalado, no municipio paranaense de Rio Negro, divisa
com Mafra-SC, o 2° batalhdo ferroviario (conhecido popularmente como batalhdo
Maua), dando inicio a construcdo ferroviaria. Devido ao fato do exército néo
disponibilizar méo de obra suficiente para execugdo da obra foi necesséaria, em

alguns momentos, a terceirizacao de trabalho com méo de obra civil.

Figura 4 — Imagem de Civis e militares na construcdo da ferrovia Mafra - Lages

£
Fonte: Acervo José Eloi Goetten

Durante a entrevista com Melquiades Pedroso®, um ex-ferroviario cujo pai e
irmaos tinham a mesma profissdo contou que seu pai, trabalhador civil, atuou na
construcéo desta ferrovia, desempenhando a fungédo de feitor. Dentre muitas de
suas lembrancas, Pedroso (2017) lembra: “Ele era do tempo do batalhdo Maua. Meu
pai comecou a trabalhar aqui no km 21 e foi até Arigolandia abrindo a mata para a
ferrovia”. Devido ao do pai trabalhar na construcéo do referido trecho, Pedroso e sua
familia moravam em barracas proximas a estacdo localizada no municipio de

Itaiopolis-SC.

®Na comunidade ferroviaria Sr. Melquiades € conhecido apenas pelo sobrenome, Pedroso.
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Quando Pedroso revelou que, quando crianga, morava proximo a estacao de
Itaidépolis-SC (que faz parte do trecho Mafra-Lages), mostrei uma foto datada de
2014 da escola localizada em frente a estacao de Itaiopolis, construida durante esta

obra ferroviaria para atender os filhos dos construtores.

Figura 5 — Foto da Escola General Homero de Abreu — Itaiopolis - SC
L

Fonte: Acervo da autora (2014)

Sobre a foto, Pedroso comenta: “Nessa escola aqui eu ndo estudei, mas os
meus dois irmaos mais velhos estudaram. Na frente da estacdo tinha uma piscina
grande que tinha chafariz, eu cheguei a ver o chafariz funcionando!”. Tal relato
apenas confirma a estrutura do batalhdo Mauéd na construcdo da ferrovia,
proporcionando educacdo e lazer aos funcionarios. Porém, acredita-se que o0s
beneficios ndo eram estendidos a todos, haja vista que foram construidas casas ao
longo da ferrovia para residéncia dos funcionarios com funcao hierarquica de
destaque. Trabalhadores com funcdes de carater bracal, como o pai de Pedroso,
tinham suas moradas fixadas atrds das casas de seus superiores e eram estruturas
simples, tanto que atualmente ndo ha indicios destas no local.

Ao longo das construcdes, algumas dificuldades financeiras foram
enfrentadas. Durante o periodo da Segunda Guerra Mundial, pela falta de material
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os trabalhos foram paralizados em alguns momentos. Em outros, seguiam a passos

lentos, utilizando o que ainda havia disponivel.

Figura 6 — Inauguragéo da ferrovia em Lages (1963)

g~ ».*

Fonte: Acervo Museu Thiago de Castro — Lages - SC

A inauguracao do trecho de 294 km de linha que ligava Mafra a Lages ocorreu
em 28 de dezembro de 1963, na presenca do governador do estado, Celso Ramos,
de militares e da populacdo em geral. Apés a finalizacdo dos trabalhos, o segundo
batalhdo ferroviario foi transferido para Minas Gerais para a construcdo de outra

ferrovia.

1.2.4 Rede Ferroviaria Federal S.A — RFFSA

A crise do sistema ferroviario brasileiro teve inicio ainda na década de 20
gquando os Estados Unidos (maior produtor de veiculos naquele periodo)
proporciona ao governo brasileiro liberacdo de empréstimos para investimento em
rodovias. Duas décadas mais tarde o Brasil ja investia pesado no ramo e acabou por

transferir sua dependéncia financeira da Inglaterra para os Estados Unidos. As
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rodovias eram promessa de integracdo nacional de forma r4pida e eficaz. Durante o
governo de Jucelino Kubitschek houve abertura as industrias automobilisticas de
capital estrangeiro intensificando a necessidade de constru¢cdo de rodovias. O
abandono do transporte ferroviario justifica-se pela necessidade do Brasil em
atender ao interesse do capital internacional, neste caso, a industria automobilistica
norte-americana.

Em conformidade com a Lei n°® 3.115, de 16 de marco de 1957 e, meio a crise
do transporte ferroviario, que estava sendo suplantado pela implantacdo de rodovias
ocorre uma tentativa de unificar as ferrovias de propriedade da Unido ou por elas
administradas, sendo em Santa Catarina a aglutinagcdo da RVPSC, da Estrada de
Ferro Tereza Cristina e da Estrada de Ferro Santa Catarina. Uso a expressao
‘tentativa’ porque tal centralizacdo intercorreu apenas de carater burocratico, pois
logisticamente uma das grandes dificuldades encontradas foi a adaptacdo do
tamanho das bitolas®, haja vista que ao longo do tempo cada ferrovia foi se
desenvolvendo sem um tamanho padrdo estabelecido, assim se dando o transporte

em proporcionalidade nacional.

A situacdo, em muitas ferrovias, era um verdadeiro descalabro, um termo
muito empregado na época. A Rede Ferroviaria herdara um conjunto
heterogéneo de linhas férreas extremamente desgastadas, com excesso de
pessoal e um espantoso déficit operacional. Nascia assim, com a tremenda
responsabilidade de conseguir reverter essa situacdo, tarefa que nédo era
nada facil (TELLES, 2011, p. 231).

Em 1968, em comemoracdo aos 11 anos da implantacdo da RFFSA, o entdo

presidente da entidade General Antonio Adolfo Manta ressalva em seu discurso:

A RFFSA é uma empresa vital para este pais, que necessita cada vez mais
de circulacéo para suas riquezas. Os defeitos de estrutura, as distor¢es
gue ainda anulam grande parte dos nossos esforgos, a descrenga de muitos
[...] tudo isso requer tempo para desaparecer, mas temos certeza de que
desaparecera, com nosso entusiasmo, nossa fé e nosso trabalho
(CORREIO FERROVIARIO, n. 421, 1968, p. 26).

Esta alocucdo de enaltecimento da RFFSA ndo se restringia apenas aos
cargos de alto nivel hierarquico, para outros funcionarios de cargos diversos a

empresa era uma das poucas oportunidades de crescimento profissional e financeiro

*Trata-se da denominacdo empregada para indicar a largura determinada pela distancia medida entre
as faces interiores das cabecas de dois trilhos em uma via férrea.
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podendo proporcionar, devido a seu trabalho arduo, melhores condi¢cdes para o
colaborador e sua familia.

Na cidade de Mafra eram poucas as empresas que tinham um salario atrativo
e a RFFSA representava uma destas, encorajando muitos jovens a ingressar na

carreira ferroviaria. Dentre suas lembrancas, Antonio Clézio Jungles (2017) narra:

Quando eu entrei na rede, o que dava mais dinheiro em Mafra era trabalhar
no Banco do Brasil, Souza Cruz e Rede, s6 que era um servigo sujo. Tive
muitos amigos que n&o quiseram entrar porque era Servico sujo, graxa,
poeira, barulho. S6 que eu ndo pensava por esse lado, eu pensava no que
eu ganhava e fazia o que gostava, pra mim deu certo.

O periodo da criacdo da RFFSA seguia na contramao da significancia do
modal ferroviario para o governo brasileiro. O entdo presidente Juscelino Kubitschek,
com sua estratégia governamental de acelerar o desenvolvimento do pais 50 anos
em 5, ndo incluia ampliar os investimentos férreos, mas sim rodoviarios atraindo
investidores do ramo automobilistico para o pais. A indUstria automobilistica seguiria
em efeito cascata, pois atrairia empresas especializadas em pecas, Oleos
lubrificantes, componentes eletrdnicos, entre outros, seguindo a tendéncia de polo
econdmico. Todos esses fatores contribuiram para que a ferrovia brasileira ficasse
em segundo plano, iniciando a queda do transporte. Muitas ferrovias foram sendo
desativadas e sucateadas em todo pais, entretanto, com sede no Rio de Janeiro, a

RFFSA atuou durante 40 anos em 19 estados.

Na década de 1960 iniciou-se o processo de estagnacdo do modal
ferroviario e de erradicacdo dos ramais antiecondmicos. Desse periodo até
a década de 1990, a RFFSA, a partir de estudos e esfor¢cos do governo
brasileiro, passou por reformas administrativas para sua descentralizagéo,
originando as Superintendéncias Regionais (PROCHNOW, 2014, p. 21).

No processo de sucateamento ferroviario que se alongaria até sua
privatizacdo na década de 1990 e apds denuncias de deterioracdo de documentos e
edificacbes o0 ministério dos transportes, no fim da década de 80, elabora o
programa PRESERVE - Programa de Preservagdo do Patrimoénio Historico, com
objetivo de preservar a historia dos transportes no pais. Neste programa, o DNER —
Departamento Nacional de Estradas de Rodagem ficaria com a incumbéncia das
rodovias e as ferrovias ficariam a cargo da RFFSA. A posteriori, a RFFSA, em

continuacdo/ramificagdo do programa criado pelo ministério dos transportes,
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estrutura 0 PRESERFE - Programa de Preservacdo do Patrimdnio Histérico

Ferroviario, com ideario de preservar o patrimdnio arquitetdnico ferroviario.

Em 1986 a RFFSA criou o Setor de Preservacdo do Patriménio Histérico
Ferroviario — PRESERFE, ligado a Superintendéncia de Patrimdénio e mais
tarde transformado em Geréncia. O PRESERFE, tendo como base as
diretrizes estabelecidas pelo programa inicial, ficou responsavel pela
manutencdo e orientacdo de trabalhos referentes a preservacdo na
empresa, contando com uma equipe de arquitetos e museélogos, além de
estagiarios de diversas areas (BRASIL. Ministério dos Transportes, 1991).

Para Xavier (2017, p. 153) “O PRESERFE criou o Programa Ferroviario de
Acdo Cultural (PROFAC), que estabeleceu parcerias com as prefeituras para
preservacao e restauracdo das antigas estacfes ferroviarias, transformando-as em
centros culturais”.

Conforme estabelece o Manual de Preservacdo de EdificacBes Ferroviarias
Antigas lancado em 1991 pelo Ministério dos Transportes, a atribuicdo da
PRESERFE era garantir a integridade do patrimonio ferroviario. Sobre as atividades
da PRESERFE, Matos (2015, p. 102) destaca que:

Os prédios e estagBes serviam como base para instalagdo dos museus,
centros documentais e para a realizacdo das atividades educativas e
culturais. Os documentos alimentavam tanto as exposi¢cdes quanto a
producdo de pesquisas sobre o desenvolvimento das estradas de ferro e
sua relacdo com a histéria regional e com o territorio, sendo esta uma
diretriz desenhada pela Secretaria Executiva do Preserve. Era importante
vincular os novos espacos ferrovidrios com a populacdo e com a cidade,
produzindo sentido e significados, acionando o carater simbdlico da ferrovia
e a contribuicdo dos transportes no desenvolvimento local de outrora. Nesse
sentido, entende-se que era de igual importancia desenvolver atividades
culturais, educativas e ludicas voltadas para o publico infantil, criando uma
identidade com os futuros consumidores da tradi¢éo ferroviaria.

Nota-se que, mesmo num periodo de decadéncia do modal ferroviario, havia
por parte do governo o interesse em proteger os bens ferroviarios, revitalizando
prédios, expondo documentos e fotos e realizando atividades Iudicas com objetivo

de fortalecer o carater simbdlico da ferrovia com a comunidade em geral.
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1.2.4.1 Proxima parada: privatizacao

O resultado do esfacelamento do transporte ferroviario € marcado pela
assinatura da Lei 8.031/90, usualmente conhecida como ‘Lei da Privatizacdo’, pela
qual o entdo presidente Fernando Collor de Mello abre as portas da administracao
publica para o investimento oriundo de capital privado, buscando ajuste econémico
para o pais que apresentava dificuldades de crescimento. Em 1992, por intermédio
do Decreto n° 473 a RFFSA ¢€ incluida no Plano Nacional de Desestatizacdo - PND,
iniciando o processo de privatizagdo com concessdo de 30 anos, podendo ser
prorrogada pelo mesmo periodo.

No ano de 1996 Sérgio de Azevedo Marques, o entdo consultor de assuntos
ferroviarios junto a iniciativa privada e ex-coordenador da coordenadoria de
transportes do IPEA escreve na obra intitulada Privatizacdo do Sistema Ferroviario
Brasileiro suas percepcfes ap0s pesquisas sobre os motivos que contribuiram com

a privatizacao ferroviaria.

No Brasil, porém, desajustamentos institucionais, econémico-financeiros e
técnico-operacionais, em paralelo com a baixa produtividade de seus
recursos humanos, mais administracBes ineficientes, submetidas quase
sempre a interferéncias politicas, tornaram-se o0s grandes sistemas
ferroviarios federal (Rede Ferroviaria Federal S.A. — RFFSA) e do estado de
S&o Paulo (Ferrovia Paulista S.A — FEPASA) problemas para as finangas
publicas, além de apresentarem baixa contribuicdo social e econfmica
(MARQUES, 1996, p. 7).

Apesar de suas ambicdes, o governo Collor (1990 — 1992) em sua rapida
gestdo, conseguiu privatizar apenas 18 das 68 estatais incluidas na Lei 8.031/90.
Todavia, seu governo abriu muitas portas para privatizacdes que ocorreram na
sequéncia e de forma lenta — no governo Itamar Franco (1992 — 1994) —, e
acabaram por se concretizar aceleradamente nos oito anos do governo de Fernando
Henrique Cardoso (1995 — 2002). Durante sua gestdo Fernando Henrique Cardoso,
no ano de 1997, revoga a Lei 8.031/90 e assina sua substituta, a Lei 9.491/97, que
estabelece os procedimentos relativos ao PND. Conforme o Art. 1° os objetivos

fundamentais do PND eram:

| - reordenar a posi¢do estratégica do Estado na economia, transferindo a
iniciativa privada atividades indevidamente exploradas pelo setor publico;
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Il - contribuir para a reestruturagcdo econdmica do setor publico,
especialmente através da melhoria do perfil e da redugdo da divida publica
liquida;

lll - permitir a retomada de investimentos nas empresas e atividades que
vierem a ser transferidas a iniciativa privada;

IV - contribuir para a reestruturacdo econdmica do setor privado,
especialmente para a modernizacao da infra-estrutura e do parque industrial
do Pais, ampliando sua competitividade e reforcando a capacidade
empresarial nos diversos setores da economia, inclusive através da
concesséo de crédito;

V - permitir que a Administragdo Publica concentre seus esfor¢cos nas
atividades em que a presenca do Estado seja fundamental para a
consecucao das prioridades nacionais;

VI - contribuir para o fortalecimento do mercado de capitais, através do
acréscimo da oferta de valores mobilidrios e da democratizacdo da
propriedade do capital das empresas que integrarem o Programa (BRASIL,
1997).

Nota-se que o inciso Il aponta que apos a desestatizacdo o objetivo era de
proporcionar investimento as empresas privatizadas, fato que definitivamente néo
ocorreu na ferrovia, pois sdo milhares de quildometros desativados, estacdes e
demais complexos arquitetbnicos abandonados. Nos capitulos seguintes
discutiremos, com base nas narrativas, como a privatizacdo permanece no

imaginério dos trabalhadores ferroviarios da década de 1990.

1.2.5 Instrumentos de preservacao do patriménio ferroviario: Tombamento e Lista do

Patrimoénio Cultural

No Brasil, a década de 30 foi extremamente marcante no campo da educacéo
e da cultura pelo nacionalismo de Vargas, visando a valorizacao do ‘eu’ brasileiro e o
desdenho pelo ‘outro’, uma vez que o pais precisava firmar definitivamente a
identidade nacional.

Enquanto isso, outros paises ja discutiam formas de preservacdo de
monumentos historicos e artisticos por meio da assinatura de cartas de protecao ao

patrimoénio, como a Carta de Atenas de 1931.

Considera altamente desejavel que instituicbes e grupos qualificados
possam, sem causar 0 menor prejuizo ao Direito Internacional Publico,
manifestar seu interesse pela salvaguarda das obras-primas nas quais a
civiizacdo se tenha expressado em seu nivel mais alto e que se
apresentem ameacas (CARTA DE ATENAS, 1931).
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Inspirados nas discussdes modernistas de valorizagdo do nacional nascidos
em 1922, durante a semana de arte moderna, e pelas cartas de protecdo que
circulavam em nivel mundial, ocorre em 1937 a criacdo do Servico do Patriménio
Historico e Artistico Nacional (SPHAN) pelo Decreto-Lei n°® 25 do mesmo ano,
posteriormente denominado Instituto do Patriménio Histérico e Artistico Nacional.
Trata-se de um marco na histdria patrimonial brasileira, uma vez que a partir deste
ha na legislacdo garantias de preservacéao cultural.

De acordo com o referido Decreto:

Art. 1° Constitue o patriménio histérico e artistico nacional o conjunto dos
bens mdveis e imdveis existentes no pais e cuja conservacdo seja de
interésse publico, quer por sua vinculagéo a fatos memoraveis da historia do
Brasil, quer por seu excepcional valor arqueolégico ou etnogréfico,
bibliografico ou artistico (BRASIL, 1937).

Tal documento se destaca pela instituicdo do tombamento como instrumento
de preservacdo. Texto conservador refletido nas mais de trezentas inscricbes no
livro tombo no ano de 1938, é composto em sua maioria de construcdes catolicas,
fortalezas militares, residéncias da elite, conjuntos arquitetbnicos pertencentes ao
ciclo do ouro, cemitério de guerra, paldcios, museus, dentre outros. Porém,
incontestavelmente apdés 1937 muitos bens puderam ser contemplados com sua
inscricao no livro tombo.

Mais tarde, como forma de garantir a preservacdo de monumentos mundiais,
outras cartas elaboradas com esse intuito eram assinadas e difundidas pelo mundo,

como a carta de Veneza, do ano de 1964.

[...] fazem parte de um esforco cumulativo de véarias nacdes (e também de
seus servicos de preservacdo e de profissionais do campo) para
estabelecer um sistema de cooperagdo internacional que auxiliasse na
resolugdo das numerosissimas questdes envolvidas na preservagdo de
bens culturais, de modo a enfrenta-las com rigor metodolégico e coeréncia
de critérios e de principios (KUHL, 2010, p. 290).

Sobre a importancia das cartas de preservacao no século XX, Kuhl afirma que

As cartas patrimoniais sdo fruto da discussdo de um determinado momento.
Antes de tudo, ndo tém a pretenséo de ser um sistema teorico desenvolvido
de maneira extensa e com absoluto rigor, nem de expor toda a
fundamentacgéo tedrica do periodo. As cartas sao documentos concisos e
sintetizam os pontos a respeito dos quais foi possivel obter consenso,
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oferecendo indicacdes de carater geral. Seu carater, portanto, é indicativo
ou, no maximo, prescritivo (KUHL, 2010, p. 289).

Como consequéncia das discussdes sobre patriménio século XX, na
promulgacdo da constituicdo de 1988 o conceito de patrimonio cultural adota o
imaterial na constituicdo dos bens brasileiros, pois assim como o material, faz parte
dos grupos distintos formadores da sociedade brasileira. Outra caracteristica da
carta magna é referente a inscricdo de outras formas de acautelamento que inclui,
além do tombamento, inventéarios, registros, vigilancia e desapropriagéo.

Em 2003, o Comité Internacional para a conservacao do patrimdnio industrial
elabora a carta de Nizhny Tagil, em que é apresentada a importancia da
industrializacdo e a conseguinte necessidade de estudar e preservar seu legado.
Nesta, os patrimoénios ferroviarios se enquadram pela significAncia no processo de

industrializagcdo mundial manifestado pelo tangivel e intangivel:

os edificios e as estruturas construidas para as actividades industriais, o0s
processos e os utensilios utilizados, as localidades e as paisagens nas
guais se localizavam, assim como todas as outras manifestacdes,
tangiveis e intangiveis, sdo de uma importancia fundamental. Todos eles
devem ser estudados, a sua historia deve ser ensinada, a sua finalidade e o
seu significado devem ser explorados e clarificados a fim de serem dados a
conhecer ao grande publico (TICCIH, 2003, p. 2, grifo nosso).

Fica evidente que o Comité internacional esta atento a preservacdo das
atividades industriais, por meio de suas manifestacdes tangiveis e intangiveis, e
incentiva a divulgacdo do legado industrial, através do desenvolvimento de
pesquisas ou educacao patrimonial. Quanto a sua protecao legal, a carta considera
0s bens industriais como patrimbnios culturais, porém com a necessidade de
protecdo especifica (Cito o trabalho desenvolvido pelo IPHAN na elaboracdo da
Lista de patriménio cultural ferroviario).

ApOs a privatizacdo das ferrovias brasileiras o governo federal transfere ao
IPHAN, por meio da Lei n® 11.483/2007, a responsabilidade sobre os bens férreos
de caracteristica cultural pertencentes a extinta RFFSA, sejam eles tombados ou
ndo. Com a finalidade de agilizar os processos de preservacédo dos bens ferroviarios
o IPHAN cria em 2010, por intermédio do Decreto n® 407, a Lista do Patrimdnio
Cultural Ferroviario cujos bens inscritos terdo garantia de protecdo — de modo a
evitar sua degradacdo —, divulgacdo de sua existéncia, dentre outras medidas

protetivas.
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1.2.5.1 Tombamento

O tombamento é um ato administrativo de poder regulatorio do Estado tanto
para bens publicos quantoprivados, cujo resultado se d4 com a inscricdo do bem
num dos livros de tombo existentes. Em esfera nacional, a autoridade competente
responsavel pelo processo de tombamento é o IPHAN, enquanto nos Estados e

municipios cabe ao 6rgdo com a mesma finalidade.

Tombamento é a declaracdo pelo Poder Publico do valor histérico, artistico,
paisagistico, turistico, cultural e cientifico de coisas ou locais que, por essa
razdo, devam ser preservados, de acordo com a inscricdo em livro proprio
[...] (MEIRELLES; ALEIXO; BURLE FILHO, 2012, p. 635).

A abertura do processo de tombamento pode acontecer a partir da
intencionalidade de qualquer individuo, voluntaria ou compulséria. Inicialmente
ocorre 0 encaminhamento da descricdo do bem com o maximo de informacbes
possiveis para que o IPHAN possa avaliar a pertinéncia da solicitacao.

Apébs a conclusédo do processo de tombamento, é necessario que o atenda a
sua funcdo social, sendo assim, o proprietario sujeita-se as normas restritivas

referentes ao uso do bem conforme imposicéo oriundas do Poder Publico.

Assim, o proprietario ndo pode, em nome de interesses egoisticos, usar e
fluir livremente seus bens se estes traduzirem interesse publico por atrelado
a fatores de ordem historica, artistica, cultural, cientifica, turistica e
paisagistica. Sdo esses bens que, embora permanecendo na propriedade
do particular, passam a ser protegidos pelo Poder Publico, que, para esse
fim, impde algumas restricdes quanto a seu uso pelo proprietario
(CARVALHO FILHO, 2010, p. 868).

Alguns efeitos do tombamento:

—Faz-se necessario que tal informacéo seja repassada para o Registro de
imoveis;

—O proprietario assume a responsabilidade de garantir a preservacéo do bem,
evitando demoli¢cdes, descaracterizacao, entre outras acoes;

—A vizinhanca do bem é afetada indiretamente, pois seus bens (mesmo que

nao tombados) ndo podem intervir na visualizacdo do bem tombado;
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—Caso o proprietario do bem queira vender seu patriménio o do Estado tem

preferéncia na compra,

-0 fato do tombamento néo justifica processo indenizatério, apenas em casos

em que o proprietario sinta-se lesado pelo ocorrido;

Lembrando que a inscricdo de um bem no livro de tombo objetiva garantir a

preservagao de algo que tem importancia cultural e referéncia de identidade

nacional. Ha muitos casos de tombamentos que ocorrem com a finalidade de evitar

demolicGes e, posteriormente, novas construcbes em um referido local, desviando-

se da perspectiva de tombamento e banalizando tal instrumento de protecao cultural.

Quando o Estado intervém na propriedade privada para proteger o
patrimdnio cultura, pretende preservar a memoéria nacional. E o aspecto
histérico de um pais, como por todos conhecido, que faz parte da prépria
cultura do povo e representa a fonte sociolégica de identificacdo dos varios

fendbmenos sociais,

(CARVALHO FILHO, 2010, p. 868).

politicos e econdmicos existentes na atualidade

A ferrovia precursora no Brasil, trecho entre Maui e Fragoso, também foi

pioneira na preservacao do patrimonio ferroviario, sendo, no ano de 1954, o primeiro

tombamento deste segmento. O quadro abaixo apresenta todos 0s processos de

tombamento que encontram-se no IPHAN de bens ferroviarios.

Quadro 1 — Processos de bens ferroviarios tombados ou em andamento

N° DO
: CLASSIFICA ANO DE X
UF MUNICIPIO QAO NOME DO BEM PRO"C_:I_I%SSO ABERTURA SITUACAO
. e s Estacdo Ferroviaria de
1 | CE | Capistrano Edificacao Capistrano 1675 2013 INDEFERIDO
2 | cE |crato Edificacio E:g?c"o da Estaggo Ferroviaria de 1415 1998 INSTRUCAO
Infraestrutura
3 | CE | Granja ou Ponte ferroviaria de Granja 1611 2010 INSTRUGAO
equipamento
urbano
Infraestrutura
4 | CE | Quixeramobim ou Ponte: Ferroviaria 1354 1995 INSTRUGAO
equipamento
urbano
Péatio ferroviario, Usina de
5 | MG |Juizde Fora | COniunto | creosotagem e conjunto 1527 2005 INSTRUCAO
Arquitetdnico | arquitetdncio da Estagéo
Francisco Bernardino
MG | Lassance Edificacdo Estacdo Ferroviaria 1143 1985 TOMBADO
7 | MG | Pirapora Edificacdo E;Z?gg Ferroviaria de Além 1204 1986 INSTRUCAO
Ribeirzo Infraestrutura
8 | MG ou Ferroviaria em Ribeiréo Vermelho 1096 1983 INDEFERIDO
Vermelho .
equipamento

10Alguns bens ferroviarios podem ser tombados apenas em carater municipal e/ou estadual, ndo
constando nesta lista que é de cunho nacional.
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urbano
Ribeirdo Coniunto Conjunto Arquiteténico e -
9 |MG junto Paisagistico Ferroviario de 1715 2014 INSTRUCAO
Vermelho Arquiteténico S
Ribeirdo Vermelho
S&o Jodo Conjunto Complexo ferroviario de Séo
10 | MG del Rei Arquitetdnico | Jodo del Rei a Tiradentes 1185 1985 TOMBADO
11 | Mg | 580 Jodo Edificacio | S2S& Estacdo Ferroviaria 1178 1985 INDEFERIDO
Nepomuceno (Antiga)
Complexo ferroviario da antiga
Conjunto Estrada de Ferro Noroeste do
12 | MS | Campo Grande Urbano Brasil — EFNOB, em Campo 1536 2006 TOMBADO
Grande
Infraestrutura
13 | MS | Corumba ou Ponte Ferroviaria Eurico Gaspar 1577 2009 TOMBADO
equipamento | Dutra sobre o Rio Paraguai
urbano
14 |PB g";‘;‘r‘]z'(’;a Edificagio | Estagéo: Ferroviaria (Antiga) 858 1972 INSTRUGAO
15 | PE | Recife Conjunto | Patio Ferroviario das Cinco 1730 2015 INDEFERIDO
Arquiteténico | Pontas
16 | Pl | Teresina Conjt_mtg _ Conjuntolda Estacéo Ferroviaria 1557 2008 TOMBADO
Arquiteténico | de Teresina
17 |Ry | Engenheiro Edificacio | EStacdo ferroviaria de 1539 2007 INSTRUCAO
Passos Engenheiro Passos
18 | RJ | Itaguai Edificacao Estacao: Ferroviaria 1008 1979 ANEXADO
19 |RJ | Itaguai Edificac&o Eﬁg‘;‘l‘; Ferroviaria de Itagual; 1044 1981 INDEFERIDO
20 |RJ | Japeri Edificac&o ?;‘Ft)'gr”i‘ Estagdo Ferroviaria de 1670 2013 INSTRUCAO
Infraestrutura
21 |RJ | Magé ou Trecho ferroviario Maua-Fragoso 506 1954 RERRATIFIC.
equipamento
urbano
22 |RJ | Quissama Edificacio | Sonunto da Estagao Ferroviaria 1660 2012 INDEFERIDO
Conde de Araruama
Museu do Trem: Acervo moével e
imoével do Antigo Centro de
23 |RJ | Rio de Janeiro | COl€¢800u | Preservacdo da Historia 1382 1997 TOMBADO
acervo Ferroviaria do Rio de Janeiro,
situado na rua Arquias Cordeiro,
n° 1046
Coniunto Patio ferroviario da estrada de
24 | RO | Porto Velho junto ferro Madeira-Mamoré, bens 1220 1987 RERRATIFIC.
Arquiteténico PR
maoveis e imoéveis
25 | RS | Alegrete Edificacéo ereegﬁgtga estagao ferroviaria de 1447 1999 INSTRUCAO
Infraestrutura
26 | SC | Blumenau ou Ponte da RFFSA (Ponte metdlica 1166 1985 ANEXADO
equipamento | d Rede Ferroviaria Federal)
urbano
I()nJraestrutura Ponte metélica da Rede
27 | SC | Blumenau . Ferroviaria Federal sobre o rio 1184 1985 INDEFERIDO
equipamento taiai-Act
urbano ! &
Edificacdes e Nucleos Urbanos e
L e Rurais relacionados com a
28 | SC | Joinville Edificacdo imigragdo em Santa Catarina - 1548 2007 TOMBADO
Estacdo Ferroviaria
29 | SE | Boquim Edificacio | 2 TAGAO FERROVIARIA DE 1631 2011 INDEFERIDO
BOQUIM
30 | sP ggﬁﬂ;’t‘zra Edificagio | Casa Estago Ferroviaria 961 1977 INDEFERIDO
31 | SP | Dois Corrégos | Edificaco (E:Ztr":‘g;gs':e"o"'a”a de Dois 1699 2014 INSTRUCAO
Estac&o Ferroviaria da antiga -
32 | SP | Guaratinguetd | Edificacédo Central do Brasil de 1041 1980 INSTRUCAO
Guaratingueta
Colecio ou Acervo da RFFSA, reunido no B
33 | SP | Jundiai ¢ Museu Ferroviario da Companhia 1700 2014 INSTRUCAO
acervo
Paulista de Estradas de Ferro
34 | SP_| Mairinque Edificacdo Estacdo Ferroviaria de Mayrink. 1434 1998 TOMBADO
35 | SP | Santo André Conjunto Vila Ferroviaria de 1252 1987 TOMBADO




45

Urbano Paranapiacaba

Colecéo ou Acervo Ferroviario da Estrada de

36 | SP | Sdo Paulo acervo Ferros Perus-Pirapora, Peus SP

1104 1983 INDEFERIDO

Fonte: Elaborado pela autora. Adaptado da lista de bens tombados e processos de tombamento do
IPHAN (2015).

Nota-se que, apds o primeiro processo de tombamento ferroviario (1954), o
segundo ocorreu apenas em 1972, sendo o terceiro em 1977. Ressalvo que tal
quadro ndo apresenta apenas processos de tombamentos concluidos por meio de
tombamento, mas também os que se encontram em processos de instrugdo, 0s
anexados a outros e os indeferidos. Outro ponto de destaque é que muitos estados
da federacdo que possuem ferrovias de significAncia, seja pela sua arquitetura ou
relevancia histérica ndo tém processos em tramitacdo (de acordo com a lista
fornecida pelo IPHAN pode-se citar a ferrovia Curitiba — Paranagud, construida nos
tempos do Império).

A seguir, apresenta-se uma descricdo simples de um processo de
tombamento ferroviario. A escolha do processo n° 506 - T - 54 para exemplificacédo
se deu por se tratar do primeiro bem ferroviario tombado com caracteristicas de
intencdo de tombamento interessantes. O estudo do processo de tombamento é
referente a primeira ferrovia implantada no Brasil e apresenta uma peculiaridade
guanto a duracdo da andlise do pedido: apenas trés dias entre o pedido e o
tombamento.

Era dia 27 de abril de 1954 quando o entdo ministro da educacdo e saude,
José Américo, encaminha o pedido de tombamento ao presidente da republica.
Dentre suas justificativas para tal ele afirma: “[...] afigura-se que seria uma forma de
comemorar a passagem do primeiro centenario das estradas de ferro brasileiras a
transformacdo daquele pequeno trecho em monumento histérico nacional [...]”
(IPHAN, proc. 506 - T - 54, p. 1). Nota-se que naquele momento histérico a
preservacdo do bem estava atrelado ao monumento a valoriza¢do do construido, ao

pioneirismo ferroviario brasileiro.

Considerando a conveniéncia de assinalar-se a passagem do primeiro
centenario das estradas de ferro brasileiras, de forma expressiva & memoria
dos antepassados que dotaram o pais desse meio de transporte, de tédo
decisiva significacdo no desenvolvimento econdmico nacional [...] (IPHAN,
proc. 506 - T - 54, p. 2).




46

Conforme as consideracdes acima descritas no processo, era conveniente
comemorar 0 centenario da primeira ferrovia, como forma de enaltecimento
brasileiro, sendo assinado o Decreto n°® 35.447 — A, de 30 de abril de 1954 (data do
centenario), que declara a ferrovia em questdo um monumento historico nacional.

No ano de 1961 é realizada uma inspec¢do na ferrovia tombada em 1954 para
andlise de suas condi¢cbes. Observou-se que as constru¢cdes encontravam-se em
situacdo precaria, ndo havendo nenhuma estrutura que pudesse abrigar a
locomotiva “Baroneza”. As estruturas metalicas apresentavam-se em ruinas e até
havia a preocupacé@o com a conservacao pelo interesse historico e turistico, porém
0s custos seriam altos. Observou-se, ainda, a bela paisagem no entorno da ferrovia
que, ao longo do percurso, contemplava as praias e as casas de pescadores.

Constata-se que o fato de a tramitacdo no processo de tombamento ter
ocorrido de forma rapida (trés dias) contribuiu para um processo falho no que diz
respeito a coleta de informacgbes pertinentes ao trecho, pois na folha Unica de
solicitacdo ndo ha quaisquer informacdes relevantes sobre o bem (descricbes
detalhadas das edificacdes ao longo do trecho, caracteristicas naturais ao entorno,
relevancia para a sociedade) permanecendo apenas na justificativa comemorativa
ao centenario da ferrovia no Brasil.

Se a peculiaridade da rapidez em que foi tombada ja merece destaque, a
solicitacdo de cancelamento de tombamento também. Tal fato ocorre no ano de
1967 por solicitacdo do presidente da RFSSA, Gal. Anténio Adolfo Manda, que em
sua justificativa destaca a necessidade de implantacdo de vias de telecomunicacao
e que o tombamento era um empecilho para a conclusdo desta obra, além de que,
segundo ele, as determinacdes previstas no tombamento ndo foram cumpridas. Para
ele o cancelamento era necessario bastando apenas a instalagdo de um marco no

local, indicando a extinta ferrovia.

[...] venho submeter-me a apreciacao de V.Sa. solicitagcdo desta Rede, no
sentido de ser suspenso o tombamento de que trata 0 mencionado Decreto
n® 35.447-A, de 30.4.54, bem como pedir o apoio dessa Diretoria para
medidas desta RFFSA, quanto a erec¢do de um marco em local adequado,
indicativo da existéncia da antiga ferrovia (IPHAN, proc. 506 — T - 54, p. 27).

Apoés anos de discussao sobre o cancelamento, em 1970 o Decreto 67.592
revoga o Decreto 35.447 — A, de 1954. Porém, em 1974, por meio de parecer

emitido pelo assistente juridico do IPHAN, José Oberlaender afirma que a revogagao
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do Decreto n° 35.447 — A é somente sobre a declaracdo da ferrovia enquanto
monumento historico, ndo afetando sua inscricdo no livro de tombo.

Apos a inscricdo da primeira ferrovia brasileira no livro de tombo em 1954, as
préximas inscricdes aconteceram apenas da década de 80 em diante.

Atualmente o estado de Santa Catarina estd contemplado com apenas uma
ferrovia tombada, sendo a Estacdo Ferroviaria de Joinville, inscrita no processo n°
1548 - T - 2007. O municipio de Blumenau teve sua solicitagdo (ponte metalica da
RFFSA) indeferida e atualmente esta para apreciacdo sobre a pertinéncia de sua

inscricdo na Lista do Patrimdnio Cultural Ferroviario.

1.2.5.2 Lista do Patriménio Cultural Ferroviario

Em conformidade com a Lei n°® 11.483/2007, preocupado com o tamanho do
espoélio da RFFSA e vendo a necessidade de preservar a Memoéria Ferroviaria o
IPHAN cria a portaria n° 407/2010, um novo instrumento de preservacao voltado
exclusivamente para o patriménio ferroviario, podendo assim resolver problemas

isolados.

Art. 2° Os bens inseridos na Lista do Patriménio Cultural Ferroviario gozam
de prote¢do, com vistas a evitar seu perecimento ou sua degradacéo, apoiar
sua conservacdo, divulgar sua existéncia e fornecer suporte a acgbes
administrativas e legais de competéncia do poder publico (IPHAN, 2010).

Com o intuito de elucidar sobre a inscricdo de um bem na lista do patrimoénio
cultural ferroviario tomarei como exemplo a Estacdo Ferroviaria de Indaial, cujo
material foi gentilmente disponibilizado pela superintendéncia do IPHAN de Santa
Catarina. Em agosto de 2014 a prefeitura municipal de Indaial encaminhou para a
superintendéncia catarinense um pedido de cessdo de uso da estacdo ferroviaria
naquele municipio, onde ja se encontrava em atividade a fundag&o cultural e o
museu ferroviario. Este pedido tratava-se apenas da oficializacdo do uso do local

pelo municipio para que ele pudesse dar continuidade aos trabalhos de educagéo
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patrimonial e de sensibilizacdo sobre a importancia da ferrovia® para o
desenvolvimento regional ja desenvolvidos junto & comunidade.

O IPHAN-SC, por meio do parecer técnico n° 433/2014 de 22 de agosto do
mesmo ano analisa a viabilidade do pedido, e dentre suas consideracdes
preliminares destaca as atribuicbes concedidas ao 6rgdo pelo art 9° da Lei
11.483/2007; salientando que a ferrovia se enquadra no patrimonio industrial
conforme a Carta Nizhny Tagil de 2003. Destacando a importancia da ferrovia para a
comunidade e o interesse do uso pela prefeitura comprometida pela conservacéo do
bem o IPHAN-SC sugere, no parecer, a declaracdo da estacao ferroviaria de Indaial
como um bem de valor cultural, podendo ser inscrita na lista de patrimonio cultural
ferroviario. Posteriormente este parecer seguiu para o IPHAN em Brasilia onde, no
dia 28 de janeiro de 2015, ou seja, cinco meses apos o pedido da prefeitura a
CAPCF — Comisséao de Avaliacdo de Patrimbnio Cultural Ferroviario, o 6rgéo valida
o parecer do IPHAN-SC e declara valor histérico, artistico e cultural do referido bem
conforme o inciso Il do art. 9° da portaria 407 de 2010.

Diferentemente do processo de tombamento, a inscricdo de um bem a lista
ocorre de forma répida, assim como sua exclusdo, que pode ser realizada pelo

responsavel pelo IPHAN e néo pelo presidente da republica, como o tombamento.

1.2.6 Questdes Legais sobre a Preservacéao Férrea

Durante a finalizacdo do PND e as transacdes de privatizacdo do pais foi
promulgada, em 2002, a lei de tombamento de bens incluidos do PND sob n°

10.413, da qual apresenta-se o art. 1°:

Art. 1° Os bens culturais méveis e imoveis, assim definidos no art. 1° do
Decreto-Lei n°® 25, de 30 de novembro de 1937, serdo tombados e
desincorporados do patriménio das empresas incluidas no Programa
Nacional de Desestatizacdo de que trata a Lei no 9.491, de 9 de setembro
de 1997, passando a integrar o acervo histérico e artistico da Uniédo
(BRASIL, 2002).

YA estrada de ferro Santa Catarina cortava o vale do Itajai ligando Blumenau a Indaial, ambas
cidades catarinenses.
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Esta Lei traz duas reflexdes que sé&o fundamentais para compreender o
desenrolar da preservacao ferroviaria no pais. Vemos, aqui, 0 uso do tombamento
como mecanismo de protecdo ao bem, todavia ocorre que o imaterial ndo foi
contemplado como bem cultural, pois os bens aqui representados ou sdo méveis, ou
imoveis. Outra questao a ser observada € que tal normativa, promulgada no ano de
2002, se utiliza de parametros do artigo 1° do Decreto 25, de 1937, para estabelecer
os critérios de valoracdo para tombamento, ndo havendo uma atualizacdo no que
tange ao conceito de patriménio. Entretanto, esta lei nunca foi regulamentada como
prevé seu paragrafo segundo e, devido a falta de efetividade, tornou-se ‘letra morta’.

Encerrado o processo de privatizacdo ocorre a categorizacdo dos bens
ferroviarios e a indicacdo das entidades responsaveis. Sendo assim, por meio da
Medida Provisoria n°® 353, de janeiro de 2007, subsequentemente revertida para a
Lei n° 11.483 do mesmo ano efetuou-se a seguinte divisdo: bens moveis®,
iméveis’®, operacionais'* e ndo operacionais'®. Assim, fica determinado que os bens
imoéveis fossem incorporados a Unido, exceto os operacionais que ficariam sob
responsabilidade do Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes —
DNIT, assim como os bens imdveis ndo operacionais com finalidade de reserva
técnica.

No entanto, independentemente da alteracdo de propriedade dos bens da
extinta RFFSA para a Unido e o DNIT, a responsabilidade sobre a administracdo dos
bens de natureza cultural passa a ser do IPHAN, conforme o artigo 9 da Lei 11.483,

de 2007, que determina:

Cabera ao Instituto do Patriménio Historico e Artistico Nacional - IPHAN
receber e administrar os bens méveis e iméveis de valor artistico, histérico e
cultural, oriundos da extinta RFFSA, bem como zelar pela sua guarda e
manutencao.

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

§ 2° A preservacdo e a difusdo da Memoria Ferroviaria constituida pelo
patriménio artistico, cultural e histérico do setor ferroviario serdo promovidas
mediante:

| - construcdo, formacdo, organizacdo, manutencdo, ampliacdo e
equipamento de museus, bibliotecas, arquivos e outras organizacfes
culturais, bem como de suas colec¢des e acervos;

12 Segundo a portaria n® 407/2010, bens méveis sdo: material rodante, pecas, documentos em geral,
arquivos, livros, pinturas, fotos, plantas, mapas, objetos de decoragdo, equipamentos de ferrovia,
dentre outros.

¥Constituem os bens iméveis: patios, estagfes, armazéns, oficinas, caixas d’agua, entre outros.

“Em uso pelas empresas responsaveis pela concessao.

®Bens que néo fazem parte do contrato de concesséo.
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Il - conservacao e restauracao de prédios, monumentos, logradouros, sitios
e demais espacos oriundos da extinta RFFSA (BRASIL, 2007, grifo nosso).

A particularidade desta lei esté na inclusdo da expressdo Memoria Ferroviaria,
abrindo caminhos para pensarmos a preservagdo do legado ferroviario além da
materialidade das estacdes, casas e trilhos.

Por conseguinte, em 2007, o IPHAN, assume a ardua missao de zelar por
milhares de bens de caréater cultural distribuidos em todo pais, uma quantidade
relevante ja tombado, outros em analise e muitos no esquecimento da populagéo e

entidades governamentais.

Os inventarios foram realizados por empresas contratadas pelas
superintendéncias estaduais que possuem malha da extinta RFFSA,
revelando uma gama diversificada de bens iméveis como estacdes, oficinas,
galpdes, superestruturas como caixas d’agua, pontilhdes e tuneis, edificios
residenciais, edificios administrativos, oficinas, rotundas, areas de
manutencdo, depdsitos de vagfes, locomotivas, entre outros
(CAVALCANTI; CARNEIRO; GIANNECCHINI, 2012, p. 11).

Devido a grande quantidade de bens ferroviarios, o IPHAN enfrenta
dificuldades para realizar a inventarianca de todo o0 acervo e garantir sua
preservagao, assim como analisar todos os processos de patrimonializacdo que

chegam ao 6rgéo, seja pela iniciativa publica e/ou privada.

Os dados preliminares da Inventarianca da extinta RFFSA apresentados ao
IPHAN em 2007 afirmavam que esse universo é composto por 52.000 bens
imoéveis, 15.000 bens classificados pela RFFSA como historicos, 31.400
metros lineares de acervo documental, 118.000 desenhos técnicos, 74.000
itens bibliograficos, e um incalculavel numero de bens madveis espalhados
nos escritérios regionais da RFFSA, em almoxarifados, depdsitos e patios.
Além destes, também s&o objeto de analise e avaliacdo por parte do IPHAN
0s bens concedidos durante o programa de desestatizacdo da RFFSA.
(CAVALCANTI; CARNEIRO; GIANNECCHINI, 2012, p. 4).

Pelo expressivo volume de bens que recentemente’® passaram a ser
administrados pelo IPHAN e os que ainda estdo em andlise nota-se uma lacuna na
interpretacdo da legislacdo para a gestdo deste patriménio, pois mesmo dispondo de
instrumentos modernos de preservacao as normas nao estabelecem de forma clara
a possibilidade de registro da imaterialidade do patriménio ferroviario conforme

preveem as legislacdes patrimoniais vigentes.

'® Considera-se recente se observada a data do primeiro tombamento ferroviario no Brasil (1954) e a
data da Lei 11.483 (2007).
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Neste capitulo, observamos a importancia da ferrovia para o campo
patrimonial, considerando a quantidade de bens tombados e chancelados,
amparados juridicamente desde a criacdo do IPHAN, em 1937. Notou-se também
que existem legislacbes vigentes que garantem a preservacdo do patriménio
ferroviario e, por meio da Lei 11.483/2007, reconhecem a Mem¢ria Ferroviaria e sua
significAncia para o campo, porém hé& lacunas na interpretagdo. O objetivo dos
capitulos seguintes é conceituar o que € Memoaria Ferroviaria, potencializada por

narrativas de trabalhadores ferroviarios e seus familiares na cidade de Mafra-SC.
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O patriménio ferroviario possui uma consolidacdo de campo com diversos
tombamentos registrados e que, do ponto de vista material, sdo inquestionaveis.
N&o obstante, a divisdo e/ou o distanciamento frente a imaterialidade € impossivel,
uma vez que ha uma dimensao entre ambas que se complementam.

Nesse sentido o Segundo Capitulo vem a compreender com base na
fundamentacédo tedrica pertinente o que € Memoria Ferroviaria, de acordo com a
normativa n° 11.483/2007, e a possibilidade de sua existéncia no municipio de Mafra
no que tange a sua imaterialidade.

Durante o processo de andlise das narrativas observou-se que alguns locais
foram evocados em todas as entrevistas, oportunizando uma analise de como e
porque alguns lugares permanecem na memoria do individuo. Observando o
cotidiano dos trabalhadores o leitor terda a oportunidade de conhecer alguns bens

ferroviarios mafrenses.

2 MEMORIA FERROVIARIA: O PATRIMONIO QUE (RE)NASCE ENTRE
REMINICENCIAS

A possibilidade de conhecer olhares distintos em torno da ferrovia e das
profissdes por ela desencadeadas e a chance de trazer a tona temas que poucas
vezes a historiografia enfocou sdo aspectos que nos permitem promover reflexdes
sobre como o ferroviario e seus familiares veem essa profissdo nas transformacdes
temporais e sociais. Para isto € necessario mergulhar nas histérias de vida destes
sujeitos a partir de suas reminiscéncias, onde a operacao de lembrar sempre parte
do presente, pois 0 passado que é selecionado para a narrativa esta relacionado
com o presente do narrador. Conforme destaca Pesavento (2000, p. 90), “...] a
memoria representa, no tempo do presente, uma vivéncia e uma sensibilidade
transcorridas num outro momento”.

Thomson nos chama a atencdo em torno das camadas da memoria,

compostas por versdes diversas, onde

Compomos nossas reminiscéncias para dar sentido a nossa vida passada e
presente. Composicao é um processo de ‘construcdo’ de reminiscéncia. De
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certa forma, nés as compomos ou construimos utilizando as linguagens e os
significados conhecidos de nossa cultura (THOMSON, 1997, p.56).

A sintese humana se evidencia em alguns momentos na histéria oral porque
diz respeito a memoria, que mesmo quando € moldada de acordo com a sociedade

em que estamos inseridos, as lembrancgas sdo pessoais e intransferiveis.

A memoéria € um processo individual, que ocorre em um meio social
dindmico, valendo-se de instrumentos socialmente criados e
compartilhados. Em vista disso, as recordacdes podem ser semelhantes,
contraditorias ou sobrepostas. Porém, em hipétese alguma, as lembrancas
de duas pessoas sdo — assim como as impressées digitais, ou, a bem da
verdade, como as vozes — exatamente iguais (PORTELLI, 1997, p.16).

Estas memoérias narradas por diversos atores sociais’’ sdo individuais e
transcendem o tempo em que foram vivenciadas, possibilitando estabelecer relagdes
entre passado e presente, individuo e sociedade ou apenas a capacidade de
lembrar ou esquecer.

Memorias relacionadas a trajetéria ferroviaria estdo presentes na sociedade
brasileira desde 1854 (Inauguracdo da primeira ferrovia). Essas lembrancas
perpassam geracdes e mesmo pessoas que acreditam (vocé pode ser uma delas)
nao ter relacdo com a ferrovia lembram de, no minimo, uma histéria ou experiéncia
com a ferrovia (trilhos, locomotivas, dormentos, ruidos, um filme, um poema ou
guem sabe uma musica).

Nessa perspectiva, a Memoria Ferroviaria é antiga e ndo discutiremos isso,
certo? No entanto, o reconhecimento legal sobre a Memoria Ferroviaria €
extremamente recente: a expressao foi usada pela primeira vez juridicamente em
2007 pela Lei n° 11.483 daquele ano.

O pesquisador Prochnow (2014, p.18) explica o uso do termo na legislagéo da

seguinte forma:

Formulada dentro do parlamento brasileiro com a intervencdo das
associacOes de ferroviarios, a categoria memoria ferroviaria foi aplicada por
meio de politica publica para agir na preservagéo do patrimonio ferroviario.
Tal como consta na supracitada Lei, o legislador equivaleu a categoria
memoria ferroviaria a patriménio ferroviario, segundo as praticas historicas
de atribuicdo de valor e prote¢do que formaram o campo de conhecimento
da instituicdo.

YA pesquisadora utilizou a expressao ator social para sinalizar a significancia que o ferroviario tem
para a sociedade brasileira.
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Equiparando Memoria Ferroviaria a Patrimbénio Ferroviario, a lei objetiva
garantir a preservacdo dos bens deste segmento, porém, ndo é clara quanto a
potencialidade da sua imateridade como prevé a Constituicdo Federal. Entretanto,
sabe-se que mesmo em acdes de patrimonializacdo de bens ferroviarios materiais,
faz-se necessario a presenca do individuo, ou seja, a imaterialidade para definir os
critérios de valoracdo empregados no referido bem.

A carta magna de 1988 estabelece que:

Art. 216. Constituem patrimdnio cultural brasileiro os bens de natureza
material e imaterial, tomados individualmente ou em conjunto, portadores
de referéncia a identidade, a acdo, & memaria dos diferentes grupos
formadores da sociedade brasileira, nos quais se incluem:

| - as formas de expresséao;

Il - os modos de criar, fazer e viver,;

Il - as criagBes cientificas, artisticas e tecnoldgicas;

IV - as obras, objetos, documentos, edificacbes e demais espacos
destinados as manifestacdes artistico-culturais; V - 0s conjuntos urbanos e
sitios de valor historico, paisagistico, artistico, arqueolégico, paleontolégico,
ecologico e cientifico (BRASIL, 1988, grifo nosso).

O que a legislacdo de 2007 ndo discute é a possibilidade de salvaguardar a
imaterialidade ferrovidaria dos saberes dessa atividade, conforme prevé a
Constituicao, a julgar que atividade faz parte da formacéao identitaria do pais desde
meados do século XIX.

A Memodria Ferroviaria ultrapassa as lembrancas do individuo. Nesse sentido,
para Halbwachs (2006, p. 39):

E preciso que esta reconstrucéo funcione a partir de dados ou de nogdes
comuns que estejam em nosso espirito e também no dos outros, porque
elas estdo sempre passando destes para aqueles e vice-versa, o que sera
possivel somente se tiverem feito parte e continuarem fazendo parte de
uma mesma sociedade, de um mesmo grupo.

A Memoria Ferroviaria vem na relagdo da pessoa com o bem por intermédio
do grupo em que estad inserido, na troca de experiéncia, vivéncias, saberes,
angustias e demais representacdes em torno da tematica. Ou seja, € preciso fazer
parte do grupo ferroviario, seja enquanto trabalhador, familiar ou sociedade em

geral. Sobre isso, Halbwachs afirma:

No primeiro plano da memoria de um grupo se destacam as lembrancas dos
eventos e das experiéncias que dizem respeito a maioria de seus membros
e que resultam de sua propria vida ou de suas rela¢cdes com 0s grupos mais
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proximos, os que estiveram mais frequentemente em contato com ele
(HALBWACHS, 2006, p.51).

Seguindo a linha de memodria coletiva do autor, entendo Memoaria Ferroviaria
como um conjunto de representacfes simbodlicas no que se refere a patrimdnio
ferroviario, transitando entre o bruto e os saberes, modos de fazer e experiéncias
ferroviéarias.

Nesse didlogo, acerca da memoéria Nora (1993, p.9) afirma que:

Meméria é a vida, sempre carregada por grupos vivos e, nesse sentido, ela
estd em permanente evolugdo, aberta a dialética da lembranca e do
esquecimento, inconsciente de suas deformacfes sucessivas, vulneravel a
todos os usos e manipulacdes, susceptivel de longas laténcias e de
repentinas revitalizagfes. [...] A memoria se enraiza no concreto, no espaco,
no gesto, na imagem, no objeto.

A partir dessas definicbes € possivel afirmar que ha Meméria Ferroviaria na
cidade de Mafra, pois a partir da metodologia da histéria oral p6de-se conhecer as
experiéncias de vida de ferroviarios e seus familiares. Tais vivéncias seréo
exploradas através das narrativas das memoérias desses individuos em torno da
ferrovia, contidas de saberes, representacdes, modos de fazer, entre outros.

Em ‘A Invencédo do Cotidiano’, Michel de Certeau (2011) enfatiza a relacao do
homem com o ambiente em que esta inserido, onde se faz necessario conhecer a
cidade através do seu cotidiano.

Assim como muitas cidades brasileiras em que a ferrovia se faz presente,
algumas nédo tiveram seus bens patrimonializados. O municipio de Mafra — SC
enquadra-se nessa situacdo, o0 que nao desvaloriza o0s locais presentes no
imaginario dos mafrenses, muito menos inviabiliza a pesquisa. Nas palavras de
Certeau (2011, p. 192), “O imaginario urbano, em primeiro lugar, sdo as coisas que 0
soletram. Elas se impdem. Estdo la, fechadas em si mesmas, forcas mudas. Elas
tém carater. Ou melhor, séo ‘caracteres”.

Portanto, os bens ferroviarios evocados nas narrativas sao “lugares de

memoria”, propostos por Pierre Nora.

Os lugares de memoéria nascem e vivem do sentido que ndo ha memdria
espontanea, que é preciso criar arquivos, que é preciso manter aniversarios,
organizar celebracdes, pronunciar elogios funebres, notariar atas, porque
essas operacdes ndo sdo naturais. E por isso a defesa, pelas minorias, de
uma memoéria refugiada sobre focos privilegiados e enciumadamente
guardados nada mais faz do que levar a incandescéncia a verdade de todos
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os lugares de memoria. Sem vigilancia comemorativa, a histéria depressa
0s varreria. S8o bastiBes sobre 0s quais se escora. Mas se o que eles
defendem nao estivesse ameacado, ndo se teria, tampouco, a necessidade
de construi-los. Se vivéssemos verdadeiramente as lembrancas que eles
envolvem, eles seriam indteis. E se, em compensacédo, a histéria ndo se
apoderasse deles para deforma-los, sova-los e petrifica-los eles nao se
tornariam lugares de memoria. E este vai-e-vem que 0s constituiu:
momentos de histéria arrancados do movimento da histéria, mas que lhe
sdo devolvidos. Nao mais inteiramente a vida, nhem mais inteiramente a
morte, como as conchas na praia quando o mar se retira da memdria viva
(NORA, 1993, p.13).

Sendo assim, convido o leitor a conhecer os lugares de Memaria Ferroviaria
mafrense numa viagem através das narrativas de experiéncias de vida de

trabalhadores e familiares ferroviarios.

2.1 PATRIMOMIO FERROVIARIO MAFRENSE: LUGARES DE MEMORIA

Pertencendo a um entroncamento ferroviario significativo, Mafra construiu ao
longo dos anos uma infraestrutura capaz de atender as necessidades do modal e da
sociedade mafrense em geral. O complexo ferroviario era composto por estacao,
oficinas de reparacao, patio de manobra, residéncias, cooperativa, clube recreativo,
depdsito e escola profissional.

Personagens secretos da histéria de Mafra, estes locais estdo marcados nas
lembrancas dos ferroviarios e/ou gerando estranheza para municipes que transitam

pelos mesmos locais.

[...] eles tém papéis de atores da cidade ndo por causa do que fazem ou do
gue dizem, mas porgque sua estranheza € muda e sua existéncia subtraida
da atualidade. Seu retiro faz falar — gera relatos - e permite agir — ‘autoriza’,
por sua ambiguidade, espacos de operacdes (CERTEAU, 2011, p.192).

Tais locais sédo testemunhas de experiéncias de vida que por alguns anos
estavam adormecidas dentre as memorias. Neste capitulo os entrevistados contam,
a partirde suas lembrancas, um pouco da historia da oficina, estacdo cooperativa,

escola profissional, clube Peri e as casas da Rede.

Fomentar ou restaurar esta narrativa é portanto também uma tarefa de
restauracdo. E preciso despertar as histérias que dormem nas ruas que
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jazem de vez em quando num simples nome, dobradas neste dedal como
as sedas da feiticeira (CERTEAU, 2011, p.201).

2.1.1 Oficina Ferroviaria

As oficinas tinham o objetivo de atender as necessidades da ferrovia na
manutencao de vagodes, locomotivas e producéo de pecas. Internamente o trabalho
era setorizado em eletrotécnica, metalurgia, marcenaria, pintura e mecanica, entre
outras atividades. Na década de 1940 complexos ferroviarios se desenvolviam em
varias regides do pais, potencializando a necessidade de construcdo destes em
entroncamentos ferroviarios de destaque no estado do Parana e de Santa Catarina.
Foram inauguradas entédo oficinas distribuidas entre Curitiba, Ponta Grossa e Mafra.

Estabelecida na Avenida Coronel Severiano Maia a oficina ferroviaria de
Mafra seguiu o padréo de localizacdo estabelecido nas demais, paralelo a linha para
facilitar a entrada das locomotivas e vagdes para reparagao.

Sobre a relevancia destes trabalhadores para a sociedade o pesquisador

Diego Vales Deslandes Ferreira (2011, p. 2011) afirma:

Os trabalhadores das oficinas da RFFSA construiram e reproduziram
valores, atitudes e representacdes, segundo sua forma de significar a
realidade na qual viviam e deste modo, podem-se cotejar as experiéncias
singulares dos sujeitos com o0s processos gerais que influenciavam seus
modos de vida.
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Figura 7 — Oficina de Mafra

e . > E e - >
‘ e PRI ™~ - "

Foto: Acervo do Instituto Histérico e Geografico do Parana

Fonte: Santos (2015)

Benjamim Pierin da Luz (2017) lembra que em 1973, quando ingressou na
estacdo na funcao de artifice, a quantidade de funcionéarios da oficina da RFFSA era
extensa: “Quando eu entrei [para a Rede] tinha 400 funcionarios na oficina, quando
me aposentei tinha 250”.

Atualmente a oficina estd sob a administracdo da empresa concessionaria
RUMO, a segunda maior empresa geradora de emprego no municipio e responsavel
pela manutencéo de vagdes. As atividades de reparagédo de locomotivas ficaram na

cidade vizinha Rio Negro.
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Figura 8 — Oficina de Mafra (2017)
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Fonte: Acervo da autora (2017)

No prédio da oficina, num espaco cedido pela empresa concessionaria
funciona o escritério de representacdo da UNIFER, onde Itamar Henrique
gratuitamente auxilia aposentados e pensionistas nas questdes burocraticas
referentes a beneficios a receber da Unido, entre outras questdes. Este foi o local de
11 das 14 entrevistas presentes neste trabalho. Itamar transformou uma das salas
em biblioteca-museu, la todos os visitantes podem observar alguns poucos objetos
ferroviarios, além de revistas, livros, fotos sobre o tema, e pesquisas sobre o grupo

por mim e por outros ja realizadas.
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Figura 9 — Sede Unifer (Local das entrevistas

Fonte: Acervo da autora (2017)

Sobre voltar a um local onde j& haviamos estado Halbwachs afirma:

0 gque percebemos nos ajuda a reconstruir um quadro de que muitas partes
foram esquecidas. Se o que vemos hoje toma lugar no quadro de
referéncias de nossas lembrancas antigas, inversamente essas lembrancas
se adaptam ao conjunto de nossas percepcdes do presente (HALBWACHS,
2006, p. 29).

7

Sendo assim, o local é repleto de intensas representacbes para O0S
personagens ferroviarios descritos nesta pesquisa, que durante anos construiram
parte de sua histéria no desempenhar de suas atividades ferroviarias. No decorrer
do texto as experiéncias de vida que emergem pelo local de fala nos mostram o
qudo forte é ser ferroviario.

No imaginario de muitos mafrenses, ingressar na Rede significava dar
continuidade ao trabalho jA desempenhado pelo pai ou outro familiar. Para os pais,
representava a perpetuacdo de um legado, para o filho, o desejo de estabilidade e
reconhecimento familiar. Antdnio Clézio Jungles (2017)*, filho de guarda-freio,
ingressou na oficina no dia 4 de maio de 1976, apds conclusdo dos estudos na

escola profissional e servico militar. Diante de tantas lembrancas ele narra as

®No decorrer do texto Antdnio Clézio Jungles sera referido apenas como Jungles, pois no meio
ferroviario ele é conhecido pelo sobrenome.
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palavras proferidas pelo pai ao saber que teria um filho ferroviario: “Eu tenho certeza
que vocé tera mais alegria do que tristeza”.
A primeira funcdo desempenhada por ele foi como metalurgico. Neste tempo

colecionou muitas histdrias e uma delas Junglesfez questdo de contar na entrevista.

Vou te contar uma histéria. Eles comecaram a fazer o pagamento do
pessoal aqui na oficina, na quinta-feira eu avisei meu pessoal: ‘amanha tem
rebitacdo’, isto na sexta-feira de manha. Na quinta-feira eu disse: ‘vamos
deixar o material todo certinho, amanhéa a gente chega e faz, ndo podemos
demorar muito’. Ai na sexta comecou a chegar o pessoal de outros setores
para receber aqui, junto. Entdo a gente tinha EPI, bota, capacete, protetor,
Oculos, mas eu ndo gostava de usar o fone, eu gostava de usar o protetor
auricular. Mas naquele dia eu perdi o barbante do meu protetor, eu estava
com o cabelo grande, mas coloquei o protetor, o cabelo escondia, e eu
estava na parte de baixo do tanque. O engenheiro passou e eu bati o
primeiro rebite e fazia barulho, e a turma da fila s6 me olhava, dai o
engenheiro ficou olhando, quando eu terminei ele veio, olhou todos
equipados e disse pra eu sair do tanque, disse que eu estava equipado 99%
e que faltava o meu protetor, eu ergui o cabelo e mostrei, ele disse que ndo
iria me pedir desculpa, mas que era pra eu achar um barbante. Tudo isso
acontecia, mas a gente estava na razdo. Essa do barbante é uma histéria
(JUNGLES, 2017).

A narrativa acima expressa as relacdes de trabalho existentes na oficina. Ja
era década de 1970/1980 e o uso de EPIs se fazia necessario, porém, apos anos de
costumes pelo ndo uso, ndo era incomum que outros como Jungles ndo usassem da
forma previamente estabelecida pela empresa.

Personagem atuante na preservacao da histéria ferroviaria em Mafra, Itamar
Henrique, filho e enteado de ferroviario deu inicio a sua carreira profissional em
1970. Indagado sobre qual a sua fungao na ferrovia ele foi enfatico: “Na oficina, eu
sou da oficina!”

Essa afirmacéao proferida no presente nos mostra que, neste caso, mesmo
aposentado a décadas o ferroviario ainda se sente parte da ferrovia. Mesmo apos
anos a ligacdo de Itamar com a oficina é forte. Atuando na UNIFER, ele passa suas
tardes a escutar toda a movimentacao de trabalho na oficina. Ele pode ter saido da

oficina, mas a oficina jamais saira dele.
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Figura 10 — Sede Unifer (Escrit6rio

Fonte: Acervo da Autora (2017)

Com material e mao de obra capacitada, muitas das ferramentas utilizadas no
desempenhar das atividades eram produzidas no interior da propria oficina,
conforme lembra Itamar: “Fabricavamos marteletes, pistolas, talhadeiras, todo tipo
de ferramenta, pois tinha fundicdo e ferraria na oficina, faziamos a peca que
quiséssemos”.

As lembrancas de Itamar estdo carregadas de orgulho quando conta que eles
faziam todos aqueles objetos, € a autoafirmacdo do saber fazer as pecas que
quisessem.

Enteado de ferroviario e metallirgico desde os seus 16 anos, Jodo Maria
Moreira (2017), conhecido pela comunidade ferroviaria como Xixo, aos 18 anos
prestou concurso para ingressar na Rede. Durante nossa conversa ele conta porqué
continuou atuando como metalurgico: “passei para metalurgico, maquinista e agente
de estacao, passei em todos. Mas, na época, eu jogava futebol e optei por trabalhar
na oficina pra poder jogar futebol aos fins de semana”.

Entretanto, nem todos os filhos de ferroviario manifestavam o interesse de
seguir a profissdo do pai. Benjamim Pierin da Luz, também descendente de
ferroviario, presenciou no seio familiar as consequéncias que a falta de instrumentos

de seguranca no passado poderia causar.

Naquele tempo tinha que andar em cima dos trens, lembro que em Paula
Pereira meu pai perdeu o pé e a mado num acidente, entdo foi aposentado
precocemente. Eu ndo queria ser ferroviario na época, eu queria outras
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coisas, pelo acidente do meu pai. Na época eu era garoto e pra mim ferrovia
era s6 sofrimento (JOAO MARIA MOREIRA, 2017).

Figura 11 — Interior da Oficina de Mafra (primeira construcéo)
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Foto: Acervo do Instituto Histérico e Geogréfico do Parana
Fonte: Santos (2015).

A narrativa de Benjamim referente ao acidente do pai e a imagem exposta Na
Figura acima reforcam a informacdo das condi¢cbes precérias de trabalho até
meados da década de 1960. N&o tendo lugar destinado a refei¢édo, Itamar lembra:
“‘Uma vez pegaram a gente comendo dentro de um vagdo, s6 varriamos e
almocavamos ali mesmo, sabiamos que era proibido, mas tinhamos que achar um
lugarzinho para comer”.

Sobre as condicbes de trabalho na oficina, Jodo Maria Moreira completa:
“Quando eu entrei na Rede, em 1979 ainda era uma coisa rustica, piso de terra,
dificuldade para transportar maquinas de solda. Depois foi melhorando,
pavimentagao interna de concreto, instalagéo de ponte rolante [...]".

Ainda sobre a estrutura da oficina Benjamim revela:

[...] eu tive o prazer de conhecer o Sérgio Negrdo Sotomaior, hosso técnico
de seguranca do trabalho. Aprendi muito com ele sobre seguranca e [sobre]
como melhorar meu desempenho pessoal. Criamos a brigada de incéndio,
aqui era tudo chéo de terra, servico bracal, os mecéanicos trabalhavam num
servigo bem precério. Eu fui vice-presidente da CIPA e comecei a trabalhar
o direito do trabalhador. Tivemos algumas brigas, mas algumas coisas
melhoraram: conseguimos o piso pra oficina, talha na frente dos vagoes,
ponte rolante, empilhadeira... tudo isso [foram] conquistas. Quando comecei
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a trabalhar néo tinha refeitério, nédo y’nhamos armario de vestiario, eram dois
chuveiros para muitas pessoas (JOAO MARIA MOREIRA, 2017).

A cerca da importancia da oficina de Mafra na atualidade Neri afirma: “Mafra &
um entroncamento ferroviario muito importante na &rea operacional e também na
manutencdo de vagdes. E a principal oficina desse tipo de bitola e por isso a
demanda de trabalho é grande”.

Analisando os depoimentos acima venho a concordar com Halbwachs (2006,

p. 53) ao declarar que:

[...] condicdo necesséria para voltarmos a pensar em algo aparentemente é
uma sequéncia de percepgdes pelas quais s6 podemos passar de novo
refazendo o mesmo caminho, de modo a estar outra vez diante das
mesmas casas, do mesmo rochedo, etc.

Torna-se evidente que para eles (trabalhadores) a oficina se apresenta como
um local que transcende o trabalho, que logicamente marca as atividades
desempenhadas atrelada as condi¢cdes oferecidas pela RFFSA, mas vai além;
lembrar do trabalho é lembrar do pai, do padrasto, da mae, de todos aqueles que

foram importantes nessa caminhada.

2.1.2 Estagéo de Lembrancgas

Locais de chegadas e partidas, as esta¢fes ferroviarias sempre fizeram parte
do imaginario e da vida de muitas pessoas. Segundo Certeau (2011, p. 192), locais
como este “organizam em torno de si 0 romance da cidade”.

Inaugurada no ano de 1913, com o ramal ligando Sao Francisco a Porto
Unido, a estacao de Mafra foi local de embarque e desembarque tanto de pessoas,
quanto de cargas em geral. A estacdo estava num local estratégico, uma vez que
dali eram realizadas viagens para Sao Francisco, Porto Unido, Curitiba e
posteriormente Lages.

Luiz Laertes Custodio de Oliveira (2017), conhecido pelos colegas como

“Bagrinho” e também filho de ferroviario, iniciou na ferrovia ao final da década de
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1970 como auxiliar de estacdo. Sobre as atividades desempenhadas na estagcéo de
Mafra nesta funcao ele conta:

Auxiliar de estacdo que fazia o servico de romaneio, emissdo de notas
fiscais, escala de trabalho, pagamento de diarias, agua, luz, despacho de
mercadoria, vagbes e contabilidade da estacdo de Mafra. Fiquei como
auxiliar pouco tempo, logo passei a agente de estacéo e depois a chefe de
estacdo. Fui um dos chefes mais jovens da estacéo.

Colega de Laertes, Edgar Augustin (2017) ingressou na ferrovia no inicio da
década de 1980 também como auxiliar de estacdo. Durante nossa conversa ele

descreve outras tarefas de responsabilidade do auxiliar de estacao:

Controlar os trens, que s6 andavam com PODE. Entdo, por exemplo, nés
autorizavamos daqui até o Km 9, estacdo de Major Valentin e pra voltar s6
depois que nods autorizavamos pelo magneto, que séo aqueles telefones de
manivela. Dai eu preenchia o PODE aqui em Mafra e entregava uma via
para o maquinista. Quando ele chegava na estagédo seguinte ele trocava e
la era preenchido um livro, com [os dados dos] trens que chegavam e que
partiam. Ali tinha o nome do trem, do maquinista, e as descricdes:
velocidade [...].

De acordo com as narrativas de Laertes e Edgar nota-se uma riqueza de
detalhes referentes as atividades por eles desempenhadas, cujas memobrias e
histérias se reproduzem da mesma forma para ambos, pois analisam a estacédo de
Mafra baseando-se nas experiéncias do passado.

Conhecendo também as lembrancas de familias ferroviarias, aos 89 anos
Maria Juraci de Oliveira, esposa de Erasto de Oliveira, narra como era viajar de trem

com a familia, partindo da estacédo de Mafra.

Era a nossa conducdo de antigamente. N6s saiamos daqui 13h30 e as
18h00 nés estavamos em Corupa, era nossa maior alegria ir pra praia em
Sdo Francisco de trem. Levavamos uma sacola de farofa, quando
chagavamos aqui na Estacdo de Mafra ja iamos abrindo pra comer, muita
coisa boa. Minhas irmds — que também eram esposas de ferroviario —
também iam, todos de trem.

Azenita Loth (2017), filha do maquinista Luiz Mendes de Souza, era crianca
gquando acompanhada da mae viajava de trem enquanto o pai conduzia a

locomotiva.
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Lembro-me que eu e minha falecida m&e o acompanhamos em algumas
viagens de trem. Eu tenho bastante nitida, na minha memoria, a maquina
516, que era a maquina que ele gostava de trabalhar. ViajaAvamos para
Morretes, Curitiba. Eu lembro que vinhamos na estacdo para trazer marmita
e acenar pra ele.

As recordacdes de Dona Maria Juracy e de Azenita diferem-se das demais
apresentadas até o momento pelo local de fala estabelecido, sendo que ambas néo
trabalharam na ferrovia, porém o elo que as liga aestacao é familiar, € de afeto.

Sem relagdo ao transporte de passageiros, Pedro Moreira Benedito (2014),
maquinista aposentado, hoje com 93 anos lembra como era o transporte de

passageiros partindo da estacédo de Mafra:

Transportava para ‘qualquer banda’, maior parte pra Porto Unido e Lages.
Lages [o trem] era misto de manha cedo, para Porto Unido era passageiro
as 14h, S&o Francisco as 14h10 e para Lages ia dois vagdes de passageiro
na cauda. O tempo de viagem a Lages era entre 10 e 11 horas porque ia
parando, tinha manobra, descarga, tinha que parar nas estacdes, era
demorado.

Questionado sobre a movimentagao na estacdo, Joao Maria Moreira (2017)

lembra:

Pra nds era uma festa. Porque ali na estagdo chegava trem de passageiro
que vinha de Porto Unido, Curitiba, Sdo Francisco. Eu vendia péra e milho
verde enquanto menino. Sempre tive meu dinheiro. [...]. A gente escutava o
apito do trem e ja ia correndo. Tinha bastante concorréncia, tinha pia
vendendo pastel, coxinha.

Torna-se clara, a partir das memoérias de Jodo Pedro Benedito e Jodo Maria
Moreira, a significacdo do transporte de passageiro na estacdo de Mafra, porém,
mesmo vivenciadas no mesmo local, as experiéncias sao diversas, haja vista que na
primeira o local de fala é o trem, o trabalho, enquanto na segunda € o olhar de uma
crianca sobre o trem.

A estacdo de Mafra ndo era apenas local de transporte. No dia 6 de agosto
acontece na cidade limitrofe Rio Negro a festa catélica em homenagem ao padroeiro
Senhor do Bonfim. Devido a proximidade e ligacdo entre ambas as cidades, a ultima
novena gque antecedia a festa era de responsabilidade dos ferroviarios. Dona Juraci,

gue conheceu o esposo numa festa do Senhor do Bonfim, recorda:
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A Ultima novena sempre foi dos ferroviarios, era a maior novena, tanto em
dinheiro arrecadado, quanto em pessoas. As vezes tinha mais gente [na
novena] do que na procissdo. Cada semana era de uma classe de
trabalhadores: professores, militares, comerciarios. [...] A procissado saia da
frente da estacdo de Mafra. Eram tantas pessoas que enchia a igreja, era
uma festa muito grande. Os ferroviarios ajudavam muito a igreja, era dificil
quem nao era devoto.

Confirmando a significancia desta festividade para os ferroviarios, Azenita
(2017) conta: “Meu pai era muito devoto. NOs iamos na procissédo e almogavamos na
festa. Ele participava como devoto e eu, ainda todo ano, continuo ajudando. Hoje
quando eu vou, me lembro dele”.

Nas reminiscéncias de Jodo Maria Moreira (2017).

Essa festa tinha um grande lago com os ferroviarios. A Ultima novena
sempre era dos ferroviarios, um ano a novena saia da estacao e, outra vez,
da oficina. Nés faziamos coleta de doagao em dinheiro para a paréquia. O
padre chegava a ligar para a Rede em Curitiba para liberar nossos
pagamentos para podermos gastar na festa.

Inaugurada na primeira metade do século XX, a estacdo era pequena e de
madeira, e posteriormente foi desmanchada para dar lugar ao prédio de alvenaria.

Figura 12 — Estacdo Ferroviaria de Mafra (Anos de 1930)“_ —

Fonte: Gazeta de RioMafra (2013)

Dona Juraci lembra da estrutura da antiga estagao: “A primeira era igual as
estacbes antigas, tinha o restaurante do senhor Ingracio. Depois desmancharam e



68

fizeram a nova, que nao ficou em funcionamento por muito tempo. Depois roubaram
tudo! Ficou so as paredes, roubaram telhado, forro”.

Azenita Loth (2017) lembra vagamente da estacdo de Mafra. “Lembro-me de
pouca coisa. Lembro que tinha uma loja de balas, e naquela época ndés nao
tinhamos tanto acesso a isso, ganhavamos poucas vezes porqgue minha mée dizia
que estragava os dentes”. Para atender os passageiros que transitavam pelo local
diariamente Jodo Maria Moreira nos conta que “Préximo a estagdo tinha
barraquinhas de ambulantes. Na estagao tinha restaurante”.

Laertes (2017) lembra da antiga estacdo: “Ela era a antiga. A estagédo nova ja
tinha uma estrutura avancada. Eu presenciei a destruicdo e a construcdo da
estacdo. Ela foi destruida por uma questdo estratégica, porque a antiga nao
comportava o movimento”.

Nota-se que tanto as narrativas de Dona Juraci, quanto de Laertes
evidenciam o mesmo fato, a demolicdo da antiga estacdo para a construgcédo de
outra. Apos a privatizacao a edificacdo foi saqueada, conforme a narrativa de Maria
Juracy e, em conversas informais, moradores préximos lembram que viam pessoas
saindo da estagdo com material de construgao, telhas, portas e janelas.

Na atualidade a estacdo de Mafra estabeleceu outro significado, ja que, nos
anos 2000, o prédio foi reformado pela prefeitura e atualmente acolhe a Secretaria

de Acao Social. Sendo assim, venho a concordar com Certeau, que afirma:

Os produtos que saem da restauracdo estdo portanto comprometidos. I1sso
ja € muito. As “velhas pedras” renovadas se tornam lugares de transito entre
os fantasmas do passado e os imperativos do presente. Sdo passagens
sobre as multiplas fronteiras que separam as épocas, 0S grupos e as
praticas (CERTEAU, 2011, p.194).

Conforme narrativas, o zelo pelo local hoje ndo se encontra nas mesmas
condicbes que nos aureos tempos da RFFSA, conforme afirma Edgar (2017), que

desempenhou a funcao de agente de estagao.

Aqui na estacdo de Mafra, se o engenheiro visse uma xepa de cigarro, ele
nos fazia juntar. Aquilo era um capricho! Mesmo no trecho, nés tinhamos
que limpar as estacdes. Nos chegavamos em alguns lugares e eu, o Laertes
e o lvan éramos os que mais limpavam.
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Figura 13 — Estag&o de Mafra

Fonte: Acervo da autora (2017)

Em relacdo as lembrancas da estacao, Laertes conta:

Eu fico lembrando o que tinha no patio de Mafra: era um complexo com
oficinas de locomotivas, manutencdo de vagdes, muito movimento de
funcionarios trabalhando. Hoje ndo tem nada, é um lixdo. Abandonado
completamente!

Muitos dos entrevistados cresceram as margens da ferrovia intensificando
suas lembrancas sobre alguns locais. Jodo Maria Moreira morava proximo a estacao

com sua mae Maria Rosa Dias e se lembra:

Ali tinha o gerador, com muitas casas de funcionarios, tinha a casa da
ordem, de onde saiam as ordens de servico. Em 1963/1964 a ferrovia
transportava gado vivo, e nés, meninos, saiamos correndo pra ver 0s
boiadeiros descarregarem a boiada e levarem pro matadouro do Heitor
Ferreira.

Muitos garotos que moravam préximo a estacdo ndo continham-se apenas
em observar a movimentacéo de trabalho na estacéo, e quando havia possibilidade
iam ajudar da forma que podiam. Jodo Maria Moreira recorda como era ser crianga

naquela época:

Foi sofrido, mas eu tenho boas recordacdes. Eu aprendi muita coisa. A
gente ia la ajudar, juntar estopa, milho. Eu lembro que, no golpe de 1964,
faltou aculcar aqui na regido, eu era menino de 16 anos. Entédo tinha vagao
gue descarregava aclcar mascavo e rasgava sacos e nés juntavamos
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aquilo para adogar café. Eu vivi minha vida na ferrovia. Quando eu entrei na
Rede ndo foi novidade, porque foi um sonho realizado.

De acordo com as narrativas, € possivel observar que a estacdo ndo esta
apenas nas reminiscéncias de seus trabalhadores, estd presente também nos
depoimentos de familiares e de ferroviarios que contam suas passagens em torno da
estacdo enquanto eram criancas. A estacado ia além do transporte, as narrativas se

completam no que tange a religiosidade do ferroviario.

2.1.3 Cooperativa dos Ferroviarios

A Cooperativa Ferroviaria foi instituida para suprir as necessidades
relacionadas a alimentacdo, tecidos dos funcionarios da ferrovia e seus
dependentes. Na cidade de Mafra, no passado, havia poucos lugares de compra,
sendo a cooperativa inicialmente o Unico local onde era possivel comprar todos 0s
artigos de necessidade basica. Benjamim lembra que “Tinha muitas salas, tinha
escritorio, acougue, venda de tecido, médicos, dentistas, farmacia. Tudo para os
ferroviarios!”.

O maquinista Pedro Moreira Benedito lembra dos detalhes de como acontecia

0 pagamento das compras realizadas pelos funcionarios.

[...] n6s tinhamos de tudo e era descontado no proximo pagamento, faziam
total de dias ai a direcdo da cooperativa trabalhava em conjunto com a
nossa chefia de la mandavam a conta do empregado e vinha descontado. A
gente recebia nosso envelope com desconto ja, nds recebiamos o dinheiro
através de um carro pagador e a mercadoria um caminhdo saia entregar.

O prédio localizava-se na rua Cel. Severiano Maia, ha poucos metros da
oficina e seu interior era dividido de acordo com os produtos a serem
comercializados. Havia uma sala para a venda dos produtos secos e molhados, tais
como arroz, feijao, farinha, carnes e embutidos. Os mesmos produtos secos eram

vendidos a granel de acordo com a necessidade do cliente.
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Figura 14 — Fachada da Cooperativa dos Ferroviarios de Mafra (década de 40/50

Fonte: Acervo Maria da Gloria Foohs

Dona Juracy lembra que era cliente da Cooperativa e que a diversidade de
produtos era extensa:

SO compravamos ali, tinha coisas boas: fazenda, lougas, eu tenho loucas
daquele tempo, tinha a farmécia, agougue. Depois, com o tempo, vai e se
acaba... aquele prédio era tdo bonito! [...]. Quando vocé entrava, no lado
direito eram as fazendas, no lado esquerdo a alimentagdo e 14 em cima era
0 escritdrio... era bonito o escritorio 14 em cima. Ali também tinha médicos e
farmacia. Quando eu morava em Corupé e precisava levar meu filho no
médico nés vinhamos de trem para Mafra para ser atendido pelos médicos
ferroviarios. Tinha o doutor Ademar e Raul.

José Carlos Gurski completa:

Eles entregavam! Tinha o falecido ‘Cana’, que tinha um Fordinho, ele que
entregava. Mas se vocé quisesse levar, podia também. Aqui tinha farmacia,
tudo marcado no caderno. Eu, quando casei, comprava na cooperativa,
fazia o “pedido” aqui. Logo depois fechou, porque muitos se aposentaram e
muitas pessoas ndo queriam a cooperativa, porque era triste, descontava
tudo de uma vez s6, entdo quando vinha o pagamento dava um
aborrecimento. Eu comprei muito pouco, eu gostava da carne e do café
(GURSKI, 2017).

Destaco que a sede da Unifer (local de grande maioria das entrevistas) se
localiza em frente a antiga cooperativa, sendo assim, muitas lembrangas em torno

desde local afloraram apenas com um olhar para fora.



72

Figura 15 — Vista do Local das Entrevistas — Ao fundo prédio da antiga cooperativa

Fonte: Acervo da autora (2017)

Em conversa com o Sr Gurski, ao questiona-lo sobre a atuacdo da
cooperativa, ele aponta para fora e responde:

Atival E 14 (apontando para prédio em frente) no fundo era o agougue. O
acougue da cooperativa. [...] isso aqui era cheio de caminhdo entregando.
Ent8o foi uma coisa que ficou na cabeca de muita gente. Os turmeiros e o
pessoal da linha vinham fazer o ‘pedido’, ou entdo mandavam a lista e ia um
da cooperativa entregando daqui até o sul do estado. L&, de trem, a rede
fornecia um vagéo, porque néo tinha mercado, ninguém falava em mercado,
pra nés era a cooperativa ou um boteco perto de casa que tinha um
pouquinho de arroz, feijdo. Aqui tinha se¢éo de fazenda (tecidos), roupas,
farmacia, agougue, tinha tudo! S6 néo tinha fruta e verdura, por que isso as
pessoas tinham em casa. Me lembro que nés tinhamos uma horta de alface,
cebola e repolho, meu pai azedava nos potes e colocava um paralelepipedo
em cima (GURSKI, 2017).

A Cooperativa era utilizada por muitos ferroviarios e seus familiares, haja vista
que a compra era descontada do salario do colaborador. Porém, sempre havia
alguém que dava um jeito de trocar as mercadorias da Cooperativa por outras,

conforme relata Itamar Henrique:

[...] ali eles compravam e estouravam a conta e passava para 0 outro més,
tinha ferroviario que passava trés, quatro meses devendo, porque muitos
compravam e faziam ‘macaco’, compravam e trocavam por outra coisa e
isso era muito comum. Foi uma época em que a Cooperativa tinha de tudo,
ela tinha uma granja e uma torrefagdo de café, banha, trigo, tudo vinha por
vagdo e era descarregado la, vinha de Curitiba. Em cima tinha secao de
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secos e molhados e embaixo, fazenda. L4 em cima, no auditério, eu me
formei, tem um baita de um auditério.

Figura 16 — Fachada da antiga Cooperativa dos Ferroviarios de Mafra (2017)
< y/ 5 /
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Fonte: Acervo da autora (2017)

No conjunto das narrativas nota-se a riqgueza de detalhes sobre os itens
vendidos e o atendimento prestado.

a atualidade, o prédio encontra-se abandonado. Sobre isso, Benjamim opina:
“A prefeitura ja esta com a estagéo e a escola, e deveria desapropriar essa cooperativa
que esta enfeando a cidade”.

2.1.4 Escola Profissional “Cel. José Machado Lopes”

Anteriormente a década de 1930, a economia do Brasil caminhava as
margens da industrializacdo e a exportacdo de produtos primarios garantia a renda
do pais, sendo as poucas industrias existentes constituidas por trabalhadores sem
qualificacao técnica.

Em 1909, por intermédio do Decreto n° 7.566 do mesmo ano, ficou
estabelecida a criagdo de escolas com objetivo de qualificar os filhos do proletariado,
sob justificativa de que
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0 aumento constante da populacdo das cidades exige que se facilite as
classes proletarias os meios de vencer as dificuldades sempre crescentes
da luta pela existéncia, que para isso se torna necessario, ndo sé habilitar
os filhos dos desfavorecidos da fortuna com o indispensavel preparo técnico
e intelectual, como fazé-los adquirir habitos de trabalho proficuo, que os
afastara da ociosidade ignorante, escola do vicio e do crime, que é um dos
primeiros deveres do Governo da Republica formar cidaddos uteis a Nagéo
(BRASIL, 1909).

Tal legislacdo € uma resposta ao crescimento populacional urbano no pais,

como o aumento da populacéo livre apos 1888.

Para estes, destinados a realizar atividades até entdo desvalorizadas por
serem associadas ao trabalho escravo, o Estado reconhece a necessidade
de uma acdo educativa adequada ao desenvolvimento de habitos de
trabalho, tais como, por exemplo, ordem, submissdo, racionalidade,
pontualidade, bom uso do tempo, utilizacdo adequada dos instrumentos de
trabalho; habitos delineadores do perfil do trabalhador produtivo, integrado a
vida social. Para proteger a cidade, a clientela preferencial das escolas
profissionais entéo criadas seria dos ‘desafortunados da fortuna’, criminosos
potenciais devidos a ociosidade (ALMEIDA, 2010, p.121).

No inicio do governo Vargas varios movimentos sociais manifestaram-se na
ansia de mudancas na forma de regime até entdo adotada. Alguns desejavam
mudangas ‘dentro da ordem’, outros buscavam alteragées radicais no estilo
totalitario, enquanto outra camada buscava um governo democratico e popular.

Vargas, com um regime populista e paternalista, estreitou lagos entre governo
e classe trabalhadora. O governo estruturou leis que amparassem o trabalhador,
viabilizando a desestruturacdo de possiveis movimentos sociais. As acdes
paternalistas oriundas do governo em prol da classe trabalhadora contribuiram com
o desenvolvimento da burguesia brasileira, pois se a classe trabalhadora estava
satisfeita com o amparo fornecido pelo governo, seus trabalhos prestados para as
empresas seriam de melhor qualidade.

Para Ghiraldelli Junior (1991, p. 41), “no campo da educacgao, as atitudes do
governo Vargas caminharam sob 0s mesmos parametros taticos de sua politica
trabalhista”. O governo tentava amenizar as duas tendéncias educacionais
existentes durante a década de 30, pois de um lado estavam os liberais, que
reivindicavam mudancas qualitativas e quantitativas na educacdo, e do outro

estavam grupos aliados a igreja catélica com sua base conservadora.
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No ano de 1931 foi criado o MESP — Ministério da Educagédo e da Saude
Publica, cujo secretério, Sr. Francisco Campos, ja havia realizado muitas mudancas

no ensino de Minas Gerais quando la fora secretario de governo.

A criagdo do novo Ministério, em 1931, compunha o desenho do quadro
administrativo do novo governo voltado a centralizagdo das agfes nos
diversos ambitos de atuacdo do Estado Nacional, fossem elas educativas,
culturais, econémicas, ou outras (ALMEIDA, 2010, p.132).

Em esfera nacional, o secretario promoveu alteracées nas diretrizes do
Ensino Superior, organizou o ensino secundario, entre outros feitos, porém sempre
de forma elitista e sem se preocupar com as camadas populares da sociedade
brasileira.

Seguindo o pensamento de Campos, intelectuais como Fernando de Azevedo
mantinham ideias para privilegiar a elite. Para ele o papel da escola era formar elites
para a producdao intelectual, enquanto os menos favorecidos ficariam com o trabalho
manual.

O governo tentava néao fixar partido dentre as diversas opinides, mas era Vvisto
que prevalecia a questdo elitista. Como o regime j4 havia se firmado com bases
paternalistas, precisava conter a populacdo. Um agravante era a migracao interna,
em que pessoas de regides interioranas vinham para o eixo sudeste em busca de
melhores condicdes de vida, contribuindo com o inchago dos grandes centros.

O governo cria entdo escolas técnicas com o objetivo de manter o homem do
campo em seu local de origem, com melhores condicOes de vida, e fortalecer o
desenvolvimento das industrias e comércio nas cidades com a criacdo de cursos em
diversos setores, entre eles o ferroviario.

Com o objetivo de suprir as necessidades de méo de obra qualificada para a
ferrovia € inaugurada em Mafra, no dia 25 de novembro de 1952, a Escola
Profissional Ferroviaria Cel. José Machado Lopes. Sua localizagdo era na Avenida
Coronel Severiano Maia, ao lado da oficina da entdo Rede de Viagédo Parana - Santa
Catarina (R.V.P.S.C)).

Para Darcy Juski, o que diferenciava a escola profissional do Senai era que “o
Senai preparava o aluno para trabalhar na industria em geral, enquanto a escola

preparava os alunos para desempenhar atividades na ferrovia”.
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Figura 17 — Escola Profissional (1963)

Fonte: Correio Ferroviario (n. 9, 1963, p. 37).

A escola funcionava em periodo integral, sendo o matutino com disciplinas
regulares e o vespertino com conteldos e praticas nas seguintes funcoes:
Eletricidade, Tornearia, Mecéanica Geral e Carpintaria. Como havia escolas

semelhantes em Curitiba e Ponta Grossa, 0 ensino era igual para todas.

Com uma area coberta de 1.378,70 m2, compde-se de seccbes praticas ja
responsdveis pela formacdo de 184 artifices, assim respondendo ao que ela
se confia; tendo j& em 1954, formado a sua primeira turma de concluentes
do curso, em numero de 26 alunos. Dentro os setéres que mais chamam a
atencdo dum visitante, destaca-se a seccado dos tdrnos, ou mais
propriamente, das maquinas operatrizes, assim formada: 8 tdrnos
mecénicos, 2 plainas limadoras, 3 maquinas de furar, 1 tesoura grande, 3
esmeris, 1 serra mecamica, 1 martelete, 1 forja de duas bbécas e uma
cordeira, onde formaram-se inimeros ferroviarios e donde saiu consideravel
guantidade de pecas e material aproveitavel nos diversos servicos da Réde
(CORREIO FERROVIARIO, n. 9, 1963, p. 36).

A proximidade com a oficina facilitava as atividades praticas, haja vista que
nos ultimos anos do curso as aulas praticas eram realizadas na propria oficina da

RFFSA. Referente aos estudos, Darcy Juski, ex diretor da escola, conta que

Os alunos tinham aula de segunda a sexta em periodo integral das 08has
11h30, almogavam em casa e voltavam para ter aula das 13has 17h. Em
um periodo eles tinham aulas teéricas no periodo contrario 0s mesmos
tinham aulas préaticas com os instrutores. Os alunos do terceiro ano faziam
estagio na oficina da rede como pratica. Durante as aulas tedricas a
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matematica tinha destaque, pois a matematica era correlata com as
atividades a serem desenvolvidas na pratica, era dificil mas ao final eles
viam a empregabilidade do que estavam aprendendo quando fossem
praticar, coisa que hoje ndo se faz. Muitos estudavam durante o dia na
escola e a noite estudavam nas escolas regulares.

Na perspectiva do ex aluno Itamar (2014):

Era puxado, cada professor tinha sua matéria e nos tinhamos inglés,
portugués, matematica, geografia, artes industriais, desenho mecanico —
porque nés, torneiros mecanicos, temos que saber fazer escala de peca,
conhecer peca e tinha a oficina & — e tinha o estagio na oficina e no
depésito. [...] tinha um professor que “Deus o livre”, professor de historia.
Aquele abria o livro que vinha com o resumo da matéria e ja o questionario,
entdo ele lia e ja fazia o questionario e ele queria o caderno com a pergunta
em vermelho e a resposta em azul, terrivel! (ITAMAR, 2014)

Figura 18 — Modelo de aula pratica

Fonte: Acervo Darcy Juski

Era nas aulas praticas que os alunos tinham a oportunidade de produzir
ferramentas a serem utilizadas pela oficina, conforme relembra Juski: “Todas as
pecas produzidas pela escola eram empregadas na oficina da Rede, pois se

tratavam de ferramentas de muita valia para os funcionarios da oficina”.
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produzidas pelos alunos da escola

Figura 19 — Amostra de Ferramentas profissional

Fonte: Revista Correio Ferroviario (n. 5, 1964, p. 9).

Além de contetudo especifico os alunos recebiam aulas de disciplinas da
grade curricular tradicional. Sobre as aulas de educacéo fisica, Itamar Henrique
lembra: “Tinhamos educacdo fisica no campo do Peri, mesmo na geada o professor
Homero fazia aula |14 e depois subiamos correndo até a escola para tomar banho de
agua fria, pois nao tinha chuveiro elétrico”. As aulas de educacgao fisica também se

mantiveram nas reminiscéncias de Gurski:

tinha o Tenente Ruthes, que fazia nés estarmos as 7 horas no campo do
Peri. Tinha um aluno lIa que ele sofria de asma e néo poderia fazer algumas
atividades. Teve um dia que o tenente pisou nas costas dele e o aluno
virou-se e derrubou o tenente, enfrentou o tenente. A gente ficou chateado
por que foi o tenente que fez aquilo com o menino. Foi bom estudar na
escola, ndo tinha tempo de fazer malandragem, vocé saia dali gente, era
disciplina de quartel, nds éramos obrigados a marchar. Aprendemos muitas
coisas e sO ndo aprendeu quem ndo quis, quem ndo levou a sério, eu
gostei, tenho diploma e foto da formatura. Eu olho aquilo ali e muita gente
dali ja morreu.

Para Jungles, as lembrancas dos tempos da escola ndo ficaram apenas nas
memodrias, ele guarda os distintivos que compunham o uniforme daquela instituicéo
de ensino: “Eu tenho esses distintivos aqui (mostra dois distintivos) guardados de
1967, este estava na camiseta do uniforme, este € mais antigo, ninguém tem, eu

tinha, eu ganhei assim. Faz 51 anos que eu entrei na escola”.
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Figura 20 — Distintivos do uniforme da Escola

Fonte: Clezio Jungles (2017)

Os alunos, em sua maioria filhos de ferroviarios, ingressavam na escola
incentivados pela familia, conforme lembra Itamar: “Naquele tempo sabiam que era
por uma boa causa e por um ideal perfeito para cada um, tanto é que meu pai sofreu
para ter eu e meu irmao estudando na escola”. A dificuldade para custear os estudos
enfrentada pela familia de Itamar era sentida também em outras familias.

De acordo com Darcy Juski, durante sua gestdo os alunos passaram a

receber para estudar.

[...] eles recebiam para estudar, tinham uma ajuda de custo, no primeiro e
segundo ano eles recebiam meio saldrio minimo, no dltimo ano recebiam
dois tercos de salario. O pagamento era realizado na escola, a rede
depositava o dinheiro em meu nome no Banco do Brasil e eu pagava a cada
um, nunca houve problema. A folha de pagamento era feita na propria
escola [...].

Chegou uma época que ndo era tempo de pagamento e eu ndo tinha
dinheiro, entdo meu pai mandava eu cortar o cabelo para pagar depois, e
tinha uns engracadinhos que eram filhos de engenheiros e que néo
cortavam para ndo entrar, e a gente ficava implorando para entrar pra
estudar (JUNGLES, 2017).

A partir da narrativa do Sr. Jungles, observa-se o quao rigorosa era a
educagdo na Escola Profissional Cel. José Machado Lopes, assim como em
qualguer outra unidade de ensino daquele periodo. Postura e disciplina eram
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colocadas a mostra para toda a sociedade mafrense nos desfiles civicos alusivos as
festividades de independéncia, onde “Os alunos eram obrigados a desfilar por uma
questdo de disciplina, os meninos tinham que manter a postura durante o desfile,
orientados pelo professor de Educacao Fisica” (DARCY, 2014).

Figura 21 — Participacao da Escola Profissional Ferroviaria “Cel José Machado Lopes” em desfile
civico no ano de 1964.

¥ “A Profissional. . ." A miscula juventude ferroviiria, dando vigor 30 7 de Setembro
Rio-Mafrense!

Fonte: Correio Ferroviario (n. 11, 1964, p. 30).

A legenda da Figura 21 reforca a intencionalidade da escola, educar homens!

Assim, Sr. Juski lembra-se de que a escola era conhecida como “clube do bolinha”.

Era bom, era considerado o ginasio dos homens, porque era muito rigoroso.
Nds trabalhdvamos de manha e estudavamos a tarde, ou vice-versa. Tinha
gue estar uniformizado perfeitamente, barba feita — tudo pi4, mas uns ja
tinham barba —, cabelo cortado, pente no bolso, macacao limpo, se nao
tivesse dentro desses acordos néo podia entrar estudar (JUNGLES, 2017).

As festividades de formatura ocorriam em lugares variados de acordo com a
gestdo, no auditério da unidade escolar, na Igreja Nossa Senhora Aparecida ou na
Cooperativa dos Ferroviarios, que se localiza a poucos metros da escola. Itamar
lembra-se de sua formatura: “Minha formatura da escola foi la no prédio da
cooperativa, la em cima tem um “baita” auditoério. Na época o pessoal queria ir de
terno, gravata, mas éramos muito pobres e ndo tinhamos condi¢des, entdo fomos

com o uniforme, isso foi em 1970”.
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A escola foi desativada em meados da década de 1990 e atualmente o prédio
abriga a Camara de Vereadores e a Secretaria de Educagdo do municipio.

Figura 22 — Escola Profissional

Fonte: Acervo da autora (2017)

2.1.5 Casas da “Rede”

No entorno da ferrovia existiam as ‘casas de turma’, residéncias construidas
pela empresa para moradia dos funcionarios, aliando garantia de moradia ao
controle do tempo gasto no deslocamento da casa para o trabalho.

Na cidade de Mafra, assim como em outros locais, as casas estédo localizadas
em linha acompanhando a estrada de ferro. H4 maior concentracdo de casas de
turma no Bairro Vila lvete, pela proximidade com a Estacdo, e no Bairro Vila
Ferroviaria, pela proximidade com a Oficina, porém, podemos encontrar casas ao

longo das linhas que cortam a cidade.
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A praticidade em residir préximo ao local de trabalho é descrita por Gurski,
que atuou como guincheiro: “[...] quando dava acidente os turmeiros ja eram
convocados. Eles moravam ali, entdo o mestre de linha avisava o feitor do pessoal
de linha e o pessoal ia trabalhar”.

A distribuicdo das casas dava-se de acordo com a posi¢cdo hierdrquica do
funcionario. Pedroso, filho de feitor, morou préximo a estacdo de Itaiopolis durante a
construcdo do trecho Mafra-Lages e lembra: “Havia as casas de material que eram
em média quatorze, dezesseis casas. Ali moravam sO os graduados, o0s
trabalhadores moravam em um acampamento atras da estagao”.

Laertes mora em uma casa da Rede desde a década de 1980, quando a
moradia lhe oferecida apés a enchente de 1983, que atingiu muitos pontos da

cidade.

Morei e ainda moro em uma das casas da Rede desde a enchente de 1983.
Quando deu a enchente a casa em que eu morava inundou, entdo o
engenheiro da Rede me ofereceu uma casa da empresa para morar, porque
o0 morador anterior estava se aposentando e iria sair. Eu tenho a placa com
0 numero de patriménio, eu sou um dos Unicos que tem o contrato firmado
com a Rede. Aqui, ha nossa regiao, sdo 68 casas, eu fiz esse levantamento.
Mas hoje tem muito poucas pessoas ligadas a ferrovia que moram nelas.

2.1.6 Peri Ferroviario

“Usei muito! trazia meus filhos no final de semana, passavamos o dia todo

aqui. Hoje eu venho jogar bocha aqui” (Jodo Maria Moreira, 2017).

No ano de 1920 é fundado em Mafra o clube esportivo Pery Esporte Clube,
com objetivo de entretenimento para os funcionarios da entdo RVPSC. Seus
fundadores, ferroviarios ndo mediram esforcos para a construcdo do campo,
localizado nos fundos da estacdo. Posteriormente, outras instalacbes foram
construidas: piscinas, quadra de ténis e a sede social, local de muitas festividades

da sociedade ferroviaria.

Eu casei na sede do Peri, ndo teve custo e, o padrinho do meu casamento
gue cuidava dali, ele era maquinista. Nossa! Deu um festéo, tinha piscina,
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dai depois um jogou o outro na piscina. S&o coisas que ficam na cabec¢a da
gente (GURSKI, 2017).

Figura 23 — Area externa da sede social do Peri Esporte Clube (década de 50)

Fonte: Dequech (1967, p. 58)

Senhor Erasto de Oliveira, esposo de Dona Juracy, foi presidente do clube
por alguns anos. Ela lembra da importéancia que o clube tinha para a sociedade

Mafrense:

Ele foi presidente por muitos anos. Ele fazia baile, danca, vocé acredita que
ele trouxe até as mulatas do Sargentelli? Para um carnaval! E ndo era s6
ferroviario que ia, esses ricos iam todos nos bailes do Peri. Tinha que
reservar mesa cedo porque sendo, nao tinha lugar. Tinha carro até na
escola profissional. Depois que ele saiu, foram relaxando.

Benjamim também foi presidente do Peri e conta suas lembrangas sobre o
local: “Aquilo ali foi construido por alunos da escola ferroviaria, eles construiram as
piscinas. Na minha gestdo como presidente, nés levantamos o muro em troca de
propaganda. Hoje, tamparam as piscinas e fizeram uma praga”.

A afirmacéo de Benjamim se faz pelo fato de ap6s anos de abandono da sede
do Clube a ultima gestdo municipal assumiu a responsabilidade do prédio, aterrando
as piscinas e construindo uma praca em homenagem aos ferroviarios denominada
Praga Ferroviario Miguel Bieleck. Na opinido de Jodo Maria Moreira “Foi um 6timo

negocio que a prefeitura fez, assim nado fica abandonada”.
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Figura 24 — Praca Ferroviario Miguel Bieleck

Fonte: Acervo da autora (2017)

Porém, a construcdo da praca no local onde antes funcionava o clube
apresenta opinides divergentes. Nas palavras de Maria, “Aquilo ndo € uma praga, &
uma praca para o prefeito. Aquilo ficou horrivel”. Analisando o depoimento de Dona
Maria o sentimento € de perca, como se o desmonte daguele, mesmo que sem uso

a anos fosse o enfacelamento de muitas de suas experiéncias.
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Na trajetoria da pesquisa nota-se a importancia do campo do patriménio
histérico, onde se reconhece a importancia da Memoria Ferrovidria conforme
estabelece a Lei n°® 11.483, de 2007. Suas narrativas evocam lugares de memoaria
gue sdo rememorados, rescritos e realocados de acordo com o tempo que sao
externalizados. Para fechar este trabalho apresento o0s personagens que
proporcionaram a identificacdo da Memoria Ferroviaria no municipio de Mafra,
evidenciando o ‘ser’ ferroviario, seus modos de fazer, o sentimento gerado apds a
privatizacdo e as medidas juridicas que o governo promoveu decorrentes da
desestatizacao frente a preservacéo do legado ferroviario. Sendo assim, o terceiro e
altimo capitulo possibilita ao leitor refletir sobre a potencialidade de mobilizacdo da
Memoaria Ferroviaria Mafrense como vetor de patrimonializacdo na perspectiva da

imaterialidade.

3 NARRATIVAS FERROVIARIAS: QUEM FALA

Cada historia aqui contada é Unica e, mesmo que 0s personagens tenham
compartilhado do mesmo ambiente e da mesma profissao, as experiéncias relatadas
sdo impares. Em sua obra intitulada ‘Tentando Aprender um Pouquinho’, Portelli
(1997, p.17) destaca a importdncia do individuo para a histéria oral: “Como
historiadores orais, nossa arte de ouvir baseia-se na consciéncia de que
praticamente todas as pessoas COm quem conversamos enriquecem nossa
experiéncia”.

Em seu texto ‘o narrador® Benjamim destaca a extingdo da narracéo,
incluindo as dificuldades das pessoas em intercambiar experiéncias. Para ele as
experiéncias de vida estdo perdendo valor. E interessante como o texto de
Benjamim esta tdo presente na contemporaneidade, para ele as principais causas
para a crise na narracdo era a auséncia dos romances e a informacéo. Nas palavras
de Bosi (1994, p.86), “A arte de narrar vai decaindo com o triunfo da informagéo.
Ingurgitada de explicagdes, ndo permite que o receptor tire dela alguma licao”.

Para Benjamim (1987, p. 201),

“Texto o Narrador. Consideracdes sobre a obra de Nikolai Leskov, faz parte do livro Obras
escolhidas: Magia e técnica, arte e politica.
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Encontros familiares carregados de tecnologia suprem para muitos as boas
conversas, as trocas de experiéncias de vida entre geracdes. A arte de
narrar estd definhando porque a sabedoria — o lado épico da verdade — esta
em extingao.

Partindo do definhamento proposto por Benjamim na citacdo acima é que
entende-se a importancia das narrativas, pois o tempo é implacavel com todos e a
cada dia ha o esfacelamento da Memoria Ferroviaria pela inexisténcia de individuos
para compor este leque de experiéncias e histoérias.

Benjamim (1987, p. 221) afirma a importancia dos narradores para a
sociedade: “[...] o narrador figura entre os mestres e os sabios. Ele sabe dar
conselhos: ndo para alguns casos, como 0 provérbio, mas para muitos casos, como

o sabio. [...]. Seu dom é poder contar sua vida; sua dignidade € conta-la inteira”.

3.1 MEMORIAS QUE ATRAVESSAM GERACOES

Durante a fase de estruturacdo desta pesquisa, na realizacdo das entrevistas
com ferroviarios e seus familiares onde as narrativas estavam impregnadas de
reminiscéncias ferroviarias, enxerguei-me num emaranhado com minhas proprias
memodrias, obviamente que ndo se tratam de lembrancas de velhos, porém, de uma
adulta que dentre um modesto repertério de lembrancas, constam histérias narradas
por velhos. Para Bosi (1994, p.76), “A idade adulta é norteada pela agao presente e
guando se volta para o passado é para buscar nele o que se relaciona com suas
preocupacdes atuais”.

Conforme a afirmacdo de Bosi voltei ao passado para buscar minhas
lembrancas ferroviarias compostas de linguagens e significados. Pertenco uma
familia ferroviaria, que sempre esteve presente nas rodas de conversa. Minha avo,
Dona Juraci, hoje com 90 anos e esposa de maquinista, sempre conta e revive as
lembrancas sobre a vida dificil que levava por ser esposa de ferroviario das décadas
de 1950 el1960, quando carregava a responsabilidade pela criacdo dos filhos.
Durante muito tempo ndo entendia como essas memarias iam e vinham a ela como

se ainda vivesse esse momento. S4o fatos e memorias tdo presentes que, mesmo
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apos mais de 40 anos de falecimento de seu marido, ela ainda se sente esposa de
ferroviario, cheia de lembrancgas sobre um passado ainda presente.

Porém, mesmo que as lembrancas de minha avo parecam claras, ndo € a
mesma imagem, ela ndo é a mesma daquele tempo, com pontos de vistas
divergentes em relacdo ao passado e ao presente. A lembranca € uma imagem
construida pelos materiais que estdo, agora, a nossa disposi¢cdo, no conjunto de

representacées que povoam nossa consciéncia atual®.

A crianca recebe do passado ndo s6 os dados da histéria escrita, mergulha
suas raizes na histéria vivida, ou melhor, sobrevivida, das pessoas de idade
gue tomaram parte na sua socializacdo. Sem estas haveria apenas uma
competéncia abstrata para lidar com os dados do passado, mas ndo a
memoéria (BOSI, 1994, p. 73).

E pertinente pensar como as pessoas idosas sdo guardids do que se refere
ao passado a partir de suas experiéncias, porém esse poder de trazer para o
presente um passado muitas vezes é oprimido por uma sociedade que desconsidera
a importancia de suas histérias, como se a velhice fosse um impedimento para o
presente e o futuro. Destaco que, o objetivo desta pesquisa ndo € trabalhar as
narrativas pelo viés do saudosismo, é potencializar a riqueza das narrativas
ferroviarias na construcdo social, memarias presentes através de uma densidade
temporal da cidade. Qual a importancia de trabalhar com memorias de velhos? Para

Eclea Bosi as memérias de velho vao além.

Nelas é possivel verificar uma histéria social bem desenvolvida: elas ja
atravessaram um determinado tipo de sociedade, com caracteristicas bem
marcadas e conhecidas; elas ja viveram quadros de referéncia familiar e
cultural igualmente reconhecidas: enfim, sua memoria atual pode ser
desenhada sobre um pano de fundo mais definido do que a meméria de
uma pessoa jovem, ou mesmo adulta, que, de algum modo, ainda esta
absorvida nas lutas e contradicbes de um presente que solicita muito mais
interesse do que uma pessoa de idade (BOSI, 1994, p. 60).

Para compreender a transformacdo de uma cidade € oportuno escutar essas
vozes enfraquecidas pelo tempo e pela sociedade. Os ferroviarios mafrenses séo
testemunhas de um tempo que, se nao lhes for dada a oportunidade de narrar, ficara

trancafiado nas teias da memoéria individual.

%2 BOSI, Ecléa. Op. Cit. p.55.
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Um mundo social que possui uma riqueza e uma diversidade que né&o
conhecemos pode chegar-nos pela memoria dos velhos. Momentos desse
mundo perdido podem ser compreendidos por quem nao os viveu e até
humanizar o presente (BOSI, 1994, p.85).

Bosi (1994, p. 77) navega sobre o abandono das lembrangas dos velhos. A
sociedade rejeita o velho e ndo oferece nenhuma sobrevivéncia a sua obra.
Perdendo a forgca de trabalho ele ja ndo é produtor, nem reprodutor. “Se a posse, a
propriedade, constituem, segundo Sartre, uma defesa contra o outro, o velho de uma
classe favorecida defende-se pela acumulacdo de bens. Suas propriedades o
defendem da desvalorizagédo de sua pessoa [...]".

Essa rejeicdo estd atrelada a falta de reciprocidade entre as geracoes,
tornando-nos tolerantes as experiéncias dos idosos, tolerancia esta que atravessa a
abdicacéo do dialogo de modo que ndo se da ao individuo a oportunidade de narrar
suas experiéncias de vida, discriminando o olhar do outro.

As analises e interpretacdes das narrativas dos ferroviarios e seus familiares
buscam descobrir qué memoarias eles tém sobre a profissdo e seus modos de fazer,
quais recordacbes emergem sobre as redes de sociabilidade, a importancia da
ferrovia para a cidade a partir de suas vivéncias e quais experiéncias de tempo

suscitam dessa ferrovia.

3.2 NARRATIVAS FERROVIARIAS: QUEM OUVE

Enquanto me preparava para a realizacdo das entrevistas, questionamentos
me vinham a mente: Como serei recebida? Sera que sou nova para conversar com
ferroviarios aposentados?

A cada conversa essas angustias ficaram para tras, todos me receberam de
coracao aberto para narrar suas experiéncias, compartilhando naquele momento um
pouco da sua vida. A minha idade interferiu sim nas entrevistas, felizmente
positivamente. Em todas as entrevistas fui tratada como uma filha, neta, e/ou como a
filha do colega de trabalho. Para Bosi (1994), entre o ouvinte e o narrador nasce
uma relagdo baseada no interesse comum em conservar o narrado, que poder ser

reproduzido.
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E nesse interesse mutuo de preservar as historias narradas estabeleceram-se
elos, ndo de amizade entre eu e os narradores, mas de respeito e significancia de
ambas as partes da Memoria Ferroviaria para a historiografia mafrense.

Durante nossas conversas as memorias ferroviarias eram tecidas como uma
boa conversa de cidade pequena, com um bom chimarrdo, onde ao final das
entrevistas, ja com o gravador desligado, outros ferroviarios que ali estavam
juntavam-se a nos para matear e falar sobre a ferrovia. Eram nesses momentos que
outras redes de contatos eram estabelecidas pelos que ainda ndo haviam sido
entrevistados ou indicagBes de possiveis narradores surgiam. Muitas recordacdes
de carater informal afloraram apds o término das entrevistas, outras de cunho muito
pessoal decidi ndo transcrever, pois entendi que cabe ao ouvinte/pesquisador saber

gue um coracao ferido ndo merece ser exposto em sua totalidade.

Figura 25 — Dia de entrevista (Itamar, Grasiéle, Pedroso, Jungles) — 09/02/2017

Fonte: Acervo da Autora (2017)
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3.3 NARRATIVAS FERROVIARIAS: QUEM FALA

A matéria prima desta pesquisa € o ferroviario, ndo apenas pela significancia
da profissdo no passado, mas sim pelo potencial da Memoria Ferroviaria na

construcéo social.

A memodria do individuo depende de seu relacionamento com a familia, com
a classe social, com a escola, com a igreja, com a profissdo, enfim, com os
grupos de convivio e os grupos de referéncia peculiares a esse individuo
(BOSI, 1994, p.54).

E foi na busca dessa compreensdo do individuo com a sociedade que
procurei, na metodologia de histdria oral, conhecer ferroviarios e seus familiares que

estivessem dispostos a compartilhar suas lembrancas a partir de entrevistas.

—José Carlos Gurski

A primeira entrevista realizada em 2017 foi com José Carlos Gurski, um
senhor de 77 anos que se disponibilizou a narrar sua vida ferroviaria. Nascido em
Mafra e filho do ferroviario Jodo Gurski, assim como seu irméo, José Carlos seguiu a
profissdo do pai, ingressando na empresa no dia 16 de marco de 1956. Como
muitos jovens da época, estudou na Escola Profissional Coronel Machado Lopes,
onde aprendeu as atividades que posteriormente desempenharia na RFFSA como
mecanico. Gurski se aposentou como supervisor de mecanica geral. No inicio da
entrevista aparentava o nervosismo, porém, no decorrer de nossa conversa, se
mostrou a vontade para contar suas passagens. Confesso que me surpreendi com a
rigueza de detalhes e a naturalidade com que narrava sua vida, dando a impressao
gue tratava-se de algo recente. A entrevista ocorreu no dia 12 de janeiro de 2017, na
sede da UNIFER. Para enriquecer ainda mais nossa conversa ele trouxe fotos de
trabalho, as quais contribuiram com o surimento das narrativas, pois ao olhar as

fotos ele lembrava da situacdo e do dia a que cada uma correspondia.
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Figura 26 — Equipe de trabalho no guincho — Sem datacéo

Fonte: Acervo particular de José Carlos Gurski

Sobre a foto, Gurski recorda:

Esse do canto esquerdo sou eu, do meu lado est4 o supervisor Dias. Essa
maquina vermelha era o guincho e o que estava suspenso era um vagao
porque esse truque danificou, entéo tirava o truque e eu ficava segurando o
vagdo. As vezes uma roda dessa quebrava e nos tinhamos que trocar.
Como aqui (apontando para a foto) este trugue desmontou, aqui eles
estavam desmontando o truque, ai eu ergui o vagdo. A hora que terminou,
eu coloquei o vagéo no lugar (GURSKI, 2017).

Entre suas lembrancas as que mais o empolgavam eram as narrativas sobre
as atividades desempenhadas ao longo de 35 anos de trabalhos prestados a Rede,
onde também atuou no guincho, fazendo muitas viagens. Aposentado ha mais de 30
anos, nunca deixou de se sentir ferroviario, como relatou: “esta no sangue da minha
familia”. A entrevista do Gurski, como gosta de ser chamado, ocorreu como outras,
na Sede da UNIFER (Unido dos aposentados e pensionistas ferroviarios do Parana
e Santa Catarina), local de encontro de muitos ferroviarios aposentados. Gurski é

frequentador assiduo, indo a pé para fazer uma boa caminhada. Todas as vezes que
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fui a UNIFER, e foram muitas, 14 estava ele, sempre sorridente contando suas

histérias ferroviarias.

—Anténio Clézio Jungles

No percurso desta pesquisa, tive a oportunidade de conhecer pessoas que
passaram anos morando préximo a mim e que desconhecia seu passado ferroviario.
Um deles foi o Antonio Clézio Jungles, morador, assim como eu, do bairro Vista
Alegre. Eu, enquanto adolescente, frequentava a casa de sua familia acompanhada
de minha mae, amiga de sua esposa, porém ndo tinha conhecimento de sua
profisséo. Antdnio Clézio Jungles tem de 63 anos e é conhecido no bairro como
“Pupu”. Descobri Jungles como ferroviario durante minhas idas a UNIFER e o
convidei para participar das entrevistas, prontamente ele aceitou dizendo que seria
uma honra participar. Natural de Mafra e filho de guarda-freio, foi aluno da Escola
Profissional Coronel Machado Lopes. Ao formar-se, foi para Brasilia onde serviu o
exército, ingressando na ferrovia no dia 4 de maio de 1976 como metallurgico e
aposentando-se em 1995. No dia em que realizamos a entrevista (24 de janeiro de
2017) Jungles trouxe fotos do trabalho e o distintivo?* usado no uniforme enquanto
aluno da escola profissional. Tais fotos foram apreciadas ndo s6 por mim, mas por
todos que naquele dia |4 estavam, pois muitos dos frequentadores da UNIFER sé&o
ex-alunos.

Talvez uma das curiosidades desta conversa tenha sido a riqueza dos
detalhes empregados ao narrar, lembrancas que a todo momento faziam conexdes
entre passado e presente, sempre com um conselho sobre humildade e
perseveranca. Jungles, assim como o Sr, Gurski, sempre estd na UNIFER para uma

conversa com os colegas de profissao.

A figura do distintivo encontra-se no capitulo 2.
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—Edgar Augustin

Por intermédio de Itamar Henrique, responsavel pela UNIFER em Mafra,
conheci o senhor Edgar Augustin, que no dia 26 de janeiro de 2017 narrou suas
vivéncias enquanto agente de estacdo. Nascido em Mafra em 22 de setembro de
1956, ingressou na ferrovia no ano de 1980. Como agente de estacdo Edgar teve a
oportunidade de conhecer varios lugares da regido, como Papanduva, Monte
Castelo, Corupd, Itaiopolis, Rio Negrinho e Jaragud do Sul. Uma caracteristica
dessa entrevista € que Edgar ndo chegou a se aposentar na ferrovia, pois desligou-
se da empresa em marco de 1997. Todavia, assim como 0S outros, se considera
ferroviario, e suas lembrancas sdo carregadas de énfase para narrar as atividades
desempenhadas, a saudade que sentia de casa e as dificuldades enfrentadas nas
estacbes longinquas. Uma das passagens curiosas e engracadas desta entrevista
foi o relato de que em um de seus aniversarios ele ndo se encontrava em casa,
entdo sua familia lhe mandou um bolo via trem. Porém, ocorreu um acidente e o
bolo chegou dias depois. Questionei-lhe por que os colegas ndo comeram o bolo
para ndo estragar e ele disse:

N&o! Ferroviario nenhum comia a comida do outro! Bem antigamente as
mulheres matavam os maridos (tom de cochicho). Lembra daquela palha de
aco? Teve uma mulher que picou a palha de aco e colocou no feijéo e, por
sorte, 0 amigo pagou almoc¢o pro homem. Depois ele jogou a comida pros
cachorros, que amanheceram mortos no outro dia. Vocé podia deixar uma
bandeja de pastel que ninguém comia, e eu dizia comam o bolo, pois veio
seco e ninguém comeu (AUGUSTIN, 2017).

—Joao Neri Rumpf

Durante as entrevistas, conheci o jovem aposentado Jodo Neri Rumpf. Neri,
como é conhecido por todos, hoje com 49 anos, ingressou na ferrovia em 1982
qguando foi estudar na Escola Profissional Coronel Machado Lopes. Ao concluir os
estudos trabalhou na oficina no setor de freios de vagdes. Lembro-me de que
guando conversamos (31 de janeiro de 2017) perguntei a ele como foi a aceitagao
do egresso de jovens pelos velhos ferroviarios, e ele me contou que apesar do
estranhamento inicial, fez grandes amizades. Esta afirmacdo foi confirmada nas

narrativas de outros ferroviarios que descreveram o Neri como uma das promessas
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daquela época. ApOs a privatizacdo Neri permaneceu na empresa concessionaria,
onde atua mesmo apo6s aposentado na func¢do de coordenador. A aposta dos velhos
em relacdo aquele jovem rapaz foi concretizada e hoje muitos de seus ex-colegas

tém orgulho de Neri.

—Melquiades Pedroso

Nascido em ltaiépolis — SC, Melquiades Pedroso, hoje no auge dos seus 59
anos, reside em Rio Negro e foi entrevistado no dia 9 de fevereiro de 2017. Filho de
ferroviario, Pedroso passou a infancia morando em barracdes alocados ao longo da
ferrovia, sendo testemunha, assim como seus familiares, da construcéo da ferrovia
mais recente em Santa Catarina, que liga Mafra a Lages. Entrou ha RFFSA como
artifice de linha no dia 25 de janeiro de 1980, sendo desligado no ano de 1998. A
entrevista com Pedroso, como prefere ser chamado, foi carregada de emocao,
porque suas narrativas foram pautadas no sonho de ser promovido. Foram 18 anos
dedicados a ferrovia atrelados ao sonho de ser reconhecido pelo trabalho prestado,
e quando ele relatou a concretizagcdo dos sonhos foi possivel sentir a emocéao
expressada no olhar de um trabalhador. Outra das passagens marcantes foi sobre
as lembrancas dolorosas do desligamento da empresa, a negacao, a raiva misturada

a tristeza ao dizer que se sentiu chutado, mas que ainda sonha em voltar.

—Itamar Henrique

Durante minha graduacéo em Historia (2014) ja havia realizado pesquisas no
ambito ferroviario, e foi assim que conheci alguns trabalhadores que ja naquele
momento contaram suas memorias. Ao ingressar no mestrado contatei novamente
Itamar Henrique, para contar que havia dado um passo importante e que novamente
irlamos discutir a ferrovia em Mafra. Itamar é um entusiasta ferroviario que entre
uma rotina atribulada dedica duas tardes da semana para atuar da UNIFER de
forma voluntaria. Segundo Itamar é uma terapia, pois ali encontra seus colegas de

profissao.
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Por seu intermédio, muitos ferroviarios foram contatados e entrevistados e
muitas entrevistas foram realizadas na unidade da UNIFER em Mafra. O local é
cheio de representacdes para muitos entrevistados, pois faz parte do complexo da
oficina de vagdes de Mafra, onde varios ferroviarios trabalharam. Sendo assim,
foram comuns e importantes as intervencdes sonoras para as entrevistas, uma vez
que para todos os entrevistados nesse local o apito do trem foi fundamental no
despertar das memorias sobre os tempos de trabalho. Conforme Bosi (1994, p.49)
destaca, “o narrador esta presente ao lado do ouvinte. Suas maos, experimentadas
no trabalho, fazem gestos que sustentam a historia, que ddo asas aos fatos

principiados pela sua voz”.

—Benjamin Pierin da Luz

A entrevista com o Benjamin aconteceu no dia 23 de maio de 2017. Eu o
conheco a aproximadamente 12 anos, pois trabalhavamos na mesma empresa,
porém em turnos diferentes. Desconhecia sua vida ferroviaria, entdo soube que ele
queria participar deste projeto gratificante.

Nascido na cidade paranaense Lapa, em 1950, é filho de ferroviario e na

ferrovia atuou como artifice e supervisor metaldrgico.

—Luiz Laertes Custddio de Oliveira

Filho de ferroviario, Luiz Lartes Custddio de Oliveira é conhecido entre os

ferroviarios como ‘Bagrinho’. Nascido em 1952, estudou na escola profissional no

ano de 1966 e ingressou em 1977 como auxiliar de estacdo, posteriormente
desempenhou a funcao de chefe de estacao.

—Joao Paulo Kovalski Kovalski
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“Tem gente que diz que maquinista ndo faz nada, mas é por que nunca
sentou num comando! tem que trabalhar com os pés, olhar como estd o

funcionamento dos motores no painel”.

Maquinista aposentado, conheci o Jodo Paulo Kovalski Kovalski em 2014,
quando estava na graduacdo em Historia. Jodo Paulo iniciou suas fung¢Bes na
ferrovia como mecanico ajustador de locomotivas a vapor. Foi um dos poucos

entrevistados que trabalharam com locomotivas a vapor.

Figura 27 — Locomotiva a vapor em Rio Negro — PR — Sem datacdo

Fonte: Acervo particular de Jodo Paulo Kovalski Kovalski (2014)

—Pedro Moreira Benedito

Das entrevistas realizadas, Pedro Moreira Benedito € o ferroviario mais
antigo. Aposentado desde 1969 e hoje com 93 anos, Benedito foi maquinista, porém

iniciou como carvoeiro. Segundo ele:

O carvoeiro vem a ser um ajudante do foguista, entdo viajam em dois em
uma maquina, ou se ele esta trabalhando parado no depdésito o servico dele
€ limpar a maquina, abastecer a maquina com lenha, carvdo ou né de
pinho, afinal abastecer a maquina. O servico de foguista € servico de
viagem, viajar, fazer fogo, manter a pressao suficiente para a locomotiva. O
magquinista trabalha como piloto da locomotiva (BENEDITO, 2014).
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Pela idade avancada do narrador, esta entrevista foi realizada no ano de 2014

e ocorreu em sua residéncia, no bairro Vila lvete.

Figura 28 — Pedro Moreira Benedito (Lado direito) e colegas em frente a Locomotiva “Maria Fumacga”
na estacao de Mafra — SC.

Fonte: Acervo de Pedro Moreira Benedito

—Darcy Juski

Muitos dos entrevistados para esta pesquisa foram alunos da Escola
Profissional Coronel Machado Lopes, da qual Darcy Juski foi diretor entre os anos
de 1981 e 1983. Questionado sobre as lembrancas que ficam deste periodo ele
lembra: “Somente coisas boas, foi uma época feliz que vivi, de realizagédo
profissional e pessoal por que construi minha familia com esses recursos. Me

desenvolvi nessa temporada juntamente com a empresa”.

—Maria Juracy de Oliveira

“‘Ndés moravamos numa casa onde os fundos do terreno era préximo a linha,

entdo sempre tinha trem passando, apitando. Faz quatro anos que sai de la. Até

hoje quando o trem apita eu acho falta”.
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Dona Maria Juracy de Oliveira € uma integrante tipica de familia ferroviéaria,
pois seu pai, seus iIrmaos, seu esposo e seus cunhados trabalharam na ferrovia.
Esposa do maquinista Erasto de Oliveira, aos 89 anos concedeu-me uma entrevista
leve, carregada de representagdes em torno do ‘ser esposa’ de ferroviario. Deu uma
aula de como ser esposa de ferroviario, mais que isso, de como ser mulher. Numa
entrevista de aproximadamente uma hora conversamos sobre sua vida, enquanto

pertencente a familia de ferroviario, e sobre a vida de seu esposo, ja falecido.

Figura 29 — Maria Juracy de Oliveira e esposo Erasto de Oliveira

Fonte: Acervo de Maria Juracy de Oliveira

—Joao Maria Moreira

Enteado de ferroviario, Jodo Maria Moreira tracou sua trajetoria ferroviaria,
além de narrar as experiéncias do padrasto baseado nas histérias que ouvia da
mae. Assim como outros, Moreira € um entusiasta do patrimonio ferroviario mafrense
e foi muito solicito ao aceitar participar do projeto. Ele conta que quando ingressou
na ferrovia, na década de 1970, sua mée ficou contente “porque sabia que naquela

época a situagdo ia ser melhor do que na época do meu padrasto”.
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- Azenita Loth

A conversa com Azenita foi a Ultima dessa pesquisa, filha do maquinista ela
relatou suas lembrancas de crianca quando seu pai ainda trabalhava na ferrovia.
Suas passagens nostalgicas de uma adulta, porém, da infancia iam e vinham a todo
instante, pois através de suas palavras percebi que isso est4 muito presente na sua
vida, mesmo apos tantos anos. Durante nossa conversa, ela contou que seu pai,
havia na sala de casa um retrato dele uniformizado e este ele guardava com carinho

e tinha orgulho de mostrar a todos que um dia foi ferroviario.

Figura 30 — Azenita Loth e o quadro de seu pai Sr. Luiz Mendes de Souza

"o

Fonte: Acervo Azenita Loth

Dentre as lembrangas de Azenita sobre o retrato ela conta:

Este quadro ficava na sala da nossa casa, nela ele esta vestido com o
uniforme de maquinista. Ele tinha um carinho muito grande por essa foto.,
ele mostrava pra todos. Ele sentia muito orgulho de ser ferroviario e dizia
que tinha contribuido para o desenvolvimento do pais. (AZENITA, 2017)
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ApGs o falecimento do Sr. Luiz e familia decide doar o retrato a UNIFER para
que todos os visitantes conhegcam a historia deste homem e o orgulho que ele sentiu
em ser ferroviario. Foi assim que conheci Azenita, pois a cada entrevista 0 quadro

estava la e intrigada quis conhecer a histéria da imagem.

3.3.1 A Profissao e os Modos de Fazer

Gostaria de iniciar este texto fazendo algumas reflexdes sobre a obra de
Ricardo Antunes, intitulada ‘Os Sentidos do Trabalho: Ensaio sobre a afirmacao e
negacao do traballho’ (2009), mais precisamente sobre o capitulo ‘classe-que-vive-
do-trabalho’. Para o autor, esta € uma expressao por ele empregada para conferir
validade contemporédnea ao conceito marxiano de ‘classe trabalhadora’. Sendo
assim, a classe-que-vive-do-trabalho engloba os individuos trabalhadores que
vendem sua forca de trabalho, ou seja, trabalhadores produtivos. Os sujeitos desta
pesquisa ndo fazem mais parte dessa classe, porém, o fato de terem a ela
pertencido durante anos oportunizou-lhes descrever, através das narrativas, como o
trabalho influenciou a vida dos ferroviarios mafrenses.

“A evidéncia oral também pode ser utilizada para ampliar a informacao sobre
acontecimentos especificos da histéria operaria, como a evolucdo de uma
organizacao, ou o decorrer de uma greve” (THONSON, 1997, p.112).

Através das narrativas € possivel proporcionar discussdes entre as
experiéncias do trabalho ferroviario e as relacdes sociais que desta resultam.

O trabalho é responséavel pela constituicdo do ser social. Sendo assim, é
coerente afirmar que as familias mafrenses buscavam na insercéo de seus filhos no
trabalho ferroviario a formacao identitaria do individuo enquanto profissional e social.
Para Antunes (2009, p.142), “O trabalho tem, portanto, quer em sua génese, quer
em seu desenvolvimento, em seu ir-sendo e seu vir-a-ser, uma intencéo
ontoloicamente voltada para processo de humanizacdo do homem em seu amplo
sentido”.

Durante a realizacdo das entrevistas sempre deixei aberto aos entrevistados
gue convidassem outros ferroviarios que tivessem interesse em narrar sua vida

ferroviaria. Foi assim que conheci o Sr. Luiz Laertes Custédio de Oliveira enquanto
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ferroviario, que conhecido em Mafra pelo apelido de Bagrinho, iniciou suas
atividades na ferrovia como auxiliar de estacdo. Em nossa conversa ele relata que
entrou para a ferrovia por incentivo da familia: “Foi por vontade propria e incentivo
do meu pai, que era ferroviario”. Bagrinho comegou como agente de estagdo, em
Mafra.

O senhor Luiz Laertes relata que a ferrovia ndo foi sua primeira opcéo.
Quando jovem, iniciou a carreira militar atuando na marinha como fuzileiro naval,
mas por dificuldade de vagas para progressao voltou a Mafra para, entdo, seguir 0s
passos do pai e do irméo na carreira ferroviaria.

Pedroso e Antbnio Jungles também relataram que ingressaram na ferrovia
estimulados pela familia por seus pais serem ferroviarios. Porém, este estimulo nao
era generalizado, pois alguns entrevistados que entraram na empresa a partir da
década de 80 ndo foram incentivados, em sua maioria, a serem ferroviérios.
Acredita-se que isso de deve ao fato de que a partir desse periodo outras frentes de
trabalho eram vistas como de maior credibilidade.

A afirmacédo acima se da pelas narrativas do Edgar Augustin, que ndo entrou
na ferrovia por pressao familiar, muito menos pertence a uma familia de ferroviarios:
“Eu fiz um concurso no comeco de 1980 e fui aprovado, entdo em 6 de agosto de
1980 eu fui chamado para ser auxiliar de agente de estacdo”. Entretanto, em
conversa com o Joao Neri Rumpf, 0 mesmo relatou que ingressou na ferrovia aos 14
anos de idade (como aluno da escola profissional), incentivado pela mae que via
uma oportunidade boa de trabalho. “Em 1982, quando eu entrei, tinha 14 anos. Nao
tinha muita opcéo de trabalho, quem insistiu foi minha mée. Foi por uma opcéo de
emprego!”, conta Neri. Aos 17 anos iniciou na oficina como mecéanico,

desempenhando as tarefas aprendidas enquano aluno:

A gente fazia reparacdo de vagdes, manutencdo, desmontava todo o
sistema de freio, trocava cilindro, vélvula, fazia os testes. Também faziamos
vagles acidentados, entdo os vagdes que sofriam acidentes entravam e
recomecivamos a fazer o vagao, montando-o inteiro (RUMPF, 2017).

Durante a infancia, Pedroso teve a saude fragil, o que contribuiu para que
ainda jovem fosse morar em Curitiba com uma irma mais velha. Quando retornou,
ingressou como funcionario da ferrovia desempenhando a funcdo de artifice de

linha: “O artifice soca linha, roga, carpe, soca dormento, tira, pde dormento... era um
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servigo pesado. Mas eu trabalhei um ano e meio arrochado, depois foi s6 numa boa,
eles me davam turma para coordenar”.

Nem todos os funcionarios da oficina tinham a oportunidade de realizar
trabalhos externos, sendo assim, quando surgia possibilidades desse tipo de

atividades Jungles aceitava:

As vezes dava problema em uns vagdes acidentados ali na estacdo e me
chamavam pra ir ajudar no guincho, eu ia porque estava ganhando pra isso.
As vezes na sexta depois do almogo a gente estava folgado, eles diziam:
‘Olha, tem que ir buscar um vagéo de dormento la no Km 9 pra queimar na
caldeira, vocé vai?’ eu disse: ‘Claro!, ia tomar um ar diferente’ (JUNGLES,
2017).

3.3.2 As Dificuldades do Trabalho Ferroviario

Eu vi algumas mortes, colegas morreram por causa de tombar vagdo. Um
estava vindo num trem de Porto Unido pra ca de noite, com vagdo de
madeira, e quebrou a manga do vagao. O vagao saiu fora da linha, arriou e
tombou, isso de noite! foi pro brejo. L4 embaixo tinha uma lagoa e 0 homem
estava em cima do vagao [...] morreu misturado com madeira e quantos nao
aconteceu (BENEDITO, 2014).

O autor Richard Koselleck, em sua obra ‘Estratos do Tempo’ (2014), traz
discussdes pertinentes sobre as lembrancas de tempos dificeis. Neste texto ousarei
relacionar fragmentos pertinentes da obra de Koselleck com o trabalho ferroviario.

O trabalho ferroviario ndo aconteceu da mesma forma em todas as cidades
brasileiras, cada local é uUnico, dotado de significados, com individuos de
caracteristicas divergentes entre si, 0 que gera experiéncias de vida diferentes e
proximas ao mesmo tempo. Ser ferroviario, assim como qualquer trabalho,

significava encontrar dificuldades ao longo do caminho.

Todas as vivéncias contém semelhangas, aspectos comuns que geram
disposi¢bes parecidas na consciéncia. Nesse caso, podemos falar de
eventos estruturados, ou estruturas de eventos, que produzem
configuracdes comuns da consciéncia (KOSELLECK, 2014, p. 248).

Durante as conversas cada ferroviario lembrou de percausos diferentes, de
acordo com a area de atuacao que exercia na ferrovia. O senhor Anténio Jungles,

gue atuou anos na oficina como metallrgico, conta que o barulho era grande no
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interior da oficina e que, mesmo a empresa oferecendo equipamentos de protecéo,
muitos colegas se recusavam a usar. O uso de biocidas para evitar a rapida
deterioracdo dos dormentes de madeira era comum. Durante a conversa o
ferroviario mostra uma foto sua em frente a um vagao de creosoto narra como

ocorria o processo de limpeza dos vagoes:

Nés estavamos trabalhando num vagédo de veneno chamado de creosoto,
mas nos ndo sabiamos. Ficava um embaixo, um em cima e um la dentro, ai
num trabalho eu estava la dentro e sentia que quando eu mexia no barro
para tirar la de dentro ardia muito o rosto, dai os outros também estavam
reclamando. Eu fui lavar o rosto e ficava pior. Eu fui falar com o supervisor e
ele chamou o médico, depois 0 médico foi 14 e disse que era veneno pra
passar nos dormentos. Mandaram nés para Curitiba para fazer radiografia
dos pulmdes (JUNGLES, 2017).

Figura 31 — Antbnio Jungles junto a um vagao de creosoto

| 4 . o
Fonte: Acervo de Antdnio Clézio Jungles
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Jodo Paulo Kovalski Kovalski entrou na ferrovia como auxiliar de maquinista e

lembra das dificuldades encontradas nos tempos da ‘Maria Fumaca’'.

[...] tinha que trabalhar no tempo, pegar lenha do tender pra pér na caldeira,
agua, tudo isso ai, tinha que manter a pressao e 0 maquinista s6 fazia a
funcdo dele. Dependendo do trem tinha o maquinista e o foguista e
carvoeiro, que ia na pa. E n6 de pinho e carvdo que ele jogava. E o auxiliar
de magquinista, que era 0 meu caso, era s6 na lenha até esgotar o tender,
dai parava nos trechos pra carregar mais, ai era os guarda-freios
(KOVALSKI, 2014).

Pedro Moreira Benedito também narra sua trajetéria e as atividades por ele

desenvolvidas em cada uma de suas funcdes:

Eu comecei como carvoeiro, depois passei a foguista, trabalhei muito tempo
como foguista, ai fui a maquinista. O carvoeiro vem a ser um ajudante do
foguista, entdo viajam em dois em uma maquina, ou se ele estéa trabalhando
parado no depdésito o servico dele é limpar a maquina, abastecer a maquina
com lenha, carvao ou n6 de pinho, afinal abastecer a maquina. O servi¢o de
foguista € servigo de viagem, viajar, fazer fogo, manter a presséo suficiente
para a locomotiva. O maquinista trabalha como piloto da locomotiva
(BENEDITO, 2014).

O imaginério urbano referente a profissdo de maquinista nos remonta a uma

das funcbes de maior destaque dentro da ferrovia. Contrariando o pensamento

popular, Jodo Paulo Kovalski narra os percalgos passados nos trechos durante as

viagens.

Na grande verdade as vezes tinha que dormir em vagao velho ou num
rancho que o batalh@o deu pra dormir porque nao tinha condi¢cbes, mas nao
era s6 em Lages, era em varios lugares e o problema era no frio. Tem gente
que diz que é bom, ndo é bom, é engano! Tem gente que diz que
magquinista ndo faz nada, nada é porque nunca sentou num comando! Tem
gue trabalhar com os pés, olhar como esta o funcionamento dos motores no
painel (KOVALSKI, 2014).

Seu Pedro lembra como era dificil a alimentac¢éo no trecho.

A comida era o maquinista que levava de casa. As vezes, quando era para
trabalhar dia e noite, entdo os familiares do foguista e maquinista
mandavam com o trem de passageiro uma marmita de comida ou pao. Ai ia
com o passageiro, quando o trem de passageiro alcancasse o trem de
carga entdo entregava (BENEDITO, 2014).

Sobre isso, Jodo Paulo Kovalski Kovalski complementa:
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NOs levdvamos uma marmita, isso quando ndo azedava. Mas nés tinhamos
gue cozinhar... a gente levava uma caixa com comida e charque e faziamos
comida nas maquinas a diesel porque na [maquina] a vapor nao tinha
condicdes (KOVALSKI, 2014).

Com o desenvolvimento do transporte ferroviario, as maquinas a vapor foram
gradativamente substituidas pelas locomotivas a diesel. Sobre essa mudanca na

forma de trabalho, Benedito declara:

Deu uma mudanca grande, porque a maquina a fogo é sacrificado, é calor,
sujeira, e a diesel ndo, a diesel o cara trabalha sentado s6 controlando os
botdes nas “alavanquinhas” para controlar marcha-frente, marcha-ré,
marcha-neutro, entdo é mais facilitado em dois, mas um é sé para [caso] dé
uma desavenca no maquinista, uma doencga qualquer, entdo tem o auxiliar
ali para socorrer. [...] Quando passamos a trabalhar com locomotiva a diesel
tinha que trabalhar uniformizado, terno azul, camisa branca e gravata preta,
tudo “x”, sapato bem polido. Na época da maquina a fogo era de qualquer
jeito! Sé que tinha que usar boné, por que ndo podia usar chapéu ou sem
chapéu, era boné. Era maquinista, foguista, [com] boné na cabec¢a. Se nédo
seguisse as regras seria chamado atenc¢do, seria punido. Quando passei a
trabalhar com a diesel dobrou a exigéncia porque nés tinhamos que ir
conforme a chefia queria, uniformizados, boné, bem trajados, barba feita,
tudo em ordem. N&o podia ir meio de qualquer jeito (BENEDITO, 2014).

As viagens eram demoradas e com uma comunicacao deficitaria. Em caso de
avariacdo nas maquinas o socorro por parte do servico de mecéanica poderia
demorar, atrasando a continuidade da viagem. Nesse sentido, questionei Pedro

Moreira Benedito se algo desta natureza havia acontecido com ele. Ele lembra:

Aconteceu ha serra, eu vinha subindo com uma maquina diesel e aconteceu
gue desligou tudo e eu ‘ndo é possivel, é qualquer coisa na parte elétrica!’
verifiquei tudo n&@o encontrei nada, fui ver na caixa de bateria grande
embaixo da locomotiva, um cabo arrebentado. Mas eu tinha na minha bolsa
de documentos um cabo de cobre, justamente igual aos da bateria, e 0
agente queria saber 0 motivo que estava parado, ‘assim que eu achar o
defeito eu comunico vocés!” Achei, eu disse ‘eu preciso de um eletricista!
Que venha de Corupa ou de Mafra’. Tinha eletricista, mas nao tinha litorina
pra levar o eletricista até onde eu estava, estava na terra. Até que eu
consegui aquele arame, entortei aquele cabo grosso, desliguei tudo quanto
foi cabo da bateria e dai fui ligando aquele cabo de um em um, até quando
liguei o ultimo cabo fiz ligar a locomotiva, ai avisei, ‘avisa Mafra - Porto
Unido que consegui sair daqui, consegui arrumar o defeito e até Mafra da
pra ir'. Cheguei em Mafra ja tinha feito um aviso, tem que comunicar por
aviso 0 que aconteceu, como €é o que eu fiz (BENEDITO, 2014).

Assim como qualquer empresa, a otimizacdo do tempo era muito importante
na oficina para que as metas diarias de vagdes e locomotivas fossem alcancgadas.

Sobre 0 uso do tempo, Itamar conta:
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Sete horas, apitava cinco para as sete, as sete o seguranca fechava e néo
abria mais. O horario era das sete ao meio-dia, s6 que tinha quinze minutos
de intervalo para um cafezinho até meio-dia. Ficava até uma hora, uma hora
comecava € ia até umas cinco, cinco e pouco, dava uma descansada e ia
até as oito horas pra nos que era da pintura, porque os vagdes nao podiam
ser pintados durante o dia, tinham que ser a noite porque era muito
perigoso, a gente ia trabalhar com solvente. Dai eles modificaram muita
coisa, os horarios ficaram melhores, mas foi um sofrimento muito grande
nessa época (ITAMAR, 2017).

3.3.3 A Ferrovia e as Redes de Sociabilidade em Torno do ser Ferroviario

E preciso esclarecer quem sdo 0s sujeitos que narram as histérias
ferroviarias. Entender o motivo pelo qual tornaram-se ferroviarios € desvelar a
sociedade mafrense de um periodo divergente ao atual, quando as familias tinham
grande poder na tomada de decisdo profissional de seus descendentes. As anélises
partem das representacdes presentes no discurso do ferroviario cujo foco é estudar
a hipotese de que a presenca da ferrovia em Mafra € significativa a ponto de, a partir
das memoarias narradas, possibilitar a patrimonializacé@o ferroviaria neste municipio.

Buscando entender o elo dos entrevistados com a ferrovia faz-se necessério
refletir sobre a presenca deste modal de transporte na regido, pois a ferrovia esta
presente em Mafra desde o inicio do século XX para escoar a producédo de erva-
mate e demais ciclos econdmicos posteriores. Porém, trabalhar na Rede era um
caminho para muitos homens do municipio que viam na ferrovia uma estabilidade
econdbmica, destaque social ou apenas a fuga do mundo agricola. Sendo assim,
guestionei a todos os ferroviarios entrevistados sobre os motivos pelos quais
escolheram essa profissdo e muitos afirmaram que, por ter familiares trabalhadores
da RFFSA, o desejo de ser ferroviario, atrelado ao desejo dos familiares, foi um
critério de decisao importante.

Durante a elaboragdo desta pesquisa conheci o Sr. José Carlos Gurski, um
senhor de 77 anos que estd aposentado ha 30, apés um grande periodo
desempenhando a funcdo de supervisor geral da mecanica. Todas as tercas-feiras
as quais me dediquei a ir ao escritério da UNIFER realizar as entrevistas encontrava
Gurski, que sempre estava la para junto com outros ferroviarios tomar um café, ou
chimarrédo, e relembrar os tempos de trabalho. Em uma de nossas conversas, Gurski

relatou que mais pessoas da sua familia eram ferroviarios: “Meus irméaos também
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eram. Tive um irmao que trabalhava na Rede, s6 que em Curitiba, na carga e
descarga, mas depois ele saiu pra fazer outra coisa. O outro trabalhava aqui. Meu
pai também era ferroviario, meu avo ferroviario [...]" O pai do Sr. Gurski era chefe de
trem nos tempos da Maria Fumaca, e tinha como uma de suas funcfes garantir que
sua equipe deixasse o trem em condi¢des de iniciar viagem.

Ser funcionario da RVPSC, posteriormente da RFFSA, era sinbnimo de status
social. Tal afirmacdo se sustenta pela falta de oportunidades com retornos salariais
semelhantes aos da ferrovia em outras frentes de trabalho. Segundo Maria Juracy
de Oliveira (2017), “Teve um tempo que o unico que pagava mais que a ferrovia era
o exército. Ser mulher de ferroviario era 0 maximo, depois foi diminuindo”.

Para muitos, assim como outras empresas de administracao publica, a Rede
era considerada cabide de emprego, porém, para os funcionarios, a visao a respeito

deste assunto € divergente:

Nés tinhamos horario para entregar os vagodes, tinhamos horario para tudo.
Muitos dizem: ‘Ah, cabine de emprego’, pode ser em outro lugar mas aqui
ndo, nés trabalhavamos, tanto é verdade que quando comecivamos a
pintar o vagéao iniciavamos cedo e as nove horas da manha j& tinhamos que
tomar banho, porque ndo aguentava (ITAMAR, 2017).

O jovem aposentado Neri, que ingressou na ferrovia no inicio da década de
1980, também destaca a visdo que a sociedade tinha do ser ferroviario naquele

tempo.

Era visto como outros funcionéarios publicos, ganhava bem, nédo trabalhava
muito, mas na verdade as pessoas difamavam, porque aqui se trabalhava
muito. Cada um tinha uma responsabilidade durante a semana para que o
vagao fosse liberado no fim de semana.

Em Mafra, oportunidades de trabalho com valor agregado eram apenas para
funcionarios bancéarios, ou em empresas localizadas nos municipios vizinhos,

conforme lembra Jungles (2017).

Quando eu entrei na rede, o que dava mais dinheiro em Mafra era trabalhar
no Banco do Brasil, Souza Cruz e Rede, s6 que era um servico sujo. Tive
muitos amigos que n&o quiseram entrar porque era Servico sujo, graxa,
poeira, barulho. S6 que eu ndo pensava por esse lado, eu pensava no que
eu ganhava e fazia o que gostava, pra mim deu certo.
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Pela boa média salarial oferecida pela empresa, a procura por uma
oportunidade de ingressar era grande. Jodo Moreira (2017) lembra que “Quando
tinha concurso fazia fila de gente pra tentar entrar, a concorréncia era muito grande
porque o salario era atrativo.

Em uma cidade pequena onde muitos individuos se conhecem fica facil

entender os privilégios que os ferroviarios tinham, como narra Pedroso:

Se noés chegassemos no mercado, bar, hospital, n6s éramos atendidos
primeiro. Mas nao era sé nés que usavamos esses lugares, nés tinhamos
mais condicdes financeiras que outras pessoas e para o dono do bar e do
mercado isso era bom (PEDROSO, 2017).

Os funcionarios sempre foram vistos pela sociedade em geral como uma
categoria bem remunerada e isso facilitava as compras no comeércio local. Luiz

Laertes conta o quéo valorizado era o ferroviario em Mafra.

Na época era status! ser ferroviario na cidade era muito importante, as
pessoas olhavam diferente porque economicamente tinhamos um bom
salario. O fato de ser ferroviario dentro de uma familia de ferroviarios era
muito bom. NoOs tinhamos uma abertura melhor de crediario! (OLIVEIRA,
2017).

Ferroviario das antigas, Pedro Moreira Benedito tem outra versao.

Todo mundo era igual, ndo tinha privilégio nenhum. Se quisesse ir de trem
para Curitiba tinha que pagar igual ndo tinha privilégio, agora depois que a
gente se aposentou a gente tinha passe livre até para a familia. Cada um
tinha uma carteirinha com o nome do pai embaixo que era o segurado, dava
pra usar até quando morresse dai se o segurado morresse os filhos néo
tinham direito. SO tinha direito enquanto o velho era vivo. Era bom, mas
acabou-se, fazer o qué (BENEDITO, 2014).

A maioria dos homens ingressavam jovens na ferrovia. Sendo assim, nas
conversas busquei entender se havia algum estranhamento por parte dos
funcionarios que ja trabalhavam ha anos em relacdo aos jovens integrantes da
empresa, haja vista que no trabalho social se faz necessario estabelecer relacdes
com outros seres sociais.

A formacao de mao de obra qualificada proveniente da ‘Cel. José Machado
Lopes’ contribuir para que muitos jovens, recém-formados, fossem compor o grupo
de funcionarios da Rede. Durante as entrevistas questionei os ex alunos quanto a

receptividade dos colegas com mais tempo de trabalho. Jungles recorda: “Me sentia
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em casa, porque em primeiro lugar vocé tem que fazer o que gosta [...] eu me
adaptei bem, tudo que mandavam fazer eu fazia”.

Sobre isso, Jodo Maria Moreira lembra: “Com quatro meses de trabalho abriu
concurso para artifice. Eu, como tinha segundo grau, fiz e passei. Quando saiu o
resultado, nds estdvamos vendo o edital na parede e um senhor mais velho disse ‘s6
passou os vadios’. S6 porque nds tinhamos estudo!”

Ja Neri, dos entrevistados o ultimo a ingressar na oficina, nos conta: “No
comeco o pessoal estranhava a piazada nova, depois eles viram que ninguém ia
tirar o lugar de ninguém. Nessa época a gente fazia muita amizade, tenho colegas
falecidos e outros aposentados, ndés éramos como irméos”. Estas amizades citadas
por Neri se reforcam nas outras entrevistas, quando seus colegas falam do carinho e

admiracao por ele.

Se continuasse a Rede com a tecnologia a sabedoria que eles tém, se a
gestdo fosse com essa piazada — Everaldo, Jodo, Neri Rumpf —, seriam
outras conquistas. Eu gosto muito do Neri e eu me lembro dessa juventude!
tenho saudade deles, tratava-os como se fossem meus filhos (BENJAMIM,
2017).

Esses meninos novos ai, Jodo Neri, entre outros, se criaram conosco aquli
[...]. Como ndo pegar amor por esses pias? Hoje todos homens feitos.
Agora h& pouco encontrei o Jo&o Neri, nos abracamos. A gente sente
saudade dessas boas amizades (MOREIRA, 2017).
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Figura 32 — Visita de Ferroviarios aposentados a Oficina de Mafra

Fonte: Acervo Antonio Clazio Jungles

A foto acima foi disponibilizada pelo Sr. Jungles de vermelho, (a frente) e se
trata do registro de umas das visitas que os ferroviarios aposentados fazem
anualmente ao prédio da oficina no dia do ferroviario. Questionado sobre o
sentimento de voltar ao local de trabalho, ele descreve: “Ah! Eu fico muito feliz, mas

eu lembro do pessoal que trabalhou comigo e que ja morreu”.

3.3.4 Ultima Parada: A Hora de Dizer Adeus

O fim de uma carreira profissional é o fim de uma batalha para o ferroviario.
N&o estou comparando o trabalho com a crueldade de uma guerra, apenas digo que
€ o fim de um ciclo ap6s anos de trabalho dedicados a ferrovia. Ao longo da vida
percebemos que nos despedir de pessoas e locais que aprendemos a amar € um
momento delicado, e nem sempre as palavras sdo capazes de expressar o turbilhdo
de sentimentos que permeia nosso imaginario.
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Para Koselleck (2014, p. 253), “Muitas coisas sao esquecidas, outras
permanecem fincadas na consciéncia como um espinho. Muitas coisas Ss&o
recalcadas, outras sao glorificadas”. O desligamento de um ferroviario apos anos de
dedicacdo, neste caso, foi um dos temas abordados nas conversas com O0S
entrevistados, de modo que pudessem contar como foi essa experiéncia de vida.

Na década de 1990 a RFFSA inicia o programa de demissdo voluntaria
incentivando os funcionarios a romper o contrato trabalhista, haja vista que as
negociacdes de privatizacdo ja estavam ocorrendo e as demissfées ocorreriam de
qualquer forma. Jodo Maria Moreira, que trabalhava na oficina, lembra: “A partir da
privatizacdo, a Rede foi perdendo tudo. Eu lembro que fui escalado para demolir
vagao novo para vender como sucata, dava uma dor no coragao”.

Como consequéncia da privatizacdo, as empresas administradoras da
concessdo desativaram trechos, desligaram funcionérios, cancelaram o transporte
de passageiros e fecharam estagcfes, gerando magoa e revolta para a populacgéo.
Era o fim dos aureos tempos ferroviarios. Em 1997 a administracdo do transporte
ferroviario em Mafra fica a cargo da empresa ALL. Para Maria Juracy (2017), “O
tempo do ferroviario foi bom, agora essa ALL acabou com tudo”. Em um discurso

emocionado, ela exterioriza sua magoa:

Eu sinto muita falta do trem [...] eu acho um pecado, privatizaram a Rede e
agora ndo ha caminhdo que chegue, mas acabaram. O meu velho chegou a
chorar, quando, depois que se aposentou, ele ia fazer as caminhadas dele e
via 0 mato na linha (MARIA JURACY).

Joao Maria Moreira também declara: “Eu estou vinte e dois anos aposentado,
até hoje eu acordo no mesmo horario que levantava para trabalhar”.

Antonio Jungles conta que se aposentou no auge dos seus 39 anos de idade
e que foi dificil se acostumar com a nova rotina, pois nas primeiras semanas

aposentado parecia que estava de férias:

Ai chegou no fim do més, minha mulher notou que eu estava lidando na
sacola de trabalho, e perguntou: ‘O que vocé esta fazendo?’ Eu respondi:
‘Ah, estd faltando umas pecas aqui, preciso deixar no meu armario pra
guando voltar a trabalhar’. Ela me olhou e disse: ‘Esqueceu que vocé esta
aposentado?’, eu s6 olhei para ela e ndo falei nada. Passou segundo,
terceiro més, mas eu sabia que tinha que vir pra c4, passou uns dias e ela
falou pra eu vir na oficina, pra matar a saudade do trabalho, dos amigos.
Depois fui me acostumando, mas a saudade aumentando, sonhava que
estava trabalhando, sonhava que perdia o horéario (JUNGLES, 2017).
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Antunes (2009, p.143) declara: “A busca de uma vida dotada de sentido a
partir do trabalho permite explorar as conexdes decisivas existentes entre trabalho e
liberdade”. E foi na busca de sentido a partir do trabalho que a vida funcional do seu
Pedroso fundamentou-se, um homem que desde cedo trabalhou na ferrovia e que
buscava a oportunidade de progressao dentro da empresa: “Também trabalhei na
mecanizada até se acabar a Rede, e eu pensava: “ainda nao fui promovido”. Fiz
testes para feitor, pra maquinista, e nada! estava certo, eu n&o tinha estudo”. Nota-

se que ele tentou varias oportunidades de ascensao, porém, sem éxito.

A Rede foi dando a conta e eu fui ficando, um dia eu peguei uns seis papéis
e escrevi, coloquei numa xicara e coloquei debaixo do travesseiro. Num
papel dizia: fico na Rede e me dou bem, no outro: fico na Rede e me dou
mal, peco demissdo e me dou bem, peco demissdo e me dou mal. Tirei dois
papéis que dizia: ficar na Rede e me dar bem, ndo peco demisséo.
Resumindo, ndo pedi a conta e ndo ganhei (PEDROSO, 2017).

Com a privatizacdo ele permeneceu na ferrovia por mais algum tempo, e foi
nesse momento, apos anos dedicados a ferrovia, que a promocao que ele sempre
sonhou aconteceu. Lembro-me que durante nossa conversa ele contou emocionado
sobre esse momento, que para ele foi de reconhecimento. Porém, tempos apds essa
conquista Pedroso recebe uma ‘rasteira’ da vida, ele entdo lider de manutengéao, é

demitido. Sobre este momento, ele relata:

A Rede acabou, todo mundo saiu e eu fui ficando, depois a ALL me
chutou[...]. Dai quando a ALL me deu a conta eu chorei, fiquei muito
aborrecido, eu s6 me dei conta da demissao quando veio um psicélogo da
empresa falar conosco. Ele disse: ‘senhor Pedroso, o senhor vai se
aposentar com R$ 960,00 por més! agora a ALL sera terceirizada, o salario
vai cair, ninguém mais vai ganhar esse salario. O dinheiro que a empresa
paga para o senhor da pra pagar cinco homens’. Ai eu percebi que nao era
s6 eu que precisava (PEDROSO, 2017).

Mesmo apos ter aceito que chegara o momento de sair da ferrovia ele nao
desistiu de voltar. Pedroso que ja levou curriculo na atual concessionaria para voltar
a trabalhar e aguarda ansioso 0 momento do retorno.

Além de suas lembrancas Itamar mostra uma imagem que guarda com

carinho do ultimo dia trabalhado.
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Figura 33 — Ultimo dia de trabalho de ltamar Henrique

Fonte: Acerto Itamar Henrique

Itamar conta que, era comum quando um funcionario da oficina se
aposentada ganhar um “banho” de caldeira. “A agua nao era gelada, pois usdvamos
para resfriar as pecas que fabricavamos, lembro deste dia como se fosse ontem”

TensOes referente a privatizacdo se espalharam por varias regides do pais, a
angustia dos ferroviarios era também sobre 0 que aconteceria com o patriménio da
RFFSA sendo assim, com o objetivo de amenizar as inquietacdes contrarias a
privatizacdo o governo por intermédio da Lei n® 11.483, de 2007, decide transferir a
responsabilidade de preservar e administrar os bens ferroviarios de carater cultural
para o IPHAN, sendo este responsavel por garantir a preservacao e a difusao da
Meméria Ferroviaria.

Art. 9° Cabera ao Instituto do Patrimé6nio Historico e Artistico Nacional -
IPHAN receber e administrar os bens moéveis e iméveis de valor artistico,
historico e cultural, oriundos da extinta RFFSA, bem como zelar pela sua
guarda e manutencéo.

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

2° A preservacdo e a difusdo da Meméria Ferroviaria constituida pelo
patriménio artistico, cultural e histérico do setor ferroviario serdo promovidas
mediante:

| - construcdo, formacdo, organizacdo, manutencdo, ampliacdo e
equipamento de museus, bibliotecas, arquivos e outras organizacfes
culturais, bem como de suas colec¢fes e acervos;

Il - conservagao e restauracao de prédios, monumentos, logradouros, sitios
e demais espagos oriundos da extinta RFFSA (BRASIL, 2007).
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Sobre a garantia de prote¢do dos bens materiais a lei foi fundamental, sendo
desnecessarios maiores discussdes, porém, o periodo em que a lei foi promulgava
levanta questionamentos, trata-se de uma lei que vem de encontro a um momento
de esfacelamento do modal ferroviario, isso transcende o ferroso, invade a vida de
muitos funcionarios que veem na privatizacao o fim. A referida legislacdo chega para
silenciar o trabalhador ferroviario, transferindo ao IPHAN o zelo de bens que por
muitos anos foi do funcionario, pondo fim ao legado ferroviario.

Provavelmente vocé pode estar lendo este texto e ndo entendendo como uma
lei pode ser interpretada desta forma. Pois bem, a legislacao brasileira se estabelece
apenas ao final de conflitos e/ou problemas, sendo assim, ndo seria interessante
difundir algo ativo. Isso € exemplificado pelos processos de tombamento, onde sé se
busca preservar algo que esta prestes a ruir. Nesse sentido, a legislacdo vem para
concluir o desmonte ferroviario no Brasil, no que, a meu ver, representa um prémio
de consolacéo a classe ferroviaria.

As narrativas coletadas nesta pesquisa contemplaram discursos emocionados
a respeito da privatizacdo, aposentadoria e deterioragcdo dos bens ferroviarios.
Entendo que para os trabalhadores Mafrenses esta é a histéria da dor, dor esta
proporcionada pelo sentimento de abandono oriundo da privatizagcdo do transporte
ferroviario. Talvez para vocé, caro leitor, tal afirmacdo possa soar como forma de
vitimizar os ferroviarios. Nao é este o objetivo, uma vez que a prépria lei jA garantiu

tal vitimizagao.

3.3.5 Além da Materialidade: A Memoria Ferroviaria como Poténcia Preservacionista

Sabe-se que a primeira legislacdo a garantir a preservagao patrimonial no
pais é de 1937, a qual, por intermédio do Decreto-Lei n°® 25, firmado em 30 de
novembro do mesmo ano, organiza a protecdo do patrimonio histérico e artistico

nacional da seguinte forma:

Art. 1° Constitue o patriménio histérico e artistico nacional o conjunto dos
bens méveis e imdveis existentes no pais e cuja conservacao seja de
interésse publico, quer por sua vinculacéo a fatos memoraveis da historia do
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Brasil, quer por seu excepcional valor arqueoldgico ou etnogréfico,
bibliogréafico ou artistico (BRASIL, 1937, grifo nosso).

Tal normativa € um divisor de aguas no que tange a preservacao patrimonial
brasileira e, devido a efetivacdo do tombamento como instrumento de preservagcao
muitos bens tiveram a protecéo legitimada. Porém, a lei afirma, conforme seu artigo
1°, que apenas o tangivel seria considerado patriménio historico.

O Quadro 2 apresenta os critérios utilizados para o tombamento.

Quadro 2 — Critérios de valoracdo para tombamento

Critérios pelos quais 0 bem sera Tombado (i) representar uma obra-prima do génio criativo
brasileiro; ou

(ii) mostrar um intercAmbio importante de valores
humanos, durante um determinado tempo ou em
uma é&rea cultural do Brasil, no desenvolvimento
da arquitetura ou tecnologia, das artes
monumentais, do planejamento urbano ou do
desenho de paisagem; ou

(iif) mostrar um testemunho excepcional, de uma
tradicdo cultural brasileira ou de uma civilizagcao
gue esta viva ou que tenha desaparecido; ou

iv) ser um exemplo de um tipo de edificio ou
conjunto  arquitetébnico, tecnolégico ou de
paisagem, que ilustre significativos estagios da
historia brasileira; ou

v) ser um exemplo destacado de um
estabelecimento brasileiro tradicional, do uso da
terra ou do mar, que seja representativo de uma
cultura (ou vérias), especialmente quando se
torna(am) vulneravel(veis) sob o impacto de uma
mudanca irreversivel; ou

vi) estar diretamente associado a eventos ou
tradicbes vivas, com idéias ou crencas, com
trabalhos artisticos e literarios de destacada
importancia nacional; ou

(vii) conter fendmenos naturais excepcionais ou
areas de beleza natural e estética de excepcional
importancia nacional; ou

(viii) ser um exemplo excepcional
representativo de diferentes estagios da
histéria do Brasil, incluindo o registro da vida
e dos processos geoldgicos no desenvolvimento
das formas terrestres ou de elementos
geomorficos ou fisiograficos importantes; ou

(ix) ser um exemplo excepcional que represente
processos ecoldgicos e biolégicos significativos
da evolugdo e do desenvolvimento de
ecossistemas terrestres, costeiros, maritimos ou
aquéticos e comunidades de plantas ou animais;
ou

(x) conter os mais importantes e significativos
habitats naturais para a conservacdo in situ da
diversidade biologica, incluindo aqueles que
contenham espécies ameacadas que possuem
um valor brasileiro excepcional do ponto de vista
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| da ciéncia ou da conservacéo.

Fonte: Elaborado pela autora, Adaptado do guia: Que informagfes sdo necessarias para fazer um
pedido de tombamento? do IPHAN

De acordo com o quadro apresentado acima, observa-se que, mesmo nao
sendo de forma explicita, a imaterialidade pode ser encontrada aos critérios de
valoracdo dos bens, pois quem da valor as coisas sao as pessoas, estabelecidos por
parametros diversos. O individuo de forma individual ou coletiva é que detém a

capacidade de legitimar algo com valor.

[...], podemos considerar que o tombamento é fundado na necessidade de
adequacao da propriedade a correspondente acéo social. E a funcéo social,
na hipétese, é estampada pela necessidade de prote¢do ao patrimonio
cultural, histérico, artistico, etc. (CARVALHO FILHO, 2010, p. 869).

Meio século apés o Decreto n° 25, a constituicdo de 1988 estabelecia em seu

artigo 216 um entendimento atualizado no que se entende por patrimdnio brasileiro.

Art. 216. Constituem patrimoénio cultural brasileiro os bens de natureza
material e imaterial, tomados individualmente ou em conjunto, portadores
de referéncia a identidade, & a¢do, a memoria dos diferentes grupos
formadores da sociedade brasileira, nos quais se incluem:

| - as formas de expressao;

Il - os modos de criar, fazer e viver,;

Il - as criagdes cientificas, artisticas e tecnoldgicas;

IV - as obras, objetos, documentos, edificacbes e demais espagos
destinados as manifestacdes artistico-culturais;

V - 0s conjuntos urbanos e sitios de valor histérico, paisagistico, artistico,
arqueoldégico, paleontol6gico, ecoldgico e cientifico.

§ 1° O poder publico, com a colaboracdo da comunidade, promovera e
protegera o patrimbnio cultural brasileiro, por meio de inventarios,
registros, vigilancia, tombamento e desapropriacéo, e de outras formas
de acautelamento e preservacéao.

§ 2° Cabem a administragcdo publica, na forma da lei, a gestdo da
documentacdo governamental e as providéncias para franquear sua
consulta a quantos dela necessitem.

§ 3° A lei estabelecera incentivos para a producdo e o conhecimento de
bens e valores culturais.

§ 4° Os danos e ameagas ao patrimdnio cultural serdo punidos, na forma da
lei.

§ 5° Ficam tombados todos os documentos e os sitios detentores de
reminiscéncias histéricas dos antigos quilombos.

A primeira singularidade presente no artigo 216 j4 se apresenta ao incluir o
termo cultural com objetivo de atender mais ramificacdes do campo patrimonial,

além do historico e artistico. Outro diferencial € a incorporagdo da imaterialidade,
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compreendendo valor aos saberes. Ja o paragrafo 1° garante a protecdo do
patriménio por meio de varios instrumentos, dentre eles inventarios e registros.

Apés a Lei da Memoria Ferroviaria de 2007, o IPHAN assume o controle
frente a administracdo dos bens ferroviarios de valor histérico no pais. Porém,
devido ao grande volume de bens, fez-se necessario uma norma forma de
instrumento de preservacédo para garantir agilidade no processo, haja vista que o
tombamento & um processo moroso.

Sendo assim, no ano de 2010 o IPHAN cria, por intermédio da Portaria n°

407, a Lista do Patrimobnio Cultural Ferroviario.

Art. 4° Sdo passiveis de inclusdo na Lista do Patrimdnio Cultural Ferroviario
0s bens maveis e imoveis oriundos da extinta RFFSA:

| - Que apresentarem correlacdo com fatos e contextos historicos ou
culturais relevantes, inclusive ciclos econémicos, movimentos e eventos
sociais, processos de ocupagdo e desenvolvimento do Pais, de seus
Estados ou Regifes, bem como com seus agentes sociais marcantes;

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

[l - Cujo intuito de valoracéo cultural seja objeto de manifestagéo individual
ou coletiva de pessoa fisica ou juridica, publica ou privada, desde que
devidamente justificada, podendo ser, inclusive, motivada por seu valor
simbdlico. Paragrafo Unico. Os bens passiveis de valoracdo seréo
analisados e avaliados, isoladamente ou em conjunto, mediante processo
administrativo (IPHAN, 2010, grifo nosso).

Mesmo que tal legislagdo ndo aborde a imaterialidade de forma notdria,
observa-se que ela encontra-se de modo discreto, pois, além dos objetos
representarem um valor artistico (sinalizado por pessoas) € o individuo o possuidor

de conhecimento que opera tal tecnologia.

A Portaria n°® 407 representa a instrumentalizagdo da ‘Lei da memdria
ferroviaria’, pois define diretrizes e parametros de trabalho. Os padrbes
administrativos estabelecem procedimentos paralelos ao modelo tradicional
de submeter os bens a apreciacdo do Conselho Consultivo e ao
tombamento. Ao longo da histéria do Iphan, a declaracdo do tombo
consagrou-se como o instrumento principal no reconhecimento dos valores
histéricos, artisticos, arqueoldgicos e das artes aplicadas. No caso da
tipologia ferroviaria, com a criacdo da Comissdo de Avaliacdo e da Lista,
ficou instituido outro instrumento de acautelamento de bens moveis e
imoveis, distinto do tombamento (MATOS, 2015, p.160-161).
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Em contato com o IPHAN? sobre a falta da protecdo a imaterialidade
ferroviaria o Sr. José Cavalcanti, coordenador-geral do Departamento do Patrimdnio
Material e Fiscalizacdo — DEPAM, relatou que algumas acdes foram tomadas pelo
instituto, como o registro de memoéria oral feito por algumas superintendéncias. Mas,
de fato, ndo ha uma linha de atuacéo especifica por parte do departamento que trata
dessa area. Ou seja, ndo ha apontamentos na portaria 407/207 referentes a
apreensdo e divulgacdo do registro das memorias ferroviarias, mas, de alguma
forma, elas estdo acontecendo em alguns locais, viabilizando uma alteracdo na
portaria para adequar-se ao que ja esta acontecendo no Brasil.

Nota-se que no percurso de preservacao do patrimonio ferroviario a discussao
frente a imaterialidade € nula. Contudo, a Lei n° 11.483, de 2007, abre caminhos
para pensar além da materialidade estabelecida da preservacéo deste segmento.

Onde, mesmo a legislacdo ndo sendo explicita quanto sua imaterialidade ela
esta presente, haja visto que os ferroviarios de todo pais representam a historia do
Brasil, simbolizam a identidade de trabalhadores que a mais de 150 anos
desempenham suas atividades, estabelecendo modos de fazer, criacdes
tecnologicas que necessitam ser acautelados (se for da vontade dos sujeitos)

conforme estabelece nossa constituigao.

A Constituicdo Federal de 1988, ao introduzir uma listagem de categorias de
patriménio cultural, incluiu o patriménio intangivel,caracterizado mais por
processos do que por produtos, como formas deexpressao, modos de criar,
fazer viver, os quais, porém, se examinarmos mais de perto, pressupfem
multiplos suportes sensoriais, incluindo o corpo. Os constituintes talvez nem
tivessem consciéncia de que, desse modo, estavam incluindo o corpo como
participe do patrimbnio cultural! O “saber-fazer”, por exemplo, ndo é um
conhecimento abstrato, conceitual, imaterial, filoséfico ou cientifico, mas um
conhecimento corporificado. Os especialistas falam de uma memdria-habito
ou memoria corporificada (embodied memory). E a memdria que nos
permite guiar um veiculo ou andar de bicicleta como se fossem agfes
geneticamente previstas em nosso programa bioldgico. E a memoéria do
musico, da cozinheira, do artesdo. (MENESES, 2012, p. 31)

No municipio de Mafra, através das narrativas nota-se que eles querem ser
ouvidos e que suas historias sejam repassadas para outras pessoas que nao
tiveram a oportunidade de vivenciar o periodo grandioso da ferrovia no pais.

Respeitando os critérios estabelecidos pela carta magma de 1988 afirmo que, no

?2 0 contato ocorreu via e-mail no dia 14 de marco de 2017.
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municipio de Mafra, mesmo marcado por lembrancas de abandono apds a
privatizacdo h& muita memoria ferroviaria a ser difundida de formas diversas.

Tais caminhos se concretizam através das narrativas expostas nos capitulos
anteriores, que apontaram saberes, experiéncias de vida, condi¢cdes de trabalho, ou
seja, tudo o que constitui o ‘ser’ ferroviario, firmando o posicionamento de que ha
Memoria Ferroviaria na cidade de Mafra.

Sabe-se também que, s6 preservamos 0 que estd a ruir, neste sentido
concordo com correntes cientificas que abordam a ndo necessidade de
preservar/tombar tudo a necessidade precisa fluir e ndo se pode parar no tempo,
porém, a partir do momento em que a matéria se vai ha necessidade de manter
registros do passado o que fortalece a potencialidade de acautelar a imaterialidade
ferroviaria. A memoria dessas pessoas € algo de carater existencial, estamos
falando de locais de memoria e experiéncias de vida que marcaram a vida dessas
pessoas. Trata-se de “habitantes” da ferrovia que estdo carregados de

representacdes e vivéncias.
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CONSIDERACOES FINAIS

As questbes de preservacao ferroviaria sdo discutidas desde 1954, ano em
gue ocorreu o tombamento da primeira ferrovia brasileira, e a partir de entdo muitos
bens desse segmento foram preservados. Apés a unificacdo das ferrovias brasileiras
pela Lei n. 3.115, de 1957, e pela criacdo da RFFSA, a tematica da preservacao do
modal ferroviario encontra-se em questao, seja pela sua importancia histérica para o
pais, seja pelo inicio do desmonte deste modal como meio de transporte, substituido
pelo sistema rodoviéario.

O sucateamento deste modal fez surgir programas de preservacdo como o
PRESERFE, que sustentou politicas patrimoniais até o fim do processo de
privatiza¢ao. Foi no ano de 2007, mediante a Lei n. 11.483, que o IPHAN passa a ter
responsabilidade de preservacdo dos bens ferroviarios e de difusdo da Memodria
Ferroviaria, termo este que, em razdo do entendimento da Portaria n. 407, remete a
uma memoria ferroviaria que, infelizmente, atende pouco ao reconhecimento de uma
patrimonio ferroviario imaterial. Nesse sentido, durante os estudos que sustentam
este trabalho, um questionamento surgiu a luz da leitura da Lei 11. 483, de 2007, da
Portaria do IPHAN n. 407, de 2010, e da Constituicdo Federal de 1988: seria
possivel discutir acdes de preservacdo de uma imaterialidade ferroviaria a partir do
reconhecimento da “Memdria Ferroviaria”? Nesse sentido, acredito que apesar de
presente a discussdo sobre a “Memodria Ferroviaria”, ainda que abranja a
materialidade do modal ferroviario, fica nas entrelinhas a potencialidade de
discusséo da imaterialidade ferroviaria.

Reconhecendo que o patriménio material e o imaterial correspondem a
aspectos complementares e essenciais para a preservacdo, protecdo e
acautelamento de bens culturais, historicos, artisticos, arqueologicos e naturais, a
interpretacdo deste conjunto legal citado, longe de ser conclusivo, pressupde uma
possibilidade: a ampliacdo da discussdo sobre o patrimdénio imaterial em Mafra, em
especial das discussdes sobre memoaria, destacando a contribuicdo de homens e de
mulheres para além das maquinarias e edificacbes, completando historias de vida
assim como aquelas produzidas por documentos, compreendendo, por fim, um

patriménio cultural completo que traduz com efetividade a populagéo brasileira.
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Nota-se, a partir das narrativas dos trabalhadores e de seus familiares,
algumas historias de interesse social, pois essas pessoas fazem parte da construcéao
identitaria da cidade de Mafra e deixardo um legado de valor historico-social para a
comunidade a que pertencem.

Apés reflexbes tedricas em uma pesquisa dialética entendi Memoria
Ferrovidria como um conjunto de representacdes simbdlicas que transita entre o
bruto e os saberes, entre os modos de fazer e as experiéncias ferroviarias. Sendo
assim, a partir das narrativas de atores sociais que prontamente se ofereceram para
contar suas memoérias pude conhecer como o0s locais que, para mim, S&o
passagens, estao arraigados de significados e representacoes.

Conhecer as experiéncias de vida desses personagens proporcionou-me um
mergulho nas reminiscéncias do outro e também nas minhas, pois, diferente de
muitos pesquisadores, ndo busquei o afastamento do objeto de pesquisa, pertengo a
esse grupo; as lembrangas destas pessoas séo as lembrancas da minha cidade, sao
minhas.

Durante conversas preliminares e posteriormente as entrevistas nota-se o
quao expressivo € o sentimento de orgulho em ser ferroviario. Assim, a pesquisa
ndo busca apenas atender as necessidades académicas, e torna-se para muitos a
ponte para que suas memoarias ferroviarias ndo se percam no tempo. Trata-se de um
trabalho de valorizagcdo do trabalhador ferroviario mafrense, que durante anos
dedicou parte de sua vida a ferrovia, ndo somente por uma obrigacao trabalhista,
mas sim por orgulho de pertencer a essa classe: dedicagcdo firmada pela graxa,
sujeita a intempéries e que se entrelaca a um sentimento de tristeza e dor pelo
esfacelamento do modal que resultou na privatizacao ferroviaria. Esta privatizacao é,
para muitos, o abandono legitimado com a assinatura da Lei n. 11.483, de 2007, que
prevé a difusdo da Memoria Ferroviaria justamente quando os funcionarios foram
silenciados pela privatizacao.

Sendo assim, encerro esta viagem em que as narrativas reforcam
experiéncias descontinuadas sobre nosso cotidiano, porém, marcam o0 contexto que

fundamenta a passagem da ferrovia em Mafra.
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REFERENCIAS

ENTREVISTAS ORAIS

AUGUSTIN, Edgar. Edgar Augustin: depoimento [jan. 2017]. Entrevistadora:
Grasiéle Ap. C. F. Peters. Mafra, 26 jan. 2017.
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ANEXO 1 - PESQUISADORA HOMENAGEADA PELA UNIFER
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Encontro de Natal das
amigas ferroviarias

O encontro de natal das amigas ferrovidrias esta agenda-

do para acontecer no dia 25 de novembeo, sdbado, na sede da
UNIFER. Estd sendo preparado um carddplo especial, para um

saboreso almogo, tudo sob a coordenacdo da chef de cozi-
nha Maria Inez, Estd sendo programado também, o tradicional
amigo secreto. O preco miximo do brinde a ser trocado entre os
presentes serd de RS 30,00. Como jS é de praxe, teremos horas
de muita alegria & gostaso bate-papo, Por 1550 sua participacio
€ esperada ansiosamente. Pedimos confirmar a presenca até o
dia 20 de novembro com a Sandra no telefone 3222-9855 ou
Nicéia fone 98817-6468.

N&o percam essa oportunidade de matar as saudades das
amigas ferrovidrias!

Representaciao
de Mafra/ Rio Negro
homenageia hlatoriadora

Como reconhecimento
pelo excelente trabalho qus
vem realizando para reativar
a Memodria Ferrovidnia no
trecho Mafra ~ Lages, nosso
representante em Mafra/
Rio Negro, ofertou 3 histo-
riadora Grasivle Aparecida
da Costa Ferreira Peters um
brinde consistente em uma
caneca comemorativa a0s
25 anos da UNIFER. Convidoy para fazer s entreza
a representante da 2rea de RH da empresa RUMO,
Sra. Marcels Schitt Eikel.

Nz foto vemos 0 momento da entrega do brinde 3
Sra.Grasiele Aparecida da Costa Ferreira Poters.

Representacoes de Mafra e
Porto Unido participam das
comemoracoes alusivas ao
centenario das duas cidades

Reunindo um grupa de fercovidrios apasenta-

dos & tontando com a colabor ferroviaros—
stivos ammmma.

"ghes de Mafra & Porto Unizo, lideradas pelos cols
boradores Srs. Itamar Henrlgue e Altamiro Lisboa,
participaram de desfile comemorativo ao centena-
rio de emancipacio palitica dessas duas Impartan-
tes cidades do norte do Estado de Santa Catarina.
Sallente-se a importdncla da ferrovia para o de-
senvolvimento das cidades, a maioria delas nascids
a0 ehtorno das estages ferrovidrias, marco inicial
de todo 0 progresso das regices, notadamente no
transporte dos produtos agricolas; que foi por mul-
to tempo s principal fonte de recursos do Brasil,
Parabéns, Mafra! Parabéns, Porto Unido!
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Anexo 2 - REPORTAGEM SOBRE PESQUISA

Noticias nao oficiais anunciam
solucao do problema para
Acordos Coletivos

Fonte: Blog www.ferroviavezevoz.com do jornalista Fernando Abelha
06/08/2016

Atengdo: As informagées inséridas abaixo carecem, ainda, de consta-
tagdo oficial. Trata-se de trabalho jornalistico de apuragio investigativa,
mas que as varias fontes consultadas falaram no condicional, 1510 €, sem
compromissa com a dutenticidade.

Contatos mantidos ontem, com fontes fidedignas da VALEC ~ Enge-
nharia e da Federagio Nacional dos Trabalhadores Ferrovidrios, coinci-
diram com a5 mesmas informagdes de que foram encontradas solugoes
administrativas pars o impasse levantado pela Empresa, quanto a assina-
ura dos Acordos Colettvos do Trabatho - ACs, de 2015 e de 2016.

Ha expectativa de que, nos proximos dias, os ACs sejam assinados
pela VALEC ¢ homologados pelo Tribunal Superior do Trabalbo - TST
seguindo apos para que os procedidos administrativos de pagamento aos
ativos, nos saldrios ainda deste més, quanta a aplicagdo de 5% de aumen-
10 para 2015 ¢ 6:4% pam 2016, = .

Por sua vez, foram obtidas, ainda, inlormacoes através de outras fon-
tes de gestores ferrovidrios ainda em atividade, também, confidveis; de
que VALEC ja adiantou os calculos a atualizagio administrativa dos ni-
veis da tabela dos saldrios pelos dois ACs, dos 380 ferrovidrios pam ela
transleridos da extinta RFFSA, por sucessio trabalhista, com a inclusao
das percentuais mediados pelo TST.

Fol apurado, ainda, que a mzdo da postergagdo da assiatura dos ACs
pela VALEC foi pelo fazo de que, para 2015, ndo for procedida junto ao
Minisiério dos Transportes a previsdo or¢amentaria para os ferrovidrios
da RFFSA, do pagamento dos atrasados, Quanto ao AC de 2016, sur-
preendentemente, aprovado juntamente com 2015, gragas & habilidade e
persisténcia da FNTF e, ainda, da competente mediacio do TST ocorrida
na segunda audiéncia de mediaglo, ficou, também, sem previsao orga-
mentdria para o reajuste ¢ os atrasados, razdo pela qual o Departamento
Juridico da VALEC desaconselhou a assinatura dos ACs, o que impediu
a homologagia da mediagio pelo TST, de vez que a Empresa néo teria
recursos para honrar o compromisso assumido junto aquela egrégia corte
de justica trabalhista..

Por sua vez, apés confirmado o paga-
mento dos 380 ferrovidrios pela VALEC, em
seguida sera procedida pelo Ministério do
Planemamento, com recursos da Unido Fe-
deral a atualizagio e programagio do paga-
mento dos aposentados e pensionistas. E o
GUE ¢ esperTd..
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ANEXO 3 — PARTICIPACAO DOS FERROVIARIOS NOS DESFILE CiVICO EM
MAFRA — 2017
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