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RESUMO

O transporte ferroviario foi um dos fatores primordiais para o desenvolvimento do territorio
brasileiro, tanto urbano quanto econdmico. Onde o trem de ferro passava, trazia consigo
progresso, deixando uma marca identitaria no local. Esse trabalho tem como objetivo
demonstrar a relacdo existente entre o patrimoénio ferrovidrio com a meméria, bem como
analisar a identidade urbana das lembrancas vividas pelos habitantes do municipio de Duas
Estradas-PB. Foi crucial enfatizar as politicas publicas municipais voltadas para o resgate do
patrimonio ferroviario, resgatando tracos de uma identidade e memdria do desenvolvimento
urbano e socioeconémico que vinham sendo esquecidos a partir do declinio ferroviario
ocorrido nas ultimas décadas. Por meio de entrevistas semi-estruturadas com moradores
locais, foi possivel obter um vislumbre de como era para os cidaddos conviverem
constantemente com o soar do apito do trem. Esse fato foi primordial para resgatar as
memorias da formacdo do municipio como nacleo urbano, além de servir como um vestigio
da luta dos trabalhadores ferroviarios contra a privatizacdo, que resultou no abandono das
linhas ferroviarias. Ademais, notou-se a importdncia da preservacdo memorial das
experiéncias vividas, que moldam a geografia, profundamente enraizada no cotidiano e em
espacos formados por sentimento.
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ABSTRACT

Rail transport was one of the key factors in the development of Brazilian territory, both urban
and economic. Where the railway train passed, it brought progress, leaving an identity mark
on the place. This work aims to demonstrate the relationship between railway heritage and
memory, as well as analyze the urban identity of vivid memories held by the inhabitants of the
municipality of Duas Estradas-PB. It was crucial to emphasize external public policies to
rescue railway heritage, rescuing traces of an identity and memory of urban and
socioeconomic development that had been forgotten following the railway decline that
occurred in recent decades. Through semi-structured interviews with local residents, it was
possible to obtain a glimpse of what it was like for citizens to constantly live with the sound
of the train whistle. This fact was essential to recover the memories of the formation of the
municipality as an urban nucleus, in addition to serving as a vestige of the struggle of railway
workers against privatization, which resulted in the abandonment of the railway lines.
Furthermore, the importance of memorial preservation of vivid experiences, which shape a
geography, deeply rooted in everyday life and in spaces formed by feeling, was noted.

Keywords: Memory; Railway identity; Duas Estradas; Train station.
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INTRODUCAO

O trem de ferro esta profundamente enraizado no cotidiano da populacéo brasileira,
seu serpentear ainda se mantém vivo no imaginario da sociedade contemporanea, persistindo
em sua relevancia mesmo apds seu declinio em territério nacional. Inimeras obras culturais
como a musica “o Trem das onze” do cantor e compositor Adoniran Barbosa, ¢ o filme
“Central do Brasil” dirigido por Walter Salles, sdo marcos que exercem a funcao de difundir a
cultura ferroviaria para as geragdes mais jovens, por meio de um conjunto de valores, praticas,
tradigOes e identidades.

Todavia, os principais divulgadores e detentores de memoria ferroviaria sdo o0s
cidaddos que conviviam com as locomotivas diariamente, que guardam consigo sentimentos e
lembrangas de uma época que o apito dos trens ainda ecoava pelos arredores das antigas
estacOes ferroviarias, ndo considerando apenas os profissionais ligados a linha, mas também
incluindo aqueles que dependiam dos trilhos para realizar suas tarefas diarias.

Este estudo proposto diz respeito a identidade ferroviaria e sua principal fonte de
estudo, as memdrias dos cidaddos que conviveram com a linha ferroviaria, considerando-as
como elemento modelador do espago. Para inicio de debate, é fundamental compreender que a
ciéncia geografica utiliza os mdltiplos espacos como seu principal campo de estudo,
englobando, assim, os espacos permeados de significado e simbolismo, como 0s espacos
urbanos, que segundo Toso et al. (2020, p. 13) “{...} sdo configurados a partir de identidades
e memoarias, pois a organizacdo espacial é intrinsecamente associada ao passado, presente e
futuro”.

Nessa perspectiva, o territorio! deve ser considerado como um espago de experiéncias,
permitindo que seja compreendido de forma tangivel e intangivel. Portanto, a partir do
territdrio cultural é possivel analisar o patriménio historico ndo apenas como uma categoria
material, mas também imaterial carregada de significado identitario.

As identidades sdo constituidas pelas praticas discursivas, como também pelas praticas
socioespaciais dos agentes produtores do espago urbano, formadas a partir das relacdes
humanas aliadas a espacialidade, atuando dentro do contexto do espago vivido?. Portanto, a
identidade de cada local ndo é fixa, tendo sua dinamicidade dada a representacGes da

realidade, com foco nos fenbmenos subjetivos. A cidade representa o territdrio nas quais essas

1 De acordo com Sposito (2003) O territério, além da visdo de "Estado”, torna-se concreto a partir de sua
interligagdo com a sociedade. Ainda nessa perspectiva, o territdrio individual denota seu "espaco” de relagdes,
seu horizonte geogréfico, seus limites de deslocamento e de apreenséo da realidade.

2 Serpa (2019) aponta que o espaco vivido é o lugar onde as representa¢Ges sociais do espago se manifestam por
meio de lembrancas, memorias, protecéo e cuidado com o espago.
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praticas sociais geralmente sdo formadas, nela ocorre um cruzamento de espagos (espagos
publicos e privados, espagos sociais, espagos utopicos) compondo toda uma “trama urbana”,
onde as identidades se constituem perante o corpo da cidade, na qual se forma a partir da
presenca da memoria individual e coletiva, em que lembranca cumpre um papel primordial
para se entender os valores a as relac6es espago-culturais daquele local (Lins, 2008; Seyferth,
2010).

Telles (1997, p.12) acredita que a “‘memoria das cidades’ estd em seus velhos
edificios. Eles sdo o testemunho mudo, valioso, porém, de um passado distante. Suas silhuetas
na grande metropole, contudo, torna presente o pretérito”. Portanto, os edificios tém a nobre
funcdo de transmitir as futuras geracGes a memoria dos eventos que ali ocorreram. Ainda na
perspectiva da memoria das cidades, o referido autor compreende que nossos aglomerados
urbanos, frequentemente sdo rotulados apenas como dormitorios ou centros econémicos,
invisibilizando os seres humanos que neles habitam dotados de memoria individual,
intrinsecamente interligada a organizagéo social.

Ao estabelecermos uma ponte entre essa discussdo e o tema em debate, é possivel
estabelecermos uma analogia entre a discussao das antigas estacdes ferroviarias e a demolicao
da casa dos avés, a municipalidade favorece mutilacdo dos elementos urbanos ligados a
sentimentos, para a facilitar a construcbes dos amontoados de bloco de concretos
contemporaneos, ou no caso das ferrovias, para a expansdo de rodovias, e da propria cidade.
Os cidaddos que antes eram interligadas aos trilhos, guardam a memoria individual das
estruturas ainda em funcionamento, e conviveram seu processo de abandono, compreendendo
a necessidade da preservacdo desses patrimdnios culturais histéricos, que possibilitam a
disseminacdo da cultura ferroviaria para as geracdes futuras (Telles, 1997).

Ao analisar o patriménio historico e cultural Mesentier (2006, p. 3) afirma que “O
patrimonio cultural edificado pode ser pensado enquanto suporte da memdria social, ou seja,
os edificios e areas urbanas de valor patrimonial podem ser tomados como um ponto de apoio
da construcdo da memoria social {..}”. Mediante essa informacdo compreende-se a
importancia de politicas de preservacdo para a manutencdo de memorias de uma populacéo.
Ao analisar tal informagédo necessitamos incluir o fato do imaterial, qualquer tentativa de
preservacao onde o edificio é modificado de forma brusca, acaba por afetar de forma negativa

a manutencdo da memadria coletiva.

Por conseguinte, o resgate patrimonial fornece a toda malha urbana relacbes empiricas

com a memoria resgatada a partir do patriménio material, fornecendo ao imaterial a formacéo
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de memorias conjuntas. Através da compreensao de que 0 espaco € visto como produto social,
a identidade ferroviaria dever ser analisada no amplo aspecto geral, ndo apenas observando 0s
individuos anteriormente ligados a ferrovia por meio de relacdo profissional. A memoria
coletiva se torna a principal fornecedora de manifestacbes emocionais, que minam em
transformar o territorio cultural em lugar para os seus residentes, perpetuando as memorias
coletivas, resgatando uma identidade que vinha sendo diluida a partir do descaso com o
patrimdnio material ferroviario.

Algumas administracdes governamentais tém alcancado sucesso ao revitalizar predios
historicos, especialmente aqueles ligados a rede ferroviaria, como as esta¢des, impactando
positivamente a percep¢do dos cidaddos em relacdo ao local e modificando de forma
expressiva o espaco urbano. Quando as politicas urbanas referentes aos centros historicos sdo
bem implementadas, diversos beneficios sdo fornecidos a populacéo da localidade, tais como:
o cultural, o jornalistico, o turistico e o politico. Um exemplar da eficacia dessas politicas
pode ser observado no municipio de Duas Estradas, inserida no Agreste Paraibano.

Seus lideres politicos deram inicio, em 2017, a um ambicioso projeto de resgate dos
principais patriménios histéricos do municipio, iniciando-se com a reformulacdo da antiga
estacdo ferroviaria. Projeto que persiste até os dias atuais, transformando um local antes
abandonado em um importante polo turistico regional, ndo sé fortalecido o comércio local,
mas também contemplando a forca de sua identidade, ressaltando o potencial e a riqueza
historica de nossa regiao.

Considerando os fundamentos conceituais e empiricos apresentados, o objetivo desta
pesquisa € demonstrar a relagdo existente entre o patrimonio ferroviario com a memdria, bem
como analisar a identidade urbana das lembrancas vividas pelos habitantes do municipio de
Duas Estradas-PB.

Neste contexto, o presente estudo se justifica pela busca de uma compreensdo
aprofundada das politicas publicas relacionadas a reestruturacao e reabilitacdo do patriménio
historico em Duas Estradas/PB. Com foco no patrimonio imaterial ferroviario, abrangendo os
edificios da estagdo ferrovidria, 0 armazém e o pétio, que consequentemente resgata a
localidade e da sentido a partir do resgate de memorias ligadas ao tempo em que as grandes
locomotivas de ferro se moviam por todo o territorio brasileiro, assim fornecendo ao
municipio uma identidade ligada a suas origens formadas a partir da rede ferroviaria.

O resgate patrimonial fornece aos cidaddos que vivenciam a modificagédo do espaco
ferroviério a partir do abandono pelos 6rgéos publicos, causados pela privatizacdo da linha

ferroviaria, a sensagdo de voltar ao tempo de suas memorias. E toda populacdo é contemplada
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com a educagao patrimonial, contribuindo para que a luta dos trabalhadores ferroviarios néo
seja extinta pelo passar do tempo. Assim, transformando uma &rea que antes era abandonada,
em um local de encontros para pessoas de todo territério, proporcionando beneficios para a
populacéo, que consegue usufruir do espaco de diferentes maneiras.

O presente trabalho busca resgatar memarias da formacdo do municipio como ndcleo
urbano, além de servir como um vestigio da luta dos trabalhadores ferroviérios contra a
privatizacdo, que resultou no abandono das linhas ferroviarias, tdo essenciais para o
desenvolvimento do Brasil no século XX.

O método a ser utilizado sera a geografia historica, que reconhece o carater historico
do espaco geografico, tornando-o real através de sua historicidade. “Essa perspectiva faz dos
estudos retrospectivos uma etapa essencial ao conhecimento geografico” (Lourengo, 2005, p.
31). Moraes (2011) relata que nesse contexto de tentativa de interligacdo geografica-histdrica,
as questfes a serem abordadas sdo fundamentadas primordialmente no primeiro campo
disciplinar, enquanto o segundo é utilizado para fomentar o método e objetivo. Nessa
perspectiva, a geografia historica entende que toda geografia deve ser considerada historica,
por surgir de uma continuidade. Dessa forma, reconhece-se que o territorio atual se deriva do
resultado histérico de sua particularidade e formacdo, além da relevancia das configuracoes
territoriais moldadas por elementos geograficos, culturais, sociais e fisicos.

Ao analisar o espaco do passado, o gedgrafo esta reconstituindo a historia da cidade
quanto ao processo e a forma, a espacializagdo e ao espraiamento dos objetos em um
tempo passado, o cotidiano das pessoas, etc., portanto, trata-se de uma abordagem
geogréafica, em que o passado, o tempo, possui grande relevancia (Oliveira, 2019,
p.51).

Esta pesquisa se em uma abordagem qualitativa para observar as dinamicas entre as
interacOes sociais dos cidaddos locais e as mudancas fisicas ocorridas no municipio desde a
inauguracdo da estacdo ferroviaria até o presente (1904 — 2024). Empregando uma abordagem
participativa, envolverd relatos de experiéncias e entrevistas semiestruturadas com o0s
moradores, pesquisa bibliogréafica e levantamento documental, além de producdo de gréfico,
relacionados ao tema debatido. Juntamente com a pesquisa de campo (in loco) que sera
essencial para analise da paisagem e das praticas sociais da localidade. Além das experiéncias
vivenciadas in loco pelo autor, foi analisado as experiéncias e os saberes dos moradores do
municipio entrevistados, divididos em trés categorias: moradores antigos do municipio, ex-

funcionarios da rede ferroviaria e a atual gestdo (2016-2024).
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CAPITULO 1 — A IMPORTANCIA DA GREAT WESTERN OF BRAZIL RAILWAY
PARA O DESENVOLVIMENTO DE CIDADES PARAIBANAS

As primeiras locomotivas surgiram no inicio do século XIX, na Inglaterra, sendo
maquinas que utilizavam motores a vapor, conhecidas em territorio brasileiro como marias-
fumaca. Logo, desde a revolugdo industrial, a ferrovia se tornou o principal meio de
transporte, pois, apds o capital se apropriar da esfera da producao, veio o desenvolvimento do
sistema econdmico e social chamado capitalismo. O surgimento do trem de ferro esta ligado a
necessidade capitalista de um meio de transporte capaz de escoar a produgdo que comecava a
ser realizada em larga escala, impulsionada pelas transformacgdes sociais da civilizagdo

europeia e da substituicdo da ferramenta pela maquina (IPHAN, 2010; Coggiola, 2010).

Segundo Coggiola (2010, p.22), “As carruagens viajavam a 12 km/h, e os cavalos,
quando se cansavam, tinham de ser trocados durante o percurso. Um trem da época alcangava
45 km/h e podia andar centenas de quildometros. A Revolucdo Industrial tornou o mundo
qualitativamente mais veloz”. O mesmo (Ibid., 2010, p. 30) relata que:

Por volta de 1840, a indUstria inglesa j& estava mecanizada, havia uma rede nacional
de estradas de ferro, comecava a construir ferrovias em outros paises, exportava
locomotivas, vagdes, navios e maquinas industriais. Além de possuir grandes

reservas de carvao, as jazidas inglesas estavam situadas perto de portos importantes,
o0 que facilitava o transporte e a instalagdo de inddstrias baseadas em carvao.

Portanto, a cultura ferroviaria estava ligada aos ideais progressistas ingleses, que se
expandiram para outros paises e continentes, como no caso do Brasil. Os trens a vapor foram
encarregados de desempenhar o papel de acelerar o transporte (comercial e populacional),
como também a producdo do espa¢o das cidades por meio do crescimento urbano, atribuindo
um grau de destaque para alguns municipios no Brasil de uma época que a economia desses

pequenos municipios era meramente agricola

A diversidade e a variedade — natural e social — dos quadros terrestres devem ser
avaliadas nesse contexto como um forte elemento interveniente na histdria territorial
do capitalismo. Tendo como caracteristica essencial de sua espacialidade e expansao
constante, esse modo de producéo tende a colocar cada vez mais lugares sob a orbita
da logica do capital. O que significa que o grande capital seja diretamente alocado
em diferentes partes do globo, pois varias estruturas produtivas da economia mundo
com ele se relacionaram ou se relacionam apenas pela via especifica da circulagéo
(Moraes, 2010 p. 19).

A mudanca social e econdmica impactou a vida das pessoas, dado o contexto de que as

ferrovias trouxeram grandes mudancas de relacdo espaco-tempo no transporte de mercadorias
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e passageiros, viabilizando o escoamento de um maior volume, mais rapido e com menos

custos do que os meios utilizados anteriormente (Oliveira, 2019).

Dado tal contexto, € necessario compreender que em territorio brasileiro, segundo
Finger (2013, p. 39):
Economicamente o pais estava estruturado sobre a producdo agraria (de subsisténcia
ou exportacdo) ou mineracdo. Grandes propriedades rurais concentravam a terra nas
maos de poucos latifundiarios, lhes conferindo poder econdmico e politico e fazendo
com que 0 pais contasse com uma Unica classe dominante — a elite agricola — que,
apés a independéncia, assumiu o protagonismo nas relagdes politicas internas e
externas. Essa influéncia se refletiu na estruturago das vias de comunicacdo, que

tiveram como principal objetivo, antes da defesa, articulagdo ou estruturagdo
territorial, o escoamento da producdo até os portos.

Do ponto de vista urbano, o cenério brasileiro no século XIX, se distinguia com o
europeu, que ja possuia uma cultura de tradi¢do urbana claramente distinta da rural. No Brasil,
a maioria de seus habitantes residia em pequenos nucleos populacionais, geralmente
constituidos por pequenas povoagdes com poucas casas e estabelecimentos comerciais. Tais
nacleos eram intrinsicamente ligados ao rural, possuindo seu contexto social e mercado de
trabalho extremamente vinculado a producdo agricola. Assim, as inumeras transformacdes
causadas pelas instalacGes das ferrovias no Brasil modificaram tais dinamicas, tendo em vista
0 espaco intraurbano, além do espac¢o urbano-regional. De fato, os edificios ferroviarios como
as estacOes, armazens e oficinas atraem os mais variados fluxos econdémicos para seu entorno,
e a estacdo funciona como um conector da rede de nucleos populacionais ligados a malha
ferroviaria (Finger, 2013; Oliveira, 2019).

De acordo com Santos (2008), por volta da metade do século X1X, ocorreu um periodo
marcante em questdes referentes a urbanizacgdo, pois os grandes fluxos migratérios ocorridos
na época, principalmente por partir dos europeus que desejavam migrar de seus paises
“velhos” para as nagdes “novas”, modificaram toda a dindmica das reparti¢des geograficas da
populacdo dos paises, principalmente os da América Latina, como no caso do Brasil. No
inicio do século XIX, a populagdo mundial considerada urbana representava apenas cerca de
1,7%, apds um século essa populacéo ja possuia um percentual de cerca de 21%. Em 1800, o
namero global de pessoas que viviam em cidades com mais de 5 mil habitantes era por volta
de 27,4 milhdes, j& em 1950, estima-se que essa populacdo urbana era formada por cerca de
716 milhdes. Ja no contexto populacional brasileiro, na década de 50 segundo o IBGE estima-
se que a populacdo total era de aproximadamente 41,3 milhGes de pessoas, com uma

populagéo urbana de 10,8 milhdes, representando assim 26,35% da populacao.
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Dessa forma, tanto na Paraiba quanto em todo o Brasil, a estrada de ferro exerceu um
papel crucial no crescimento econdémico, desenvolvimento social na qualidade de vida das
cidades, fortalecendo os pequenos aglomerados rurais que existiam anteriormente. Segundo
Moreira e Targino (1998), durante os primeiros 40 anos do século XX ocorreu um aumento
significativo das atividades humanas, vigentes do beneficiamento e comercializagdo do
algodao, que se expandiu gracas a facilitacdo de seu transporte. Logo, o algoddo se ampliou
por todo territorio paraibano, sendo responsavel por grande expansdo do povoamento regional
e se tornando a Unica renda para pessoas em maiores condi¢Bes de caréncia social, sendo o

principal comércio da regido do agreste até os anos 60.

Além do algoddo, outros comércios foram cruciais para o desenvolvimento ferroviario,
e consequentemente agricola e urbano. Desde o inicio da colonizacdo, o espaco agrario
paraibano tem seu predominio da cana-de-acUcar, principalmente na Zona da Mata. Nessa
época, 0s engenhos produziam quase tudo o que era necessario, com a predominancia dos
“senhores de engenho”, dominadores da base econdmica e social da colonia. No entanto, a
partir da metade do século XVII, o principal sustentdculo da economia sofreu com o
surgimento de uma crise devido a queda no preco do aglUcar na Europa, ocorrido gracas ao
surgimento da fabricagdo de aglcar de beterraba, diminuindo drasticamente o mercado
consumidor. O evento persistiu até o surgimento das usinas de agucar a vapor, frutos da
Revolucdo Industrial (Ibid., 1998; Gurjdo e Lima, 2009).

No caso do algodao, seu cultivo inicial na coldnia era voltado para consumo proprio,
mas sua producdo foi impulsionada pela crescente demanda do mercado internacional, que
havia evoluido na producdo téxtil. Com o ciclo do algoddo, observa-se uma mudanca
significativa, pois diversos nucleos urbanos passaram a produzir algoddo, demandando o
escoamento dessa producdo. Essa atividade econdmica possibilitou o crescimento das
ferrovias e o crescimento populacional, destacando também a importancia do transporte de
pessoas para esses investimentos. Nesse contexto, a compreensdo da historia e dos
movimentos econdmicos se torna fundamental, uma vez que foram as principais causas que

levaram ao crescimento da ferrovia. (Ibid., 1998).

Dadas tais contextualizacOes, sdo fundamentais para compreender as configuragdes
territoriais da época em que a Great Western of Brazil Railway (GWBR) iniciou suas
operacdes no territorio brasileiro. Essa empresa inglesa € notavelmente lembrada ao

analisarmos as transformacdes do espaco brasileiro, sendo uma das principais a desbravar o
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espaco nordestino e instaurar sua malha ferroviria, estendendo sua influéncia por cerca de
1.700 quilémetros de trilhos em todo o Nordeste, incluindo a Paraiba. Sua presenca foi um
dos principais impulsionadores para o desenvolvimento e surgimento de nucleos urbanos ao
redor de suas estacdes e linhas ferroviarias, contribuindo de forma significativa na paisagem e

no desenvolvimento regional.

As estacOes ferrovidrias ligadas a Great Western e demais empresas eram
estrategicamente localizadas em locais de escoamento agricola para exportacdo. No caso do
estado da Paraiba, as principais producdes eram de acucar, algodao e agave (sisal). Portanto,
grande parte das estacdes estava situada em cidades, vilas ou povoados ligados a producéo
agricola. Assim, com a construgdo desse mercado exportador, impulsionado com auxilio da
rapidez e facilidade do transporte ferroviario, muitos produtores rurais comecaram a se
aproximar das estacOes, por estas se terem tornado o principal local de transferéncia de
mercadorias, promovendo o consideravel aumento do prestigio urbano e o crescimento da
populacgéo das cidades, visto anteriormente.

No ano de 1907, quando a ferrovia chega ao seu ponto final, em Campina Grande,
até por volta de 1909, a rede urbana interligada pela ferrovia havia sofrido algumas
mudancas: uns povoados haviam se transformado em distritos, distritos em vilas e
uma vila em cidade. De forma que, em 1909, a ferrovia passava por 8 cidades, 6
distritos, 4 vilas, 6 povoados e 2 engenhos/usinas. Nota-se que houve um
movimento maior entre 0s pequenos nicleos urbanos, ja que aumentou o nimero de

distritos e vilas, diminuindo o nimero de povoados ligados pela ferrovia (Oliveira,
2019, p. 273).

Deffontaines (2004) destaca a importancia da ferrovia para a formacdo de novos
nacleos urbanos, além de uma maior elevacdo econémica para as cidades que se localizavam
a beira da linha. O mesmo relata que, por muito tempo, no Brasil coldnia, existiam mais
transportadores do que produtores, os famosos tropeiros, que transitavam com suas tropas de
burros e mulas em d4reas muitas vezes ainda ndo desbravadas, onde “{..} nenhuma
colonizacdo tinha ainda comegado e, antes das fazendas, os poucos a beira de estradas

constituiram os primeiros centros de povoamento” (1bid., 2004, p.124).

A partir da extensdo ferroviaria e da implementacdo das estacGes, esses centros
acabaram por se expandir espacialmente devido a aglomeracdo de trabalhadores necesséria
para a execucdo da ldégica capitalista. “As estradas de ferro fizeram nascer outras
aglomerac6es; no Brasil, {...} observa-se o aparecimento de cidades nas ramificacbes e

cruzamentos de estradas” (Ibid, 2004, p. 131).
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Em suma, a compreensdo da Geografia Historica nos permite analisar tais eventos
cruciais para compreensdo das condi¢fes espaciais vigentes relacionados a implementacdo da
empresa Great Western e sua representante importancia ndo apenas como reflexo do
progresso urbano, mas também como demonstracdo do viés capitalista empreendedor da
época. Ao analisarmos o papel dos trilhos ferrovidrios no crescimento econémico e no
crescimento dos espagos agricolas, torna-se evidente o aumento da populacdo urbana em
niveis regionais, estaduais e nacionais. Especificamente, na perspectiva estadual, é possivel
notar a importancia das estacOes e trilhos presentes diariamente na paisagem do cidadéao
paraibano, e compreender e questionar o porqué do abandono das politicas publicas referentes

ao meio de transporte tdo importante para o desenvolvimento mundial.

1.1 Breve histérico sobre a chegada das ferrovias e o transporte ferroviario no Brasil e

na Paraiba

Conforme discutido no item anterior, a chegada das ferrovias em territdrio brasileiro
estd completamente interligada ao viés capitalista que “introduz continuos fluxos
internacionais, objetivando um espago de relacdes que acabou por envolver todo o planeta”
(Moraes, 2010, p.16). Segundo 0 mesmo, a historia do capitalismo, vista através de uma Gtica
geogréfica, estd inseparavelmente ligada a expansdo de certas relacBes sociais, que se
estenderam até abranger todo o globo.

Até meados do século 19, o alto custo de transporte no interior do pais,
especialmente nas regiGes produtoras de bens exportaveis, como agucar, algodao,
cacau e café, representava uma desvantagem que deveria ser superada para garantir
uma posicdo competitiva desses produtos nos mercados externos. A estrada de ferro,

como um meio de transporte mais rapido e seguro, era uma alternativa eficiente que
atendia as demandas de modernizagdo do pais (Sequeira, 2002, p.170).

Conforme o mesmo, o Império tentou atrair interesse para a construcao de ferrovias no
territorio brasileiro mediante a criacdo de leis durante toda a década de 1830 do século XIX.
No entanto, o processo de implementagdo so foi efetivamente expandido durante a segunda
metade desse mesmo século. Apos a aprovacdo da Lei n® 641, que “foi aprovada com o
objetivo de impulsionar a construcdo de ferrovias como meio de lograr a integragéo nacional
{...}” (Edmundson, 2016, p. 5). A lei visava incentivar investimentos na area de transporte
ferroviario, oferecendo concessdes por um periodo de 90 anos, assegurando o monopélio da
regido, ndo intervencdo do governo em tarifas e garantia de retorno de 5% do capital investido
(Sequeira, 2002).
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A Lei N° 641 focou em ferrovias que ligariam a Corte no Rio de Janeiro com as
provincias de Sdo Paulo e Minas Gerais. A partir dela, Irineu Evangelista de Sousa (Visconde
de Maud) obteve a concessdo para ligar a cidade do Rio de Janeiro ao Vale do Paraiba por
meio de uma linha ferroviaria. Assim, em 1854, em associacdo com empresarios ingleses, foi
inaugurada a primeira linha ferroviéria brasileira, que se estendia por 16 quildmetros entre

Maud e Raiz da Serra, na provincia do Rio de Janeiro (Edmundson, 2016).

Muitas eram as dificuldades geograficas para a implementacao ferroviaria em territorio
brasileiro, portanto, como citado anteriormente, foi necessario a implementacéo de sistema de
concessodes, objetivando atrair novos investidores. As concessdes chamaram atencdo dos
ingleses, que estavam em busca de novos investimentos apds a abolicdo do trafico
transatlantico de escravos, culminando na dominacao ferroviaria britanica durante a segunda
metade do século XX, principal responsavel pela expansdo da malha ferroviaria em territorio
nacional. Tais fatores cumpriram o principal objetivo do império, a entrada de capital
estrangeiro no pais e o crescimento da economia exportadora, visando interligar os centros
agricolas e de mineracdo de modo terrestre direto, menos desafiador do que o modo fluvial
utilizado na época (Nizzola; Carneiro, 2010).

Apesar das ferrovias terem sido introduzidas no Brasil dentro dos principios
neocolonialistas, isto é, um sistema de trilhos ligando os centros agricolas aos portos
de cada provincia, causaram certo crescimento espacial e urbano, ndo s6 nas
capitais, mas principalmente no interior, onde engenhos viravam vilas e depois
cidades. As ferrovias puderam sobreviver ao declinio da exporta¢do agucareira (para
0 exterior) e a queda do algoddo, ap6s o boom de 1860s, gracas as politicas tracadas
pelo Estado Imperial, cuja interferéncia salvou as companhias dos déficits no

trafego, resultando sempre em taxas médias de dividendos para 0s acionistas
brasileiros e ingleses (Melo, 2000, p.19).

Segundo Satyo e Justino (2019), as ferrovias no Nordeste se iniciaram a partir da zona
litoranea, para a facilitacdo da exportacdo do aclcar cultivado na regido, porém, mais
posteriormente foram se adentrando ao encontro dos territorios em que sua principal producéao
era a agricultura de algoddo ou a pecuéria de gado bovino, ligando essas areas produtoras aos
portos. Edmundson (2016) ressalta que inicialmente os britanicos ndo tinham nenhum
interesse em promover o crescimento econdmico Brasileiro, seja agricola ou local e regional,
tudo era movido a especulacdes financeiras, com seus juros que eram depositadas em ouro,
além de outros subsidios. No entanto, desde o inicio de sua implantagdo, o transporte
ferroviario modificou efetivamente o espaco brasileiro, formando novas paisagens,

impulsionando a economia e as relagdes sociais, entre outros fatores ainda a serem debatidos.
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Na primeira fase do processo de implantacdo no Nordeste, entre 1855 e 1872, as
estradas de ferro pertenciam a empresas de origem britanica e tinham por objetivo
atender as areas produtoras de bens exportaveis. Na segunda fase desse processo,
entre 1873 e 1900, verificou-se uma significativa elevacdo do nimero de
companhias ferroviarias que passaram a operar na regido, alcangando as areas com a
producdo voltada para o consumo doméstico, e apresentaram maior diversificagdo
geografica e de controle acionario, chegando ao sertdo nordestino. Por fim, na
terceira fase, iniciada em 1901, observou-se a encampacdo de quase todas as
ferrovias da regido pelo governo central e o seu posterior arrendamento para trés
grandes companhias (Sequeira, 2002, p.170).

O primeiro ponto de escolha para a instalagdo das ferrovias no Nordeste, e segundo
local no Brasil, foi na provincia de Pernambuco, que foi escolhido gracas a sua importante
localizacdo geogréafica, favoravel a construcdo de portos de despache e recebimento de
mercadorias. “O investimento ferroviario em Pernambuco foi realmente um bom negocio para
os ingleses e para 0 pais que naquele momento gozava de um transporte &gil e que
transportava grande quantidade de pessoas e mercadorias” (Silva, 2018, p.32). A Produgao de
acucar, muito forte na localidade, gracas a linha ferrovidria pdde ter seu numero
equitativamente aumentado, anteriormente a producdo necessitava ser limitada gracas a
limitag&o do transporte animal.

O mais importante efeito das ferrovias britanicas na zona agucareira do Nordeste diz
respeito a mudanga nas relagdes de producdo, mais especificamente & organizagéo
do mercado de trabalho livre, mesmo dentro de uma sociedade escravista. As
ferrovias contribuiram muito para a organizacdo de um mercado de médo de obra
livre, mas ndo o fizeram sem a intervencdo do Estado, que comegou com a lei
ferrovidria de 1852, onde era proibido o uso de mao de obra escrava tanto na
construgdo como na operagdo das ferrovias. Mas esta mudanga também se deve a

méo de obra livre bem mais barata do que na Inglaterra, j& existente no Brasil (Melo,
2000, p.25).

Visto que as empresas inglesas desempenharam um papel importante no desenvolvimento
econbmico de Pernambuco, levando a diminui¢cdo da producdo paraibana, ja que o
escoamento se direcionava para o0 porto de Recife. Fato ocorrido devido ao transporte
ferroviario que oferecia uma facilidade que a exportacdo do Sanhaua ndo conseguia igualar.
Em abril de 1874, o decreto imperial no. 5.608 autorizou a construcdo da ferrovia The Conde
d’Eu Railway na (ha época) Provincia da Paraiba. A responsabilidade pela construcdo foi
atribuida a empresa Great Western of Brasil Railway Company Limited, popularmente
conhecida como “Gretoeste”, que ja operava em territorio brasileiro desde 1872, pois se
aproveitou da concessdo doada a José Pereira Viana, o segundo bardo de Soledade, para a
construcdo de uma ferrovia que ligaria Recife a Limoeiro, sendo estabelecida por meio de

contrato concedido pela Provincia de Pernambuco (Edmundson, 2016 e Melo, 2019).
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Ingleses estabelecidos no Recife também se expandiram para a Paraiba, portanto se
formou uma necessidade da emissdo de outras linhas além da Conde D’Eu, foi efetivado a
“Lei n. 708, de 9/12/1880, em que o presidente autorizava a contratar a constru¢ao de uma
ferrovia do porto de Jaragua, no termo de Mamanguape, para a povoacao de Caicara, no
termo de Independéncia (Guarabira), passando por Mamanguape, Sao Jodo e Aragagy” (Melo,
2019, p. 117). Além dela, em 7 de dezembro de 1883 a Lei n® 759 autorizou o prolongamento
da Conde D’Eu até Campina Grande, e “dai, a Sdo Jodo do Cariri; bem como de Mulungu a
Alagoa Grande e de Independéncia a Bananeiras e, desta, a Picui, com ramal para Araruna,
partindo do ponto que fosse mais conveniente entre Bananeiras e Independéncia com a Conde
D’Eu” (lbid., 2019, p.119).

Figura 1: A estacdo de Jodo Pessoa, por volta de 1908

19 G. W. B, R —Estacio Conde ¢'Ru—Parahyha do Norte—Rrazil,

Fonte: G. Stuckert - anos 1950. Disponivel em: http://www.estacoesferroviarias.com.br/paraiba/joao.htm



http://www.estacoesferroviarias.com.br/paraiba/joao.htm
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Figura 2: Maria Fumaga a frente da estacdo de Jodo Pessoa, 1950.

Gerrodet e Cornejo, 2005. Disponivel em: http://www.estacoesferroviarias.com.br/paraiba/joao.htm

Com o notéavel avanco da construcdo das linhas ferroviarias na Paraiba, resultantes da
transformacdo comercial gerada pelas ferrovias. O impacto da ferrovia nas exportacoes
agricolas adicionou ainda mais impulso, incentivando as empresas britanicas, detentoras das
concessdes, que ampliaram sua malha ferroviaria pelo territério nordestino (Como pode ser
visto na Figura 3). Na Paraiba, a predominancia da Great Western do Brasil (GWBR) foi

evidente, especialmente entre o final do século XI1X e o inicio do século XX.


http://www.estacoesferroviarias.com.br/paraiba/joao.htm
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Figura 3: Predominancia ferroviaria no Nordeste na primeira metade século XX

Fonte: (Correio Paulistano, 8/2/1942). Disponivel em:
http://www.estacoesferroviarias.com.br/paraiba/pombal.htm Acesso em: 12 mar. 2024.

1.2 A chegada da Great Western of Brasil Raiway no territorio duasestradense

Duas Estradas € um municipio brasileiro situado no estado da Paraiba, inserido na
mesorregido do Agreste Paraibano e na microrregido de Guarabira. Conforme a nova
regionalizagdo delineada pelo IBGE em 2017, este municipio esta localizado na Regiéo
Imediata de Guarabira/PB e na Regido Intermediaria de Jodo Pessoa/PB. Seu territério limita-
se com 0s municipios de Aracagi, Curral de Cima, Lagoa de Dentro, Serra da Raiz e

Sertdozinho.
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A cidade de Duas Estradas esta situada, a uma distancia de aproximadamente 103,5
quildometros da capital do estado, Jodo Pessoa. Sua paisagem ergue-se a uma altitude de
cerca de 144 metros acima do nivel do mar, abrangendo uma area territorial de
aproximadamente 27,012 km2. Com uma populacdo de aproximadamente 3.327 mil
habitantes, e uma densidade demografica registrada em 123,17 habitantes por quilémetro
quadrado, conforme os dados divulgados pelo Censo do IBGE em 2022.

Figura 4: Mapa do Municipio de Duas Estradas
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A identidade urbana de Duas Estradas é profundamente enraizada em sua memoria e
patriménio ferroviario, evidenciada desde o prdéprio nome da cidade, que remonta ao
cruzamento entre a linha ferroviaria e a rodovia. A origem do nucleo populacional de Duas
Estradas esta intimamente ligada a vasta propriedade da familia Costa, considerados
fundadores do municipio, que antes era conhecido como “Vila Costa”. Com sua vasta
plantacdo de algoddo e sisal (agave) local, foram empregados dezenas de pessoas,
consequentemente 0s operarios construiram suas casas ao redor da fabrica, dando origem a
seu primeiro aglomerado urbano. Porém, sua extensdo urbana esta intrinsecamente ligada a
sua malha ferroviéria, principalmente ao antigo prédio da estacdo ferroviéria (Lima, 2005 e
IBGE, 2023).

Antbnio José da Costa era um grande fazendeiro e politico da Serra da Raiz (cidade
vizinha), ciente dos interesses dos ingleses em tracar suas ferrovias por aquela regido, entrou
em contato com o escritério da GWBR no Brasil por meio de carta, propondo a cessdo de
terras da Fazenda Alegre para a construcdo dos edificios da estacdo e armazém ferroviario em
suas terras. E importante destacar que durante esse periodo, o ntcleo populacional ali contido
experimentava um rapido crescimento, chegando a superar 0 movimento da Serra da Raiz,

considerada o lider comunitario na regido (Duas Estradas, 2022).

Figura 5: Busto de Antdnio José da Costa, localizado ao lado da Estagdo

Fonte: Acervo pessoal, 18/01/2024
Vale ressaltar que, segundo Aranha (2001), a escolha da logistica para a construcdo de

linhas ferroviérias e estacGes naquela época ndo seguia uma logica geografica precisa, muitas
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vezes, era baseada em relacGes de poder. Os trajetos eram frequentemente escolhidos de
forma arbitraria, revelando posteriormente que escolhas diferentes poderiam ter sido mais
adequadas. Todo fazendeiro ou proprietario de terras desejava 0 progresso que 0S trens
traziam consigo, transformando o processo de instalacdo desse avango capitalista em um
motivo de disputa pelo poder.

Nesse contexto de inicio do século XX, muitos dos trajetos escolhidos pelas empresas
inglesas, com advindo da escolha do tracado a partir do poder, estavam sendo consideradas
erroneas, portanto, foi necessario a construgdo de “ramais”, interligagdes entre esses trechos,
para que a dindmica ferroviéria de troca de comercio fosse mais precisa.

Aranha (2001, p. 77/ 78) exemplifica tal situacéo:

Ao reivindicarem mais trilhos para suas provincias ou estados, os letrados e/ou
politicos nortistas com frequéncia exploram a ideia de que as ferrovias em
construcdo ou ja existentes tendem a ser deficitarias em razdo de erros cometidos
quando da projecdo dos tracados originais. Mas nem tudo esta perdido, basta que as
autoridades votem e liberem as verbas necessarias para a expansao dessas ferrovias
falidas. Os novos ramais ou prolongamentos ndo sé seriam rentaveis, haja vista nao
mais se reeditarem os erros de tracado, como operariam o “milagre” de salvar essa
ou aquela ferrovia como um todo. Quer dizer, os chamados erros de tragado caem
como uma luva para os que sabem usd-los como recurso argumentativo para
reivindicar mais trilhos {...}

A GWBR tinha grande influéncia na Paraiba e em todo o nordeste, reinando em
territorio nordestino, principalmente a partir dos primeiros anos do século XX
(primordialmente entre 1901 e 1905) quando, a mesma ganhou a partir do governo a arredou-
se da maioria do sistema ferroviario nordestino, tomando posse das principais linhas dos
estados do Alagoas, Rio Grande do Norte, Pernambuco e Paraiba, assim criando interligacGes
entre essas linhas, propiciando um grande crescimento da malha urbana ao redor de suas
“estradas de ferro”.

Como podemos perceber na Figura 6, a linha ferroviaria desempenhava nédo apenas o
papel de instrumento de transporte, mas também funcionava como um elemento de
interconexdo dentro de uma extensa rede geografica e urbana. Com a introducdo das ferrovias
no territorio brasileiro, uma conexédo espacial entre a infraestrutura ferroviaria e a estrutura
urbana das cidades foi estabelecida, influenciando a dindmica do espaco.

Dessa forma, Maia (2017, p. 3) compreende:

{...} a construcéo das ferrovias vinculadas ao processo de industrializagao é possivel
elencar algumas das suas influéncias: revolucionou os meios dos transportes e das
comunicacdes; influenciou a dire¢do do crescimento das cidades e, por consequéncia
na configuracdo da malha urbana das mesmas, o que contribuiu para a emersdo de
uma nova disciplina - o urbanismo — e no desenvolvimento econémico e social dos
territrios e por conseguinte das cidades.
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Figura 6: Mapa da Rede Ferroviaria da The Great Western of Brazil Railway Company Limited em 1994

Fonte: Biblioteca Nacional. Disponivel em:
http://objdigital.bn.br/objdigital2/acervo_digital/div_cartografia/cart1434402/cart1434402.html. Acesso em: 12
mar. 2024.

Dada a imensa evolucéo tragada pelo trem de ferro, era evidente que a familia Costa
disponibilizaria toda sua forca politica para trazer toda essa evolucao técnica para suas terras.
“Inicialmente o local onde a estacdo ferroviaria iria ser construida pertencia a cidade de Serra
da Raiz, mais precisamente nas terras da Fazenda Tatu propriedade do senhor Pedro
Madruga” (Filho, 2014, p. 13). No entanto, considerando que a maior parte do trecho tragado
pela ferrovia estava localizada em suas terras, a familia Costa entrou em acordo com a GWBR.
Caso a companhia ndo aceitasse o acordo, a familia cobraria altas quantias pela venda de suas
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propriedades. No dia 1 de janeiro de 1904 A estacdo ferrovidria foi inaugurada pela

companhia Great Western of Brasil Raiway, no terreno cedido pela familia Costa (Figura 4).

A linha que originalmente unia a estacdo de Brum, no Recife, a Pureza, proximo a

divisa entre Pernambuco e Paraiba, foi aberta de 1881 a 1883 pela Great Western do
Brasil, empresa inglesa que tinha a posse e a concessdo da E. F. Recife ao Limoeiro.
Esta linha avancou até Pilar, na antiga E. F. Conde D'Eu, incorporada a GW em
1901, onde sua linha, aberta em 1883, entre outros ramais, avancava até Nova Cruz,

ja no Rio Grande do Norte e da E. F. Natal a Nova Cruz, que também passou a GW,

na mesma época. Para ligar estas duas Ultimas, a GW construiu em 1904 um trecho
de 45 km, formando entdo o que veio a ser chamado de Linha Norte (Giesbrecht,
2019).

Figura 7: Linha Norte — 1950
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Fonte:

Estacdes ferroviarias do Brasil. Disponivel em:
https://www.estacoesferroviarias.com.br/paraiba/duasestradas.htm

“Costa escoava sua producdo pela ferrovia e, como era dono das terras no entorno,

iniciou atividades comerciais nas proximidades. Com isso, surgiram comércio e casas e 0

local passou a ser chamado Vila Costa” (Toledo, 2020). Nesta época Costa comecgou a investir

em pequenas fabricas em seu terreno, que movimentou toda economia da entdo vila.

“Gerando atrativo para o trabalho em suas terras, a aglomeragcdo de casas passa ficar

numerosa, e se constituem nas margens das estradas que ligam Vila Costa a outros vilas

pertencentes ao municipio de Caigara” (Silva, 2016, p.10).

Com advento da ferrovia passaram a exportar esse produto para as capitais como
Jodo Pessoa, Recife e Natal. A maquina de beneficiamento de algoddo ficava
localizada no terreno préximo onde hoje se encontra a Igreja Sagrado Coragdo de
Jesus, e no seu entorno comecaram a ser construidas habitacdes tanto de pessoas que
trabalham no beneficiamento de algoddo quanto de outras que se instalam na cidade


https://www.estacoesferroviarias.com.br/paraiba/duasestradas.htm
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devido as facilidades e vantagens que a ferrovia trouxe para a regido (filho, 2014, p.
15).

A Vila cresceu e, a partir das politicas municipalistas advindas da Constituicdo de
1946, ocorreu uma “febre” fragmentista em todo o pais durante as décadas de 1950 ¢ 1960.
Como parte desse movimento, "Vila Costa" se desmembrou do municipio de Caicara, ao qual
pertencia, e se emancipou no dia 25 de dezembro de 1961. O nome "Duas Estradas” foi
escolhido para marcar esse fato tdo importante para a histéria do municipio e para a populacéo
local, que passava a ter seus proprios representantes politicos. O nome foi escolhido porque,
entre 0 armazém da companhia e a estagdo ferroviaria, havia um cruzamento entre a linha
ferroviaria (linha norte) e a estrada de rodagem (PB-069), como pode ser visto na Figura 4 e

Figura 8 (Ferreira, 2023).

Figura 8: Cruzamento entre linha férrea e PB-069 (atualmente - 2024)

Fonte: Acervo pessoal, 15/06/2024

Como é possivel observar na Figura 8, notamos uma realidade que se tornou cada vez
mais comum nos municipios nordestinos anteriormente servidos pela ferrovia: o
descumprimento da Lei n°® 2.848 de dezembro de 1940. Esta lei proibe atos que impegam a
operacdo da linha férrea, “destruindo, danificando ou desarranjando, total ou parcialmente,
linha férrea, material rodante ou de tracdo, obra-de-arte ou instalagdo” (Brasil, 1940). Esse
descaso se manifesta como uma marca fisica do abandono intencional da linha férrea em
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favor da melhoria da infraestrutura rodoviaria, resultando no esquecimento de politicas
publicas voltadas a preservacao da historia ferroviaria ainda viva.

A estrada ferroviaria esteve em funcionamento no municipio até meados dos anos
1990. Contudo, em seus ultimos anos, ela ndo era mais utilizada para transporte de
passageiros, apenas trens cargueiros a utilizavam, geralmente para o transporte de sal e
especiarias. Pois Segundo Silva (2016), por volta dos anos 70, gracas ao declinio de sisal e
algoddo, que mantinham a economia do local, segundo o mesmo as plantagdes “caem por
conta da praga do besouro bicudo a cidade encontra-se em um colapso, a méo de obra era
mandada embora, e as fabricas fechavam as portas™ (Ibid., 2016, p.10). Ap0s 0 encerramento
das operac0es, a estacdo foi abandonada e seu patio ficou coberto de vegetacdo, chegando a
quase ruir. Em 2017, a administracdo municipal iniciou um processo de restauracdo do prédio
historico, que hoje se encontra reformado, mantendo seus tracos histéricos da época em que

foi construido.

1.3 O fim daera ferroviaria: estatizacao, privatizacdo e sucateamento

O inicio do fim do monopdlio ferroviario em territorio brasileiro se da durante os
eventos da | Guerra Mundial, que impactaram significativamente as exportacfes de produtos
primarios brasileiros. A exportacdo dos principais produtos cultivados em solo brasileiro foi
severamente impactada pela queda nos precos, especialmente no caso do agucar, borracha,
cacau, entre outros. Esses fatores contribuiram para o colapso de muitas das ferrovias
construidas com o objetivo de facilitar as exportacGes durante esse periodo (Finger, 2013).

Os fatores econémicos previamente abordados desempenharam um papel significativo
nos eventos que desencadearam a Revolucdo de 1930. Um golpe politico impediu a posse de
Julio Prestes, presidente eleito, resultando na ascensdo de Getulio Vargas e no fim da
“Republica Velha”. O novo presidente visava uma politica de reagdo a crise, com foco na
industrializagéo e na geracdo de empregos urbanos (Ibid., 2013).

Melo (1992), ao analisar a Revolugdo de 30, marcada pela ascensdo de Vargas a
presidéncia, com base em documentos da época, observa que, na Paraiba, o setor mais solido
da classe trabalhadora estava concentrado na classe ferroviaria, a qual, mesmo enfrentando
dificuldades financeiras, optava por apoiar a revolucdo em vez de mobilizar-se para
reivindicar melhorias especificas para sua categoria. Ja na época da pré-revolucdo, o entéo

Presidente da Paraiba, Jodo Pessoa, planejava a construgdo de estradas de rodagem para o
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Recife e na Zona da Mata, como incentivo a cultura algodoeira, diante das restri¢coes da Great
Western:

A luta entre a Great Western e o0 caminhdo esta travada na Parahyba, talvez em todo
0 Brasil em relacdo aos outros estados e ferrovias. A geat Western hoje apena
transporta algoddo prensado em Campina Grande, Itabayanna e Alagoa Grande (A
unido, 1930 apud Melo, 1992, p. 198).

Vale ressaltar que a GWBR vinha sofrendo dificuldades financeiras desde o inicio da |
Guerra e segundo Finger (2013, p.111):
Outra empresa que passou por dificuldades financeiras em fun¢éo da guerra foi a
inglesa Great Western, que administrava a maior parte da malha nordestina. Em 24
de agosto de 1920, por meio do Decreto n° 14.326, teve seu contrato revisto e seu
controle financeiro passou para o Governo Federal, mas mantendo ainda a

autonomia administrativa sobre as linhas até a década de 1950 (Finger, 2013,
p.111).

No final da década de 1930, Vargas iniciou um processo de reorganizacdo das estradas
de ferro, intervindo tanto em empresas estrangeiras quanto nacionais, que enfrentavam
dificuldades financeiras. Dessa forma, varias estradas de ferro foram incorporadas ao
patriménio da Unido, sendo administradas pela Inspetoria Federal de Estradas (IFE), um
6rgdo do Ministério da Viagdo e Obras Publicas responsavel pela gestdo das ferrovias e
rodovias federais (DNIT, 2024). O mesmo relata que “Dentre 0s objetivos da encampacao das
estradas de ferro pela Unido podem-se destacar: evitar a brusca interrupcdo do tréafego,
prevenir o desemprego, propiciar a melhoria operacional, objetivando a reorganizacao
administrativa e a recuperagao de linhas e material rodante”.

Em 1934 “durante o governo de Getulio Vargas foi criado o Plano de Viacdo
Nacional, O decreto de namero 24.497 de 29 de junho de 1934 previa a construcdo e o
melhoramento das vias de transportes visando a ligacdo rodoviaria e ferroviaria do nordeste
ao sudeste” (Santos, 2019, p. 52). Durante esse periodo, era evidente o privilégio do ramal
rodoviario em detrimento do ferroviario. O decreto previa a construcdo de 50 estradas e 7
ramais, enquanto a ferrovia se limitava ao planejamento de 5 linhas férreas, as quais nunca
sairam do papel.

No inicio da década de 50 o Governo Federal, decidiu unificar as linhas espalhadas
pelo pais:

No ano de 1951 a Great Western encerrou suas atividades no Brasil e a malha
ferroviaria foi estatizada, assim a RFN (Rede Ferroviaria do Nordeste) assumiu as
18 estradas de ferro até o ano de 1957, totalizando 37.000 km de linhas espalhadas
pelo pais. A lei de nimero 3.115 no dia 16 de margo de 1957 criou a RFFSA (Rede
Ferroviaria Federal Sociedade Andnima) (Santos, 2019, p. 23).
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Em 1956, Juscelino Kubitschek (JK) assumiu a presidéncia da Republica, trazendo
consigo seu principal slogan "50 anos em 5". O entdo presidente planejava alcancar o
desenvolvimento de 50 anos em apenas 5 anos de governo (Finger, 2013). E importante
compreender que o fortalecimento do setor rodoviario teve inicio no Governo Vargas (1930-
1945), e continuou durante o governo de Gaspar Dutra (1946-1951). No entanto, a expansdo
das rodovias foi oficialmente formalizada durante o governo de JK. Ele era conhecido por
apoiar abertamente o investimento em rodovias, principalmente como uma forma de atrair
investimentos estrangeiros, o que incluiu a instalacio de montadoras de automdveis
estrangeiras. O investimento em rodovias, portanto, decorreu desse plano, contribuindo para

tornar o Brasil cada vez mais dependente desse setor (Bandieira et. al, 2015; Finger, 2013).

O governo de Kubitschek foi marcado pelo rodoviarismo, notadamente a partir da
elaboracao do “Plano Qiiingiienal de Obras Viarias,” que deu origem a diversas das
principais rodovias hoje em funcionamento principalmente no Sudeste, visando
impulsionar seu desenvolvimento industrial. Nesse contexto merece destaque 0
préprio projeto para a nova capital federal, Brasilia, cidade rodoviarista por
principio, e que se tornou o centro do planejamento da malha rodoviaria do pais
(Finger, 2013, p.118).

Ao avancarmos para o territorio brasileiro na década de 80, nos deparamos com uma
crise econdmica que compartilhAvamos com toda a América Latina, impactando
financeiramente os cidaddos, com alta inflacdo, desemprego e declinio do PIB. Nessa época, 0
Brasil utilizou o preco de seus produtos como forma de controlar a economia, o que fez com
gue a crise atingisse sua malha ferroviaria, pois os transportes realizados pelas ferrovias
estavam muito abaixo do valor real. Em 1990, a presidéncia da Republica foi assumida por
Fernando Collor de Melo. Ele herdou altas taxas inflacionarias de seu antecessor, José Sarney.
Como resposta, Collor projetou enxugar a maquina publica através do congelamento de
precos e taxas de juros, privatizacdo de empresas estatais, cortes e demissdes de funcionarios
publicos (Santos, 2019).

Tais contextos levaram ao interesse do estado em desestatizar as ferrovias, interesse
que foi efetuado durante o governo Fernando Henrique Cardoso (1995-2003). O entdo
presidente objetivava enxugar a maquina através das privatizagdes (Ibid. 2019). O ferroviario
mineiro Napoledo Vieira, em sua obra “Ferrovia meu amor”, publicada em 1993, descreve a
luta dos operarios ferroviarios para barrar a equivocada privatizacdo de um sistema téo
sucateado que era as ferrovias. O mesmo exemplifica que a privatizacdo é equivocada,
considerando o historico de instalacdo das ferrovias, como j& evidenciado, o sistema
ferroviario brasileiro foi estabelecido e administrado por empresas estrangeiras, cuja ma

administracdo resultou em acumulo de déficits, levando o governo a encampar as linhas,
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tornando-as patriménio puablico. Em sua obra, ele argumenta que outro motivo contra a
privatizacdo é o reconhecimento de que as empresas privadas tém como prioridade a

maximizacdo do lucro, em detrimento de seus objetivos, portanto:

As ferrovias estatais desempenham um papel estratégico fundamental, pois
respondem com a necessaria rapidez as exigéncias de rapido deslocamento de
pessoas e mercadorias, com o0 transporte e o abastecimento, nas situacfes de
emergéncia estabelecidas por calamidade ou conflagracfes. Depender da iniciativa
privada nestas situacdes € um erro (Vieira, 1993, p.18).

Toda a luta da classe ferroviaria foi em vao, e a partir da lei n.° 8.987/95, (Lei das
Concessdes), se iniciou 0 processo de desestatizacdo da RFFSA. O processo ocorreu por meio
de concessbes, fazendo com que as empresas privadas, controlassem as linhas de forma
comercial e operacional por um “prazo determinado”. “A RFFSA foi dissolvida de acordo
com o estabelecido no Decreto n° 3.277, de 7 de dezembro de 1999, alterado pelos Decretos
n° 4.109, de 30 de janeiro de 2002, n° 4.839, de 12 de setembro de 2003, e n° 5.103, de 11 de
junho de 2004” (Nizzola; Carneiro, 2010, p. 17). Cada vez mais impulsionados pela
conveniéncia do governo, 0s grupos econémicos privados foram se expandindo por nossas
ferrovias, transformando-as em estradas particulares, defendendo apenas seus proprios
interesses. Estradas que um dia foram construidas e mantidas pelo poder publico foram
entregues a iniciativa privada, e atualmente muitas encontram-se desabilitadas (DNIT, 2024;
Santos, 2019; Vieria, 1993).

Todo o processo de modificacdo territorial brasileiro, moldado a partir do ferro e da
fumaca demonstrado durante o capitulo, serve para evidenciar o descaso do Poder Publico em
relacdo ao meio de transporte mais importante para o desenvolvimento econémico, além de
ser portador de sentimentos e memdrias para aqueles que vivenciaram o prazer de ouvir 0s
trens serpentearem pelas antigas estradas de ferro. Segundo Marx “Sem sombra de duvida, a
vontade do capitalista consiste em encher os bolsos, 0 mais que possa. E 0 que temos a fazer
ndo é divagar acerca da sua vontade, mas investigar o seu poder, os limites desse poder e 0
carater desses limites” (Wheen, 1996, p.99). Cada dia mais as linhas acabaram por ser
sucateadas, e visadas apenas no contexto do lucro, deixando marca naqueles cidaddos que
conviveram sua vida ao redor dos trilhos, que pouco a pouco 0s viram ser arrancados ou
apagados pelo barro.

O atual cenario ferroviario interestadual se concentra basicamente pelo transporte de
minérios, como o carvao e o minério de ferro. Nesse quesito, o trem ainda € bem vivido nas
regides centro-oeste do Brasil, principalmente no estado de Minas Gerais, onde a cultura das

marias-fumaca é amplamente preservada, inclusive com fins turisticos, um interesse que
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também é observado em outras regiGes. Um grande exemplo de trem turistico é o Trem do
Forrd, famoso em Campina Grande durante a época junina.

Apds a privatizacdo, as empresas investiram em linhas ferroviarias municipais,
visando o lucro proveniente da classe trabalhadora que necessitava de um transporte coletivo
viavel para se locomover. Utilizando o estado da Paraiba como exemplo, apenas quatro
municipios possuem estacGes ferroviarias ativas: a capital Jodo Pessoa, Bayeux, Cabedelo e
Santa Rita, todas administradas pela Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU). “Sao
12 estacOes e quase 10 mil passageiros que utilizam tanto trens quanto Veiculos Leves Sobre
Trilhos (VLTS) em dias de semana” (Neto; Isidio, 2024), ou seja, uma pequena malha fornece
o transporte de um vasto nimero de habitantes, principalmente os trabalhadores, que utilizam
todo dia do transporte ferroviario para se deslocarem até suas ocupacdes.

Nos ultimos anos, 0s movimentos em busca do resgate ferroviario tém aumentado. Os
cidadéos estdo cada vez mais em busca de um meio de transporte mais eficiente e limpo.
Além de sua necessidade, considerando seu custo, o trem se mostra uma opgdo viavel.
Atualmente, para atravessar o pais, 0 6nibus é o meio mais acessivel coletivamente, mas a ma
conservacao das estradas torna essa opcao perigosa. O avido, por sua vez, é inviavel para as
classes mais baixas. O retorno do trem seria a escolha mais adequada, por ser um transporte
de menor custo e mais seguro, fornecendo a classe trabalhadora uma opg¢do de lazer

interestadual que hoje é inviavel.
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CAPITULO 2 - NOSTRILHOS DAMEMORIAE IDENTIDADE
FERROVIARIA

Segundo Toso, et al. (2020, p. 273) “A memoria pode ser entendida popularmente
como a capacidade que o ser humano tem de conservar e relembrar experiéncias, vivéncias e
informacdes relacionadas ao passado”. Fazendo parte da intera¢do individual do homem com
seu meio ocorre por meio de certos suportes empiricos, como a voz, a musica, o texto, entre
outros.

Com base nessas informacdes, percebe-se a importancia de preservar a memdria oral
por meio de registros escritos pois, assim se torna possivel ocorrer um processo de
socializagdo dessas diferentes experiencias. O mesmo afirma que “{...} A memoria também
pode ser utilizada para (re)construir os fatos historicos a partir de ressignificacGes
individuais” (Toso, et al. 2020, .273).

Segundo Candau (2011) a relacdo entre memoria e identidade € uma dialética
complexa, onde ambos se influenciam reciprocamente: a memaéria nos molda, enquanto noés a
moldamos também. Intrinsecamente tais conceitos se nutrem e se apoiam para produzir
narrativas pessoais, mitos e trajetorias de vida, pois, a memoria € a fonte que alimenta a
identidade. Entendendo as conexdes entre memdria e identidade, o autor as correlaciona com
a questdo patrimonial, reconhecendo que o patriménio pode ser reduzido a uma dimensdo da
memoria

Pesavento (2008) argumenta que nesse determinado contexto, o papel da cidade pode
ser interpretado como uma obra na qual o0 homem se apropria do espaco, representando tanto
uma vitéria da cultura sobre a natureza quanto uma expressdo da paisagem social. Sendo
assim, o seu surgimento através do processo de transformacao do territério natural, a cidade é
utilizada para praticas sociais, formando a partir dessas, sua prépria identidade. Essa
composicdo urbana inicial enraiza memorias, transformando-se ao longo do tempo em um
espaco edificado. Essas paisagens sociais sdo carregadas do simbolico, portanto,
demonstrando que também sdo portadoras do cultural, transmitindo o conhecimento de como
era este espacgo no passado

A fungéo do cidaddo idoso na memoria das cidades se define através de seu vinculo
com outra época. Com seu “encargo” de aconselhar e lembrar, unindo o comeco ao fim,
porém, segundo Bosi (1994, p.2, 3) “a sociedade capitalista desarma o velho mobilizando

mecanismos pelos quais oprime a velhice, destréi os apoios da memoria e substitui a
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lembranga pela historia oficial celebrativa”. A mesma compreende que o tempo da memoria é
um fato social, repercutindo no modo de lembrar dos cidadéos, fazendo com que os tracos de
memoria fornecam um lembrar social das condi¢des da época na qual a memoria correu.

Gradualmente, os idosos se tornam socialmente isolados, dado que seu valor cultural
tem diminuido. Em épocas passadas, ser idoso e possuir memarias para compartilhar era um
ato de valor inestimével. Hoje, a sociedade acredita que, devido a grande quantidade de
informacdes disponiveis, o saber dos ancidos ndo € mais necessario. O abandono do ato de
ouvir as memorias e os conselhos dos avos esta se tornando cada vez mais comum na
sociedade contemporanea. os netos frequentemente optam por passar horas em frente as telas,
do que passar alguns minutos escutando seus avds, o que faz com que os idosos acabem
guardando valiosas memarias para si proprios.

Atualmente acredita-se que um computador com internet compreende as informacdes
descritas por milhares de ancibes, porém onde a sabedoria individual se enquadra nesse
contexto? A compulsédo arquivista iniciada no final do dltimo milénio criou uma mecanizagdo
do contetdo memorial adquirido ao longo do desenvolvimento humano, culminando no

esquecimento dos lagos, tdo importantes para a memdria individual do cidadao.

No caso da identidade, a tentativa de depuracdo conceitual é mais dificil. No que se
refere ao individuo, identidade pode ser um estado - resultante, por exemplo, de uma
instdncia administrativa: meu documento de identidade estabelece minha altura,
minha idade, meu endereco etc. -, uma representacdo - eu tenho uma ideia de quem
sou - e um conceito, o de identidade individual, muito utilizado nas Ciéncias
Humanas e Sociais (Candau, 2011, p.25).

Desta forma, entende-se a importancia da implementacdo das ferrovias para a
identidade urbana das cidades, pois, trouxe para as cidades e pequenos povoados, onde as
estacdes eram construidas, diversos estabelecimentos comerciais e de prestacdo de servicos,
como pousadas e restaurantes. Além disso, muitos comércios foram realocados para as
proximidades das estacdes, introduzindo novidades ao nucleo urbano. Essa renovacao
econbmica foi acompanhada pelas informacbes trazidas pelos jornais, correios e,
principalmente, pelas noticias transmitidas boca a boca pelos viajantes, criando um ambiente
de constante renovacdo e novidades (Finger, 2013).

Logo, uma cidade cujo desenvolvimento foi impulsionado pelo trem de ferro tem em
suas raizes o ferro e o carvao dos trens, além das memorias dos trens serpenteando por suas
trilhas, um cenario que ja ndo se repete. Esse é o caso do municipio paraibano de Duas
Estradas. Os moradores, a partir de suas memorias individuais, formam uma coletividade que
culmina na formagdo de uma identidade centrada no centro historico, inicialmente

estabelecido com a implementagéo da estacao.
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Este capitulo se baseia na compreensdo de que um dos principais fatores ligados a
memoria € o esquecimento. Segundo Silva (2016, p. 252) “Na sociedade moderna/industrial,
o0 velho tende a ser esquecido, suas memorias sdo pouco valorizadas, sua experiencia ja ndo
atende mais a0 movimento e as transformacdes dessa sociedade urbana constituida de forma
generalizada”. Portanto, o trabalho convém como um ponto de referéncia, concebido e
desenvolvido como um documento memorial, sendo fomentada pelas lembrancas das
modificacdes espaciais vivenciadas pelos moradores, especialmente os mais velhos.

Compreendendo que tais afirmacdes ressaltam a importancia do patriménio edificado
para a memoria, especialmente dos idosos, destaca-se 0 riquissimo patriménio imaterial
preservado na memdria dos moradores de Duas Estradas. Nos subcapitulos seguintes,
abordaremos a refuncionalizacdo da antiga estacdo ferroviaria de Duas Estradas e seu papel
no dia a dia dos cidaddos. Em seguida, exploraremos as opinifes e experiéncias de alguns
moradores em relagdo a este prédio historico, que é a principal marca identitaria do

municipio.

2.1 Patrimonio ferroviario duasestradense

Segundo Carvalho e Silveira (2022), o conceito de patriménio € vasto, abrangendo
varias defini¢des de distintos autores, cada um com suas particularidades e vertentes. “Para a
formacdo cultural de uma comunidade engloba-se inimeros aspectos que fazem parte do seu
patriménio, sendo formadores tangiveis e intangiveis (Ibid., 2022, p. 51)”. Portanto, ha uma
dificuldade em estabelecer um conceito universal devido a complexidade e a dimensdo dos
componentes envolvidos, “relaciona-se ao patrimonio cultural as experiéncias, criacoes,
construcdes, expressdes, conhecimentos transmitidos pelos ancestrais, mas também a
natureza e paisagem que envolvem este ambiente e sua relacdo com o social (Ibid., 2022, p.
51).

A valorizagdo patrimonial que ocorre nas ultimas décadas vem de algo além desse
teor de mercado, é marcado pelo apelo turistico que os espagcos de memoria carregam
(Pereira, 2017). Considerando que a velocidade das transformacdes é uma das principais
caracteristicas da sociedade contemporanea, surge o debate sobre como a sociedade deve
conciliar as novas habitabilidades territoriais com as antigas. Os processos de readequacao e
refuncionalizacdo de edificios vém da tentativa de adequar tais localidades a vida
contemporanea. Segundo Byard (2005), as novas invengdes arquitetbnicas sempre ocorrem

sobre uma antiga, para suprir a necessidade de mudanca existente, criando uma nova
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identidade para aquele edificio e dando um novo objetivo para aquele local a partir da
valorizacdo dos prédios ancestrais.

Nesse aspecto, a preservacdo do patrimonio imaterial® necessita de uma contraparte
social para se sustentar em meio a reestruturacdo dos centros historicos. Assim, tornou-se
possivel criar uma praxis que interligue o patriménio imaterial e material. Para que o imaterial
seja valorizado, € necessaria uma mudanga no material, tornando-o atraente para a presenga
da comunidade. Segundo Pesavento (2008), o imaterial nos é apresentado de forma objetal,
discursiva, imagética ou sonora. Portanto, a oralidade é essencial para a formacdo do
imaterial. Nao se trata apenas de palavras, sons ou musicas, mas também de boatos, do boca a
boca e do "ouvi dizer", que sdo fundamentais para a transmissdo da historia e memdria local.

Dessa forma, o material contribui para a preservacgéo e disseminacédo da oratoria.

Ao retratar sobre patriménio ferroviério, compreende-se todos os componentes
complexamente estruturados dos equipamentos das linhas férreas; envolvendo desde
sua &rea territorial onde estdo inseridos os galpBes, edificios, a estacdo, como
também os préprios trilhos, area de manobra, infraestrutura e superestrutura, além
das ferramentas e maquinarias presentes. E importante salientar que esta definigio
também engloba caracteristicas intangiveis, como a tecnologia aplicada, método
laboral, memoria ferroviaria, através dos usuarios diretos, dos ex-funcionarios e da
sociedade (Carvalho e Silveira, 2022, p.52).

Ao se pensar sobre o patrimonio ferroviario, nosso imaginario ja visualiza estacoes e
armazéns em ruinas, e trilhos recobertos por vegetacdo. Como na maioria das estacdes
ferroviarias no Brasil, apos o declinio ferroviario decorrente da desestatizacdo da RFFSA, O
edificio histérico da estacdo ferroviaria do municipio foi abandonado devido a sua falta de
funcionalidade no transporte de carga. Segundo Nizzola e Carneiro (2010, p. 17) “este fato
gerou um processo de deterioracdo dos prédios, que, abandonados, passaram a ser
depredados e pilhados, 0 que representa uma séria e constante ameaca ao desaparecimento
de importantes exemplares do Patriménio Ferroviario”.

Inaugurado em 1° de janeiro de 1904, o prédio da estacdo ferrovidria de Duas
Estradas - PB foi um dos principais fatores para o desenvolvimento da regido ao seu redor.
O local, outrora simbolo da memaoria municipal em forma de edificio, ja ndo ostentava a
mesma imponéncia, deixando de atrair a atencdo dos moradores. Como relatado por Dona
Alvanira em entrevista cedida no dia 27/05/2024 “Ali ja estava tudo acabado, s6 tinha mato

e lama. A linha (ferroviaria) era so mato, o povo ia ‘quebrar vassoura’. A estagdo estava

8 “Os bens culturais de natureza imaterial dizem respeito aquelas praticas e dominios da vida social que se
manifestam em saberes, oficios e modos de fazer; celebragdes; formas de expressdo cénicas, plasticas, musicais
ou ludicas; e nos lugares (como mercados, feiras e santuarios que abrigam préticas culturais coletivas)” (IPHAM,
2014).
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caindo, tinha morcegos, e 0 pessoal tinha medo de passar por ali; ninguém ia la a noite

com medo”.

Figura 9: Estacdo ferroviaria abandonado alguns anos ap6s o declinio ferroviario

Adaptado José Ricardo Borges da silva de: Flavia Rocha, 2006. Disponivel em:
http://www.estacoesferroviarias.com.br/paraiba/duasestradas.htm

Compreendendo a necessidade de resgatar a memoria dos moradores de Duas
Estradas, é evidente que todo cidaddo do municipio traz consigo uma relacdo com o centro
historico, formado pelo patriménio ferroviario e pelos casardes dos fundadores. Os cidaddos
mais antigos conviviam frequentemente com o som dos trilhos, enquanto os mais jovens
identificam aquela grande area recoberta por vegetacdo, com o prédio da estacdo em ruinas.
A atual gestdo municipal (2017-2024) iniciou no ano de 2017 uma série de politicas
publicas patrimoniais, iniciando pela reforma da estacdo ferroviaria. A intervencdo buscou
resgatar a memoria do lugar, tanto de ponto de vista material, como no ponto de vista
cultural, sendo contemplada com uma variedade de eventos e projetos culturais, marcando
ainda mais aquela localidade com um ponto onde ocorrera mais marcas na vida cotidiana
local.

Vale ressaltar que, em 2006, o entdo prefeito Roberto Carlos Nunes (2005 — 2012)
projetou a restauracdo do prédio da Estacdo Ferroviaria e do armazém, com o objetivo de
utilizd-los para a criagdo de uma biblioteca ou museu sobre a histéria regional, além de
preservar o edificio. Porém, segundo Neto (2012, apud Filho, 2012, p. 21), "enviamos a
proposta para os responsaveis pela ferrovia (...) a resposta deles sempre era o siléncio”. A
obra chegou a ser iniciada, e o telhado foi refeito, mas ndo houve um acordo entre a
prefeitura e 0os donos da malha ferroviaria, resultando na sua inconclusao (Filho, 2012).

O projeto foi realizado gradualmente, levando em consideragdo os obstaculos
relacionados aos processos de analise provenientes do IPHAN. E importante destacar que

esse € 0 6rgdo responsavel pela administracdo e protecdo do patrimonio ferroviario. A partir
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da promulgacdo da Lei 11.483, em 2007, o IPHAN passou a ter atribuicdes especificas para

a preservacdo da Memdria Ferroviéria.

Desde entdo o Instituto avalia, dentre todo o espolio oriundo da extinta RFFSA,
quais sdo os bens detentores de valor histérico, artistico e cultural. O patriménio
ferroviario oriundo da RFFSA engloba bens imdveis e moveis, incluindo desde
edificacBes como estacBes, armazéns, rotundas, terrenos e trechos de linha, até
material rodante, como locomotivas, vagdes, carros de passageiros, maquindrio,
além de bens moveis como mobiliarios, relogios, sinos, telégrafos e acervos
documentais. Segundo inventario da ferrovia, sdo mais de 52 mil bens imdveis e 15
mil bens moveis, classificados como de valor histérico pelo Programa de
Preservacdo do Patrimonio Historico Ferroviario (Preserfe), desenvolvido pelo
Ministério dos Transportes, instituigdo até entdo responsavel pela gestdo da RFFSA
(Ipatrimonio, 2024).

Além das acBes regulatorias desenvolvidas a partir das leis interligadas com o
IPHAN, se torna necessario compreender o patriménio como um fator essencial para a
sustentacdo da construcdo de identidade e pertencimento, é fundamental reconhecer o papel
das cidades na absorcdo de histérias vividas e suas representacGes. Compreendermos a
identidade territorial de uma localidade considerando que as relacbes se materializam no
espaco ao longo do tempo, transformando-o em territério. Portanto, o territorio € formado
pela concretizacdo das relacGes sociais. As cidades produzem espacos de acordo com 0sS
modos de vida da populacdo. Portanto, é importante que o gestor publico identifique os
edificios histéricos como parte do patriménio cultural do municipio e os preserve, dada a
sua significancia para a identidade local (Toso, et. al, 2020).

Nesse contexto, o prédio histérico foi refuncionalizado em um processo gradual e, de
acordo com a gestora:

O nosso procedimento foi realmente fazer algo que ndo mexesse de forma alguma
com a estrutura. Organizamos tudo de modo que ndo fizéssemos nenhum
equipamento ou empreendimento que pudesse afetar a visdo da estagdo, porque esse
é um dos pressupostos mais importantes em relacdo ao patriménio historico: vocé
ndo pode construir uma edificacdo que inviabilize a visdo que se tem do patrimdnio
histérico. Entao, fizemos isso coletivamente. Comegamos logo ao redor, fazendo a
limpeza dos trilhos, pois nem sequer os trilhos apareciam. Posteriormente,
comegamos a trabalhar na parte externa da estacao, fazendo a pintura. Pegamos a
primeira sala, a da entrada, e depois finalizamos a parte de tras, pois era um
trabalho muito delicado e minucioso que exigia muito cuidado (Joyce Renally, atual
gestora do municipio em entrevista cedida no dia 26/05/2024).

Desse modo, tal debate demonstra a necessidade de projetos que saibam aproveitar o
patriménio arquitetdnico natural e transforma-lo em &reas Uteis para a populagdo. No caso
da estacéo ferroviaria, ela foi refuncionalizada, transformando o prédio anteriormente sem
uso em uma biblioteca municipal.

Segundo Flavia Rocha, atual secretaria de Cultura em entrevista cedida no dia
22/05/2024):
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Era uma vontade minha, mesmo que Joyce tenha abragado na hora. A gente sabia
que, se abrisse 0 espaco la e ndo colocasse nada para funcionar, as pessoas nao
iriam tomar o espaco para si. Quando a gente coloca uma biblioteca 14, que ndo
existia mais na cidade, eu posso lhe falar que uma das minhas melhores memdrias
de inféncia e adolescéncia era justamente da biblioteca, que era um anexo do
prédio da prefeitura. Era um lugar muito social na cidade, talvez o lugar mais
social que a gente tivesse na cidade. Todo mundo ia para a biblioteca, talvez fazer
nada, apenas conversar, porque sabia que a gente ia encontrar gente la. Entdo, a
minha memdria afetiva da biblioteca municipal era muito forte na cidade. Eu sabia
que, se a gente colocasse a biblioteca 14, obviamente com as mudancas sociais e
tecnoldgicas, ndo seria da mesma forma, pois ndo havia internet e havia poucas
televisbes na cidade. Mas eu sabia que, colocando-a 14, a gente teria alguma
interagdo, teria um motivo para as pessoas irem la, e foi justamente o que
aconteceu.

A concepcao de refuncionalizar o edificio a partir da instauracdo de uma biblioteca
em seu interior cria uma praxis entre o imaterial e o material. De acordo com Paes (2012), o
objeto fisico ndo representa o verdadeiro poder do patriménio; este poder reside no sujeito,
que é o portador e atribuidor de significados, além de perpetuador do bem cultural no
espaco.

Esse processo possibilita a realizacdo de trocas simbdlicas dos saberes vividos.

E evidente a importancia que os estudos sobre a cultura tém para a compreensao das
formas organizacionais de uma sociedade, ampliando também a compreensdo do
espaco em termos econdmicos e politicos. E consenso entre diversos autores que as
diferentes formas e manifestagdes culturais possuem uma complexa espacialidade,
também expressa na cidade, na rede urbana e no processo de urbanizacao. (Azevedo,
2021, p.3).

A partir das informacdes fornecidas por Azevedo, compreende-se que a questdo
urbana estd profundamente interligada a cultura. Ao analisar essas informacGes debatidas
anteriormente, é possivel relacionar as questdes de planejamento urbano com a prépria
cultura regional. Através da analise cultural do patriménio fisico do municipio, torna-se
viavel compreender os habitos e padrdes de deslocamento que ocorrem em seu interior,
evidenciando as interagdes entre diferentes agentes e seu papel na organizagdo do espacgo

urbano.

O ato de apreender referéncias culturais pressupdem ndo apenas a captacdo de
determinadas representagdes simbolicas, como também a elaboracdo de relagGes
entre elas e a construcdo de sistemas que ‘falem’ daquele contexto cultural, no
sentido de representa-lo. (Fonseca, 2001, p. 113,114)

A partir da analise de Fonseca sobre as referéncias culturais, compreende-se que a
simples reforma do edificio ndo seria suficiente para transforma-lo em uma referéncia
cultural local. E imprescindivel a promog&o de experiéncias sociais no espacgo, pois essas
referéncias ndo se formam apenas por meio de elementos fisicos, mas sdo constituidas por

representacdes que configuram a identidade da regido por meio de seus habitantes. Estas
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representacdes refletem ndo apenas na paisagem, mas também nos "fazeres" e "saberes",
crengas e habitos, conferindo ao local seu verdadeiro significado cultural.

O projeto “Estagdo literaria", resgata e modifica tracos da antiga identidade do
patrimonio histérico do centro urbano do municipio de Duas Estradas, oportuna a sua
populagéo e os turistas que a frequentam uma experiéncia cultural, experiéncia formada néo
apenas a partir da observacdo da maneira que a cidade foi formada a partir dos prédios ao
seu redor, mas a populacdo a conhecer toda historia local a partir de informacdes
disponibilizadas e maquetes e panfletos do local em sua criacdo. Afinal, “O objetivo desde o
inicio era revitalizar o espaco, mas pra que ele funcione as pessoas precisem tomar conta
deles, se sentirem donas dele, pra virar um espago social” (Flavia Rocha, atual secretaria de
Cultura em entrevista cedida no dia 22/05/2024)

Segundo Borges e Silva (2018) o projeto foi pensado com objetivo de disseminar e
incentivar a leitura como prética social, fazendo um local antes abandonado, se tornar um
local de leitura, conversas e trocas de experiéncias. O projeto junto com a reforma do local e
dos edificios historicos ao seu entorno, contribui para as referéncias culturais da identidade
do local, ndo apenas no material, pois vai de encontro com o imaterial.

Através de sua funcdo de conectar o fisico ao social, ndo apenas a estacdo
ferroviaria, mas todo o centro histérico edificado do municipio, outrora abandonado,
emergiu como o principal simbolo identitario local. Essa transformagdo ressignificou a area
para a comunidade, convertendo-a no epicentro das préaticas sociais do municipio. Nesse
contexto, podemos analisar o conceito geografico de lugar em relacédo a esse local. Segundo
Santos (2014), os lugares se definem pela sua densidade técnica, informacional e
comunicacional, cuja fungdo os caracteriza e distingue, sendo a forma empirica no qual o
mundo € percebido. Conforme ele afirma, quando o espaco se torna lugar, adquire
caracteristicas locais: "é como se a flecha do tempo se entortasse no contato com o
lugar”(ibid., 2014, p.163), sendo ao mesmo tempo deformante e deformado. O lugar exerce
um papel importante na construcdo de uma histéria das acdes que se diferencia do projeto e
dos atores diversos.

Gradualmente, a estacdo como lugar modificou o discurso persuasivo dos seus
habitantes, tornando-se um dos principais destinos turisticos da regido, impulsionando toda a
atividade comercial local e atraindo novos visitantes, se modificando do espaco que
anteriormente era visto como passivo, para o globalmente ativo (Santos, 2014) . 1sso gerou

uma mudanca de perspectiva entre a populacgdo local, que passou a enxergar 0 municipio sob
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uma nova luz, reconhecendo que sua identidade transcende a mera descri¢cdo de um pequeno
municipio no brejo paraibano.

Figura 10: Estacéo ferroviaria atualmente (2024)
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Fonte: Acervo Pessoal, 06/04/2024

2.2 memodria e identidade a partir dos moradores

Ao compreendermos o papel do patriménio edificado na praxis que engloba o
imaterial e o material na questdo do patriménio, podemos analisar entdo os principais
detentores de memoria, principal aspecto do patriménio imaterial. Em todo o Brasil, as
ferrovias sdo um exemplo significativo desse patriménio, e no caso especifico do municipio
de Duas Estradas, sdo os moradores antigos que carregam consigo essas memadrias.

Essas pessoas, que conviveram com o serpentear dos trens, compartilharam suas
experiéncias e lembrancas por meio de entrevistas semi-estruturadas indiretas, permitindo ao
autor captar a esséncia do gue viveram e guardam consigo. Essas memdrias referem-se a uma
das principais marcas da cidade, que ja tem sua ligacdo com a ferrovia implicita em seu

préprio nome.

A linearidade historica que a memoria ferroviaria parece querer reviver nega as
experiéncias vividas em torno de algo comum. A transposicao dessa I6gica para uma
politica publica se restringe a preservacdo de seus bens imoveis deslocados dos
significados histéricos que a ferrovia teve em cada situacdo particular, uma vez que
a memodria ferroviaria é, no limite, um recurso linguistico a servigo da gestéo e uso
sobre um bem abandonado (Prochnow, 2013, P.75).

A partir da perspectiva de Prochnow (2013), este capitulo visa analisar, na

singularidade de cada um dos entrevistados, uma coletividade memorial que os interliga com
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a identidade municipal. O complexo ferroviario é utilizado como ponto de partida,
harmonizando-se com o fato de que a area foi uma das principais caracteristicas que
contribuiram para o desenvolvimento da antiga Vila Costa, culminando na formacéo do
municipio de Duas Estradas. Nesse contexto, € crucial adotar uma abordagem distinta da
andlise tradicional do discurso institucional. Devemos utilizar a perspectiva dos agentes
sociais para examinar 0s conceitos debatidos e tragar o percurso da memdria ferroviéria.
Inicialmente, buscou-se identificar os cidaddos cuja vida estava profundamente
entrelacada a malha ferroviaria por meio de suas ocupacdes trabalhistas. Essas pessoas
dedicaram anos de arduo trabalho as linhas ferroviérias, desempenhando um papel crucial no

desenvolvimento do transporte nacional.

{...}os trabalhos demonstram que ha uma memoria social gerada pela ferrovia, que é
plural, conflituosa, refere-se a patrdes e a trabalhadores e, em cada cidade, esteve
relacionada a fatos concretos Unicos, a elementos materiais Unicos, a historias locais
Unicas. A ferrovia possibilitou a modificacéo, a geracdo e o desenvolvimento de uma
série de habitos urbanos, ou rurais, surgidos a época da modernidade, do
intercAmbio de informagdes, da diminuicdo do tempo e do encurtamento de
distancias (Prochnow, 2013, P.75).

Portanto nos dias 25/04/2024 foram entrevistados os senhores Severino do Nascimento
e Luiz Galdino do Nascimento, ambos ex-funcionarios da RFFSA.

Figura 11 e 12: Severino do Nascimento e Luiz Galdino do Nascimento

Fonte: Acervo pessoal, 25/04/2024

Seu Severino tem 73 anos, aposentado e natural de Duas Estradas (zona rural), relata
que em sua juventude, Duas Estradas dependia do trem, por ser o Unico transporte na época.
Segundo o mesmo, funcdo era conservador, trabalhava na manutencdo da rede ferroviéria, por
21 anos e 6 meses, ele foi notificado da desativacdo entre os anos de 1996 e relatou que ja ndo

passavam mais trens, ocorrendo apenas esporadicamente algumas vezes nos meses seguintes.
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O senhor Luiz Galdino, de 73 anos, é aposentado e mora em Duas Estradas ha cerca de
40 anos. Ele chegou ao municipio de trem por volta dos anos 1980, transferido pela
companhia de Mari para Duas Estradas. Era cozinheiro e, quando necessario, também

auxiliava na manutencéo, juntando-se aos grupos de cerca de 15 pessoas.

"A sede onde todos se reuniam era a estacao ", lembra ele. Luiz montava sua barraca,

colocando os "tachos" com comida e alimentando os trabalhadores.

Os relatos indicam que ndo houve revolta entre os moradores locais, diferentemente dos
movimentos contrarios a privatizacdo. Os trabalhadores contentaram-se com a aposentadoria
ou indenizacao oferecidas. Os desligamentos presumidamente decorreram da Lei n.° 8.987/95
(Lei das Concessdes), sancionada no inicio do governo FHC, que regulamentou os direitos e
obrigagdes das partes envolvidas no processo de concessdo (DNIT, 2024). Na época a RFFSA
compreendeu que investir na “Linha Norte” ndo seria economicamente viavel, dado que a
regido ja havia abandonado o trem como meio de transporte de passageiros ha algum tempo,
sendo utilizada apenas para o transporte de sal, que vinha de Mossor0 para ser distribuido na
regido. A cultura rodovidria, incentivada pelos investimentos na politica de transporte
automotivo de JK, ja estava firmemente estabelecida. Isso resultou no abandono do

entroncamento até o momento de seu tombamento.

Durante aquele periodo, a disseminacdo de informacdes era bastante precaria, e muitos
ndo sabiam como reagir ao processo massivo de desligamento dos funcionéarios da ferrovia.
Esse desconhecimento foi o principal motivo pela falta de revolta dos trabalhadores. Apesar
da desativacdo ter sido comunicada diretamente aos lares por meio de encarregados da
companhia, devido a escassez de informacdes, muitos ex-funcionarios acabavam aceitando o

que Ihes era oferecido sem muito questionamento.

Como relata Seu Severino "Eles queriam me dar 20 mil (cerca de 170 mil corrigido para
a atualidade)". O mesmo optou pela aposentadoria, justificando que "Esse aqui é para a vida
toda, e esse outro, se eu ndo souber aplicar, em poucos dias estou gritando como um Tarzan™
(Ibid, 2024). Posteriormente, o funcionario ainda tentou convencé-lo pela Gltima vez a aceitar
a indenizacgdo, "Ai ele comecou a rir e disse: 'Ta certo, mas se eu fosse vocé, eu recebia,

porque era melhor que aposentadoria ™.

Teve um camarada que deu uma sorte da gota. Foi um cara de Ing4, se chamava
Vanderlei, gostava de puxar uma sanfona. Aquele deu sorte, fez o acordo, recebeu
30 mil, que naquela época era dinheiro. Ele recebeu, ficou por ai, depois foi viver
com a familia no Rio (de Janeiro). Chegando 14, a familia conhecia um advogado, e
o advogado disse: “vamos la”. Ele conseguiu a aposentadoria e ndo perdeu um
centavo; recebeu a indenizagéo e a aposentadoria com tudo a que tinha direito. Eu
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ainda perdi 30% e fiquei satisfeito (Severino do Nascimento em entrevista cedida no
dia 25/04/2024).

Com base na entrevista, podemos concluir que, apesar da obsolescéncia da linha férrea,
a pressa dos 6rgdos publicos para a desestatizacdo das vias causou uma onda desenfreada de
desligamentos. Isso tornou 0s processos de aposentadorias e indenizacgdes algo descontrolado,

sendo a eficacia do advogado do ex-funcionario um fator determinante.

Além da negligéncia e falta de consciéncia governamental em relacdo a uma das classes
que mais contribuiram para o desenvolvimento nacional desde o Brasil Colbnia, os ex-
funcionérios do sistema ferroviario veem-se com suas vozes silenciadas, condenados ao
esquecimento. Apds a rapida desestatizacdo, que visava atender aos interesses do mercado
capitalista brasileiro, esses ex-funcionarios ferroviarios foram esquecidos, inclusive pelas
politicas de resgate patrimonial, que geralmente abrangem apenas o patriménio material, ou
seja, as construcles. Dessa forma, os verdadeiros guardides da memdria foram ignorados,

conservando suas lembrancas apenas para si proprios.

Devido a sua importancia e longa historia de utilizacdo, o transporte ferroviario deixou
marcas profundas que afetaram ndo apenas seus funcionarios, mas tambeém toda a sociedade
gue conviveu com esse meio de transporte. As pessoas do século passado testemunharam
tanto o auge quanto a decadéncia das ferrovias e carregam consigo memorias duradouras
dessa convivéncia marcante com as linhas férreas. Segundo Alencar (2012, p. 78) “O tempo
do trem marcava a vida dos moradores das cidades por onde ele percorria, o relégio da
estacdo anunciava a chegada de parentes e amigos, o toque do sino estava incorporado ao

cotidiano das pessoas que vivenciavam esta realidade”.

No caso do municipio de Duas Estradas, a chegada do trem era motivo de empolgacao
na cidade, segundo Lima, 2005, p. 23:
A passagem do trem pela cidade era motivo de festa e expectativa para a juventude
local. As mocinhas se arrumavam e iam para a estacdo ferroviaria flertar com os
rapazes do trem, algumas até arrumavam casamento; a cidade se movimentava com
a saida e a chegadas dos passageiros. Quando os trens paravam na estagdo,

apareciam meninos vendendo tapioca, amendoim, roletes de cana-de-agUcar, cocada,
bolinhos de goma (raiva) e &gua em quartinhas de barro.

Portanto, entrevistamos os formadores da identidade da cidade, os moradores detentores
de memdria que conviveram com o apitar dos trens. Entre os dias 27 e 30 de maio de 2024,
foram entrevistadas as senhoras Alvanira Maria Borges, Maria da Penha Silva e Maria Geni
Tavéros, todas residentes do municipio e que, em algum momento de suas vidas, moraram

préximo a linha férrea.
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Figura 13, 14 e 15: Alvanira Maria, Maria da Penha e Maria Geni
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Fonte: Acervo pessoal, 15/06/2024
A senhora Alvanira Maria Borges, aposentada de 77 anos, reside no municipio ha

cerca de 56 anos. Inicialmente conheceu a cidade pela primeira vez durante a infancia, se
locomovendo a pé. Naquela época, era necessario caminhar para chegar a cidade. Mais tarde,
comecaram a chegar os veiculos automotivos, como a “Rural” pertencente a prefeitura. Esses
veiculos vinham todos os sabados trazer os moradores da zona rural para a feira livre, que
naquela época ocorria nas proximidades da estagéo ferroviaria.

A mesma relata que sua principal ligacgdo com a rede ferroviaria, além de residir
proximo a estacdo e conviver com os funcionarios, era utiliza-la para ir ao municipio de
Guarabira para consultas e internacOes de suas filhas. Contou que, de manha, pegava um trem

conhecido como "PM" e voltava a noite no "Bacurau”. A viagem era complicada porque o
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trem sé partia as 4 horas da manha. Certa vez, ele teve que ir ao hospital para o nascimento de
um filho e enfrentou a espera tanto na ida quanto na volta, o que tornava situagbes de

emergéncia extremamente dificeis.

Segundo ela, a substituicdo pela rodovia facilitou o transporte para hospitais e clinicas,
pois, quando o trem foi desativado, os moradores ja estavam acostumados com a necessidade
de pagar por 6nibus ou carros alternativos. No entanto, por outro lado, muitos moradores
ficaram extremamente dependentes dos veiculos rodoviarios fornecidos por 6rgdos publicos,
especialmente os municipais. Segundo a mesma: "Tinha prefeito que disponibilizava carro, e

tinha os que ndo davam, s6 quando o carro estava cheio, uma pessoa s6 ndo ia".

A senhora Maria da Penha Silva, aposentada de 71 anos, reside no municipio ha cerca
de 51 anos. Chegou a cidade inicialmente de bicicleta, um dos meios de transporte mais
utilizados na regido na época, além de caminhdo e trem. Sua ligacdo com a ferrovia ia além do
uso, pois sua primeira residéncia no municipio estava nas proximidades da linha férrea. Ela
relata que, junto com outros moradores, costumava observar a passagem do trem de suas
calcadas, sO para vé-lo passar: "Quando ele vinha com aquele apito ‘piiiihhh’, eu jd estava
correndo”. Segundo ela, na hora da passagem do trem, "era cheio de gente nas cal¢cadas para
olhar, tinha gente que ia para a estacdo, la na estacdo tinha barracas, ia para os botequins

ao redor".

A senhora Maria Geni Tavéros, aposentada de 73 anos, reside em Duas Estradas desde
0s 6 anos de idade, totalizando 67 anos de residéncia. Ela chegou ao municipio pela primeira
vez de trem, conhecido como "Sopa", vindo do municipio de Logradouro para Duas Estradas,
e Seus pais trouxeram sua mudanca no transporte. Sua principal ligacdo com a rede ferroviaria
advém das lembrangas de seu esposo, que trabalhou 30 anos na rede ferroviaria: “O trabalho
dele era manual, era mudando os trilhos, servico pesado”. Ela também relata que havia
outros trabalhadores amigos dele, conhecidos como agulheiros ou guarda-chaves: “Os trens
vinham de Jodo Pessoa e os outros do Rio Grande do Norte, e os guarda-chaves corriam

esses dois pontos, pois era para abrir, para o trem passar; se estivesse aberto, o trem virava”.

Ela também menciona que, na sua época, os ferroviarios eram chamados de "cassacos",
recebendo o titulo de ferroviarios posteriormente. A hora da passagem do trem era a diversao

dos jovens, segundo ela:

Na hora do trem era bem animado, oxe, vinha moga, vinha rapaz, era bem animado.
Tinha o “PM” que, na ter¢a-feira, vinha de Natal para Recife, e na quarta-feira
voltava, chegando aqui as duas da tarde. A estacdo era cheia, viajava muita gente,
ai tinha aqueles rapazes bonitinhos, aquelas mogas; a nossa diversdo era essa. As 7



52

horas da noite vinha o “bacurau,” que ia de Jodo Pessoa a Nova Cruz. As 3 horas
safa de la e chegava aqui as 4 horas da manhd, pegava o pessoal e ia embora para
Jodo Pessoa, passando por Guarabira, depois passava por um entroncamento onde
se fazia a baldeac&o e se trocava de trem. Vinha outro trem de Recife, que pegava o
povo que vinha do Bacurau para Recife. L4 também tinha outra estacdo. Era um
tempo bom (Maria Geni Tavéros em entrevista cedida no dia 15/06/2024).

Um dos fatores primordiais no estudo das memarias € compreender que, por vezes, a
historia da formacdo e do desenvolvimento territorial de um municipio pode ser diferente do
que se acredita. Como cidaddo de Duas Estradas, cresci sob a perspectiva de que o algodao
era 0 Unico produto da agricultura local a impulsionar a economia regional. No entanto,
durante a pesquisa, foi identificado um fator relevante: a interligacdo do agave (sisal) com a

ferrovia e o desenvolvimento urbano de Duas Estradas.

Os moradores relatavam que, proximo a zona urbana, predominava o cultivo de
algodao; no entanto, com o tempo, a zona rural do municipio foi tomada pelo agave, “Quando
chegava no Natal, era como a gente conseguia comprar uma roupa e comer um pedaco de
carne”, lembra seu Severino. Naquela época, o comércio de algodao e agave era o ponto forte
do municipio. O comércio de menor porte, como mercearias e feiras livres, estava
profundamente interligado com a rede ferroviaria, juntamente com grande parte dos empregos

locais.

Na minha época, era mais forte o cultivo de agave. O algoddo tinha seus
compradores, mas 0 agave era mais, porque tinha a terra do finado Geraldo Oscar,
do finado Antdnio Costa, e tinha os dois irmaos dele. Os terrenos por ali eram todos
de agave. Muitas pessoas vinham de fora para puxar agave. Meu pai trabalhou na
fazenda, era quem tomava conta {...} todo final de semana vinha um caminhdo de
Sertdozinho, enchia o caminhdo até em cima. Era o ganho dos agricultores de
antigamente (Maria Geni Tavéros em entrevista cedida no dia 15/06/2024).

Além das questdes econémicas, o trem foi de importancia vital para a sobrevivéncia
dos cidaddos em tempos de seca. Dona Alvanira relata que, naquela época, ndo existiam
carros-pipa, tornando o trem essencial para os moradores durante longas estiagens. Os trens
chegavam abastecidos de agua e a depositavam em uma cisterna existente no armazém da

ferrovia.

Uma grande seca assolou o Nordeste durante os anos 80, culminando na morte de
cerca de 700 mil nordestinos devido a desidratagdo e fome. Portanto, o "trem de &gua” foi
uma estratégia governamental crucial para abastecer 0s municipios, ja que 0s corpos d'agua
locais ja haviam secado no inicio da seca em 1979. Vale ressaltar que "em uma viagem, com
apenas 8 vagoes, transportou-se 300 mil litros de &4gua; fazendo a divisdo, isso equivale a 37,5

mil litros por vagéo "(Cardoso, 2013). Considerando que um carro-pipa pode transportar cerca
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de 30 mil litros, uma Unica viagem de trem transportou uma quantidade de agua equivalente a
que os carros-pipa precisariam de 10 viagens para transportar.

Figura 16: Tem de 4gua no Rio Grande do Norte na década de 80

Fonte: cabuginoticia.blogspot.com

Para encerrar as entrevistas, a Ultima pergunta foi idéntica para todos: Ainda acha ou

tem esperanca de que vai poder ver o trem andar de novo por essas terras?

Gréfico 1: Gréfico sobre as respostas diante a Gltima pergunta

B Acreditam ainda ver o
trem

B ndo acreditam

Fonte: Dados do autor da pesquisa, Abril a Junho de 2014.
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Embora o grafico possa ser considerado impreciso devido ao pequeno nimero de
entrevistados (3 moradores, 2 ex-funcionarios da ferrovia, 2 membros da gestdo), uma vez
que esta pesquisa foi concebida com um carater qualitativo ao invés de quantitativo. a partir
da Figura 16 podemos observar que dos 7 entrevistados, 71% néo acreditam que verdo o trem
serpentear novamente por suas terras durante suas vidas. Esses cidaddos s&o, em sua
totalidade, idosos com mais de 70 anos. Os 29% que ainda acreditam na possibilidade de

retorno do trem sdo pessoas mais jovens ligadas a gestdo municipal.

Os cidadaos que conviveram e dependeram do transporte ferroviério, acostumados
com o descaso do poder publico em relacdo a esse meio de transporte tdo vital, veem as
promessas relacionadas a essa causa como infundadas. Apos terem testemunhado o abandono
das ferrovias ao longo de grande parte de suas vidas, eles ndo acreditam que estardo vivos
para usufruir novamente dos beneficios ferroviarios. Em contraste, os cidaddos mais jovens,
estimulados pelo crescimento dos movimentos pela revitalizacdo da malha ferroviéria na

ultima década, permanecem otimistas.



55

CONSIDERACOES

Os vestigios de edificios ferroviarios e trilhos espalhados pelo territorio brasileiro
evidenciam o sucateamento das ferrovias resultante da negligéncia do poder publico. O pais,
por sua vasta extensdo, sendo o maior da América do Sul com aproximadamente 8,5 milhdes
de km?, enfrenta constantemente problemas relacionados ao transporte de cargas. O Brasil ndo
possui uma politica ferroviaria robusta e em vigor. Comparada a outros paises, a malha
ferroviaria brasileira é considerada relativamente pequena, representando apenas 28,9% do
total global, segundo a CNT (2015).

Devido ao sucateamento das ferrovias, o pais, que anteriormente possuia ‘“um sistema
ferroviario com, aproximadamente, 29.000 km de extensdo, cerca de 2.000 locomotivas a
vapor e 30.000 vagdes em trafego” (DNIT 2007), acabou substituindo esse sistema pelo
rodoviario. Isso ocorreu em uma tentativa governamental de impulsionar a industria

automotiva brasileira, resultando no declinio da infraestrutura ferroviaria nacional

O movimento pelo retorno de um Brasil ferrovidrio tem ganhado forca nas ultimas
décadas, mostrando resultados concretos, como no caso da Transnordestina. Iniciada em 2006
com previsdo de término em 2012, essa obra enfrentou atrasos significativos, mas
experimentou um crescimento notavel nesse mesmo periodo. Agora, esta programada para ser
inaugurada em 2028. A Transnordestina visa conectar trés estados nordestinos: Pernambuco,
Cearé e Piaui. Reconhecida como uma das melhores ferrovias do mundo, ja esta cerca de 70%
concluida (Sousa, 2024).

No caso da Paraiba, a Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU) anunciou, em
maio de 2024, a possibilidade de expandir os servicos ferroviarios no estado nos préximos
anos. Esta noticia traz esperanca para uma regido cujo desenvolvimento historico foi
fortemente ligado as ferrovias, mas que atualmente opera com apenas 12 estacdes ativas. O
plano inicial é aproveitar a linha ferroviaria construida pelos ingleses, particularmente em
Campina Grande, onde a maior parte da infraestrutura permanece preservada, além de
expandir os servicos das linhas da Regido Metropolitana de Jodo Pessoa até o municipio de

Cruz do Espirito Santo.

As noticias trazem esperanca, mas ainda s@o insuficientes. O progresso para que 0
Brasil volte a ser um pais ferroviario avanca em passos lentos, pois € de interesse da
populacdo, mas ndo das empresas capitalistas. No entanto, é crucial destacar que a

reconstrugdo da infraestrutura ferroviaria ndo € suficiente para restaurar o respeito por esse
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meio de transporte. E importante reconhecer que nio apenas os trens movidos a diesel foram
fundamentais para o desenvolvimento do territdrio brasileiro, mas também as antigas maria-
fumaca. Nesse contexto, € essencial preservar as experiéncias e sentimentos associados a esse
meio de transporte por meio de documentacdo memorial. Este € um dos principais objetivos

dessa pesquisa.

A reforma e manutengdo do complexo ferroviério de Duas Estradas desempenham um
papel fundamental no resgate e na transmissdo, as futuras geracOes, da realidade de uma
época em que essa area era crucial para as dinamicas sociais e econdmicas. Essa preservacao
mantém viva a identidade municipal desde seus primdrdios, destacando o desenvolvimento
tracado pela ferrovia, a formacdo do espaco publico e as memdrias dos trabalhadores e

cidadaos que dependiam do local.

Ao realizar pesquisas de campo sobre o cotidiano dos cidaddos que estavam
completamente interligados a ferrovia, é possivel absorver e, de certa forma, retornar ao
passado, compreendendo a sensacdo dos moradores locais perante o serpentear do trem. As
memorias transmitidas pelos cidaddos mais idosos proporcionam uma visdo auténtica da
realidade municipal, algo que ndo pode ser plenamente reproduzido por transmissores
culturais como as obras musicais, cinematograficas e literarias. Essas formas de arte
frequentemente oferecem uma perspectiva diferente sobre as ferrovias, desvinculada dos

trabalhadores e usuérios cotidianos do trem.

A refuncionalizagéo da estacdo ferroviaria no municipio de Duas Estradas ainda ndo €
algo alcancado, permanecendo continua em referéncia as politicas publicas desenvolvidas em
seu entorno. Além da continuidade das reformulacGes em todo o centro histérico, como o
projeto de refuncionalizacdo do Palacete Francisco Costa, outro prédio historico presente no
cotidiano da cidade de Duas Estradas. Todas essas politicas de refuncionalizagéo transcendem
a mera reforma de edificios antigos; trata-se de um resgate da imponéncia de marcos que
influenciaram significativamente as interacGes politicas, sociais, econdmicas e culturais da
regido. Esse resgate também eleva a autoestima dos cidadaos, pois, segundo Flavia Rocha
(atual secretaria de Cultura em entrevista cedida no dia 22/05/2024) "reformando aquele
lugar, seria um ponto inicial para também restaurar a autoestima dos cidaddos de Duas

Estradas".

Atualmente, é possivel constatar que a estacdo ferroviaria continua a influenciar as

relagOes sociais e econdmicas do municipio e, sobretudo, a tocar os sentimentos dos cidad&os
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que convivem com ela. Os impactos do abandono federal da ferrovia persistem quase 30 anos
apds o desligamento ferroviario na regido. E fundamental reconhecer que a geografia deve
contribuir para a valorizacdo do patrimonio, especialmente em um campo profundamente
interligado ao conceito de espaco, seja ele material ou imaterial. Nessa perspectiva, essa
regido se torna um lugar funcional, um espaco de convivéncia que mantém uma relagdo direta

com seu entorno (Santos, 2014).

Ao alcancar o objetivo desta pesquisa, compreendendo a relagcdo entre a memoria e a
identidade com o patrimdnio ferroviario de Duas Estradas, é fundamental para reconhecer que
as marcas de memoria deixadas pelo trem nos cidaddos séo registradas de diversas formas na
geografia. Essas memdrias foram preservadas pela oralidade dos cidaddos por meio de
debates sobre suas experiéncias vividas. Elas moldam uma geografia que, embora histdrica, é
profundamente cotidiana e entrelacada com os sentimentos da comunidade. Além disso, essa
compreensdo destaca que a pesquisa € continua, sendo moldada pela temporalidade, e possui
uma relevancia consideravel, pois as cidades estdo se expandindo e a memoria coletiva e

individual tem se apagado.
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TERMO DE CONCESSAO A ENTREVISTA DOS
ENTREVISTADOS

TERMO DE CONCESSAQ DE ENTREVISTA

LT Dordt..... OO SIS oo , autorizo a

realizagdo de uma entrevista para o Trabalho de Conclusio de Curso (TCC), a area de
Geografia da Universidade Estadual da Paraiba (UEPB), campus Guarabira. Os detalhes

540 0s seguintes:

Nome do Estudante: José Ricardo Borges da Silva

Eu concordo em participar desta entrevista e autorizo o uso das informagdes fornecidas

para o proposito exclusivo do referido TCC. Declaro ainda que as informagdes

fornecidas serdo verdadeiras e precisas, e que estou ciente de que a participagio é

voluntaria e restrita a fins meramente académicos.

Entendo e concordo que, durante a entrevista, podem ser tiradas fotografias, as quais

podem incluir minha imagem. Autorizo o uso destas fotografias para ilustrar o trabalho

académico em questdo.

Local: Licoo oligoloo
Data: 97/05/Jos Y

M,ﬂumc\ Mo 36049 0)

Entrevistado

José Ricardo Borges da Silva

Pesquisador Responsavel pelo TCC
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