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Aos herdis anénimos da estrada
de ferro; aos meus, Neide, Batista,
Laura, Oliveira, Ana, Josi, Clara,
Isaac e Lourdes, “cada pedago de
mim tem um pedago de vocés”.



A viagem ndo acaba nunca. S6 os

viajantes acabam. E mesmo es-
tes podem prolongar-se em memoria, em
lembranga, em narrativa. Quando o vi-
sitante sentou na areia da praia e disse:
“Ndo ha mais o que ver”, saiba que nio era as-
sim. O fim de uma viagem ¢é apenas o comego
de outra. E preciso ver o que ndo foi visto, ver
outra vez o que se Viu jd, ver na primavera o
que se vira no verdo, ver de dia o que se viu de
noite, com o sol onde primeiramente a chuva
caia, ver a seara verde, o fruto maduro, a pe-
dra que mudou de lugar, a sombra que aqui
ndo estava. E preciso voltar aos passos que
foram dados, para repetir e para tragar cami-
nhos novos ao lado deles. E preciso recomecar
aviagem. Sempre.

José Saramago



https://www.pensador.com/autor/jose_saramago/
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INTRODUGAO

“AH! FELICIDADE, EM QUE VAGAO DE
TREM NOTURNO VIAJARAS?”
CHICco BUARQUE

A ESCOLHA DO CAMINHO

errovia, memoria e histéria. Essas palavras permeiam
minha trajetdria, e a histdria e as vivéncias dos meus
foi 0 que trouxe coragem, perseveranca e inquietagoes
suficientes para me impulsionar a iniciar uma pesquisa que tem
como cendrio a Estagdo Ferrovidria Nova de Campina Grande; e
como atores principais, pessoas simples, que nunca tiveram voz,
que foram caladas pela oficialidade, pelo sistema, pelas circuns-
tancias e pela vida.
Vim de uma familia de ferrovidrios que trabalharam na Es-
tagao Ferroviaria Nova de Campina Grande. Os meus pais se co-
nheceram nesse contexto, ambos filhos de ferroviarios, que se tor-
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naram vizinhos na Vila dos Ferroviarios e, a partir disso, iniciou
toda uma histéria de cortejo, que resultou em casamento. Minha
propria histéria converge diretamente com os trilhos dessa es-
tagao, como disse minha vé Lourdes em relagao a nossa familia:
“Meu avo criou meu pai com o dinheiro da ferrovidria, meu pai
criou a gente com o dinheiro da ferroviaria, meu marido criou os
filhos com o dinheiro da ferroviaria, é hereditario”. Acredito que o
historiador nao deve ser frigido e distante do seu objeto de pesqui-
sa, mas deve ter paixao. Assim, compactuo com Roger Chartier ao
retratar, em sua obra A visdo do historiador modernista, que a proxi-
midade do historiador com seu objeto de estudo nao se configura
como um inconveniente, mas o pde em situagao privilegiada em
relagdo a realidade estudada’. Assim, “ao contar minha histéria,
rearranjo pedacos dos meus dias, recupero cacos do meu passado
que contribuiram para me constituir como sujeito desejoso de ser
um historiador [...].

Sou moradora do bairro do Quarenta. Cresci nesse bairro,
testemunhei um periodo do funcionamento dessa estagao, infe-
lizmente em um momento que ja n3o tinha o movimento e brilho
de outrora, mas em seus tltimos suspiros. Lembro-me de alguns
trens passando, também me recordo de pular o trem para poder
transitar no outro lado da rua. Na realidade, minha paixao por
trens estd muito mais atrelada ao imaginario do que a experién-
cia, fecho os olhos e tento imaginar a intensa sociabilidade da
ferrovia, o soar do apito indicando a chegada do trem, os animais
que vinham do sertao misturados com as cargas de alimentos, as

[1]. cHARTIER, R. A visdo do historiador modernista. In: FERREIRA, Marieta de M.; AMADO, Janaina (Orgs.).
Usos e abusos da histéria oral. Rio de Janeiro: Editora FGV.

[2]. oLIVEIRA, L. B. Viver a vida e contd-la. Memorial, UFCG. Departamento de Histéria.

criangas correndo e pulando o trem, aproveitando os campos para
jogar bola e brincar de baleada. Esse cendrio criado na minha ima-
ginagdo me encanta e me inspira. Descrevo-me como a menina do
poema “O Trem”, de Roseana Murray: “Vai que vai, vai que vem faz
o balanco do trem. A menina, com o nariz achatado na vidraga,
enlaca a paisagem com o seu olhar encantado™.

Coloco-me como a figura do historiador irénico menciona-
da por Albuquerque (2007, p. 3), que “nao se coloca fora do acon-
tecimento que anuncia, do tempo que narra, mas que sabe que
seu proprio discurso é mais uma dobra no inabarcavel arquivo
de enunciag¢des que instituem dados sujeitos e dados objetos”.
Mergulhar na histéria da Estacdo Nova e dos seus personagens
me permite conhecer experiéncias diversas. Concordo com Keila
Queiroz (2008, p. 59) quando nos fala sobre o fascinio da pesquisa:
“Nossas subjetividades sao metamorfoseadas, com uma constan-
cia e velocidade ritmica que nos ensinam a nos deliciarmos com o
contato com as coisas, pessoas e relacoes indecifraveis™.

Quando iniciei a minha pesquisa no ano de 2018 na gradua-
¢do, deparei-me com um grande embate: de um lado, ansiava
em escrever algo simples, com que os personagens narrados e os
moradores locais pudessem se identificar e se reconhecer como
atores principais daquela histéria; mas que, 20 mesmo tempo, ti-
vesse o rigor que a escrita académica exige. Nao foi facil encontrar
esse equilibrio, porém, com o tempo, compreendi que a escrita

[3]. MURRAY, R. Fardo de carinho. Belo Horizonte: Lé, 1987.

[4]. Iniciar esta pesquisa tragando o meu percurso autoral em primeira pessoa sé é possivel gracas a pesqui-
sadores que inovaram o campo da histéria com os estudos biograficos e autobiogrificos. Entre esses autores,
podem ser citados Pierre Nora (1989), quando nos fala sobre a ego-histéria; Frangois Dosse (2004) também
escreve sobre biografias; e no campo da histéria local (no contexto da Paraiba), temos a autora Keila Queiroz
(2008), que escreve em sua tese de doutoramento sobre os corpos enrugados a partir de uma perspectiva
biografica e autobiogréfica.
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académica é simples, e que eu nio precisava entrar na moda da
academia, mas que eu poderia criar a minha prépria moda. Foi
entao que decidi escrever sobre a minha histdria e sobre os meus.
Recordo-me de ter visto uma entrevista de Clarice Lispector para
Julio Lerner, na qual ela dizia: “E que no fundo eu escrevo muito
simples [...] eu escrevo simples, eu ndo enfeito™. Essas palavras me
marcaram, fazendo com que eu me identificasse profundamen-
te com a autora. Me realizo em saber que a pesquisa iniciada na
graduagdo alcancou muitas pessoas’, entre estas, algumas que nao
eram da drea de histéria, mas que se sentiram tocadas de alguma
forma: meus avos leram, meus pais, minha tia, os amigos da rua,
os amigos da graduacao, o profissional do salao que frequento, a
prima que nunca vi, mas que, ao ler, lembrou dos seus familiares
ferroviarios e logo me contatou. A histéria da Estacao Nova e de
seus personagens chegou a lugares que jamais imaginei que se-
ria possivel, foi nesse momento que me senti realizada enquanto
pesquisadora, pois parte da minha missao (que estd apenas no
comeco) foi cumprida.

Ao iniciar o mestrado, decidi seguir o mesmo caminho, con-
tinuar trilhando a longa e silenciada histéria da Esta¢ao Nova,
dessa vez, com novos questionamentos, novos aportes tedricos e
metodolégicos. Aprendi no mestrado que nenhuma histéria esta
saturada, que, por mais que algo ja tenha sido explorado por diver-
sas vezes, nenhuma pesquisa serd igual, pois “toda pesquisa histo-
riografica se articula com um lugar de produgao socioeconémico,

[5]. PANORAMA com Clarice Lispector. Sio Paulo, 1977. 1 video (28m). Publicado pelo Tv Cultura. Disponivel
em: https://www.youtube.com/watch?v=0hHP1l2EVnU. Acesso em: 1 dez. 2021.

[6]. sanTos, J. K. O. S. Estacdo Ferrovidria Nova de Campina Grande - pB [livro eletrénico]: Vivéncias, histérias e
saudades. (1957-1998). 1. ed. Campina Grande, PB: Nativa Edi¢Ges, 2021.

politico e cultural” (certeau, 2011, p. 66). Sempre existirao novas
problematicas, experiéncias e recortes a serem revistos, COmo nos
diz José Saramago, em seu poema “Recomecar sempre”: “[...] O
fim de uma viagem é apenas o comeco de outra. E preciso ver o
que nao foi visto, ver outra vez o que se viu ja [...]"".

Pesquisar a privatizac¢ao da Estagdo Nova e os seus impactos
tornou-se minha nova missao na pés-graduagao. Quando defini o
recorte temporal, eu sentia alivio em imaginar que o contexto poli-
tico e econémico em que vivemos era outro, me lembro de crescer
ouvindo sobre o Presidente Collor de Mello e as arbitrariedades
cometidas em seu governo, sobre as privatizagdes e o quanto a in-
flagao da época tinha assolado os meus, sobre a heranca da bisavd
que tinha guardado em casa em uma mala por medo do confisco
da poupanga da década de 1990.

Quando iniciei a escrita, deparei-me com a infelicidade de
comparar varios momentos de outrora com o presente, Como a
alta inflagao, a miserabilidade, a crise politica, os discursos pri-
vatizantes, as propagandas falaciosas sobre as empresas estatais.
Em meio a todas essas circunstincias, s me restava enquanto
pesquisadora registrar as memorias do passado para que as ge-
ragOes futuras compreendam que nao estamos fadados a repeti-
¢oes ciclicas, mas que podemos evoluir constantemente. Para isso,
como um dia ja disse Herdédoto em sua famosa frase: “pensar o
passado para compreender o presente e idealizar o futuro”, diria
mais, pensar e compreender os erros do passado para nao repe-
ti-los no futuro.

[7]. Disponivel em: https://caderno.josesaramago.org/44720.html. Acesso em: 10 ago. 2022.


http://www.youtube.com/watch?v=ohHP1l2EVnU
https://caderno.josesaramago.org/44720.html

APORTES PARA A CONSTRU(;AO DA ESCRITA

Entre as fontes utilizadas para a construgao da pesquisa, o
principal aporte foi a histéria oral, j4 que os depoimentos foram
primordiais para compreensao da histdria desse patrimoénio fer-
roviario®. As experiéncias do passado, as lembrancas do dia a dia,
as histérias do cotidiano construidas ao longo da vida sao capazes
de recuperar aspectos do passado. Como nos diz Ecléa Bosi:

Pela meméria, o passado n3o sé vem 2 tona das
dguas presentes, misturando com as percepgdes
imediatas, como também empurra, “Descola” estas
tltimas, ocupando o espago todo da consciéncia. A
memdria aparece como forga subjetiva, 20 mesmo
tempo profunda e ativa, latente e penetrante, oculta

e invasora (Bosi, 2003, p. 36).

Nossas experiéncias, por menores que paregam, sao sempre
relevantes, as nossas palavras sao capazes de qualificar uma época,
um contexto social, politico ou econdmico. A histdria oral concede
a palavra a quem nem sempre teve voz, acreditamos que “uma
histéria de vida nao é feita para ser arquivada ou guardada numa
gaveta como coisa, mas existe para transformar a cidade onde ela
floresceu” (Bosi, 2003, p. 69), pois “haverd alguém para recolher os
despojos da cidade para os quais ninguém volta os olhos e o vento
dispersa” (Bosi, 2003, p. 29).

O desafio de construir e costurar as memorias dos fios que
tecem a histdria da Estacao Nova iniciou com uma conversa com

[8]. Atranscrigio dos depoimentos orais foi feita ipsis litteris, ou seja, mantendo a fidelidade do depoimento do
autor, preservando os vicios de linguagem, as palavras ndo dicionarizadas, respeitando a liberdade da narrativa.

José Cleéfas Batista de Brito. Cledfas ingressou na Rede Ferrovidria
no ano de 1989 e, além de ferroviario, foi presidente do Sindicato
dos Trabalhadores em Empresas Ferroviarias no Estado da Paraiba
(SINTEFEP). Seu conhecimento sobre ferrovias é de fundamental
importancia nas pesquisas que envolvem a Estagiao Nova, de for-
ma muito prestativa sempre se mostrou disposto a contribuir com
suas memorias, fotografias e relatérios do sindicato. Aos 59 anos de
idade, Cleéfas continua na luta pelos ferroviarios e seus direitos.

A entrevista se deu de forma virtual, visto que ele mora na ci-
dade de Joao Pessoa. Sua capacidade de recordar nimeros, datas,
leis e contextos é impressionante, somado a todos esses aspectos,
ele cresceu na Vila Ferroviaria da Estagdo Nova, assim a ferrovia
ultrapassou geragdes em sua familia. Suas lembrangas e conhe-
cimentos sobre as estagdes foram salutares para esta pesquisa,
como nos diz Marilena Chaui (1995, p. 125) sobre essas memorias:
“A memoria é uma evocacio do passado. E a capacidade humana
de reter e guardar o tempo que se foi, salvando-o da perda total”.

Ao final da entrevista, Cledfas me agradeceu por ter tomado
a causa ferrovidria como minha, por poder expor essa histéria e
essa categoria tao esquecida. Sou apenas narradora, todo mérito,
todos os créditos devem ser dirigidos as pessoas que viveram essa
histéria para que hoje eu pudesse a estar narrando.

O relembrar é uma atividade mental que no exer-
citamos com frequéncia porque é desgastante ou
embaragosa. Mas é uma atividade salutar. Na re-
memoragao, reencontramos a nds mesmos e a nossa
identidade, nio obstante muitos anos transcorri-
dos, os mil fatos vividos. [...] Se o futuro se abre
para a imaginacao, mas nao nos pertence mais, o
mundo passado é aquele no qual, recorrendo a nos-
sas lembrangas, podemos buscar refiigio dentro de
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n6s mesmos, debrugar-nos sobre nés mesmos e nele
reconstruir nossa identidade (Bobbio, 1997, 30-31).

A entrevista seguinte foi com Maria de Lourdes Santos, minha
avo paterna. Quando estava escrevendo sobre o acidente ferro-
viario Maria Cabocla, ocorrido no distrito de Galante, comentei
em casa sobre a gravidade do acidente e o quanto aquela situagao
havia sido lamentavel. Para minha surpresa, minha mae logo me
contou que a minha avd estava nesse acidente e que o seu relato
sobre a histdria era muito tocante. Ao saber, logo fui em sua casae,
a priori, houve uma hesitagao em relembrar aquele acontecimento,
depois de algum tempo, com calma e paciéncia, as lembrangas
desse momento traumatico foram sendo evocadas, com muita
riqueza de detalhes. Como nos diz Michael Pollak (1989, p. 5-6),
“lembrancas traumatizantes, lembrancgas que esperam o momento
propicio para serem expressas. [...] o siléncio tem razdes bastan-
te complexas. Para poder relatar seus sofrimentos, uma pessoa
precisa antes de mais nada encontrar uma escuta”. Os siléncios
em uma narragao possuem seus sentidos, no livro A Memoria, a
historia e 0 esquecimento, Paul Ricoeur (2007) nos apresenta uma re-
flexao acerca de a histéria e a memoria terem como antidoto em
comum o esquecimento, o que nao pode ser considerado fraqueza,
lacuna ou falha, mas abre a possibilidade de reflexao e mediagao
da narrativa.

Maria de Lourdes, aos 78 anos, narrou o episédio Maria Ca-
bocla com riqueza de detalhes. Junto a seu marido, Isaac Santos,
criou seus doze filhos através da ferrovia, como ela mesmo fala;
seu bisavd, avd, pai, irmaos e seu marido, todos foram ferroviarios
e foram criados com o dinheiro proveniente da ferrovia. Concordo
com Ecléa Bosi (2003, p. 19) quando a autora fala que “ha formas

de comunicagao insubstituiveis, como a conversa espirituosa entre
amigos em volta da mesa, cujo charme a técnica nao conseguiria
reproduzir”. As conversas ao redor da mesa foram imprescindiveis
para construgao desta pesquisa.

A entrevista seguinte foi com meu avd paterno, José de Oli-
veira, ferroviario da Estago Nova, de 1983 2 1991; com minha mae,
Aurineide, e a minha avé Analice. A contagdo de suas histdrias se
deu no entorno da mesa, todos tomando café e ouvindo atenta-
mente as experiéncias vividas. Essas memoérias de familia sao
um exercicio que passa pela minha prépria experiéncia, s3o mi-
nhas memorias também, trata-se de lembrancas que, em dados
momentos, eu mesma presenciei, utilizando as palavras de Bosi
(2003, p. 16-17): “Quando se trata da histéria recente, feliz o pes-
quisador que se pode amparar em testemunhos vivos e reconstruir
comportamentos e sensibilidades de uma época [...]". A familia
Oliveira viveu na pele os impactos de uma privatizacao, precisa-
ram ter resiliéncia para enfrentar todos os percal¢os da vida, com
té suficiente para acreditar que dias melhores estariam por vir.

Uma dificuldade que enfrento desde o inicio da pesquisa foi
encontrar ferrovidrios que continuaram trabalhando na Estagao
Nova apds a privatizagao. Sempre almejei fazer um comparati-
vo entre os funciondrios demitidos e aqueles que vivenciaram a
experiéncia da transi¢ao de uma empresa publica para privada.
Foi uma tarefa dificil contactar esse grupo, foram mensagens, li-
gacdes, visitas com data e hora marcada, mas, ao chegar ao local,
nao encontrava a pessoa. As memorias tocam nossas fragilidades,
descortinam janelas do sensivel, fazem-nos cruzar zonas pouco
conhecidas. Para quem nunca teve espago de ter voz, ser ouvido
pode gerar estranhamento e resisténcia, existe o temor de falar er-
rado, de ndo saber responder aos questionamentos, de achar que,



por ser uma pesquisa académica, nao tem conhecimento suficien-
te. Enganam-se, as experiéncias do cotidiano desses populares
nao sao importantes apenas para mim, mas para a historiografia
campinense, para a histéria das ferrovias e do labor ferroviario, o
encanto estd exatamente na simplicidade dessas narragdes, cheias
de histéria, uma histdria viva e pulsante. Isso me faz lembrar do
episddio entre Hilmaria Xavier e seu Bino no livro A invengdo de um
lugar: vivéncias e memorias da Favela da Cachoeira:

- Mas vocé, moga tdo estudada, sabida, vindo sa-
ber de mim as coisas... oxe, como é que pode isso?
- Pois ai é que estd, Seu Bino. O senhor sabe de
coisas que meu estudo ainda n3o conseguiu saber
(silva, 2015, p. 23).

Quando as esperangas estavam prestes a acabar, apareceu o
ferroviario José Arimatéia Brito Silva, conhecido popularmente
na Esta¢ao Nova como Zé Pequeno. Aos 62 anos de idade, Arima-
téia ainda continua trabalhando na estrada de ferro. Ele iniciou na
ferrovia no ano de 1981, trabalhando na manutengao de via, hoje
é aposentado pela Rede Ferroviaria e trabalha na cBTU, em Jo2o
Pessoa. Nosso contato inicial se deu através do meu pai: quando
pequeno, meu pai vendia as goiabas do quintal de Arimatéia na
escola, o dinheiro das vendas era partilhado com Ester, que é es-
posa de Arimatéia. Em nossa tentativa de encontrar alguém dis-
posto a conversar, fomos a casa do ferroviario, que ainda mora na
Vila da Esta¢ao Nova; batemos no portao e quem nos atendeu foi
Ester. Muito solicita, ela logo relembrou os episédios da goiaba e
da quantidade de plantas novas que ela comprava com o dinheiro
para embelezar seu terrago. Ester tornou como sua missao nos
ajudar, marcamos a entrevista para o dia seguinte, quando seu

esposo chegaria de Joao Pessoa. Ela passou o dia todo relembran-
do a entrevista e a importancia que o depoimento dele teria para
mim. Foi um encontro agradavel e proveitoso!

O ferroviario, em seu depoimento, nos contou as experiéncias
do passado, comparando-as com sua realidade no presente. A me-
moria faz emergir dados do presente e do passado de forma que se
mesclam, como sugere Bosi (1994, p. 46-47): “A memoria permite
a relagdo do corpo presente com o passado e, a0 mesmo tempo,
interfere no processo atual das representagoes”.

O tempo é uma categoria central da histéria, estd ligado a
ritmos da vida humana, a continuidades e descontinuidades, a
rupturas, sensagoes, duragdes, a perspectivas de passado, presente
e futuro. “Assim sendo, o olhar do homem, no tempo e através do
tempo, traz em si a marca da historicidade. Sio os homens que
constroem suas visoes e representacdes das diferentes tempo-
ralidades e acontecimentos que marcaram sua propria histéria’
(pelgado, 2003, p. 10). O tempo é capaz de preservar tradiges,
herancas, tragos culturais da sociedade, contribuindo para a per-
manéncia da prépria memoria.

As memorias narradas pelos antigos ferrovidrios nos retratam
experiéncias Unicas, vivéncias que nenhum livro seria capaz de
contar, apenas as lembrangas dos velhos® ferrovidrios que nos pre-
senteiam com a sabedoria da existéncia, com lembrangas proprias
do que vivenciaram. As histdrias que nos sao contadas pelos ve-
lhos estd baseada na memoria coletiva, podem possuir percepgao
inica, mas sao frutos de uma convivéncia comunitaria. Bosi nos
diz que, “se lembramos, é porque os outros, a situagao presente,

[9]. O termo “velho” serd utilizado neste trabalho como referéncia aos antigos ferroviarios. Reportaremos a
obra de Ecléa Bosi (1994), Memdria e Sociedade: lembrangas de velhos, para trabalhar tal tematica.



nos fazem lembrar: o maior nimero de nossas lembrangas nos
vem quando nossos pais, nossos amigos, ou outros homens, no-las
provocam”. As percepg¢Oes baseadas nas memorias, experiéncias
e costumes dos velhos vao perpassando geragdes, “a crianga rece-
be do passado nao sé os dados da histéria escrita; mergulha suas
raizes na histdria vivida, ou melhor, sobrevivida, das pessoas de
idade que tomaram parte na sua socializagao” (Bosi, 1994, p. 73).

Como nos diz Bosi (2003, p. 15), “a memdria oral é um instru-
mento precioso [...] A histéria que se apoia unicamente em docu-
mentos oficiais nao pode dar conta das paixdes individuais que se
escondem atras dos episddios”. A oralidade permite uma histdria
mais aberta e plural ao falar os sujeitos expressam sentimentos,
valores, sentidos, concepg¢des; as conversas retratam experiéncias
devida, trabalho, relagoes sociais. Como nos diz Yara Aun Khoury
(2005, p. 123), as narrativas “[...] se fazem na experiéncia social,
sao constitutivas dela e s3o reconhecidas como tal segundo pa-
droes de significados”.

A oralidade compde, portanto, esta pesquisa, aliada a outras
fontes. Para além dos relatos orais de memoéria, também utiliza-
mos como auxilio matérias publicadas acerca da Estagao Nova
no periédico Diario da Borborema, fotografias, além de relatérios
referentes ao estado da Esta¢do Ferrovidria Nova e das ferrovias
paraibanas, disponibilizados pelo SINTEFEP.

As imagens foram utilizadas com o objetivo de guiar a leitura
e dar rostos aos entrevistados, porque a fotografia comunica atra-
vés de mensagens nao verbais. Toda imagem possui uma biogra-
fia, possui o poder de trazer o passado ou reconstruir um passado,
aimagem é carregada de histdrias e possui marcas de um tempo,
um povo e um espago. As imagens condensam varios registros de
uma sociedade e, através de sua analise, é possivel observar o coti-
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diano, as sensibilidades, as vivéncias, as memorias, os corpos que
compdem a imagem, o tempo em que foi registrada. Ana Maria
Mauad sugere que:

Nunca ficamos passivos diante de uma fotografia:
ela incita nossa imaginacio, nos faz pensar sobre
o passado, a partir do dado de materialidade que
persiste na imagem. Um indicio, um fantasma,
talvez uma ilus3o que, em certo momento da his-
téria, deixou sua marca registrada, numa super-
ficie sensivel, da mesma forma que as marcas do
sol no corpo bronzeado, como lembrou Dubois.
Num determinado momento, o sol existiu sobre
aquela pele; num determinado momento, um certo
aquilo existiu diante da objetiva fotografica, dian-
te do olhar do fotégrafo, e isto é impossivel negar
(Mauad, 1996, p.15).

Algumas das imagens utilizadas neste livro sao derivadas de
arquivos pessoais, que podem possuir formatos diversos e consti-
tuem uma fonte de pesquisa valiosa, pois esses documentos acu-
mulados ao longo do tempo carregam registros de hdbitos, modos,
trajetérias de vida e valores. Em relagao aos arquivos pessoais,
concordamos que:

Representam sempre o vinculo pessoal que o titular
mantém com o mundo. O sentido monumental/
histérico do arquivo pessoal n3o é descoberto pelo
profissional de arquivo. Ele se encontra no préprio
ato intencional de acumular documentos. O arqui-
VO passa a representar uma espécie de piramide.
Guarda a memoria do titular e a de seu tempo para
as geragdes futuras, podendo contar muito mais do
que imagina (Duarte; Farias, 2005, p. 34).
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O historiador possui diversas possibilidades de fontes. Con-
cordamos com Certeau (2002, p. 79) quando afirma que, “de re-
siduos, de papéis, de legumes, até mesmo das geleiras e das ‘Ne-
ves eternas’, o historiador faz outra coisa: faz deles a histéria’. A
partir dessas fontes, o historiador realiza uma investigacao para
tecer a historia de um tempo, compreendendo o passado e os seus
desdobramentos no presente. Sidney Chalhoub (1990) reconta a
histéria de Zadig, personagem do livro de Voltaire. Zadig era um
admirador da natureza e, em meio a suas crises conjugais, ele ia se
ocupar com as coisas da natureza, ele gostava de estudar plantas
e animais. “Zadig acabou adquirindo tal sagacidade que conse-
guia apontar mil diferencas onde os outros s6 viam uniformidade”
(chalhoub, 1990, p. 13). Certo dia, Zadig entrou em apuros, chegan-
do a ser preso acusado de roubar a cachorra da rainha e o cavalo
do rei, mesmo sem nunca ter visto nenhum desses dois animais.
Através das marcas deixadas no chao, ele conseguiu descrever a
diregdo e as caracteristicas dos animais com riqueza de detalhes,
sendo acusado por tal furto. Assim é o papel do historiador, juntar,
fiar e remendar os rastros, decodificando os documentos e suas
fontes, analisando os detalhes que aparentemente sao irrelevan-
tes, a fim de construir uma histdria.

Aluz do pensamento de Antoine Prost (1998), debrucamo-nos
sobre a perspectiva social e cultural que envolve a Estagao Nova, a
fim de compreender as marcas deixadas pela privatizagao da dé-
cada de 1990. Os laivos ocasionados pela desestatiza¢ao das linhas
férreas afetaram diretamente a vida das pessoas que dependiam
daquele espago para sobreviver, além de comprometer as edifica-
¢oes da estacdo. Dessa forma, acreditamos que “[...] nio devemos
renunciar a essa histdria total que une num sé conjunto os aspec-
tos maltiplos e solidarios de uma mesma realidade, porque isso

seria renunciar a compreender. Toda histéria é, a0 mesmo tempo
e indissociavelmente, social e cultural” (Prost, 1998, p. 137).

O complexo ferroviario da Estagao Nova sucumbe em ruinas,
mas a histdria desse espa¢o continua viva na memoria e no coragao
de quem teve aquele cendrio presente em seu cotidiano, sujeitos
que dedicaram uma vida a3 manutencao e ao funcionamento des-
se patrimonio. E diante de pessoas com mios calejadas, coracdes
abertos, olhos marejados e lembrangas descortinadas que nos de-
dicamos a unir esses testemunhos que nos foram dados como reta-
lhos, costurando uma enorme colcha, que resulta na histéria da pri-
vatizacao do patrimonio, contada a partir dos seus. Como nos diz
Thompson (1992, p. 184), “em suma, a histdria nao é apenas sobre
eventos, ou estruturas, ou padroes de comportamento, mas tam-
bém sobre como s3o eles vivenciados e lembrados na imaginagao”.

Ressaltamos a importancia da pesquisa para o municipio de
Campina Grande-PB, pois contribuird para o debate em relagao a
reconstrucao e a reutiliza¢ao de um patrimoénio histérico e cultural
negligenciado em multiplas esferas, mas que carrega um legado
do passado e foi fundamental para o desenvolvimento da cidade.

Este trabalho é uma pesquisa produzida no campo da His-
toria Local®. De acordo com José D'’Assun¢ao Barros (2008, p. 4)”,
a Histéria Local é “uma histéria que se produz de um lugar, que

[10]. Dentro das pesquisas no campo da Histéria Local, o” lugar” é colocado em um palco privilegiado na
analise historiogrifica. A histdria local ndo é fragmentada; pelo contrario, para analisar o local, é necessario
que o historiador atrele as dimensdes culturais, demogréficas, politicas, que compare a outras realidades,
quebrando determinadas unidades e mesclando com outros pedagos, contextos, espagos e temporalidades.

[11]. Conferéncia de Abertura para o I Coléquio Internacional de Histéria: Sociedade, Natureza e Cultura,
realizado na Universidade Federal de Campina Grande, entre 28 e 31 de julho de 2008. Disponivel em: https://
www.researchgate.net/profile/JoseBarros%2028/publication/321111136_O_Lugar_da_Historia_Local/links/5aoe-
18dsaca27244d28588da/O-Lugar-da-Historia-Local.pdf. Acesso em: 22 nov. 2022.
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traz as marcas deste lugar, que retorna depois a este mesmo lugar
e produz novas interagdes com os leitores que se reapropriarao
criativamente desta histéria”.

A ESTACAO FERROVIARIA NOVA

A chegada da ferrovia foi fundamental para o desenvolvimen-
to urbano e econdmico de Campina Grande, os trilhos marcaram
o0 apogeu de um novo periodo na cidade, os trens impulsionaram
o escoamento do algodao para os portos do Brasil e do mundo.

O primeiro ramal campinense teve seu trecho entregue em
1907, e a chegada da primeira locomotiva ferroviaria foi marcada
pela intensa presenga dos populares e das autoridades locais. Era
a concretizagao de um sonho alimentado por décadas.

O trem possibilitou grande movimentagao a cidade, desper-
tou o comércio, transformando Campina Grande em um grande
polo algodoeiro, além de favorecer o crescimento demografico,
com o surgimento de novas casas, a construg¢ao de um agude, a ins-
talacao de empresas, o abastecimento de agua e energia elétrica,
além de novos contornos urbanos e atrativos culturais.

Em comemoragao aos 50 anos da chegada do trem a Campi-
na Grande, no dia 29 de janeiro de 1961, as 12 horas, realizou-se a
inauguracao da Estac¢do Ferrovidria Nova. Apesar de os discur-
sos oficiais descreverem essa inauguragao como um evento co-
memorativo ao cinquentenario da chegada do trem na realidade,
representaram mais uma oposi¢ao, se a primeira foi um grande
espetaculo popular, a inaugurag¢ao da segunda foi realizada em um
evento intimista, contando com a presenca da elite campinense.
A nova estagao oferecia espago amplo para as manobras do trem,

o prédio produzido no estilo arquitetonico Art Déco contava com
estagao de passageiros de primeira e segunda classe, instala¢des
sanitarias, bar, correio, salas de agentes, telégrafos, 20 casas para
funciondrios, calcamento com paralelepipedos e rede de esgoto,
oficinas mecanicas e armazéns.

A Estagao Nova foi palco central da vida de muitos cidadaos
campinenses. Com investimentos cada vez mais voltados para as
rodovias, as ferrovias foram perdendo sua pujanca. A medida que
a modernidade gera construgdes, também gera destruigoes e es-
quecimentos, entao perdemos as raizes da nossa prépria moder-
nidade, como nos diz Marshall Berman (2007, p. 24) em seu livro
Tudo que ¢ solido desmancha no ar: “Ser moderno é encontrar-se em
um ambiente que promete aventura, poder, alegria, crescimento,
autotransformacao e transformagdo das coisas em redor, mas ao
mesmo tempo ameaca destruir tudo o que temos, tudo o que sa-
bemos, tudo que somos”.

A evolugao urbana brasileira seguiu ritmos introduzidos por
outras paisagens. Com a Revolugao Industrial, os espacos urbanos
experimentaram grandes transformacdes. As cidades brasileiras,
entre o século XIX e inicio do século xx, foram projetadas aos
moldes europeus, seguindo o modelo empregado em Paris. Essas
influéncias europeias avangaram sobre todo o mundo ocidental e
influenciaram nao apenas o desenho urbano, mas as mentalida-
des e as relagOes sociais. Dentro desse contexto, as cidades foram
reformadas para receber as estradas de ferro, e essas mudangas
significavam o rompimento do mundo agrario para aquilo que era
considerado “moderno”.

Em meados do século xx, as reformas urbanas ganham novas
definigoes, inspiradas nas cidades americanas, as ruas ganharam
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novos desenhos, vias grandes e largas foram criadas com a finali-
dade de se adequar ao novo modelo rodoviarista'.

Construir rodovias tornou-se um projeto politico no Brasil,
com isso paulatinamente as ferrovias foram sendo sucateadas e,
posteriormente, langadas a iniciativa privada. Em 1991, iniciou-se
o processo de desestatizagao das ferrovias, com o pacote de medi-
das criado pelo presidente Fernando Collor de Mello e continuadas
por Fernando Henrique Cardoso (FHC), que previa o enxugamento
da maquina publica para conter a alta inflacao. Entre as medidas
estabelecidas, estava prevista a privatizagao do sistema de trans-
porte ferroviario.

A privatizagao oficialmente ocorreu a partir de 1996, durante
o governo de FHC, contudo, desde o ano de 1991, varios ferrovia-
rios foram indevidamente perdendo os seus empregos, mesmo se
tratando de funcionarios publicos, que tinham estabilidade ga-
rantida pela Constitui¢do. Durante o governo de Itamar Franco,
foi criada a lei de anistia, que previa o retorno dos funcionarios
demitidos indevidamente, porém, no governo de FHC, essa medi-
da foi suspensa, e os funciondrios s6 conseguiram a reintegrag¢ao
depois de quase 20 anos.

Nesse processo de privatizagao, os trabalhadores ferroviarios
foram “coisificados”, como nos diz Marx (2010, p. 8) que “[...] o tra-
balho, dentro do sistema industrial capitalista, inexoravelmente,
leva a alienagao do homem, que se ‘objetifica’ diante da maquina
[...]”. O sistema se aproveitou desses homens, durante seus anos
de maiorvirilidade, depois os abandonou sem a minima hesitagao.

[12]. Néstor Garcia Canclini (1990) ressalta que a “modernizagio” da América Latina ocorreu de forma insa-
tisfatdria, causando conflito com os resquicios das tradi¢des. O autor classifica como uma “modernidade de
incertezas”.

Dentro dos estudos da ética protestante, Max Weber (2001) aponta
que o trabalho dignifica o homem, assim produzir para sobreviver
é uma atividade inerente a natureza humana e animal, o que difere
é que os animais, como aponta Karl Marx (2010), produzem o su-
ficiente para sobreviver, enquanto o ser humano é explorado. Se o
trabalho dignifica o homem, como aponta Weber, a exploragao do
trabalho destréi. Assim “[...] o trabalho produz maravilhas para os
ricos, mas produz privagio para o trabalhador. Produz palacios,
mas caverna para o trabalhador” (marx, 2010, p. 82).

A privatiza¢3o da Rede Ferrovidria Federal S.A. (REFS) ocorreu
por meio de concessdes. Com isso, as ferrovias brasileiras foram
divididas em seis malhas, que seriam leiloadas para empresas pri-
vadas, as quais teriam a responsabilidade de cuidar da malha fer-
rovidria durante o prazo de 30 anos. O fator econémico é utilizado
pelos defensores do neoliberalismo para legitimar as privatiza-
¢oes, justificando-se pelo melhoramento dos servigos, pela dimi-
nuigao do déficit orcamentario, porém, na pratica, a desestatizac¢ao
das ferrovias brasileiras contribuiu para o desmonte ferroviarioe,
consequentemente, seu abandono. Nao vislumbrando interesses
ideoldgicos e politicos, essas empresas descumpriram o contrato
de concessao e abandonaram as ferrovias poucos anos depois.

Recorremos, mais uma vez, a Berman (2007, p. 120) quando
ele nos diz que “[...] tudo o que ndo é atraente para o mercado é
reprimido de maneira drastica, ou se deteriora por falta de uso, ou
nunca tem uma chance real de se manifestar”. A modernidade é
efémera, e esse traco de fugacidade se manifesta nas relagoes, nos
sentimentos e até mesmo nas transformagdes urbanas

“Tudo que é sdlido” — das roupas sobre o nossos

corpos aos teares e fibricas que as tecem, aos
homens e mulheres que operam as maquinas, as
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casas e aos bairros onde vivem os trabalhadores,
as firmas e corporagdes que os exploram, as vilas
e cidades, regides inteiras e até mesmo as nagoes
que as envolvem — tudo isso é feito para ser desfeito
amanh3, despedagado ou esfarrapado, pulverizado
ou dissolvido, a fim de que possa ser reciclado ou
substituido na semana seguinte e todo o processo
possa seguir adiante, sempre adiante, talvez para
sempre sob formas cada vez mais lucrativas. [...]
ainda as mais belas e impressionantes construgoes
burguesas e suas obras ptblicas s3o descartaveis,
capitalizadas para rapida depreciacio e planejadas

para se tornarem obsoletas (Berman, 2007, p. 123).

As estacgOes ferrovidrias paraibanas, compradas pela Com-
panhia Ferrovidria do Nordeste (CEN), ndo fogem dessa realidade
de abandono. Com a privatizagao, o quadro de funcionarios caiu
consideravelmente: na Paraiba, dos 1490 funcionarios, apenas 10
permanecem atualmente. Sem fluxo de trem, esses espagos foram
relegados a0 abandono e a deterioragao, ocasionada pela falta de
manutengao.

As ferrovias brasileiras surgem de forma desorganizada e pre-
carizada, marcadas pelos interesses politicos e pessoais da elite,
pelo descompasso tecnoldgico e pela auséncia administrativa efi-
caz. Todos esses problemas que envolviam o transporte ferroviario
brasileiro foram justificados com o argumento do déficit orcamen-
tario, o que culminou em um desmonte que resultou em uma pri-
vatizagdo, e, posteriormente, em abandono. Assim, quando essas
ferrovias deixaram de ser economicamente viaveis pela 6tica do
governo, foram langadas a iniciativa privada, que, ao nao obterem
o lucro esperado, largaram o patriménio de forma que as estagoes
tornaram-se espagos obsoletos.

Como em todas as pseudorreformas realizadas no
Brasil, ao se constatarem problemas, nao se elimi-
nam seus focos, sendo mais comum desmontar-se
todo o sistema. E o caso das reformas educacionais,
as do setor da satide e, como nao poderia deixar
de ser, no setor de transportes. Infelizmente, es-
sas reformas se realizam sob a batuta de interesses
privados (nacionais e/ou estrangeiros), geralmente
tentando instituir sistemas rentaveis aos interesses
hegemonicos em determinados momentos (Paula,
2014, p. 188).

Procuramos, com esta pesquisa, compreender o processo de
desestatizagao da malha ferrovidria brasileira e os impactos ge-
rados por esse processo de privatizagao, culminando no esface-
lamento do patrimdnio ferrovidrio da Estagao Nova, que, assim
como a maioria das estagoes brasileiras, sofreu com a agao do tem-
po e com os atos de depredagao. Os patriménios culturais consti-
tuem-se como um bem cultural de grande importancia para uma
cidade, pois contribuem para a construgao historica e representam
a memodria de um tempo. O patrimdnio que conta a histéria da
cidade encontra-se corroido pela agao do tempo e pelo vandalis-
mo. Em 2011, o trem jd ndo passava mais pela estacao, os prédios
sofriam em estado de ruinas. S3o mais de 600 quilometros de fer-
rovias inutilizadas e a justificativa dada pela empresa responsavel
é que o trecho n3o é mais economicamente viavel.

Acreditamos que, ao abordar a histéria de um complexo
ferroviario em ruinas, estamos contribuindo para a construgao
histérica da cidade e para o debate em relagio a preservagao dos
patrimonios histéricos e culturais de Campina Grande. Através
desse debate, é possivel despertar na populagio o conhecimento
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e o desejo de abragar aluta e reivindicar a recuperagdo da estacao.
Assim como aborda Lauro César Figueiredo, acreditamos que:

Atualmente, o desenvolvimento urbano apresen-
ta um processo de perdas de referéncias, através
da degradacao do ambiente, tanto natural como
construido. Estes referenciais sofrem um processo
de deterioragao e destruicao fisica e social que se
manifesta pela compreensao, algumas vezes tardia,
daimportincia da preservagdo do passado (Figuei-
redo, 2007, p. 33).

Diante disso, o recorte temporal aqui apresentado corres-
pondera aos anos de 1998 até 2018. Nesse contexto, este livro esta
estruturado em trés capitulos. No primeiro, compreendemos o
advento da ferrovia, que foi um dos grandes inventos da Revolu¢ao
Industrial, tragamos uma linha do tempo ferroviaria para com-
preendermos a chegada do trem a cidade de Campina Grande e o
redesenho urbano gerado pela chegada dos trilhos. Tratamos tam-
bém da inauguragao das duas estagdes ferroviarias campinenses.

No segundo capitulo, tratamos das perspectivas referentes
a privatizagao ferrovidria no Brasil, estabelecendo os principais
impactos causados pela politica neoliberal. Neste capitulo, as me-
morias de antigos ferroviarios nos ajudam a entender, na prati-
ca, como se deu esse processo. Para a construcao deste capitulo,
trazemos relatos de memorias de funciondrios demitidos antes
da privatizagdo ferroviaria e de funcionarios que continuaram
trabalhando depois da privatiza¢ao na Estagao Nova, narrando
as diferencas entre a empresa privada e a estatal. Os ferroviarios
demitidos antes da privatiza¢gao, mesmo sendo funciondrios pu-
blicos, tiveram seus direitos usurpados de forma inconstitucional.
Conheceremos o percurso desses homens que lutaram judicial-

mente por mais de 20 anos para reaver os seus empregos nova-
mente, compreendendo um pouco do caminho de sofrimento que
esses trabalhadores passaram ao longo de duas décadas.

No terceiro capitulo, realizamos a discussao sobre patrimonio
cultural e industrial, analisamos também o processo de abandono
e de apropriagao do complexo ferroviario da Estacao Nova, assim
como a sociabilidade que ainda existe no lugar, mesmo diante do
abandono publico. O que, para alguns, parece apenas destrogos,
para quem viveu e vive aos arredores dessa estacdo, essas ruinas
constituem-se um espago vivo e praticado.



A MODERNIDADE CHEGA A VAPOR:
A FERROVIA EM CAMPINA GRANDE

CAMPINA GRANDE DEVE MUITO A
FERROVIA [...]. AEVOLUGAO FOI MUITO
FANTASTICA COM A CHEGADA DO TREM.

— JoSE EDUARDO BRITO'

ESTRADAS DE FERRO DO NORDESTE E TRAMAS PARA
CONCESSAO DO TRAGADO FERREO CAMPINENSE

o dia 08 de fevereiro de 1858, foi inaugurada a segunda
estrada de ferro do Brasil* e a primeira do Nordeste,
localizada em territério pernambucano. A Estrada de
Ferro do Recife ao S3o Francisco contava com um trecho de 31,5

[1]. Fragmento extraido da entrevista concedida pelo antigo ferroviario José Eduardo Brito no dia 24 de
agosto de 2019.

[2]. A primeira ferrovia a se estabelecer no Brasil foi a Estrada de Ferro Maud,ligando Rio de Janeiro a
Petrépolis, inaugurada em 1854, contando com umaextensao de 15,19 km.
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km e ligava os municipios de Cinco Pontas até a regido do Cabo.
Essa ferrovia tornou-se ponto turistico de grande contemplacao,
disputando espago até com os espetaculos de teatro, pois pessoas
de todas as partes lotavam a estagio para ver e experimentar tal
signo do moderno. Como nos diz Gervacio Aranha (2007, p. 15),
“nas representagdes da época, ou sobre a época, a inauguragao de
uma estrada de ferro, nessa ou naquela localidade, era encarada
como o maior dos acontecimentos”. Para atrair turistas, os comer-
ciantes e donos de hospedagens se aproveitavam da popularidade
da recém-ferrovia para criar antincios descrevendo as maravilhas
do trem e oferecendo seus servicos. Essa ferrovia foi a primeira
do Brasil a gerar impacto econdmico, a primeira ferrovia brasi-
leira havia sido construida no Rio de Janeiro, criada apenas para
agradar a Corte e mostrar que a tecnologia havia chegado ao pais.

Osjornais publicavam antncios da maravilhosa ex-
cursdo “num c6modo banco da carruagem puxada
por locomotiva possante, vendo pelas janelinhas ca-
naviais e cajueiros, praias e coqueirais, mangues e
colinas”. O primeiro trem pernambucano fez tanto
sucesso que chegou a disputar ptblico com os es-
petaculos apresentados no Teatro Santa Isabel, que
na época havia reaberto depois de uma temporada
fechado para reformas. No Cabo, o Grande Hotel
passou a utiliza-lo em suas campanhas para atrair
turistas (Fiam, 1986, p. 69-70).

As construgdes das ferrovias do Nordeste, assim como das de-
mais regides do Brasil, foram marcadas por intensos interesses
econdmicos e politicos, seja por parte da elite, da classe politica
ou da imprensa. Construidas sob a fabrica¢io de dois discursos,
um vitimista, utilizando-se do drama, do discurso do sofrimento,
da seca e da pobreza, acreditava-se que o trem, neste caso, iria

diminuir a miséria, gerando fonte de renda para os flagelados.
O outro discurso era o progressista, disseminando-se a ideia do
progresso, da prosperidade econémica e do encurtamento das
longas distancias’.

N3o tardou para que os trilhos se espalhassem pelo Nordeste,
partindo da zona da mata rumo ao agreste, ao sertao e ao litoral.
As estradas de ferro “[...] introduzi[ram] o seu ritmo de operagoes
em locais onde o tempo era contado apenas pelo percorrer do sol
ao longo do céu™. Os ramais foram avangando para outros estados
do Nordeste: Bahia, Alagoas, Rio Grande do Norte e uma segunda
ferrovia em Recife, que visava a penetragao na Paraiba.

A Princeza Imperial Regente, em Nome de Sua
Magestade o Imperador, Attendendo ao que re-
quereram o conselheiro Diogo Velho Cavalcanti de
Albuquerque, o Bacharel Anizio Salathiel Carneiro
da Cunha e 0 Engenheiro André Reboucas, Ha por
bem Conceder-lhes autoriza¢io para organizarem
uma companhia que se incumba de construir uma
estrada de ferro econdmica entre o porto da Parah-
yba do Norte e a Alag6a Grande, com ramifica¢des,
e de accordo com as clausulas que com este baixam,
assignadas por Theodoro Machado Freire Pereira
da Silva, do Conselho do mesmo Augusto Senhor,
e Ministro e Secretdrio de Estado dos Negécios da
Agricultura, Commercio e Obras Pablicas, que as-
sim o tenha entendido e faga executar®.

[3]. ARANHA, G. B. Trem ¢ imagindrio na Paraiba e regido: tramas politico-econémicas (1880-1925). Campina
Grande: EDUFCG, 2006.

[4]. FERREOCLUBE. Sio Paulo: Ferreoclube, 2017. Disponivel em: http://www.ferreoclube.com.br/2017/11/24/
greatwestern-of-azil-railway/. Acesso em: 18 abr. 2022.

[5]. Decreto n° 4.838, de 15 de dezembro de 1871.
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A Estrada de Ferro Conde D ‘Eu, nome dado em homenagem
a0 esposo da Princesa Isabel, foi inaugurada em 1883, com um tre-
cho de 76,616 km de extensao, cujo trecho partia da Provincia (atual
Jodo Pessoa), passando por Entroncamento®, bifurcando-se para o
Norte e chegando em Mulungu’. Em 1900, o Ramal de Timbatba
a Pilar foi concluido; no ano seguinte, chegou a Itabaiana; e neste
mesmo ano, foi construida a estrada de ferro que ligava Mulungu
a Alagoa Grande. Assim, estava feita a jun¢ao que avangaria pela
Borborema, alcancando Campina Grande. O avango das estradas
de ferro trazia vida para as regioes, era o sinal de que o progresso
estava chegando a vapor, era a esperanca do moderno. Os muni-
cipios que nao recebiam a estrada de ferro na época tendiam a ter
o crescimento lento (comparado as regides com estradas de ferro)
devido a dificuldade de acesso.

Desde 1870, ja era desejo quase undnime dos campinenses o
tragado de uma linha férrea para a cidade. De acordo com Aranha
(2006, p. 229), “o clamor em torno da estrada de ferro de pene-
tracao para Campina, expresso sob a forma de discursos profe-
ridos por politicos e letrados locais, nas casas parlamentares e na
imprensa, com posturas contra ou a favor, tornou-se uma cons-
tante [...]". Os discursos intelectuais utilizavam como argumen-
to a localizagao da cidade e a movimentagao que ja existia, esses
fatores aliados com a estrada de ferro poderiam tornar a cidade
um emporio comercial. Outro argumento utilizado para angariar
investimentos publicos foi o discurso vitimista da seca, como nos

[6]. Em 1950, 0 nome da Estagio de Entroncamento foi alterado para Estagio Paula Cavalcante. Ali acontecia

o entroncamento entre o ramal de Cabedelo e Pilar.

[7]. Municipio paraibano localizado na microrregido de Guarabira.

diz Gervasio Aranha (2006), 0 argumento da “regido coitadinha” se
revelou eficaz na reivindicagao do olhar publico, gerando dinheiro
e recursos para os politicos e a elite local.

Um dos grandes defensores da ferrovia em Campina foi Iri-
neu Joffily, o paraibano foi jornalista, advogado, redator, gedgrafo,
politico, promotor de justica e juiz. Em 1888, fundou o jornal Ga-
zeta do Sertdo e, em suas colunas, defendia com veeméncia o pro-
longamento da estrada de ferro. Em um artigo publicado em seu
editorial, em julho de 1890, ele aponta que:

Tem sido a nossa delenda Cartago, o prolonga-
mento da via férrea Conde d’Eu até esta cidade; e
este melhoramento tantas vezes reclamado ja pela
Assembleia provincial em diversas sessdes até 1888
eja pelaimprensa, é hoje, o desejo uninime da po-
pulagio deste Estado (Almeida, 1978, p. 312).

Entre os defensores do tragado férreo em Campina, o maior,
sem davidas, foi o Cristiano Lauritzen. Conhecido popularmente
na regido do Norte de “O Gringo”, Cristiano nasceu na Dinamar-
ca, veio para o Brasil em 1867, a0s 22 anos, e exerceu inicialmente
atividade comercial de vendas de joias. Em meio a suas andangas
pelas provincias do norte, fixou-se em Campina Grande, no ano
de 1880, quando a cidade tinha em média trés mil habitantes. Ca-
sou-se com a filha de um comerciante local, o que permitiu que o
“Gringo” entrasse em uma familia influente e fosse naturalizado
brasileiro. Nao tardou para que Lauritzen fosse conduzido a ad-
ministragao publica: em 1885, foi convidado para assumir como
substituto a chefia do Partido Conservador, posteriormente se tor-
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nando vereador®. Em 1890, foi nomeado para assumir a dire¢ao
politica e administrativa de Campina’, assim: “A implantagio da
Republica marca a ascensao do Gringo a chefia do municipio de
Campina Grande, representando o inicio de uma longa trajetéria”
(Gurjao, 2002, p. 99).

E a partir dessa breve bibliografia de Lauritzen que podemos
pensar a sua relacao e os seus interesses por tras dos 18 anos de
esforgos incessantes para a construgao férrea na cidade. Gervacio
Aranha (2006) nos chama aten¢ao para pensarmos as tramas po-
liticas e econémicas por trds da ferrovia campinense.

Tem se tornado lugar-comum, em indmeras
abordagens sobre o tema, atribuir a conquista da
referida estrada de ferro ao empenho pessoal de
Cristiano Lauritzen, um gringo (dinamarqués)
radicado na cidade e que, a partir de determinado
momento, tornou-se uma pega-chave do esquema
politico local, seu principal mandatario (Aranha,
2006, p. 229).

Para que essa benesse chegasse até Campina, foram reali-
zadas inameras articulagdes politicas, Lauritzen viajou por duas
vezes ao Rio de Janeiro para tratar dos assuntos relacionados ao
prolongamento da estrada de ferro. Sobre o Cristiano, Elpidio de
Almeida (1978, p. 343) nos diz que ele foi “o batalhador incansavel

[8]. s1Lva, J. C. G. Amorte do Gringo: o Gazeta do Sertio e a construgio imaginaria de um politico. 2019. 28 f.
v. 1, TcC (Graduagdo em Histéria) -Universidade Estadual da Paraiba, Campina Grande, 2019. Disponivel em:
https://dspace.bc.uepb.edu.br/jspui/bitstream/123456789/21379/1/TCC%20%20] %C3%9ALI0%20C%C3%89ZAR%20
GUIMAR%C3%83ES%20SILVA.pdf. Acesso em: 23 abr. 2022.

[9]. As fungdes executivas de Campina Grande eram exercidas pelo Conselho Municipal até o ano de 1895, 0
cargo de prefeito foi criado no dia 02 de margo de 1895 pela Lei Estadual n°® 27. O primeiro prefeito da cidade
foi Francisco Camilo de Aradjo, que governou do ano de 1895 a 1901. Somente no ano de 1947, a populagio pode
exercer voto direto para escolher os prefeitos da cidade.
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do prolongamento, o lutador que tomou o caso como coisa sua,
que n3o parou nem desanimou, que gastou tempo e dinheiro [...]".
Esse imaginario de conquista relacionado ao empenho pessoal do
“Gringo” difundiu-se por toda a regido, porém nao foi uma reali-
dade, ja que a chegada da Ferrovia a Campina se deu muito mais
pelas articulagdes nos bastidores do que por uma conquista in-
dividual do Cristiano. Nesse emaranhado de interesses, estavam
amigos poderosos e influentes, como o presidente do estado da
Paraiba, Venancio Neiva, o general Almeida Barreto, o coronel Jodo
Neiva e Tude Neiva.

Mas o que ndo foi ainda devidamente explicado
diz respeito ao nivel de articulag¢ao politica leva-
da a efeito por Cristiano Lauritzen para arrancar
o propalado “beneficio”. Ha que se esclarecer, em
primeiro lugar, que ele ndo chegou ao Rio de Janeiro
batendo de porta em porta, como que a tatear; ao
contrario, ele foi enderegado a pessoas certas, no
momento certo (Aranha, 2006, p. 230).

Em 1880, ocorreu sua primeira viagem ao Rio de Janeiro. Com
aajuda dos seus benfeitores ja citados, Lauritzen consegue chegar
ao entdo presidente Deodoro da Fonseca e defende os beneficios
que o tragado e o servigo ferroviario trariam n2o apenas para Cam-
pina, mas para todo o estado da Paraiba. Dessa viagem, conseguiu
que fosse realizado um estudo de caso, trazendo consigo os enge-
nheiros Corté Leal e Crokcratt de Sa.

S6 a chegada desses engenheiros, no dia 17 de julho de 1890,
gerou grande comemoragao na cidade, e nao se poupavam elogios
ao “grande feitor”, Cristiano Lauritzen. Seus inimigos, a impren-
sa, todos sem distin¢do nao falavam outra coisa senao sobre a
Estrada de Ferro.



Os engenheiros finalizaram os estudos, porém os campinen-
ses permaneceram no compasso da espera, e assim se colocou
uma pedra sobre o assunto, apenas alguns desafetos politicos do
Cristiano murmuravam aos cantos, desconfiando que tudo nao
passou de promessas. Os trilhos pareciam coisa liquida, um sonho
inalcangavel, a situagdo parecia ainda mais dificultosa diante da
realidade politica que o Brasil enfrentava na época, a instabilidade
da jovem reptblica e a rentincia do Presidente Deodoro da Fon-
seca, tudo isso “levou por dgua abaixo projetos acertados em sua
gestao” (aranha, 2006, p. 233).

Um dos maiores impasses em relagao ao ramal campinense
era se o tracado se daria por Itabaiana ou Alagoa Grande. Mais
uma vez, o jogo de interesses entrou em ag¢ao: os comerciantes
defendiam o ramal passando por Alagoa Grande, temiam a con-
corréncia comercial de Recife, no entanto, nao consideravam os
custos, o terreno e a distincia. De Acordo com Cristiano Lauritzen:

E tal a diferenca que, sendo orcado o quiléme-
tro no tracado de Alagoa Grande em sessenta
contos, calcula-se o de Itabaiana em trinta, em-
pregando-se por consequéncia o mesmo capital.
Se o tragado de Alagoa Grande atravessa os brejos
de Alagoa Nova e Serra Redonda, por sua vez o de
Itabaiana se tem de construir uma ponte sébre o
Rio Paraiba, no de Alagoa Grande se tem de cons-
truir um tanel ou um viaduto, com a grande des-
vantagem para o trafego de ser o declive em toda a
distincia de 2% (almeida 1978, p. 345).

No ano de 1903, Cristiano retornou ao Rio de Janeiro, ja no
governo do Presidente Rodrigues Alves, e tragou estratégias até
com seus adversarios para conseguir o prolongamento partindo
de Itabaiana. Em meio a essas tramas politicas, o presidente se

comprometeu a iniciar os trabalhos do ramal Itabaiana- Campina
Grande. Nao faltaram elogios ao “grande responsavel” pela conces-
sao férrea. Em uma matéria publicada no jornal O Comércio, Artur
Aquiles escreveu:

Pelo extrato acima de uma conferéncia que pediu
e obteve do presidente da reptblica, o honrado sr.
Cristiano Lauritzen, de Campina Grande, vé-se que
este, com o acendrado amor que volta a sua patria
adotiva, esta fazendo muito mais pela Paraiba, pelo
seu futuro e pelo futuro das populagdes do interior,
do que nossa representacao e do nosso governo (al-
meida, 1978, p. 348).

Como vimos, as ferrovias foram palco de intensas tramas po-
liticas e econdmicas. Nao podemos diminuir o mérito do Cristiano
Lauritzen em relagio a chegada do trem a cidade, porém nao se
pode tratar essa a¢ao como um simples ato de bondade sem inte-
resse, porque o “Gringo” pertencia a uma familia de comerciantes,
o imaginario da prosperidade que o trem poderia trazer a Cam-
pina enchia os olhos da elite. Para além do interesse econdmico,
existiu o interesse politico, essa articulagao proporcionou redes de
contato a Lauritzen, tornando-o aclamado na cidade, mais do que
o proprio prefeito da época, Joao Lourengo Porto, recebendo elo-
gios até dos seus adversarios (como é o caso do Irineu Joffily). Tal
acao contribuiu para que, do ano de 1904 a 1923, Cristiano Laurit-
zen fosse prefeito da cidade, com um dos governos mais longevos
de Campina Grande.

Melo (2007) cita o episddio do Rasga Vales em 1895, consi-
derando que este pode ter sido um dos motivos para todo esse
esfor¢o do “Gringo” para a constru¢ao do ramal. Devido a escas-
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sez de moedas de pequeno valor em circula¢ao, os comerciantes
criaram irregularmente o sistema de vales, que consistia em um
papel impresso com a assinatura do comerciante, que era ofereci-
do aos clientes no ato da compra para troco; na proxima compra,
era possivel utilizar o vale naquele comércio como uma moeda.
Essa pratica era ilegal, porém era muito utilizada nos dias de feira
livre. O poder oligdrquico, em alguns momentos, ditava costumes
que ultrapassavam as leis do proprio municipio, o cédigo penal
estabelecia penalidade para os transgressores, porém o governo
fazia vistas grossas a situagao.

No dia primeiro de julho desse mesmo ano, chega a Paraiba o
oficio enviado pelo Ministro da Justica, que recomendou aos Diri-
gentes dos Estados impedir a circulagio desses vales. O comuni-
cado chegou em Campina Grande no dia 3 de agosto, n3o tardou
para o promotor pblico tomar uma atitude, pois tanto o prefeito
Francisco Camilo Aradjo quanto o promotor publico eram desa-
fetos do Cristiano Lauritzen. O episddio foi a oportunidade que o
Partido Liberal, que estava no poder, encontrou para desmoralizar
o Lauritzen, que fazia parte do Partido Conservador. Assim, os
soldados sairam violentamente pela feira para tomar os vales dos
comerciantes, rasgaram preferencialmente os vales do Cristiano
e dos negociantes Joaquim Henrique de Aratjo, Lindolfo Monte-
negro e Alfredo Espinola.

Ao ver os vales que valiam dinheiro sendo destruidos, os ne-
gociantes reagiram transformando a situagao em um motim, que
resultou na morte de um soldado. A culpa pelo incidente recaiu em
Cristiano e outros membros do Partido Conservador. O “Gringo”
chegou a ser preso e inocentado posteriormente, a situagao ge-
rou grande constrangimento, essa humilha¢ao publica deu a ele

gas para lutar pela sua reputagao, através dos seus esforgos para a
construgao ferroviaria no municipio. Como nos diz Josemir Camilo
de Melo (2007, p. 19), “arriscamos a dizer que ele no queria depen-
der mais da Capital, principalmente do trem da Capital”. E assim
o fez, articulou até conseguir trazer a ferrovia para seu municipio.

UM GRANDIOSO ESPETACULO: INAUGURAGAO DA PRIMEIRA
ESTACAO FERROVIARIA DE CAMPINA GRANDE

No dia 26 de julho de 1904, foi assinado o decreto de constru-
¢do da ferrovia Campina Grande-Itabaiana, a assinatura do decre-
to de autorizagao gerou grande festa®. O proprio prefeito saiu com
telegrama na mao pela cidade convidando todos para festejarem
a chegada da maquina”. O comércio parou suas atividades, fogos
de artificio iluminaram o céu da cidade, o povo tomou as ruas
bradando de felicidades e “vivas” ao Gringo, até a banda marcial
foi para ruas, a festa atravessou a noite, o soar das locomotivas
despertava o imaginario do progresso, da civilidade, dos dias me-
lhores, e aquecia o sonho da prosperidade™.

A inauguracao da primeira Estacao Ferrovidria campinense
ocorreu oficialmente as 17 horas do dia 02 de outubro de 1907, po-
rém, desde o dia 7 de setembro do mesmo ano, os trens da Great

[10]. ARaNHA, G. B. Um século de estradas de ferro no Nordeste do Brasil: As viagens inaugurais como espetacu-
1o 1858-1957. In: NETO, E. T. C.; SILVA, J. G. da. (Org.). Cidades, cultura e fontes historiograficas: experiéncias urbanas
na Paraiba. 1. ed. Campina Grande, PB: Editora da Universidade Federal de Campina Grande - EDUFCG, 2017.

[11]. ARANHA, G. B. Um século de estradas de ferro no Nordeste do Brasil: As viagens inaugurais como espeticulo
1858-1957. In: NETO, F. T. C.; SILVA, ]. G. da. (Org.). Cidades, cultura e fontes historiogrificas: experiéncias urbanas
na Paraiba. 1. ed. Campina Grande, pB: Editora da Universidade Federal de Campina Grande - EDUFCG, 2017.

[12]. riBEIRO, H. de S. “O Dinamarqués Cristiano”. In: VULTOS E FATOS. Jo3o Pessoa: SEC, 1979.
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Western® ja trafegavam na cidade™. A cerimonia de inauguragao
reuniu politicos e membros da alta sociedade campinense, além de
uma multidao de quatro mil pessoas entusiasmadas em prestigiar
tal simbolo do moderno.

A 2.de outubro, inaugurado o trecho, chegou a Cam-
pina Grande o primeiro trem de ferro, enfeitado de
bandeirolas e ramagens. Téda a populagdo correu
aolocal da estagdo para assistir ao espetaculo desde
muito aguardado. Falou na ocasido, expressando o
jubilo dos campinenses, o médico Chateaubriand
Bandeira de Melo, e, em nome dos funcionarios
e operarios da via férrea, o académico de direito
Antdénio Quirino, mais tarde desembargador em
Mato Grosso (almeida, 1978, p. 348).

Ainauguragao das estagoes ferroviarias era um grande acon-
tecimento para a localidade. Carregadas de simbolismo, era uma
ocasido que concretizava um sonho. Para esse momento decisivo,
grandes festas publicas eram realizadas, cheias de personalida-
des publicas e convidados especiais, banquetes, bandas, discursos
e a populagao em massa, que invadia as ruas entusiasmadas em
presenciar o simbolo da mecanica moderna. Em relagao a essas
inauguragoes, Gervacio Aranha (2017) aponta:

[...] Representavam a chegada do grande dia, pra

[13]. The Great Western of Brazil Railway Company Limited foi uma empresa ferrovidria inglesa, que atuou na
construgao e exploragio das ferrovias do Nordeste, iniciou suas atividades no Brasil no ano de 1873, no trecho
Recife-Limoeiro, e finalizou suas atividades no Brasil no ano de 1951.

[14]. cAMARA, E. Datas Campinenses. Jodo Pessoa: Departamento de Publicidade, 1947.

sempre gravado no imagindrio social local como
um excepcional acontecimento, o qual se dava tanto
pelo espetaculo em si, justificando-se a festa pabli-
caem sua homenagem a esse grande icone davida
moderna, quanto um marco a simbolizar um novo
espago-tempo, um tempo marcado ndo mais pelo
ritmo lento da cadéncia animal e sim pela ideia de
aceleragao proporcionada pela maquina (aranha,
2017, p. 15).

A histéria das ferrovias estd ligada diretamente as sensibili-
dades, ao imaginario e a memdria afetiva. A simbologia sonora
do apito, o imaginario de desenvolvimento, o desejo de alcancar o
progresso das grandes cidades e de viver as experiéncias do mo-
derno aqueciam o coragao dos citadinos, eram o sopro de espe-
ranca de dias melhores. Como ja disse Sandra Pesavento (2007, p.
11), “[...]1 é pelo fato do sentir que a vida se distingue da auséncia
davida’, as estradas de ferro geravam sentimentos multiplos, e as
estagOes “convidam ao sonho, aludem a poesia, remetem ao ines-
perado, reforcam a expectativa e a ansiedade, anunciam o lazer e o
descanso e avisam o inicio e o fim da jornada de trabalho didria™.
Esses sentimentos dominavam a multidao de campinenses que
tomaram as ruas da cidade cheios de emogao por presenciar a
realizagdo da t3o aguardada estrada de ferro.

[15]. MORAES, H. . P.; LUIZA, L. B.; JORGE, L. C. Sobre trilhos: a meméria revisitada pelo apito do trem a partir
de um estudo com as lentes do imaginario. Revista do Programa de Pés-Graduagio em Letras da Universidade de
Passo Fundo, Rio Grande do Sul, ed. 1, ano 2018, p. 162, Disponivel em: http://seer.upf.br/index.php/rd/article/
download/7381/4848/. Acesso em: 30 abr. 2022.
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IMAGEM 1 - INAUGURAQAO DA PRIMEIRA FERROVIA
CAMPINENSE NO ANO DE 1907

Fonte: Blog Retalhos Histéricos de Campina Grande (2022).

A Imagem 1 é um dos poucos registros iconogrificos do pe-
riodo. A imagem, carregada de simbolismo, nos mostra o espeta-
culo que foi essa inaugura¢ao, mulheres, homens, criangas, vesti-
dos com trajes da época, lotaram a estagao para testemunhar tal
novidade. Em 1907, 0o municipio de Campina Grande tinha, em
média, 6 mil habitantes; destes, 4 mil foram prestigiar o evento.
A locomotiva teve um atraso de mais de 4 horas e, mesmo assim,
a populagdo continuou no evento, aguardando com a maior das
expectativas. O trem chegou a Campina as seis horas da tarde,

[16]. PIMENTEL, C. Pedagos da histéria de Campina Grande. Campina Grande: Livraria Pedrosa, 1958.
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enfeitado com duas bandeiras do Brasil e folhas de palmeiras. Em
relagdo a inauguracao dessa estagao, Cristiano Pimentel relata:

Um delirio! Mdsica, palmas, discursos! E enquanto
os foguetdes pipocavam no ar, o povo saltava de
contente na terra firme. E via-se a alegria estam-
pada em casa [sic] rosto e o entusiasmo saindo de
cada peito. Estava, em parte, salvo o Cariri. O trem
chegou! (pimentel, 1958, p. 107).

Em 06 de outubro de 1907, o Diario de Pernambuco divulgou
uma reportagem sobre a chegada do trem em Campina Grande,
com o titulo de “Facsimile da reportagem da chegada do trem em
Campina’. Um jornalista recifense do referido jornal foi designado
para fazer a cobertura dessa inauguracao ferroviaria e nao escon-
deu sua insatisfacao, referindo-se a viagem inaugural como a “pior
possivel”. O relato expressou desdém para com a cidade, relegando
Campina a um plano de inferioridade.

Para os campinenses, essa inaugura¢ao foi um grande mar-
o, ndo apenas para a elite local e os comerciantes, mas também
para os populares da cidade. Para a constru¢ao da estagao, houve
a contratagao de mao de obra local, todo o servigo foi feito ma-
nualmente, desde a escavagao, a instalagao dos trilhos, até todo o
processo de erguer as edificacoes da estagdo. Todo esse trabalho
era realizado por operarios”. Os populares viam, na ferrovia, nas
construgdes, no comércio ambulante na esta¢ao ou até mesmo
como um ferroviario, a oportunidade de sustento. O que o jorna-

[17]. Com o crescimento da cidade, os novos moradores passaram a se instalar no entorno da estagio, do Agude
Velho, e de dreas centrais. Com as reformas urbanas ocorridas nos anos seguintes, essa populagao foi obrigada
a desocupar essas areas. Cf. XAVIER, H. A invengdo de um lugar: vivéncias e memorias da favela da cachoeira.
Campina Grande: EDUFCG, 2015.
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lista recifense intitulou como caético, para os locais, era um evento
aguardado por muitas décadas.

Ainauguragio da primeira estagao campinense ainda foi mar-
cada por uma ameaca do cangaceiro Antdnio Silvino®. No dia 8 de
novembro de 1906, 0 cangaceiro parou um trem nas imediacoes de
Mogeiro” cobrando uma indenizagao a diretoria da Great Western,
com o argumento de que o trem estava passando por uma terra
que era dele. O jornal Provincia, em uma reportagem divulgada no
dia 10 de novembro de 1906, relata que:

Pedimos a v.v.s.s. para ainda uma vez publicardes
em vossas columnas mais uma proeza do celeberri-
mo Antonio Silvino. Hontem, 4s 8 horas da manhi,
mais ou menos, quando pelo Mogeiro, do estado da
Parahyba, ia passar uma locomotiva em servigo de
lastro, na construcg¢do da estrada de ferro de Ita-
bayanna a Campina Grande, notou o machinista,
que conduzia a locomotiva, grande agrupamento
de gente e o signal de parar a machina. Effectiva-
mente assim o fez, deparando-se nessa occasido
com o sicario Antonio Silvino, que com mais de
12 cangaceiros, todos armados de rifle e cartu-
cheira A cintura, estacionavam alli 3 margem da
linha. Parada a machina, que conduzia materiaes
e grande ntumero e trabalhadores, o celebre facci-
nora convidou ao coronel Francisco de S4, que é
um dos empreiteiros de construcgio, para dar-lhe
uma palavra em particular no que foi attendido sem

[18]. Nascido em Pernambuco, foi batizado com o nome de Manoel Baptista de Morais, adentrou o cangago
por influéncia do pai, que também era cangaceiro. Com a morte do pai em uma disputa de terras, Manoel e
seu irmdo Zeferino partiram para uma vida de vingangas e crimes pelo sertio do Nordeste. Manoel trocou o
nome para Anténio Silvino em homenagem a um tio, Silvino, transformou-se em um dos cangaceiros mais
famosos do Brasil, ficou conhecido como o Rei do Cangago, antecedendo Lampido, Anténio Silvino representou
o mais famoso chefe de cangaco.

[19]. Municipio brasileiro localizado na Regiio Geografica Imediata de Itabaiana-pB.

relutancia. Disse-lhe entao Antonio Silvino que de-
sejava que a Companhia Great Western desse lhe a
quantia de trinta contos de réis, por ter passado a
estrada por alli sem seu consentimento, sendo os
terrenos de sua propriedade! O coronel Francisco
de Sa ponderou-lhe que isso ndo era com elle e sim
com o engenheiro da Companhia. N’essa occasio
voltou-se o Antonio Silvino para um rapazinho in-
glez, que é auxiliar do engenheiro e que tambem
ia no lastro e perguntou: é aquele? O coronel Fran-
cisco de Sa prometteu lhe falar com o engenheiro e
nessa occasido deu-lhe cem mil réis, por elle lhe ter
pedido pra o almogo dos rapazes. Depois disso, o
celebre bandido internou-se pelo matto; seguindo
entdo o lastro para o Ingd, onde esta o servigo do
avancamento da estrada. - Antes do encontro com
a machina, Antonio Slvino prendeu um cabo que
estava trabalhando na estrada e perguntou-lhe se a
machina pararia com um signal seu, ao que o cabo
respondeu affirmativamente; porque do contrario
eu arrancava ja, alguns trilhos, disse o bandido, e
queria ver se ella parava ou n3o. Nio obstante a
affirmativa do cabo, que ficou preso até a chegada
da machina, Antonio Silvino mandou arrumar uma
pilha de dormentes sobre os trilhos, ainda na davi-
da se a machina pararia ou nio. E preciso notar que
0 Mogeiro dista da cidade de Itabayanna apenas 3
leguas e neste logar nem uma palha moveram as
autoridades competentes!

A ameaga de Antonio Silvino amedrontou os passageiros que
estavam na viagem inaugural, a companbhia ferrovidria solicitou
do 14° Batalhio, sob o comando do 2° tenente Francisco Barretto
de Menezes, que fosse realizado escolta, principalmente entre o
trecho Mogeiro-Itabaiana, drea que o cangaceiro conhecia bem e
instalou o seu “quartel-general”. A ameaga de Silvino era que, se
ele ndo fosse pago pelas terras julgadas ser dele, viraria o trem no
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https://pt.wikipedia.org/wiki/Munic%C3%ADpio_(Brasil)
https://pt.wikipedia.org/wiki/Regi%C3%A3o_Geogr%C3%A1fica_Imediata_de_Itabaiana_(Para%C3%ADba)

dia da viagem inaugural. Por coincidéncia, no dia da inaugura-
¢ao, a locomotiva parou justamente nesse trecho, os passageiros
ficaram aterrorizados, temendo o ataque do bandoleiro, porém
a maquina parou por falta de 4gua na caldeira. Assim que o trem
foi abastecido, a viagem prosseguiu. Silvino nao cumpriu sua pro-
messa, até os dias de hoje ndo se sabe se a Companhia Ferroviaria
pagou ou ndo os trinta contos de réis exigidos pelo cangaceiro,
o que se sabe é que, no dia da viagem inaugural, ele estava em
Campina festejando com fogos a chegada do trem. Diante da sua
reagao, é provavel que, para evitar maiores problemas, a diretoria
da Great Western tenha pago o valor exigido. Segundo a matéria
publicada no Diario de Pernambuco, em 6 de outubro de 1907: “No
dia da inauguragao da estrada de Campina, Anténio Silvino este-
ve no Alto Branco, onde soltou diversas girandolas, naturalmente
festejando aquele dia”.

Devido as condi¢Oes topograficas de Campina Grande, a pri-
meira estacao da cidade ficou situada em uma regiao afastada do
centro urbano e dos comércios locais. Essa distancia gerou ind-
meras criticas, pois era comum as pessoas irem até a estagao re-
ceber seus familiares e amigos a cavalo para chegar até o destino
final. Como tentativa de suavizar o problema, o prefeito Cristiano
criou duas estradas de rodagem, “uma direta, curta, ladeirosa. Era
a atual Irineu Joffyli. Outra curva, longa, plana. Transformou-se
depois nas ruas Vidal de Negreiros e Miguel Couto. Entroncavam
ambas em frente ao Agude Velho” (Almeida, 1978, p. 349).

O trem modificou as sensibilidades com relagao a nogao do
tempo, a modernidade permitiu novos pensamentos, comporta-
mentos, habitos. Para além de um transporte, configurou-se como
um objeto de sociabilidade e sensibilidade, “trazendo ou levando
pessoas e objetos, além de boas ou mds noticias, ou simplesmente
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noticias, n3o esquecendo de sonhos a realizar ou desfeitos [...]”
(aranha, 2006, p. 75). As sensibilidades geradas pela experiéncia
ferroviaria qualificam a realidade de uma época, registram “ima-
gens reais captadas pelo sentido” (Pesavento, 2007, p. 11). A partir
desse resgate, podemos observar que a chegada do trem a Cam-
pina Grande gerou ansiedade, entusiasmo, esperanga e alegria,
representou a concretizagao de um grande sonho. Essas emogdes
geradas s30 o que a historiadora Sandra Pesavento (2007, p. 10)
chamaria de “Créme de la Créme da histéria”, ou seja, esses senti-
mentos s20 uma parte importante da histéria que nos permite
compreender uma determinada época ou acontecimento.

As sensibilidades seriam, pois, as formas pelas
quais individuos e grupos se dao a perceber, com-
parecendo como um reduto de representagio da
realidade através das emocdes e dos sentidos. Nes-
ta medida, as sensibilidades nao sé comparecem
no cerne do processo de representa¢io do mundo,
como correspondem, para o historiador da cultura,
aquele objeto a capturar no passado, a prpria ener-
gia da vida. Sensibilidades se exprimem em atos,
em ritos, em palavras e imagens, em objetos da vida
material, em materialidades do espago construido.
Falam, por sua vez, do real e do nio real, do sabido
e do desconhecido, do intuido ou pressentido ou
do inventado. Sensibilidades remetem ao mundo
do imagindrio, da cultura e seu conjunto de signifi-
cagoes construido sobre o mundo. Mesmo que tais
representagoes sensiveis se refiram a algo que nao
tenha existéncia real ou comprovada, o que se colo-
cana pauta de andlise é a realidade do sentimento,
a experiéncia sensivel de viver e enfrentar aquela
representa¢ao. Sonhos e medos, por exemplo, s3o
realidades enquanto sentimento, mesmo que suas
razdes ou motivag¢des, no caso, nao tenham consis-
téncia real (pesavento, 2003, p. 28).

20
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Até o soar do apito do trem ativava o imagindrio e as sensi-
bilidades dos campinenses nesse periodo. Nossa vida é marcada
por diversos simbolos sonoros, presentes em nosso cotidiano, e
cada som ativa nossa memoria de alguma forma: o som do des-
pertador nos desperta para acordar, as sirenes sinalizam perigo,
o toque do telefone remete a alguma notificacao de mensagem ou
chamada. Ja o soar do trem evocava sonhos, anunciava a chegada
de um novo tempo, de passageiros, de cargas ou de paradas. Em
um determinado momento, o apito do trem marcava até as horas,
o horario do almocgo, o horario inicial de mais um dia de trabalho
ou a finaliza¢ao de um dia de labuta. Assim “o sentido dos simbo-
los e as sensagdes provocadas pela lembranga da memoria afetiva
da passagem da locomotiva, anunciada pelo seu apito, mostram
muito da aura que envolve a ferrovia [...]"*°.

NOVOS CONTORNOS DA DITA CIDADE “MODERNA”:
IMPACTOS DA FERROVIA EM CAMPINA

O trem possibilitou grande crescimento econdmico, cultural,
demografico e industrial a cidade de Campina Grande, transfor-
mando-a em um grande polo comercial, com destaque no cendrio
nordestino. Segundo Melo (2007, p. 21), “em 1907, tinha apenas
731 casas, passaria a 1216; em 1913, um crescimento de 66%, o que
daria uma média de quase 70 casas por ano”. Com a ferrovia, as
atividades comerciais na cidade se intensificaram, Campina era
privilegiada pela sua localizacao, que convergia o litoral e o ser-

[20]. MORAES, H. . P.; LU1ZA, L. B.; JORGE, L. C. Sobre trilhos: a memoéria revisitada pelo apito do trem a partir
de um estudo com as lentes do imagindrio. Revista do Programa de Pos-Graduagio em Letras da Universidade de
Passo Fundo, Rio Grande do Sul , ed. 1, ano 2018, p. 168. Disponivel em: http://seer.upf.br/index.php/rd/article/
download/7381/4848/. Acesso em: 30 abr. 2022.

ta0. E a estrada de ferro possibilitou o escoamento da produgao
algodoeira para o interior paraibano e os estados vizinhos, como
Pernambuco, que destinava o algodao para comercializagao (inter)
nacional, comercializando com paises como Alemanha, Estados
Unidos e Inglaterra. Com o impulso comercial em Campina, proli-
feraram-se varios estabelecimentos ligados a atividade algodoeira.

Situada préximo a superficie mais alta da Borbore-
ma, a cidade nao enfrentou dificuldades de comu-
nicagdo, nem com o litoral nem com o sertdo. Para
leste, a orla recortada do planalto facilita o acesso
a zona litordnea, através de vales amplos e crista-
linos. A mesma facilidade se repete em dire¢do ao
interior. Do extenso patamar do planalto, onde se
encontra Campina Grande, passa-se com facilidade
para o sertio, de nivel mais baixo que os altos da
Borborema, mas mais elevados que o planalto do
Cariri (cardoso, 1963, p. 3).

Aranha (1991, p. 55) nos mostra que, em 1888, a Capital da
Paraiba (Joao Pessoa) obteve rendimento médio de 30:700$000,
enquanto Campina vinha em segundo lugar com 6:110$000; em
seguida, os municipios de Guarabira, com 4:240$000; Maman-
guape, com 3:660$000; e Areia, com 3:390$000%. A capital parai-
bana ocupava a hegemonia econémica do estado paraibano, mas,
com a valorizag¢do do algodao, Campina tornou-se o maior em-
pério algodoeiro do Nordeste. O periodo se consolidou como um
dos ciclos econdmicos mais produtivos da cidade, de tal forma
que a arrecadacdo de impostos na década de 1940 ultrapassou a
arrecadacao de Jodo Pessoa: em 1941, Campina Grande chegou a

[21]. Valores apresentados em contos de réis.
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arrecadar 11.657.000,00 cruzeiros, enquanto a capital obteve o ar-
recadamento de 6.354.000,00%.

A construgao da ferrovia campinense atrelada ao crescimen-
to comercial contribuiu para o surgimento de alguns problemas
na cidade. Um deles foi uma crise hidrica, nao havia sequer agua
para os comboios que chegavam a cidade carregados de algodao e
animais. Elpidio de Almeida (1978) relata que, nos periodos de sa-
fra, chegavam a cidade, em média, dois mil animais diariamente.
O prefeito Cristiano Lauritzen logo tratou de procurar alternati-
vas para solucionar o problema, pois temia que a escassez hidrica
afastasse os comerciantes da cidade e que estes dessem preferén-
cia a ferrovia de Mossord (Rio Grande do Norte).

Lauritzen entao mandou aumentar a capacidade do Agude
Velho”. Durante mais de meio século, esse Agude suportou o abas-
tecimento hidrico de Campina, sendo parada obrigatéria de boia-
deiros e tropeiros, portanto sua seca significava perda comercial
para acidade. Realizaram a tentativa de perfuragao de pogos tubu-
lares, porém sem sucesso. Em apelo realizado ao Governo Federal,
o prefeito solicitou que outro reservatdrio fosse construido na ci-
dade. O apelo foi atendido e assim surgiu o A¢ude de Bodocongé.

A inauguracao da linha férrea em Campina Gran-
de, em 1907, determinou o que estava previsto: a
cidade entrou rapidamente a crescer, o comércio
a expandir-se, a populagio adventicia a avolu-

[22]. QuEIROZ, M. V. D. de. Quem te vé ndo te conhece mais: arquitetura e cidade de Campina Grande em trans-
formagao (1930-1950). Dissertagao (Mestrado em Arquitetura e Urbanismo) - Programa de P6s-Graduagao em
Arquitetura e Urbanismo da Escola de Engenharia de S3o Carlos. S3o Carlos, sp: Universidade de Sao Paulo,
2008.

[23]. Localizado no centro da cidade de Campina, o Agude Velho é um corpo hidrico utilizado inicialmente
para o abastecimento da cidade. A obra foi iniciada no ano de 1828 devido a seca enfrentada entre os anos de
1824 € 1828. Um outro agude foi criado no ano de 1830, dessa vez denominado de Agude Novo.

mar-se. Agravou-se o problema de escassez de
agua. Os dois agudes existentes, o velho e 0 névo,
jd ndo bastavam. Urgia a construgio de outro
reservatdrio. A prefeitura, amarrada a um orga-
mento inferior a quatro mil cruzeiros, nao podia
chamar a si a responsabilidade do empreendi-
mento. Resolveu entao o prefeito, Cristiano Lau-
ritzen, valer-se do governo federal, por intermé-
dio da representacdo paraibana no congresso.
Foi bem-sucedido. Dentro de pouco tempo chegava
a Campina o diretor da Inspetoria Federal de Obras
contra secas (atual DNOCS), engenheiro Miguel Ar-
rojado Lisboa, com instrugdes para verificar e re-
solver a situagao. Isso trés anos depois da chegada
da estrada de ferro (almeida, 1978, p. 348).

Em 1917, 0 Acude de Bodocongd* teve sua obra concluida, as
rigorosas chuvas de inverno nao tardaram a encher o reservatério
e, em poucos dias, este estava cheio. Porém, a dgua apresentava
grande salinidade, impossibilitando o consumo, mesmo assim a
construcao desse agude foi fundamental para, posteriormente, a
formacao de um novo bairro, Bodocongd, o bairro industrial.

Como nos fala Cabral (2007, p. 42), “[...] imprdpria para aten-
der asvicissitudes dos campinenses por agua potavel, Bodocongd
ofereceu algum suporte infraestrutural a certas experiéncias eco-
némicas emergentes na cidade [...]”. O problema de saneamento
foi amenizado apenas no ano de 1939, no governo de Argemiro de
Figueiredo, com os servicos de agua canalizada e potavel. A difi-
culdade com falta de 4gua foi amenizada mas nao solucionada,
considerando que nem todos os campinenses tiveram acesso aos

[24]. De acordo com Irineu Jéffily, a etimologia de Bodocongé tem origem na lingua Cariri, “rio das dguas
que queimam”.
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servigos de dgua e esgoto, sendo uma comodidade para poucos.
De acordo com Aragjo (2010, p. 36), “[...] as pessoas que moravam
nos bairros periféricos eram abastecidas por chafarizes”.

Os anos de 1908 21935 foram representados por grandes trans-
formagoes em Campina Grande, a urbe ganhou novos contornos,
porém nao podemos deixar de mencionar que, em Campina, a
modernidade chegou a ritmos outros. Por muitos anos, a cidade
carregou fortes vinculos com a paisagem do mundo rural. Até os
anos de 1920, os transportes de tracao animal eram muito utiliza-
dos na cidade, pois o primeiro transporte automotivo chegou no
ano de 1914, tomando espago apenas nos anos posteriores a 1918.

As transformacgdes modernas surgiram impondo um novo
estilo de vida, e essa ruptura gerou espanto, medo e desconfianga
em parte da popula¢ao. Foi o caso do sertanejo José Miquilina, que
nunca havia visto uma locomotiva pessoalmente. O cronista Lino
Gomes narrou que, no dia da viagem inaugural do trem a Cam-
pina, o cronista, que era um homem intelectual e conhecedor das
vantagens da ferrovia, convenceu o amigo Miquilina a prestigiar
a chegada da locomotiva. Ao avistar de longe, Miquilina soltou as
maos do brago do Lino e correu para longe, com medo do trem. “O
sertanejo nao acreditou que fossem inofensivos o progresso, a mo-
dernidade e a civilizagao. Abdicou das suas propaladas segurangas
e vantagens e preferiu se proteger, resguardando-se nos ritmos do
seu conhecido mundo” (Queiroz, 2008, p. 24). José Miquilina nao
se convenceu com o discurso do seu amigo Lino e de outros inte-
lectuais da época quando se referiam 2 modernidade como algo
benéfico e inofensivo, e preferiu se proteger das maquinas des-
conhecidas e preservar os ritmos da tradigao conhecidos por ele:

O trem aproxima-se da estagdo [Campina Grande]
e 0 nosso Miquilina vendo o tamanho da machina

[...] quis abrir do chambre pelo matto em forga o
que a muito custo pude contel-o segurando-o pelo
brago. O Miquilina ficou com todos os cabellos es-
tiradinhos, os olhos abugalhados para o trem e
forgando para soltar-se de minhas maos e correr,
dizia em voz de um assombrado: - Misericdrdia,
meu Deus!! Ou que bicho feio e cumprido (Gomes,
1909a)%.

Marshall Berman (2007) nos fala que as experiéncias moder-
nas geram embates entre o que é considerado moderno e tradi-
cional, a medida que cria, constrdi, gera curiosidades, também
destrdi estilos de vida, resquicios da tradi¢ao, destréi padroes.
Como nos disse Antonio Paulo Rezende (1997, p. 24), “[...] houve
momentos em que conviviam em um mesmo espago, embora di-
ferenciado, duas sociedades opostas: a velha, ainda ligada a um
mundo agora em vias de extingdo, e a nova, construida por uma
massa de individuos, ainda desconhecidos”.

A modernidade contribuiu para um imperativo estilo de vida,
imposto por uma massa letrada e elitista, que nao incluiu todos
os moradores da cidade. Percebemos a presenca de um moderno
que foi excludente, e tudo o que nao fizesse parte desse projeto
modernizador deveria ser colocado as margens ou abaixo. Como
ja mencionado anteriormente, o imaginario acerca do trem foi
difundido por uma elite intelectualizada, a imprensa divulgava
inimeras matérias falando das maravilhas da ferrovia, era o in-
teresse de uma elite dominante sendo contemplado. Estabeleceu-
-se a dicotomia da modernidade ligada ao progresso e, para se
adequar aos moldes das grandes metrdpoles, surgiu a tarefa da
domestica¢ao dos citadinos para alcancar a dita civilidade, mesmo

[25]. goMEs, L. Na estagdo. Jornal O Campina Grande. Campina Grande, 7. fev. 1909.
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que para isso fosse necessario utilizar a violéncia, o autoritarismo
e a invasao de corpos e propriedades.

Para alcangar esse objetivo, fazia-se necessario afastar da ci-
dade tudo o que impedia o “desenvolvimento”, seja de pessoas,
como o Miquilina, ou os transportes de tragao animal, os subal-
ternos, os habitos considerados rudes, becos, vielas, a escuridao
iluminada apenas pelo candeeiro, o comércio livre nas ruas, sob
o argumento de que “ainda nesta civilizada terra de Campina
Grande, versos de sua gente, que precisam ser concertados se nao
reprimidos a bem do nome da cidade” (Maus Versos, 1928, p. 2).

Como nos fala Alarcon Agra, os discursos construidos tinham
por objetivo:

[...] Formular uma impressio de que a cidade eraa
expressdo acabada da civilizag¢ao, o seu lugar privi-
legiado em todos os sentidos, e que a realidade de
Campina Grande era a de uma cidade cuja maxima
poténcia ordenava uma modernizag¢io incontro-
lavel. Paralelamente a isto, no entanto, siléncios
eram produzidos para outras possibilidades de
expressio ou de desenho da cidade e da vida ur-
bana. Interessava a estas vozes, que buscavam se
fazer hegemoénicas, a existéncia de um sem nime-
ro de sujeitos calados, obedientes, produtivos no
seu alheamento, na sua colocagio a margem dos
eventos realmente eficientes. A estratégia maior
era fazer com que este desejo de identificagio com
a modernidade passasse a ser o desejo de toda a
cidade, como se fosse possivel canalizar uma tnica
conformacio da paisagem e energia dos desejos
(agrado O, 2006, p. 19).

De acordo com Camara (1947, p. 50), “tudo se renovou com
a ferrovia, que influi sobremodo para integrar sua gente e suas
cousas a um sentido mais moderno, ou menos antiquado, se qui-

sermos falar com mais franqueza”. Anos apds a chegada do trem, a
cidade de Campina Grande foi ganhando novo desenho, gradativa-
mente foram chegando colégios, telégrafos, cinemas; luz elétrica,
abastecimento de dgua, clubes dancantes, bares; entre 1906 e 1935,
a cidade saltou de 600 residéncias para 5987.

Tal crescimento demografico ainda nao era satisfatdrio para a
elite modernista, pois, com o crescimento habitacional, cresceram
também as moradias irregulares, as novas técnicas de trabalho,
as aglomeragoes, surgiram novos habitos. Foi nesse movimento
que surgiu a primeira reforma urbana em Campina. As décadas
de 1935 e 1945 foram marcadas pelas a¢oes autoritarias do prefeito
Vergniaud Wanderley*. As reformas urbanas do século xx no Bra-
sil surgiram inspiradas na estética das grandes reformas ocorridas
na Europa no século x1X, principalmente em Londres e Paris.

Em meados dos anos 30, foi publicado um decreto que foi o
pontapé para a grande reforma em Campina Grande. O decreto
propunha mudangas urbanas com o objetivo de aformosear a ci-
dade, com novas ruas, pragas, prédios”’. De acordo com o decreto:

[2.6]. O campinense Vergniaud Wanderley pertencia a uma familia tradicional de proprietarios de terra.
Formado em Direito, foi para o Rio de Janeiro em 1929, onde se tornou Procurador do Ministério Publico; de
1930 a 1935, foi Juiz de Direito em Santa Catarina, regressando a Paraiba ainda no ano de 1935, a convite do
governador Argemiro de Figueredo, assumindo o cargo de chefe de policia e, posteriormente, como secretario
da Agricultura; nas elei¢des de 9 de setembro de 1935, foi indicado para ser candidato a prefeito de Campina
Grande; foi prefeito desta cidade em dois mandatos: o primeiro de dezembro de 1935 a novembro de 1937;e o
segundo, de agosto de 1940 a 1 de margo de 1945.

[27]. As transformagdes urbanas ocorridas em Campina, na década de 1930, foram baseadas nas ideias de
Nestor Figueiredo. O urbanista realizou reformas em cidades de Pernambuco, como Recife, e da Paraiba,
era uma grande referéncia na época no quesito reformas urbanas, Gutemberg (2003, p. 62) nos fala que “a
presenga do arquiteto e urbanista Nestor de Figueredo em cidades e capitais nordestinas, no entanto, tinha
implicagdes que seus elogios a pujanga comercial de Campina Grande e o plano urbanistico que elaborou para
Jodo Pessoa n3o deixavam antever. Primeiro ocorria num contexto em que haviam se tornado comuns Brasil
afora as preocupagdes com o saneamento e embelezamento das dreas centrais das cidades e os planos para seu
posterior crescimento; neles era cada vez mais frequente a incorporagao dos fluxos de transportes e automéveis”.
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DECRETO N°51

[...] O Prefeito...

— considerando que Campina Grande apesar
de ser uma cidade bastante adiantada, distan-
cia-se, porém, das outras cidades importan-
tes do pais, pelo seu aspecto material, pois as
construgdes e reconstrucoes em suas principais
ruas sdo geralmente feitas de um s6 pavimento;
— considerando que o poder Publico tem o
dever de interessar-se pelo embelezamen-
to da cidade, pois, é ele inquestionavel-
mente que impressiona os que nos visitam;
— considerando que para isso é preciso obrigar-se
que as construgdes e reconstrugoes nessas ruas se-
jam de mais de um pavimento [...].

DECRETA

Art. 1— Nas ruas Jodo Pessoa até Major Belmiro
Barbosa Ribeiro, Marqués do Herval, Maciel Pi-
nheiro, Monsenhor Sales e Cardoso Vieira e nas
Pracas Joao Pessoa, do Rosdrio e Praga Epiticio
Pessoa, as construgdes e reconstrugdes sé serao
permitidas de mais de um pavimento [...]*.

De acordo com Fabio Gutemberg (2003), as propostas apre-
sentadas no Decreto representavam um novo olhar e uma nova
sensibilidade voltada para a urbe, visando ao saneamento e a plas-
ticidade da cidade. Entre essas mudangas, o autor aponta para a
retirada dos meretricios das ruas centrais e da cadeia, ambos sen-
do afastados da zona central; a implementagio de abastecimento

[2.8]. Ver decreto em: GUTEMBERG, F. Campina Grande: cartografias de uma reforma urbana no Nordeste do
Brasil (1930-1945). Revista Brasileira de Histdria, Sao Paulo, v. 23, n. 46, p. 61- 92, 2003. Disponivel em: http://
www.scielo.br/scielo.php?script=sci_arttext&pid=50102-01882003000200004. Acesso em: 11 maio 2022.
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de dgua e saneamento; a instalagdo de telefones automaticos; a
constru¢ao de mercado publico e matadouro; as pracas Clemen-
tino Procdpio e Coronel Antonio Pessoa; o calgamento a concreto
de varias ruas; a abertura de ruas e avenidas, como as ruas Joio
Pessoa, Maciel Pinheiro, Vidal de Negreiros, Afonso Campos, e a
Avenida Floriano Peixoto. Para haver o alinhamento dessas ruas,
muitas desapropria¢does foram realizadas, e o impacto dessa re-
modela¢ao atingiu todas as camadas - pobres, comerciantes, fei-
rantes e donos de casar0es. Apesar de as reformas impactarem
todos os estratos sociais, ha uma forte tendéncia dessas modifica-
¢Oes urbanas em marginalizar os pobres da cidade, colocando-os
as margens, como uma espécie de assepsia social, langando-os
paralonge das areas centrais. Esses espagos marginais é o que Ca-
rolina Maria de Jesus, em seu diario, chamava quarto de despejo. A
realidade de Carolina é a do Sudeste do Brasil, mas no interior da
Paraiba, na cidade de Campina Grande, muitas Marias e muitos
Jodes, assim como a autora Maria Carolina, foram despejados da
efervescéncia moderna das ruas centrais.
E que em 1948, quando comegaram a demolir as
casas térreas para construir os edificios, nés os
pobres que residiamos nas habita¢des coletivas
fomos despejados e ficamos debaixo das pontes. E
por isso que eu denomino que a favela é o quarto

de despejo de uma cidade. Nés os pobres somos os
trastes velhos (Jesus, 1961, p. 17).

Como nos mostra Severino Cabral Filho (2009), o sonho e o
romantismo presentes na poesia da modernizagio trazem nos
bastidores uma realidade de violéncia e bombardeio, que viam
na pobreza, “[...] quando nao o exdtico, algo que deveria ser reti-
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rado das ruas para que o cenario urbano nio fosse contaminado
pela presenca estética dos pobres” (cabral Filho, 2009, p. 17). Nao
importava a sociabilidade desses antigos vizinhos, o sofrimento
dessas pessoas ao perderem suas moradias, todo esse projeto reur-
banizante do periodo “vergniaudiano” estava ancorado em codigos
de postura municipal, que deveriam ser seguidos pelos moradores
da cidade, a exemplo da Lei Municipal n° 4, de 25 de abril 1936:

Lei n® 4°. Art. 1° - Fica o prefeito do Municipio au-
torizado a efetuar as desapropriacdes que julgar
necessarias ou Gteis ao melhoramento ou embele-
zamento da cidade [...];

Art. 2° - Revogam-se as disposi¢des em contrario
(sala das Sessdes da Cimara Municipal de Campina
Grande, em 25 de abril de 1936).

Outras duas obras desse periodo foram a construgao do Pa-
lacio da Prefeitura e a tao aclamada obra do Grande Hotel, que
funcionava como um “cartao de visitas e portao de entrada prin-
cipal da cidade [...]. Muitos prefeitos, governadores e interven-
tores investiram em projetos dessa natureza, que parecem ter se
tornado algo natural entre os que buscavam a construg¢ao de uma
cidade moderna, progressista e civilizada” (Gutemberg, 2003, p.
10). As principais transformagdes ocorriam no centro da cidade,
pois, desde a década de 1920, o turismo de Campina Grande ja
era privilegiado, a cidade recebia viajantes de varias localidades,
potencializando ainda mais esse turismo com a chegada do trem.

[29]. Disponivel em: siLva, W. R. V. da. Campina Grande nas tramas do modernismo: higienizagio e modernizagio
do espago urbano (1930-1945). 2019. 28 p. Trabalho de Conclusio de Curso (Graduagdo em Histéria) - Universi-
dade Estadual da Paraiba, Campina Grande, 2020. p. 19.

Essa reforma urbana nas principais artérias da cidade oferecia
a ideia aos visitantes de lugar préspero e moderno, assim como
nos grandes centros do Brasil, e a construgao do Grande Hotel
reforcava essa simbologia do poder e do moderno. Como nos diz
Cabral (2009):

A simbdlica dessas novas construgdes tem a ver
também — assim parece-nos com modificagdes que
estavam operando nas relagdes de poder. O palacio
da prefeitura, construido a partir de orienta¢io ar-
quitetdnica moderna, assim como o Grande Hotel,
parece desafiar os casardes dos velhos oligarcas, do-
nos do poder por mais de uma década. A sede da
prefeitura, significando o novo centro de um novo
poder, edificagio construida por um filho desta
elite, mas que abragara os ideais modernizadores
difundidos pela Revolugao de 1930 e rompera com
a orientagao de seus pais, parece ser bem eloquen-
te nesse sentido. S3o dois aspectos caros a este
momento histérico da experiéncia campinense: o
politico e o urbanistico. Ambos se cruzam e até se
confundem; afinal, embelezar a cidade a partir de
novos pressupostos urbanisticos e arquitetonicos
era, por assim dizer, uma febre que tomava de assal-
to os administradores de entio e, no caso de Cam-
pina Grande, os trabalhos realizados por Wanderley
convergiam para as desapropriagoes, a retificagao
das ruas pavimentadas (cabral Filho, 2009, p. 61).

A questao para qual chamamos aten¢ao diante dessas refor-
mas urbanas é o seu carater autoritario, desigual e impositivo, nao
nos colocamos contra a modernidade, mas nos opomos a forma
como foi implantada, pois os discursos oficiais divulgados pela
elite letrada camuflavam os danos gerados pela modernizagao.

67



68

Quantas familias foram desapropriadas em nome do embeleza-
mento? Ficaram passivas diante das desapropriagdes? Como nos
diz Beatriz Rezende (2016, p. 37) em sua analise sobre o Rio de
Janeiro, boa parte da popula¢ao n3o se reconhecia como partici-
pante ativo da cidade e da politica: “O habitante da cidade, nao se
reconhecendo participante da comunidade politica, também nao
se reconhecia como cidadio. Diante das dificuldades vividas, o
povo reagia, o mais das vezes, com apatia [...]”. Apesar de a maio-
ria dos habitantes se manter passiva diante de tais mudangas,
Gutemberg (2003) relata que, em Campina, algumas pessoas pre-
judicadas pelas desapropriacdes reagiram. Assim apesar de esses
conflitos terem ocorrido, eles eram velados pela imprensa local,
diante do contexto do Estado Novo*®, ja que, quando a imprensa
nao era censurada, ela estava aliada aos politicos locais, utilizando
as matérias para maximizar as obras e seus criadores. Em suas
falas, Vergniaud Wanderley destilou a violéncia utilizada no seu
projeto modernizante. Em todas as suas entrevistas, ele demons-
trou ter orgulho do seu trabalho e de como o fez, o que podemos
ver na seguinte fala:

[...] Houve muitos conflitos, que terminavam
sempre resolvidos satisfatoriamente como, por
exemplo, as desapropriagdes dos prédios de Chico
Maria, Demdsthenes Barbosa, Padre Borges, Abilio
Albuquerque e muitas outras. Entretanto, a desa-
propriagdo da casa de Pedro do Egito foi a tinica
que levei a juizo, em virtude da sua obstinagao em

[30]. O periodo do Estado Novo teve inicio com o golpe de estado instaurado por Getilio Vargas no ano de 1937 e
se estendeu até o ano de 1954. As principais caracteristicas desse periodo foram: autoritarismo, anticomunismo,
nacionalismo e centraliza¢do de poder. O governo implementou o Departamento de Imprensa e Propaganda
(p1P), que tinha por objetivo censurar 6rgaos de imprensa e veiculos de comunicagao.

nao querer entrar em acordo. Apesar disto, logo
que foi pagar a desapropria¢ao em juizo, houve um
incidente, porque nao esperando pelo recurso ao
tribunal, que o mesmo tinha direito, mandei der-
rubar na calada da noite o referido prédio (pino4,
1993, p. 206-207).

Anos depois, em uma entrevista concedida ao Diario da Borbo-
rema em 1979, Vergniaud seguiu se orgulhando da reforma urbana
empreendida em seu governo. Ele afirmou ao jornalista que seu
desejo era tornar Campina Grande a capital do estado:

DB: O Sr. como sentiu esta cidade apds 24 anos au-
sente de Campina Grande? O Sr. que fez a reforma
urbanistica dela, como estd vendo-a agora?

VW: Ao fazer a reforma que vocé acaba de citar, e
que é do conhecimento de todos que aquela época
habitavam a nossa urbe, eu vislumbrei a hipdtese de
Campina tornar-se até mesmo a Capital do nosso
Estado, por isso mesmo, iniciei uma reforma ur-
banistica que, apesar das dificuldades da época, foi
dada a um bom termo, posso assim dizer, porque as
bases, as preliminares, as coordenadas do grande
desenvolvimento foram tragadas naquela época por
mim, e hoje, ao voltar aqui apds anos de auséncia,
de que eu muito me penitencio, eu encontrei Cam-
pina em pleno desenvolvimento, suas belas aveni-
das, as ruas plenas de comércio intenso, fazendo jus
ao seu nome, e desde a minha época era conhecida
como a Capital do Nordeste, de forma que eu s6
tenho de me orgulhar daqueles passos, daquelas
medidas que tomei, fazendo com que aquela um
pouco desenvolvida da época se tornasse hoje essa
verdadeira Capital do Centro do Nordeste Brasi-
leiro (Didrio da Borborema, 08 de julho de 1979).
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Os processos de urbanizagio campinense foram marcados
pelos interesses dos estabelecidos da cidade. Nobert Elias, em seu
livro Os Estabelecidos e os Outsiders: sociologia das relagoes de
poder a partir de uma pequena comunidade, nos revela que os
estabelecidos s3o individuos detentores das relacoes de poder,
ditam os costumes, 0s comportamentos e as regras de uma so-
ciedade, estabelecem as normas de socializagao. Ja os outsiders
representam para os estabelecidos a contramao, os individuos que
ameagam as normas estabelecidas para sustentar aquela socieda-
de. Assim, “[...] o grupo estabelecido atribuia aos seus membros
caracteristicas humanas superiores; excluia todos os membros do
outro grupo de contato social ndo profissional com seus proprios
[...]” (Elias, 1990, p. 20). Os grupos eram definidos a partir da con-
dicdo financeira, da localizagiao que habitava e da profissdo. Os
avangos tecnoldgicos contribuiram para reforgar essas hierarquias
sociais, pois os moradores centrais gozavam de maiores vantagens
em relagao aos moradores das dreas periféricas. Os estabelecidos
ditavam costumes e habitos, dessa forma “[...] a civiliza¢ao que
estamos acostumados a considerar como uma posse que aparen-
temente nos chega pronta e acabada, sem que perguntemos como
viemos a possui-la, é um processo ou parte de um processo
em que nds estamos envolvidos” (Elias, 1990, p. 73). Baseado no
conceito de Nobert Elias de estabelecidos e outsiders, destacamos
que as reformas urbanas em Campina Grande se estabeleceram as
custas da negac¢ao das necessidades, dos sonhos e dos interesses
dos outsiders, destruindo suas moradias, lagos de sociabilidade e
costumes’.

[31]. Bauman (1998), em seu texto “Sonho de pureza’, nos diz que, nas sociedades modernas e pés-modernas,
os desempregados, pobres e os trabalhadores simples s3o vistos como uma classe perigosa, a presenga desses
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CAMINHOS PARA UMA NOVA ESTAGAO: CHEGADA
DA ESTACAO NovA EM CAMPINA GRANDE

A década de 1950, em Campina Grande, foi marcada pelo de-
senvolvimento econdmico. A populagao, em 1956, ultrapassava o
numero de cem mil habitantes, era o municipio mais populoso do
interior do Nordeste e o décimo terceiro do pais. As industrias,
os comércios, as lojas, o titulo de polo comercial do algodao fa-
ziam da cidade um centro econdmico importante. De acordo com
Rosilene Dias Montenegro (2003, p. 1), “o dinamismo econdmico
vivido em Campina Grande fortalecia a representagao expressa
no imaginario coletivo da ‘Rainha da Borborema, que se firmava
havia décadas”. Devido a esse crescimento, era comum ouvir na
época que a Paraiba tinha duas capitais: a administrativa (Joao
Pessoa) e a financeira (Campina Grande).

As intervencdes do poder pablico municipal nesse
periodo fazem um curioso contraste, por exemplo,
com a politica de modernizag¢do que a cidade havia
conhecido nos anos quarenta, sob a prefeitura de

nas cidades e centro comerciais deixa a elite dominante amedrontada. O autor aponta que, para os dominantes,
afastar esses “estranhos” é um meio de preservar a ordem, esse argumento justifica a assepsia social que as
reformas urbanas brasileiras tentaram realizar nas cidades. Os processos de modernizagao acarretaram marcas
no viver dos individuos. Cabral (2010), em seu texto “Campina Grande — PB (1930-1950): modernizagao, cotidiano
e cultura material”, se debruga a estudar o cotidiano dos campinenses entre os anos de 1930 e 1950. Através da
andlise de fotografias da época, o autor nos mostra situagdes do cotidiano dos populares que demostram seus
modos de viver e, em determinados casos, a resisténcia as transformagdes. Enquanto os jornais refor¢avam uma
Campina como polo algodoeiro, cidade do progresso e da indstria, existiram espagos na cidade invisibilizados,
lugares que abrigavam populares que procuravam sobreviver a esse vendaval modernizador. Esses espagos foram
descritos por alguns memorialistas e registrados por fotégrafos. Severino Cabral nos diz que a maior parte dos
pobres eram moradores das zonas periféricas, como os bairros da Liberdade, Moita e Cachoeira, comumente
as moradias eram feitas de taipas, fora dos padrdes estéticos da época, eram tidos para elite como “porcaria,
nojo, repugnancia” (Cabral, 2010, p. 265).



Verniaud Wanderley. Naquela ocasido, o prefeito
comandou uma radical reforma no centro urbano
dacidade, derrubando os prédios com um vigor que
surpreendeu e deixou sem muitas possibilidades de
reagdo a elite formada pelas familias importantes
do lugar. Algumas destas perderam boa parte de
seu patrimonio imobilidrio, gragas as quase sem-
pre irrisérias indenizagdes pagas. [...] As reformas
da década de 1950 pareciam, ao contrario, brotar
da prépria cidade, ao invés de se assemelharem as
ideias - mesmo ousadas - de uma ou outra pessoa.
Para os letrados campinenses desta época, a mo-
dernizacao que a cidade sofrera ha dez anos atras
havia sido, ao seu modo, necessaria, mas dema-
siado autoritaria, exageradamente voluntarista,
parecia algo que tentava enquadrar a cidade ao
invés de desenvolver-se a partir dela [...]. Em con-
trapartida, toda uma discursividade articulou-se a
defender as mudancas do presente, visto que elas
eram entendidas como o destino da cidade, como
determinages da verdade de Campina Grande,
elementos inscritos desde sempre na sua alma e
que desabrochavam naquela circunstincia porque
era aquele o tempo de redenc¢ao da cidade (agrado
0, 2006, p. 37-38).

A década de 50 foi consolidada por mudancas de ambito na-
cional, o plano politico do presidente Juscelino Kubitschek (1956-
1960) tinha como espinha dorsal do seu governo nacional-de-
senvolvimentista libertar o pais da dependéncia da agricultura
e voltar os investimentos para a industrializagao. Tal pretensao
nao foi alcangada de forma facil e rapida, em Campina Grande, a
economia marcadamente comercial apresentava dissonancia com
0 projeto econémico nacional. Rosilene Dias (2003) aponta que a
quantidade de inddstrias presentes em Campina Grande no pe-

riodo era menor do que a imprensa costumava anunciar. “Os fre-
quentes enunciados, veiculados no Didrio da Borborema, passavam,
exageradamente, uma imagem de importante desenvolvimento
industrial, o que ao nosso ver parecia mais uma publicidade, pro-
vavelmente para atrair investimentos, do que de uma situagao real
da inddstria. (Montenegro, 2003, p. 3). As primeiras indastrias que
surgiram em Campina foram com base no algodao, ja que a cidade
se tornou a segunda maior exportadora de algodao do mundo,
ficando atras apenas de Liverpool, na Inglaterra.

O plano de metas criado por JK foi dividido em setores, os
recursos principais foram destinados a infraestrutura e as inds-
trias de base, e as rodovias e as indistrias automobilisticas tive-
ram cenario privilegiado. Os investimentos nas rodovias ji eram
um projeto politico no Brasil desde a década de 1920, mas duran-
te a década de 50, esses investimentos foram potencializados, e
o trem paulatinamente foi perdendo espago para os transportes
rodovidrios. Campina Grande, desde o final da década de 1940, ja
dispunha de frotas de 6nibus e automéveis, além de uma ligacao
rodovidria com Jodo Pessoa, assim, aos poucos, o trem foi perden-
do sua pujanga. Como nos diz Mariana Adelino:

[...] O transporte ferrovidrio vinha perdendo forga
e, embora fosse mais barato que 6nibus, nio era o
meio de transporte preferido pela popula¢io. Se-
gundo dados da pesquisa feita polo SESC (1963), na
década de 1950, a cidade ja era servida de excelentes
rodovias e sua conservagiao era um interesse das
autoridades federais, estaduais e municipais, em
fun¢ao da grande demanda surgida com o vertigi-
noso crescimento da cidade. Foi a partir de 1954 que
“o transporte rodovidrio passou a ter uma signifi-
cagdo muito grande na regido, sufocando a tinica
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ferrovia que servia a cidade” (SESC, 1963 apud Souza,
2021, p. 33).

Mesmo diante da expansio das rodovias e o declinio da fer-
rovia, um novo ramal foi construido na década de 50, uma liga-
¢do entre Campina Grande-Patos. A inaugura¢ao do trecho foi
realizada em dois momentos, o primeiro foi o que ligava Cam-
pina Grande a cidade de Juazeirinho, sendo inaugurado em 16 de
janeiro de 1957; e a segunda metade do trecho correspondente a
Campina-Patos foi concluido no ano seguinte. A construgao desse
novo ramal ferroviario possibilitava o escoamento da produgao da
Paraiba, do Rio Grande do Norte e do Ceara pelo porto de Recife,
além de fazer a conexao (via trem) com as seguintes capitais: Ma-
ceid, Recife, Jodo Pessoa, Fortaleza e Natal. A expansio ferroviaria
em um periodo em que o modal rodoviario estava se consolidando
se dd por alguns fatores, entre os quais, podemos citar o interesse
econdmico e politico.

Os comerciantes e politicos das cidades do sertao beneficiadas
pela expansdo ainda viam na ferrovia a possibilidade de expansao
das cidades e de maior lucro. A populagao dessas cidades serta-
nejas também alimentava por anos o sonho de ver a ferrovia nos
locais que habitavam, alguns desses populares nunca haviam visto
de perto um trem, como nos diz Josinaldo Silva (2011, p. 68) em
relagdo a inauguracao desse trecho: “O trem foi saudado a medida
que passava; nas fazendas a beira dos caminhos, pessoas erguiam
os bragos ou ‘faziam das maos bandeiras’ todos o saudavam”. Isso
porque, por onde passava esse trem, passava a esperanga. Em
Campina Grande, uma nova estagao proporcionaria um espago
maior para realizar as manobras dos trens, visto que a primeira

estagdo era pequena para isso, além de ofertar espago para oficinas
mecanicas, grandes armazéns para guardar mercadorias e uma
vila de operarios, que viveriam aos arredores da estagao.

Mesmo com as transformagdes sensiveis em relagao ao trans-
porte ferroviario e o crescente favoritismo pelas rodovias, as inau-
guragoes ferrovidrias ainda despertavam a atencao da cidade,
principalmente no caso de Juazeirinho, que nunca havia recebi-
do um trem anteriormente. O cronista Cristiano Pimentel (1958)
narra que estava presente na viagem inaugural Campina-Juazei-
rinho, quando as pessoas estavam tao eufdricas que foi necessa-
rio 0 maquinista apitar para que saissem do meio dos trilhos. O
trem chegou a Juazeirinho sob o som de muitos “vivas” ao trem,
palmas, fogos de artificio e musica. “Um delirio! Masica, palmas,
discursos! [...] o povo saltava de contente na terra firme. E via-se
a alegria estampada em casa rosto, e o entusiasmo saindo de cada
peito. Estava, em parte, salvo o Cariri. O trem chegou!” (Pimen-
tel, 1958, p. 107). Toda essa animagao tratava-se de meio século
de espera, a construgao desse trecho era um sonho antigo, haja
vista que, desde que o trem chegara a Campina, em 1907, o Cariri
esperava por esse prolongamento; muito antes de o trem chegar
a Campina, ja havia estudos da implantagdao de um ramal na ci-
dade de Taperod, na época, chamada de Vila de Batalhio (cidade
proxima a Juazeirinho).

Para Cristiano Pimentel, a alegria desse povo ja era espera-
da, em virtude que o caririzeiro nao precisaria mais esta a mercé
da espera pelos caminhdes no meio das estradas, sem saberem
se viriam ou nao, pois “[...] agora confia, e tem a certeza de que
duas linhas de ago estiradas na terra estao ao seu alcance e ao seu
servigo, na hora exata, no momento exato da sua necessidade” (pi-



mentel, 1958, p. 108). Como podemos observar, a cidade parou e
as pessoas se amontoaram na estagao para receber o tao esperado
trem. O cronista Cristiano narra um didlogo com um morador que
observava entusiasmado a chegada da locomotiva:

Disse-me um deles, grisalho, de camisa aberta ao
peito, de faces encardidas e m3o espinhentas: “Tava
sem fé, seu mogo, mas Deus me sustentou a vida
inté esse momento pra nds véa chegada do bicho e
ta éle aqui butano fumaca do cano de riba e o povo
saindo de dento cuma furmiga atrds da outra” (Pimen-
tel, 1958, p. 108).

A segunda parte do trecho ferrovidrio que ligaria Campina
a Patos foi entregue provisoriamente no ano de 1958. A viagem
inaugural oficial desse trecho ocorreu anos depois, com a constru-
¢ao da Nova Estagao Ferrovidria em Campina. Mais uma vez, foi
um dia de grande comemoragao. De acordo com Josinaldo Gomes
(2012), “[...] naquele dia, muitos agricultores n3o trabalharam,
ou largaram o servi¢o mais cedo, procuraram pontos estratégi-
cos para poder ver de perto o grande icone da mecinica moderna”
(silva, 2012, p. 2). O jornal Diario da Borborema, em suas matérias,
narrava essa nova estrada de ferro como um grande fator de pro-
gresso para a cidade. Outra vez era utilizado o discurso da seca, do
flagelo e do desenvolvimento econémico e social que o trem traria
para as regides sertanejas. Tais discursos justificavam a euforia
das pessoas e o entusiasmo em receber o trem, que significava a
esperanca de dias melhores para aqueles que ja haviam sido tao
castigados pelas intempéries da vida. A seguir, podemos ver um
esbogo de todos os pontos a que o novo trafego correspondia:

IMAGEM 2 - CROQUI DA LIGAGAO CAMPINA - PATOS

Fonte: Blog Histéria Ferroviaria Paraibana (2022).

Em Campina Grande, no ano de 1957, foi iniciada a constru-
cdo de uma nova estagao ferroviaria, que corresponderia a esse
novo trecho de Campina-Patos. O lugar escolhido para abrigar a
Estacao Nova foi o bairro do Quarenta, regiao outrora conhecida
como Moita’?>. Mariana Adelino (2021) relata que o terreno esco-
lhido para a construgao pertencia a Clementino Procépio. Houve
o interesse por parte da administra¢ao municipal em desenvolver
essa regido e, em 1960, o prefeito Severino Cabral comegou a cons-
trugao de cem casas populares para serem doadas as familias em
vulnerabilidade social.

[32]. Alocalidade do Moita era dividida entre Moita de Baixo, com as ruas Mem de Sa, do Sol e Ceramica; e
Moita de Cima, que compreendia a rua da Travessa Mem de S, Santa Maria e S3o José.
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O prefeito Severino Cabral® tinha o modo “assistencialista’ de
fazer politica. Em sua propria casa, fez um escritrio para atender
a populacao, os favores eram cedidos em forma de dinheiro, remé-
dio, terrenos. Esse seu modo de fazer politica permitiu que Cabral
ganhasse espaco entre as camadas mais populares da sociedade
campinense, a0 tempo em que seu outro lado empresario permitiu
que ele representasse também a classe da elite dominante, em que
ele estava incluido*. O seu modelo de gestao, assim como o modelo
nacional, estava pautado no discurso do desenvolvimentismo e da
industrializacdo, ideias impulsionadas pelo presidente Juscelino
Kubitschek. As obras que marcaram a gestao de Severino Cabral
foram: o Teatro Municipal”, a Faculdade de Ciéncias Econémicas,
o cemitério do José Pinheiro e do Cruzeiro, a padaria municipal,

[33]. Eleito no ano de 1959, Severino Cabral foi prefeito de Campina até o ano de 1963.

[34]. “Entre os cargos empresariais ocupados por Cabral, estava a presidéncia do Banco Auxiliar do Povo,
fundado em 7 de agosto de 1928, primeiro como cooperativa, depois transformado em banco (cf. Tejo, 1986),
do qual Cabral chegou a ser o principal acionista. Um outro fato relevante é o de que Severino Cabral foi eleito
presidente da Associagio Comercial de Campina Grande por dois periodos (dezembro de 1952 e novembro
de 1953). Foi ele também quem construiu a sede da Associagao Comercial (Cf. Tejo, 1986)” (Sousa, 1998, p. 35).

[35]. Ojornalista José Néumanne Pinto descreve uma narrativa acerca do prefeito, que conta como se deu
aescolha do nome do teatro municipal de Campina Grande: “[...] em visita a Salvador, ficou encantado com
as linhas arquiteténicas do Teatro Castro Alves. Contratou um arquiteto, mandou que ele fosse & Bahia e
copiasse o prédio, s6 que em dimensdes reduzidas. Dai nasceu o Teatro Municipal de Campina Grande. Na
hora de lhe dar nome, chamou o assessor especial para teatro, o radialista Wilson Maux, e lhe encomendou
uma lista de denominagdes. Este espremeu os miolos e listou os literatos mais famosos da cidade e do
Estado, mas isso n3o satisfez o chefe. — Oh, seu Wilson, jd vi que o senhor nio entende nada de teatro.
Nome de teatro tem de ter rima, rapaz. — Como rima, seu Cabral? — Rima, ora essa. Ndo sabe rimar? Teatro
Municipal patati patatal. — Sim, mas que nome rimaria? — Teatro Municipal Severino Cabral, seu idiota.
— Mas, seu Cabral, o senhor nunca escreveu, dirigiu nem atuou em teatro nenhum. Por isso, nio pode dar
nome a um teatro. — Que besteira, esse menino! E Plinio Lemos jogava bola? E que o Estddio Municipal da
cidade tem o nome do ex-prefeito Plinio Lemos. Disponivel em: http://cgretalhos.blogspot.com/2010/03/
0s-40-anos-da-morte-de-severino-pe de.html#.YzTzLkzMLIV.

a pavimentagao de ruas e avenidas, o Sindicato das Inddstrias e o
Ginasio Municipal.

No que diz respeito ao bairro do Quarenta** (antigo Moita),
este passou por um processo de modificagao estrutural entre as
décadas de 1960 e 1970. Pela sua localizagao privilegiada, préximo
ao centro da cidade, calhou ser uma opg¢ao para os trabalhadores
que n3o podiam arcar com o alto custo de uma moradia no cen-
tro da cidade, assim os bairros Quarenta, Liberdade e Centendrio
se tornaram uma opg¢ao mais acessivel para esses trabalhadores.
Em relagdo ao bairro do Quarenta, Dantas (2017, p. 2) nos diz: “O
bairro com suas casas pequenas, a maioria com trés cdmodos, um
quarto, sala e cozinha, torna-se um espaco acessivel para aqueles
que chegavam e nao tinham condigdes financeiras de custear des-
pesas de moradia no Centro”. A Esta¢ao Nova de Campina Grande
foi construida na atual Avenida Professor Almeida Barreto, conta-
va com um espago amplo, com quase 17 mil metros quadrados de
diferenca da primeira estag¢ao, o qual possibilitava as manobras
do trem.

A inauguragdo aconteceu no dia 29 de janeiro de 1961, as 12
horas. Chamo a aten¢ao aqui para a forma como essa inauguragao
foi narrada pelo Didrio da Borborema, como “revestindo-se da maior
simplicidade”: enquanto a solenidade de inauguracao das estagoes
anteriores foi um verdadeiro espetaculo, reunindo varias pessoas,
asolenidade de inauguragao da Estagao Nova representou 0 opos-
to. A inauguragao contou com a presenga do entao prefeito Seve-
rino Cabral, de alguns engenheiros, como Djalma Ferreira Alves

[36]. O bairro do Quarenta fica localizado a 1,5 quildmetro do Acude Velho e da Estagdo Ferrovidria Velha.



Maia, diretor da Divisao de Planos e Obras, e José Carlos de Godoy
e Filho, diretor da Divisdo de Administrag¢ao, além de altos diri-
gentes da DNEF, generais e coronéis. A construtora responsavel
pela obra foi a Camillo Collier Ltda.

Aolongo de toda a reportagem de inauguragao divulgada pelo
Diario da Borborema, nada se comentou acerca da populagao curiosa
em ver a inauguragao, como que um complexo tao grandioso como
o da Estac¢ao Nova passou despercebido pelos populares desejosos
em conhecer esse novo patrimonio? As manchetes divulgadas nos
jornais com o intuito de elitizar a inauguragao da estagao deixam
a presenca dos curiosos oculta, ressaltando apenas a presenca da
alta sociedade. Nota-se que, nas manchetes de inauguragao da
primeira estagao campinense, a presenga dos populares incomoda
aelite, portanto, restringir a inaugura¢ao da Estacao Nova apenas
paraa alta sociedade diminuiria a grande movimentagao. Como a
coletividade gerava incomodo na elite, a reunido simples e peque-
na era vista como algo elegante e requintado.

O complexo ferroviario da Estagao Nova contava com salas
de espera para passageiros de primeira e segunda classe; salas
de agentes, correios, telégrafos, bar, correio, armazém de baga-
gem, sistema de reldgios e instalagOes sanitarias; além de dois
armazéns para mercadorias, seis desvios, sendo dois para carga
e descarga nos armazéns, um de carga e descarga diretamente
pela carga interessada, e trés para manobras e estacionamento de
vagoes. A nova esplanada contava também com calcamento com
paralelepipedos, rede de esgotos, além de 20 casas, sendo 16 para
trabalhadores, uma para agente, uma para mestre de linha, uma
casa para feitor e outra para guarda-fios.
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IMAGEM 3 - PLANTA DO PATIO DA ESTAGAO Nova”

EDIFICIO 04 EDIFICIO 03 EDIFICIO 02 EDIFICIO 01
ESTACAO ESCR.TECN. GALPAO

Fonte: Blog Arquitetura e Lugar (2022).

A arquitetura da Estag¢ao Nova contava com o estilo moder-
nista Art Déco, sua estrutura lembrava o antigo Lyceu Paraibano®.
Em Campina Grande, a partir do século XX, o estilo Art Déco fez
parte da arquitetura da cidade, inspirado nos moldes franceses.

[37]. O pétio ferrovidrio é composto pelos seguintes edificios: 1) edificio 1- era usado como depésito de trans-
bordo/ triagem - encontra-se destelhado; edificio 2 - edificado somente na década de 70, foi projetado para
abrigar o setor de engenharia e administragdo/ a 8° residéncia de engenharia. Nele trabalhavam os técnicos, tais
como engenheiros, topdgrafos, setor de seguranga; edificio 3 - é o edificio destinado a estagdo nova - prédio em
estilo Art Déco, onde se realizavam os embarques e desembarques de passageiros, e de pequenas mercadorias.
Sediava também o sino da estagdo, o relégio e o castelo do maquinista; edificio 4 - galpao grande - galpao da
via permanente; ferramentaria (trilhos, dormentes, grampos), oficina, posto de abastecimento - edificio dos
mais antigos, antes mesmo da estagdo; edificio 5 - depésito de via permanente. Disponivel em: http://arqui-
teturaelugarcg.blogspot.com/2017/03/patio-ferroviario-da-estacao-nova-de.html. Acesso em: 20 maio 2022.

[38]. Oantigo Lyceu Paraibano foi uma escola fundada, em 1836, em Jodo Pessoa no estado da Paraiba, localizada
na Avenida Presidente Getilio Vargas, no centro da cidade. O Lyceu representa um dos grandes simbolos
educacionais e culturais da Parafba.
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Uma outra caracteristica arquitetonica da Estagdo Nova é um pai-
nel assinado pelo artista Paulo Neves (imagem 4). Pouco se sabe
sobre o painel que fica localizado na estagao de embarque e de-
sembarque de passageiros. Adriana Leal de Almeida (2009, p. 11)
diz que “a pintura mural é figurativa, composta de alegorias que
buscavam transmitir uma mensagem: o trem, que transporta o
algodao, e esta fortemente vinculado a cidade. Ferrovia, industria,
algodao e outras edificagdes (casas, igreja e uma construgao de pa-
vimentos) refletem o cenario da cidade”. O painel de Paulo Neves
apresenta semelhancas com a obra de Tarsila do Amaral, Estrada de
Ferro Central do Brasil, de 1924, pois ambas apresentam os signos da
modernidade. Tarsila, em sua obra, pinta o contraste de paisagens
rurais e estradas de ferro da emergente Sao Paulo industrial; em
sua composi¢ao, ha vagdes de locomotiva, postes de luz elétrica,
sinalizagdo de ferrovia e pontes (iImagem 5).

IMAGEM 4 - PREDIO DA ESTAGAO DE EMBARQUE E
DESEMBARQUE DE PASSAGEIROS E PAINEL DE PAULO NEVES

Fonte Almeida (2009, p. 11).

IMAGEM 5 - OBRA DE TARSILA DO AMARAL,
ESTRADA DE FERRO CENTRAL DO BRASIL

Fonte: Almeida (2009, p. 14).

Para além de um espaco fisico, as estagoes ferrovidrias foram
espagos de sociabilidade, vivéncias e afetividade. De acordo com
Gervacio Aranha, as estacOes eram espacos de praticas sociais,
sendo incrementados servigos e praticas econémicas, “bares ou ca-
fés, pensodes ou hotéis, baixos meretricios ou mesmo o surgimento
de novos bairros foram algumas das marcas urbanas resultantes
da instalagao desses espagos de sociabilidade” (aranha, 2002, p.
3). Essas marcas urbanas s3o visiveis no bairro Moita (Quarenta),
com a construg¢ao da nova estagao, surgiram novas casas, uma vila
de ferrovidrios no entorno da esta¢ao com cerca de 20 casas, ba-
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res como um dos principais espagos de lazer para os ferroviarios,
bodegas, escolas, igrejas, a esta¢ao em si era um ponto de encon-
tro para os campinenses, as criangas jogavam bola nos campos
da estagdo, pulavam os trens, assistiam a chegada dos vagoes, os
jovens realizavam festas no espago, namoravam... “a estagao, com
achegada e saida dos trens, tornou-se o principal ponto de encon-
tro dos citadinos. As familias se comunicavam, os comerciantes
transacionavam, os jovens namoravam, os politicos se entendiam”
(Maia apud Aranha, 2010, p. 140).

O espaco ferrovidrio vai muito além de trilhos, vagoes e gal-
poes, diz respeito a um conjunto complexo, como casas, comércios,
pragas, ruas, relacoes de trabalho, novos habitos implementados,
ritmos, tensoes e relacdes sociais. E a partir desses aspectos im-
plicitos da histdria ferroviaria que seguimos no préximo capitulo,
abordando o processo de declinio da Estagao Ferrovidria Nova e as
tramas por tras da desestatiza¢ao desse patriménio.

Acreditamos que as palavras tém o dom de nos transportar,
assim, a partir de testemunhos de antigos ferroviarios, conhece-
remos um lado da histéria da Estagao Nova que s6 é conhecido por
quem vivenciou tal momento.

“ESSE PROCESSO DE PRIVATIZAGAO FOI
TAO DANOSO”: DECLINIO E PRIVATIZACAO
DA ESTACAO FERROVIARIA NOVA

[...] EUACHO QUE ESSE FOI O SIMBOLO DA CRUELDADE QUE E A
PRIVATIZAGCAO DE TIRAR UM EMPREGO DE UM TRABALHADOR
[...] FORAM JOGADOS FORA COMO SE NAO VALESSEM NADA,
POR UMA POLITICA CRUEL, UMA POLITICA DE PRIVATIZAGAO.
—JosICLEIDE ARAUJO'

A ANTIPOLITICA FERROVIARIA: PROCESSO DE
DESMONTE DAS FERROVIAS BRASILEIRAS

histéria ferrovidria brasileira foi marcada por inten-
sos interesses politicos. No final do século X1x e inicio
do xx, consolidou-se a fase ferrovidria no Brasil com
acentuados investimentos em construgdes, ramais e troncos fer-

[1]. Fragmento extraido da entrevista concedida por Josicleide Aratijo de Oliveira, filha do antigo ferrovidrio
da Estagdo Nova José de Oliveira, em 20 de agosto de 2019.



roviarios, as expansoes se justificavam pelo desejo do crescimento
econdmico com a agroexportagao e os investimentos estrangeiros,
em especial dos britdnicos. De acordo com Jorge Natal:

[...] n3o hd como negar: o surto ferrovidrio veri-
ficado, a partir de 1870, significou uma ruptura
na histéria dos transportes no Brasil — a precarie-
dade dos meios de transportes entao existentes
era notdria. A ferrovia foi um avango notavel: ela
se apresentava como real necessidade de trans-
portes, acelerava a mercantiliza¢gio da economia,
abria espagos geoeconémicos dentro do pais (ainda
que limitadamente), constituia-se em espago de
aplicagdo de capitais (a nacionais e estrangeiros),
possibilitava a integrac¢io da economia brasileira
(exportadora) a economia mundial (basicamente
ao centro hegemonico do capitalismo, a Inglaterra),
etc. (Natal, 1991, p. 77-78).

A partir da década de 1950, a economia apresentou uma mu-
danga de eixo: com a entrada de investimentos estrangeiros no
Brasil, a exportac¢ao de produtos primarios cedeu espago para o
mercado interno “tendo da industrializagao seu carro-chefe” (Pau-
la, 2001, p. 6). Com o processo de industrializacao acelerado e os
investimentos cada vez mais voltados para o desenvolvimento ro-
doviario-automobilistico, as ferrovias construidas sob o modelo
agroexportador entraram em processo de desgaste. Desde 1920,
as construgoes de rodovias ja eram um projeto politico brasileiro
amplamente debatido, porém, é a partir da década de 50 que ha o
que a autora Dilma Paula (2008) chama de configuragao politica e
cultural em beneficio do automével, para que o transporte rodo-

vidrio assumisse a preponderdncia sobre o transporte de cargas e
pessoas enquanto tornavam a ferrovia o simbolo do atraso.

Entre 1955 e 1959, entraram no pais quase 400 mi-
lhoes de délares, dos quais 48,6% originavam-se
dos EUA. Do total dos investimentos, 53,9% foram
aplicados no setor de maquinas-automéveis, con-
tribuindo, assim, para consolidar a inddstria auto-
mobilistica como lider absoluta do processo de in-
dustrializagdo. Embora a decadéncia do transporte
ferrovidrio tenha comegado bem antes dos anos 50,
s a partir dai é que vai acontecer a construcao de
uma politica antiferrovidria, de desmonte de uma
grande parte das linhas do setor (paula, 2001, p. 6).

O novo modelo consumidor aos moldes americanos tinha o
automovel como um desejo de consumo e um objeto de superva-
lorizagao, o automdvel passou a ser simbolo de status, a coletivi-
dade dos trens tornou-se um incomodo para a elite, assim “[...]
o automovel passou a ser considerado a maquina da liberdade,
da energia, da conquista e do poder. Quem o adquire tem a sen-
sacdo de conforto, bem-estar, e faz desse bem a extensao de seu
proéprio corpo” (Luchezi, 2010, p. 4). Devido a falta de investimen-
tos, houve um sucateamento crescente das ferrovias, atrasos nos
trens, acidentes devido a falta de manutencao, acidentes e atrasos
eram constantes, tornando-se um transporte mais arriscado que
as rodovias. Repetia-se exaustivamente o discurso das ferrovias
como “deficitarias, desnecessarias e antiecondmicas” (Paula, 2001,
p. 7). O automével, apesar de ser privilégio de poucos, junto com
as linhas de dnibus intermunicipais e interestaduais, afetou dire-
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tamente o transporte ferrovidrio de passageiros, que enfrentava
queda na qualidade dos trens devido a falta de conservacao.

O automoével incorporara-se ao habitus de uma
parcela da sociedade brasileira [...]. O governo JK
teria aprofundado um modelo ja delineado desde
os tempos do governo Vargas, através da instituicao
do Fundo Rodoviario Nacional, que criava o impos-
to tinico sobre os combustiveis e derivados. Com
a implantagio da indastria automobilistica, de-
sencadeava-se um efeito cascata de investimentos
em diversos setores, metalurgia, borracha, metais
n3o ferrosos, e maquinas como: prensas, tornos,
gabaritos, motores elétricos, pontes rolantes, etc.
(Paula, 2001, p. 9).

As ferrovias paraibanas nao escaparam dessa realidade de su-
cateamento crescente. Em 1970, a Paraiba presenciou um acidente
ferrovidrio de proporgdes catastréficas: no dia 13 de janeiro, um
trem de passageiros transportando cerca de 175 pessoas realizava
mais uma viagem como tantas outras ja feitas nesse mesmo per-
curso, saindo da Esta¢ao Velha de Campina Grande as 13hos com
o objetivo de chegar as 13h40 no seu destino final, porém, cinco
minutos antes de chegar ao distrito de Galante, um tragico aci-
dente aconteceu na curva chamada Maria Cabocla, o trecho ficava
localizado a 2km da estagao de Galante.

O trem, conduzido pelo maquinista José Gomes de Melo, de-
sencarrilou dos trilhos e caiu de uma altura de cerca de dez me-
tros, gerando o maior e mais grave acidente ferroviario ocorrido
na Paraiba. Como o trem nio possuia cintos de seguranga, o im-
pacto para os passageiros foi grande, principalmente para os que
estavam nos tltimos vagoes do trem. O acidente contabilizou mais

de 150 feridos e 17 mortos, dos quais 12 morreram na mesma hora.
De acordo com antigos ferrovidrios, o acidente aconteceu por pro-
blemas na maquina, a empresa responsavel pelas linhas férreas
prontamente se esquivou da culpa e jogou a responsabilidade para
o motorista.

Em uma reportagem publicada no dia 14 de janeiro, o Diario
da Borborema apresentou a seguinte noticia:

Desenvolvendo excessiva velocidade, a composigao
ferroviaria de prefixe PN2-17 810, da Rede Ferrovid-
ria Federal, desencarrilou no quilémetro 61 da fer-
rovia que liga Campina Grande a cidade de Recife,
resultando na morte de 12 passageiros e causando
ferimentos em mais de cento e cinquenta pessoas.
A composi¢ao era composta por sete carros, inclu-
sive restaurante e bagageiro, tendo sete deles sido
jogados fora dos trilhos. Todos os carros estavam
com a lotagao completa e haviam transitado por
esta cidade trinta minutos antes do acidente. So-
mente um carro ficou ligado 3 moderna maquina
6leo diesel, tendo este sido usado para conduzir
alguns feridos até a sede do distrito de Galante,
localidade mais préxima de onde aconteceu a tra-
gédia. Logo ap6s tomarem conhecimento do fato,
as autoridades campinenses providenciaram a re-
moc¢ao dos mortos e feridos para esta cidade, onde
foram atendidos no Pronto Socorro e, em seguida,
distribuidos em outros hospitais da cidade, por
falta de leitos no HPS. A Rede Ferroviaria vai abrir
um inquérito administrativo, com a finalidade de
apurar as reais causas do maior desastre ferrovia-
rio registrado no corrente ano. O fato foi tido para
muitos supersticiosos como dos mais desagrada-
veis, nao sé pela proporgao da tragédia como pelo
fato de ter sido ontem o primeiro dia 13 do ano.



IMAGEM 6 - REPORTAGEM DO DIA 14 DE JANEIRO DE
1970 SOBRE O ACIDENTE FERROVIARIO

Fonte: Diario da Borborema (1970).

Os engenheiros responsaveis pelo inquérito que concluiria a
culpabilidade do acidente conjecturaram trés hipdteses do que po-
deria ter ocorrido: excesso de velocidade, defeito mecanico ou erro
de operagao e aplicagao de freio. Logo o diretor da Rede Ferrovidria
descartou duas dessas hipdteses, recaindo mais uma vez a culpa de
excesso de velocidade sobre 0o maquinista José Gomes de Melo. Em
entrevista divulgada pela revista Veja, o maquinista usou o pouco
espago de fala disponivel naquele momento para se defender das
acusagoes. José Gomes relatou: “[...] na curva, senti um sopapo,
como se os trilhos tivessem afundando. Olhei para tras e vi meus
vagoes virando, um por um. Naquele momento, eu n3o podia fazer
mais nada”. O trabalhador carregou o fardo da sua prépria culpa
diante daquela situagao tragica, além das acusa¢des da midia, da
sociedade, dos colegas e das vitimas. Nessa mesma entrevista, o
magquinista apontou: “Sai de Campina Grande as 13hos, para che-
gar a Galante as 13h40. O desastre foi as 13h36, exatamente a cinco
minutos de Galante. O trem fazia 35 quilémetros por hora”. Certa-
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mente nao foi facil para o maquinista conviver com toda essa si-
tuagdo, nunca houve uma explica¢ao oficial sobre o ocorrido. Anos
depois, em uma reportagem exibida pelo blog Retalhos Historicos de
Campina Grande, no ano de 2019, a filha de José Gomes deixou um
comentario relatando que:

Eu sou filha do maquinista do acidente de 1970. José
Gomes de Melo. Ele sofreu muito com este aciden-
te. Gragas a Deus, foi comprovada sua inocéncia. A
falha da linha ferroviaria foi comprovada em peri-
cia e também ficou comprovado que o trem estava
no horario correto, descartando a possibilidade
de alta velocidade. Hoje meu pai tem 90 anos e é
aposentado, mas nao gosta nem de lembrar todo
o sofrimento daquela época’.

A imprensa paraibana logo langou, a época, diversas repor-
tagens denunciando os perigos da estrada de ferro, e a populagao
temerosa comegou a ver o trem com um novo olhar. Assim o imagi-
nario de gléria difundido pelo trem foi substituido pela atmosfera
do medo e do perigo, a tendéncia modernista se direcionou as ro-
dovias, e as estagdes padeciam paulatinamente com a diminui¢ao
de passageiros e cargas.

Maria de Lourdes foi uma das sobreviventes do acidente em
Galante e relatou que s6 sobreviveu ao desastre porque seu irmao
Severino Silva, que era ferroviario por uma casualidade, comprou
uma passagem em um trem de primeira classe para ela. Na época,
ela estava acompanhada de um dos seus filhos e estava com quatro
meses de gestagao, devido ao preco das passagens de primeira clas-

[2]. Comentario de Cléia Melo no blog Retalhos Histéricos de Campina Grande. Disponivel em: http://cgretalhos.
blogspot.com/2010/03/tragedia-de-maria-cabocla-em-1970. html# YsOoNHbMLIW. Acesso em: 04 jul. 2022.
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se, ela sempre comprava suas passagens para os vagoes de segunda
classe, justamente os vagdes mais atingidos por esse acidente.

Através do seu relato, podemos perceber a propor¢ao do de-
sastre. Lourdes é casada com o ferroviario Isaac Santos, na época,
morava em Galante, onde era local de trabalho do seu marido.
Anos depois, Isaac foi transferido para trabalhar na Estagao Fer-
roviaria Nova de Campina Grande. Inicialmente Lourdes hesitou
em narrar suas lembrangas, mas aos poucos, de forma esponta-
nea, ela se sentiu confortavel para abrir o seu batt de memorias e
narrar esse acontecimento. Em relagao a essa selecio da memoria,
Paul Ricoeur (2007) nos diz que a memdria é seletiva, dessa ma-
neira, ha uma tendéncia a se apagarem os momentos traumaticos
de dor, sofrimento e constrangimento e privilegiam-se os bons
momentos. Sobre o acidente na curva Maria Cabocla, Lourdes nos
fala que:

Nesse dia, vim em Campina alugar uma casa, alu-
guei a casa a seu Pedro, ai Severino, meu irm3o,
disse: tu quer ir no trem? D3 tempo tu ir! Tava o
trem Asa Branca na estag3o, ai ele falou: tu querir?
Eu disse quero, eu avexada, s6 andava avexada, ai
ele foi comprar minha passagem, eu ia comprar de
segunda, ai ele foi comprar a passagem e comprou
ade primeira. Ele s6 fez dizer assim: entra ai, tinha
o carro de primeira, tinha o restaurante, ai tinha
outro carro de primeira, eu vim encostada no res-
taurante. Ai entrei, quando eu dei fé, s6 vi o pipoco,
ai o carro jogou de um lado pra o outro, jogou trés
vez, ai torou o eixo do restaurante, se ele tivesse
virado deitado, o vagdo que eu vinha tinha virado
também, mas nio virou, eu me levantei e o povo
tudo gritando, era uma gritanhagem tao grande, era
um dia normal de sol, caiu trés carros de segun-

da, que era justamente o que eu ia vim, me lembro
como se fosse hoje, eu desci e fiquei debaixo de um
pé de avelds, ai o maquinista veio, me deu dgua,
eu tava de quatro més de gravidez, ai 0 maquinista
veio e perguntou se eu queria ir pra estacao, que ele
disse que ia deixar o resto do povo, nao olhei nem
mai pra tras, quando eu olhei e vi os carro tudo caido,
eunao olhei mais, era tao perto que eu fui pra casa
gritando, gritei até chegar em casa, mae morava
vizinho ao bar, ai eu sai chorando com as duas mao
na cabeca, vi seu Eraclo e ele disse: que foi, Lurde? E
Silva, que ficou doido aqui na estagdo de Campina
quando soube que o trem tinha virado e tinha mor-
rido muita gente, era uma zoada tao grande dentro
de Galante, era zummmmmmmmm, era carro, era
jipe, era ambulincia, era tudo pra socorrer, quando
eu cheguei na estagdo que ia vé se conseguia falar
com Silva pra dizer que tava viva, quando ele soube,
disse que ficou louco, correndo de uma plataforma
praoutra com a mao na cabega, quando eu cheguei
na estagao, era tanta gente na esplanada, era bem
grandona a esplanada, tinha uma mulher 4 que
o couro da cara caiu e ela ficou s6 com as butica do
oi caido, tinha um casal que pegou esse trem 14 na
parada do Santana e ia pra o Inga casar, morreu to-
dos dois. Morreu muita gente. Com dois dias, Isaac
foi trabalhar, minha fia, era tanto pedago de gente,
era brago, era perna, era tanta coisa, foi uma coisa
muito triste, o trem ia cheio. Eu fava com quatro
més de gravidez e ainda vinha com Toinho, que era
garotinho. De onde eu ia pra frente, nio teve nada
nao, caiu 0s que vinham atrds, meu irmao que com-
prou justamente o primeiro carro da primeira, se
fosse eu que tivesse comprado, ia de segunda, que
era mais barato, e tinha morrido no buraco, era um
abismo, era uma curva e, na curva, era um buraco
la embaixo.
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IMAGEM 7 - MARIA DE LOURDES, VITIMA DO ACIDENTE
FERROVIARIO EM GALANTE, E O FERROVIARIO ISAAC SANTOS

Fonte: Arquivo pessoal da autora (2022).

Para tentar movimentar as estagoes na década de 1970, foi in-
serida nos trilhos campinenses uma nova locomotiva, chamada de
Asa Branca (ganhou esse nome em homenagem a Luiz Gonzaga).
Na Estagao Nova, fazia a linha Recife-Fortaleza e oferecia atrativos
especiais e incomuns para a época, como apresentagoes de grupos
de forrd, restaurante, garcons, banheiros, poltronas reclinaveis
mais confortaveis que os trens tradicionais, além de oferecer um
percurso em um tempo reduzido em relagao a um trem comum: o
percurso de Campina a Recife durava, em média, 5 horas. Porém, a

euforia durou poucos anos, o Asa Branca foi o tltimo trem de pas-
sageiros a utilizar os trilhos de Campina Grande. A partir da déca-
da de 1980, os trens da cidade realizariam apenas o transporte de
cargas, como tijolos, alcool, milho, 6leo diesel, gasolina, minério
de ferro, milho em grao, arroz, dormentes, madeiras, cimento, etc.

IMAGEM 8 - FOTOGRAFIA DO TREM ASA BRANCA NA
ESTAGAO FERROVIARIA NOVA

Fonte: Blog Histéria Ferrovidria Paraibana (2022).
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Para Mauad (1996, p. 12), “a fotografia comunica através de
mensagens nao verbais, cujo signo constitutivo é a imagem”. As
imagens anteriores s3o0 uma memoria fotografica do Expresso Asa
Branca, na Estagao Nova, e os campinenses testemunham entu-
siasmados o novo trem. Aos populares, restava apenas admirar o
Asa Branca por fora, visto que esse servigo especial nio era aces-
sivel. O trem Asa Branca, conhecido também como Viagem Sonho
Azul, foi projetado pela RFFsa e fabricado no Ceara, cujo percurso
contava com 23 paradas, passando por Campina Grande, Patos,
Carpina, Iguatu, Senador Pompeu, Baturité e outras cidades. Ape-
sar do seu curto periodo de atividade, a locomotiva se eternizou
na memoria dos ferrovidrios como verdadeira lenda.

A ineficiéncia ferrovidria se justificava pela falta de investi-
mentos, os problemas administrativos e operacionais eram mini-
mizados, a falta de aplica¢ao de investimentos de forma adequada
eliminou os trens de passageiros. O ferrovidrio Cledfas Brito nos
explica que as estagdes ferroviarias foram criadas para receber pas-
sageiros, e as estagOes eram lugares de sociabilidade, de embarque
e desembarque, de comércio, com o fim do transporte de pessoas,
as estagOes paulatinamente se tornaram lugares obsoletos.

Antigamente a estagao ferroviaria, ela foi feita es-
pecialmente pra o passageiro mesmo porque as ba-
gagens no ficavam nas estagoes, elas ficavam nos
armazéns, onde ficava todo despacho de mercado-
ria, essas estagdes, nao sé de Campina Grande, elas
tiveram o alvo mesmo até os passageiros, porque
era muita gente, o pessoal embarcava, desembarca-
va, ficavam esperando o trem chegar, os trens que
vinham de Recife, Itabaiana, entendeu? Era como
se fosse uma rodovidria, a carga que vinha, o despa-

cho pequeno, a rede transportava de galinha a boi,
transportava qualquer tipo de mercadoria’.

As cidades modernas tragaram as ferrovias, as urbes desen-
volveram-se em torno das ferrovias, isso causou uma problematica
para as modifica¢oes urbanas modernas, ja que os trilhos atraves-
savam ruas e avenidas importantes. Com os investimentos auto-
mobilisticos, a travessia do trem obstruia o transito e dificultava
a expansdo imobilidria, os trens tornavam-se assim um entrave
para as cidades contemporaneas, para os interesses politicos e de
transportadores rodoviarios. De acordo com Schmitz (2012, p. 2), “a
construgdo da linha e da estagao, dessa forma, trouxe implica¢oes
para o desenho urbano e para a organizag¢ao morfoldgica da cidade”.

Durante o governo de Juscelino Kubitschek, foi criado um
programa para extinguir ramais ferroviarios considerados “antie-
condmicos”. Esse termo foi implantado pelos técnicos da Comis-
sao Mista Brasil- Estados Unidos, que se originou a partir de um
acordo diplomatico entre os governos americano e brasileiro com
o objetivo de realizar um levantamento das ferrovias brasileiras e
desativar os ramais considerados economicamente inviaveis. O
objetivo era direcionar o transporte ferroviario para o mercado
externo e para as industrias®. Paula (2002, p. 193) nos diz que “é
fundamental observar que é no Relatério da CMBEU que aparece,
pela primeira vez, o termo ‘antieconémico’ no discurso referente
as ferrovias”. Assim, o objetivo desses grupos era:

[3]. Entrevista concedida por José Cleofas em 24/08/2019.

[4]. NASCIMENTO, R. A. G. do. A extingdo dos trens de passageiros na cidade de Uberlandia-MG. 1970-1997. 2004. 52 f.
Trabalho de Conclusio de Curso (Graduagdo em Histdria) - Universidade Federal de Uberlandia, Uberlandia, 2004.
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A remocdo de obsticulos & maior expansio da
produgdo agricola, da mineragao e florestal, assim
como a ampliagdo de fibricas existentes ou a ins-
talagio de novas; a integracao do mercado interno,
em virtude de um sistema mais eficaz de conexdes
inter-regionais que favoreceriam a especializagio e
producao em larga escala; a descentralizagdo da in-
dastria, propiciando distribui¢do mais equilibrada
do poder econdmico e aliviando o congestionamen-
to dos presentes centros industriais®.

Foi durante o golpe militar em 1964 que essa extin¢ao de ra-
mais economicamente inviaveis foi colocada em a¢ao de forma
progressiva. contando com a participagao de economistas, mili-
tares e engenheiros. O objetivo era preservar os ramais que eram
destinados a exportagao de graos e minérios e eliminar aqueles
que eram considerados deficitarios. Em 1966, foi criado o Grupo
Executivo para Substitui¢ao de Ferrovias e Ramais Antieconémi-
cos (GESFRA), que tinha como competéncia:

a) Tratar de toda matéria relacionada com a politica
de erradica¢io de linhas férreas antieconémicas;
b) Providenciar e assessorar a implantagao dessa
politica. [...] Em 1970, progredia a extingao de li-
nhas e ramais, de trens de passageiros de “baixa
produtividade”, o fechamento de esta¢des (55, em
1970), de depdsitos de locomotivas e de pequenas
oficinas (paula, 2001, p. 11).

[5]. oMISSAO MISTA BRASIL — ESTADOS UNIDOS PARA O DESENVOLVIMENTO ECONOMICO. Relatério
Geral (Tomo I). Rio de Janeiro, 1954, p. 22..

Favorecendo o capital estrangeiro e os interesses dos indus-
triais e politicos, a erradicacao foi colocada em pratica em todo
o territério nacional. Em 1970, houve o fechamento de 55 esta-
¢Oes, oficinas, com a extin¢ao de trens de passageiros em ramais
considerados de baixa produtividade. Nesse mesmo periodo, o
Banco Nacional de Desenvolvimento Econdmico (BNDE)® liberou
um financiamento de 150,2 milhdes, que foram destinados para
os transportes de cargas, especialmente automoveis e graos. Para
Jorge Luis Natal:

O modal ferrovidrio experimentou, neste perio-
do, aparentemente, seu limite de esvaziamento.
A extensdo dasvias férreas em trafego declinou de
32.182 km em 1967 para 30.429 em 1973. O niumero
de passageiros de transporte interior (1.000.000)
diminuiu de 5.900 para 4.641. [...] O transporte de
mercadorias (1.000.000 km), no entanto, se elevou
de 19.700 para 42.508, 0 que, em termos percen-
tuais, significava uma elevacio de 0,7% para 2,1%.
O ndmero de vagdes para passageiros diminuiu de
4.315 em 1967 para 3.517 em 1973. O niimero de pes-
soal empregado caiu de 182.271 para 143.315. (Natal,
1991, p. 212-214).

Nascimento (2004) enfatiza que o governo militar privilegiou
as rodovias por uma estratégia militar que favorecia seus proprios
interesses. Com o objetivo de criar uma “integrac¢ao nacional” via
rodovia, pregavam a necessidade de controlar o territério e forta-

[6]. O BNDE foi fundado no ano de 1952; em 1985, durante o governo de José Sarney, houve a incorporagio do
S tornando-se BNDES: o S vinha de social. O governo do presidente José Sarney foi marcado pelo lema “Tudo
pelo Social”.
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lecer o capitalismo. “Dessa forma, a infraestrutura rodoviaria foi
uma politica imposta pelas for¢as armadas, consoante com o Go-
verno dos Estados Unidos, para manter o capitalismo na América
do Sul” (Nascimento, 2004, p. 24). Houve mobiliza¢Ges e protestos
populares em alguns ramais desativados, mas por se tratar de um
periodo de ditadura, impediam que esses movimentos tomassem
grandes proporgdes. Nao existiu nenhum tipo de projeto que vi-
sasse a recuperagao das ferrovias, e as zonas que nao atendiam aos
interesses comerciais e industriais eram abandonadas. “[...] o es-
tado assumiu a coordenagao de uma politica de desmonte do setor
ferroviario. O argumento ideoldgico do progresso estaria, agora,
ao lado da rodovia e a ferrovia, identificado ao que era arcaico e,
principalmente, antiecondmico” (Paula, 2001, p. 14).

A ERA DAS PRIVATIZA(;@ES: “VENDER TUDO O QUE DER PARA VENDER”

A sociedade brasileira presenciou grandes mudangas com a
chegada dos anos 9o0. Com a elei¢ao de 1989 e a vitéria do candidato
Fernando Affonso Collor de Mello, a economia do Brasil passaria
por ajustes que se baseavam principalmente na abertura comercial
e nas privatizagoes. Assim “[...] a década de 90, principalmente em
sua segunda metade, representou para os trabalhadores brasileiro
um duro revés, colocando na agenda novas questdes e problemas,
além de intensificar outros preexistentes” (Stampa, 2011, p. 18). O
ferroviario José Cledfas nos explica que:

O processo de privatizagdo comegou basicamente
no governo Collor, no governo do presidente Collor
em 1990, pra ele iniciar esse processo de privatiza-
¢ao ele criou um programa chamado PND (Progra-
ma Nacional de Desestatizag¢2o), isso incluia todas
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as empresas publicas, Petrobras, Rede Ferroviaria
Federal, Vale do Rio Doce, os bancos estatais, no
caso Banco do Brasil, Caixa Econémica Federal, ti-
nha o Banco Econdmico, e foi ai que ele comegou,
ele tinha que enxugar a maquina, a maquina pa-
blica, ai o que foi que ele fez? Ele demitiu, de forma
arbitraria, milhares de empregados ptblicos, né? Os
correios, e isso incluiu a Rede Ferroviadria Federal
e também a cBTU (Ccompanhia Brasileira de Trens
Urbanos) [...7".

Collor herdou altas taxas inflacionarias do presidente ante-
rior, José Sarney. Com o intuito de recuperar a economia brasilei-
ra, Collor criou um pacote de medidas prevendo o enxugamento
da maquina publica, sua politica neoliberal tinha por objetivo a
interven¢ao minima do Estado. O Plano de Reconstrug¢ao Nacional
previa o congelamento de pregos e taxas de juros, a privatizagao
de empresas estatais, além de cortes e demissoes de funciondrios
publicos. Entre as medidas tomadas por Collor, o confisco das pou-
pangas foi uma das mais radicais. Em relagao a isso, José Cle6fas
relembra: “[...] ele fez tanta arbitrariedade, congelou a poupancga
do pessoal, o pessoal que tinha poupanca, aquele rendimentozinho
que o pessoal da classe média tinha, congelou a poupanga, nin-
guém podia gastar um real, nao era nem real, era cruzeiro”. Como
nos diz Cledfas, o confisco tinha por objetivo reter 80% do dinheiro
aplicado nos bancos pelo prazo de 18 meses. O “boato” aterrorizou
a populac¢do a tal ponto que as pessoas correram para as filas dos
bancos com o objetivo de sacar o dinheiro permitido. O antigo
ferroviario José de Oliveira relembra que, na época, sua mae ouviu
boatos do confisco e, antes de haver a restrigao, ela sacou todas as

[7]. Trecho da entrevista realizada com o ferroviario José Cleofas em 06/06/2022.
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economias guardadas no banco com medo de perder o seu dinhei-
ro. Maria de Jesus guardou tudo o que tinha dentro de uma mala
escondida em casa, o tempo passou e ela esqueceu o dinheiro e
perdeu o prazo de troca das notas antigas para o real’; ao se dar
conta das trocas da moeda, o seu dinheiro ja n3o tinha nenhum
valor. José de Oliveira nos conta:

M3e teve direito a uma heranga 1 em Taperod, o
pai dela morreu e tinha uma propriedade muito
grande, ai dividiu pra 15 herdeiros, ai ela disse: meu
fi, vocé va la e venda pra uma sobrinha minha que
td querendo comprar. Eu disse: vendo por quanto,
mae? Ai ela mandou eu vender por 4500, que hoje
era equivalente a 45 mil reais, vendi a terra e mae
me deu uma parte e guardou 2500 pra ela, eu fiz
isso, a mulher 14 vendeu bode, boi, um monte de
coisa pra poder juntar esse dinheiro, ai m3e pegou
a parte dela e guardou esse dinheiro na poupanga
Tabajara, depois de uns 10 a 15 anos pra frente, veio
o governo de Collor, ai m3e soube da noticia que
Collor tava tirando o dinheiro do povo, ai ela disse:
vou tirar esse dinheiro, se nao ele tira. Ela foi e tirou
o dinheiro e guardou em uma mala, e eu ndo sabia
dessa histdria, ela ndo disse a ninguém, escondeu
esse dinheiro. Ai com o tempo, eu perguntava: M3e,
seu dinheiro ainda td 13? Ela dizia: ¢4, ta 14. Ai um
dia, ela chegou com essa mala de dinheiro, dizendo:
meu fi, eu nem lhe conto, eu com medo de Collor
tomar meu dinheiro, guardei esse dinheiro. Teve
o tempo da conversao e ela ndo converteu esse di-
nheiro, a gente 14 com uma malona de dinheiro, com

[8]. O Brasil j4 teve nove trocas de padrdes monetdrios, as quais estio relacionadas is tentativas de conter
a inflagdo: a primeira moeda do Brasil foi réis, utilizada durante todo p periodo colonial. A segunda foi o
cruzeiro —de 1942 a 1967; em seguida, cruzeiro novo — de 1967 a 1970; cruzeiro — de 1970 a 1986; cruzado — de
1986 2 1989; cruzado novo — de 1989 a 1990; cruzeiro — de 1990 a 1993; cruzeiro real — de 1993 a 1994; e por tltimo,
real — de 1994 aos dias atuais.
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uma crise danada, sé contando as nofonas amarelas
de cruzeiro, que n2o valia mais nada, se ela tivesse
deixado na poupanga, tinha convertido automa-
ticamente. Ai perdeu uma mala de dinheiro, hoje
valia uns vinte cinco mil.

Em relagao as privatizagdes, Inez Stampa (2011) diz que o
BNDES foi o gestor dessas privatizagdes no Brasil’, seu papel era
gerenciar, acompanhar e realizar a venda das empresas incluidas
no Programa Nacional de Desestatizagdes, no qual cerca de 137
empresas foram desestatizadas®. As privatizag¢oes no Brasil come-
caram na década de 80, mas nessa época foi um processo timido,
sendo privatizadas cerca de 18 estatais. O boom das privatizagdes “a
brasileira” ocorreu durante a década de 90, nos governos de Collor
e Fernando Henrique Cardoso.

A origem da palavra privatizar vem do inglés privatize, que
significa adquirir ou incorporar empresa estatal por empresa
privada, as empresas de capitais mistos surgiram na Inglaterra,
na Holanda e na Franca durante o século xvii. Em 1980, durante
o governo da primeira-ministra Margareth Thatcher”, na Ingla-
terra, uma série de medidas e reformas foram implantadas para

[9]. Durante o governo Lula, o BNDES foi extinto das dreas relacionadas a privatizagio, passou a nio ser mais
agente das desestatizagdes do pais. Os cem funcionarios que trabalhavam nessa area foram realocados em
outros setores.

[10]. Privatizagio e desestatizagio nio sio sindnimas, cada um possui um significado distinto, “Uma vez que
na desestatizagdo o servigo e o patriménio continuam publicos, ao passo que somente a execugdo dos servigos
é privatizada exigindo acompanhamento e fiscalizagdo do estado” (Stampa, 2011, p. 67), porém, no Brasil esses
processos se confundem e na prética e s3o utilizadas como sindnimos.

[11]. Margareth Thatcher foi a primeira mulher que ocupou o cargo de primeiro-ministro britinico e perma-
neceu no cargo de 1979 até 1990. Conhecida como a “Dama de Ferro”, governou de forma rigida e inflexivel,
sendo considerada uma das precursoras do neoliberalismo.
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controlar ainflagao, entre as quais, as privatiza¢des. Na época, um
grande nimero de cidaddos comprou essas ag¢des, pois o governo
inglés estimulava a compra através de incentivos. Esse sistema
ficou conhecido como Capitalismo Popular. De acordo com Ri-
cardo Antunes (2004, p. 198), “um termo jocoso, pois todo inglés
poderia se tornar um pequeno investidor, um pequeno privatista,
um pequenino especulador no mundo dominado por gigantes es-
peculadores”.

Apesar de a privatizacao ser uma tendéncia disseminada em
amplitude mundial, n3o acontece de forma linear. As privatizagoes
ocorridas no Brasil” majoritariamente foram passadas para as
maos de investidores estrangeiros, ndo existiu um debate politico
que envolvesse a popula¢io para tais decisdes. Os populares eram
apenas espectadores inertes das tramas politicas e econdmicas.

O patrimédnio nacional tem sido passado para as
maos de grandes grupos econémicos estrangeiros.
Dos grupos investidores no Brasil (1990/2002), 53%
sdo constituidos por estrangeiros, 26% por empre-
sas nacionais, 8% por entidades de previdéncia, 7%
pelo setor financeiro nacional e 6% por entidades
de previdéncia privada. Jd em relagio a procedén-
cia de investidores estrangeiros, a participagao é
a seguinte: 36% dos UsA, 26% da Espanha, 15% de
Portugal, 4% da Italia, 3% do Chile, 3% da Bélgica,
2% do Canad4, 2% da Inglaterra e 9% de outros pai-
ses (Stampa, 2011, p. 73).

[12]. Em relagdo as privatizacdes 2 brasileira, Amaury Ribeiro Janior (2012, p. 37) nos diz que “[...] ninguém
precisa ser um inimigo do mercado para perceber que o modelo de privatizagao que assolou o Brasil nos anos
de FHC ndo foi, para ser leniente, 0 mais adequado aos interesses do pais e do seu povo. Nem mesmo a Nossa
Senhora Aparecida do fundamentalismo neoliberal, a primeira-ministra britanica Margaret Thatcher, teve o
atrevimento de fazer o que foi feito na desestatiza¢do a brasileira”.
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As privatizagdes e concessdes no Brasil ocorreram de forma a
privilegiar apenas interesses de particulares, sem nenhuma preo-
cupagao com as necessidades sociais, contemplando unicamente
os interesses econémicos. Veremos posteriormente os reflexos
dessas privatizagoes na vida dos trabalhadores da Esta¢ao Nova.

O discurso privatista é sedutor”, e o governo e a midia inves-
tiam em pegas publicitarias para criar na popula¢io uma aversao
as estatais. Os populares embarcavam na fabula das empresas es-
tatais como empresas deficitarias, que so serviam para “cabides
de emprego”, que a empresa privada proporcionaria um melhor
servigo e que assim reduziriam as dividas pablicas, atrairiam mais
investimentos, gerariam mais trabalho e os lucros obtidos com as
vendas seriam revertidos para servigos basicos, como saide e edu-
cagdo. O jornalista investigativo Amaury Ribeiro Jr. nos diz que:

As estatais e seus servidores passaram a ser perse-
guidos e linchados diariamente nas manchetes. O

[13]. O economista Eduardo Moreira, em seu livro Economia do desejo: a farsa da tese neoliberal, usa o exemplo da
reforma da Previdéncia Brasileira em 2019 para entendermos o quanto o discurso privatista é propositalmente
sedutor. Eduardo relata que uma técnica muito utilizada pela economia neoliberalista é escolher exemplos
reais para gerar sensagdes que s os dados, olhados friamente a olho nu, jamais conseguiriam gerar. Para
essa reforma, foi apresentada uma série de propostas cruéis, como aposentadoria reduzida para pessoas com
mais de 65 anos, direitos de abono e aposentadoria para trabalhadores rurais. Algumas dessas propostas foram
derrubadas, mas “a maior parte foi aprovada. Em parte, porque todo o discurso do governo e da midia é de
que a previdéncia é um ‘gasto’ do governo [...]. Mas boa parte do sucesso do governo se deveu a capacidade
de gerar na populagdo mais pobre um 6dio enorme por um grupo muito pequeno de pessoas que recebem
aposentadorias grandes e injustas, entre eles os politicos” (Moreira, 2020, p. 77). Os discursos se utilizavam
dos exemplos reais dos salarios de juizes e senadores para gerar na populagio o apoio a tal medida, o que
ndo era mencionado é que os servidores incluidos nas reformas nao eram somente aqueles que ganhavam
aposentadorias miliondrias, mas incluia também uma boa parte da populagdo pobre do pais, a populagdo negra
exposta a trabalhos de risco em jornada exaustiva, enfermeiras e professores com saldrios baixos. “No final,
mesmo tentando divulgar essas informagées, elas ja ndo surtiam mais efeito algum. O 6dio aos senadores,
politicos e juizes e suas alardeadas aposentadorias polpudas era tao grande que qualquer justificativa apoiava
a reforma para boa parte da populagdo, mesmo entre os mais pobres” (Moreira, 2020, p.78).

| 10

>



Estado passou a ser o Grande Sata, semeando-se a
uma ira santa contra sua presenga na economia e
um fogo constante dirigido aos seus servigos. Seus
erros foram escancarados e seus acertos, subtrai-
dos. Era preciso preparar o clima para vender as
estatais, fossem quais fossem. As pessoas precisa-
vam entender que leiloar patrimdnio publico “seria
um beneficio” para todos. O Estado reduziria suas
dividas interna e externa e receberia um aporte de
délares que permitiria que se dedicasse somente
a saide, 2 educacao e a um ou outro setor. E todos
se livrariam daqueles trastes que ndo se sabia, afi-
nal porque ainda continuavam existindo (Ribeiro

Junior, 2012, p. 38).

Quando Collor iniciou o programa de desestatizagao, langou
uma propaganda que ficou conhecida como “O Elefante”, que era
amplamente vinculada em radios e na Tv com o intuito de atacar
as estatais. O elefante era utilizado como simbolo visual para fazer
referéncia as estatais, fazendo alusio a algo “grande, atrasado e
pesado”. O cenario da propaganda era uma reparticao ptblica, e
a musica utilizada era: “[...] um elefante incomoda muita gente”.
O enunciado da propaganda era “Um Estado pesado incomoda
muita gente”, a qual afirmava que a privatizagao seria um passo
natural da histéria e, com a venda das empresas, os investimentos
seriam voltados para satde, segurancga, educacao, habitagao e sa-
neamento™. Como escreveu Sir Walt Scott, “[...] é o poder magico
de iludir a visao dos espectadores de tal forma que a aparéncia de
um objeto fosse totalmente diferente da realidade™.

[14]. PEREIRA, Sérgio Eduardo Martins. Sindicalismo e privatizagdo: o caso da Companhia Sidertirgica
Nacional. PPGSA/IFCS/ UFR], 2007.

[15]. L1sPECTOR, Clarice. Todos os contos / Clarice Lispector; organizagio de Benjamin Moser. — 1° ed. — Rio
de Janeiro: Rocco, 2016.
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IMAGEM 9 - CAMPANHA DO ELEFANTE (1991-1992)

Fonte: Pereira (2007, p. 161).

José Cledfas nos conta que seus amigos ferrovidrios estavam
cheios de expectativa com a privatizagao, pois o discurso era per-
suasivo; alguns deles achavam que a privatizacao da Rede Fer-
rovidria acarretaria melhores condi¢bes de trabalho e aumento
de salarios. Na pratica, a teoria acabou sendo outra. José Cle6fas
relembra que:

Foi facil privatizar a RFFSA, até porque o pessoal nio
tinha essa consciéncia toda, eles falavam que priva-
tizagao era bom, que iam ganhar muito dinheiro,
eles vendiam essa ilusdo para os trabalhadores,
meu chefe mesmo dizia “Ah, agora eu vou ganhar
dinheiro!”... mentira, ele foi demitido (cledfas,
2022).
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A propaganda para defesa da privatizagao é coerente e sedu-
tora aos olhos da populagao. Quase sempre o sucateamento ante-
cede a privatizacao, é alogica do “sucatear para privatizar”, assim
os investimentos sao reduzidos, s3o realizados cortes no orcamen-
to, nos funciondrios, na estrutura, disseminam a ideia de que a
tnica solugao para o melhoramento € a iniciativa privada, como
nos diz Eduardo Moreira (2020, p. 39): “Sempre fiquei intrigado
com a explicacao oferecida pelos defensores do capitalismo, mas
especificamente das politicas neoliberais. Por um simples, mas
forte, motivo: elas fazem sentido! Sao de uma coeréncia sedutora
e de uma légica matematica quase inconteste”. Essa logica sedu-
tora é o que acaba levando até mesmo funciondrios dessas estatais
(que s2o um dos grupos mais prejudicados) a apoiar tal medida,
assim como aconteceu com o superior do ferroviario José Cleéfas.
O compromisso da empresa privada é apenas o lucro, sem nenhu-
ma preocupagao com garantia de direitos, preco justo, empregos
e preservagao ambiental e patrimonial.

O argumento de que as empresas privadas prestam um set-
vigo mais eficiente pode ser colocado em prova a partir da compa-
racao entre duas empresas, a Petrobras e a Vale (antiga Vale do Rio
Doce). A primeira é uma empresa de capital misto, ou seja, é uma
estatal que tem a finalidade de prestar um servigo publico, contu-
do, além do investimento publico, também recebe investimento
privado. A Petrobras é uma empresa de rendimentos bilionarios,
uma referéncia mundial e detentora de uma tecnologia de ponta,
considerada a maior estatal brasileira. Desde o ano de 2019, o de-
bate em relagdo a privatizagao desse patrimonio estd em pauta,
e os ataques dos discursos privatizantes atingem a empresa com

o objetivo de minar a confianga. Para isso, as pegas publicitarias
disseminam a alta constante dos combustiveis como um problema
da empresa, negligenciando da populagao o fator principal desse
aumento, que s2o os lucros bilionarios obtidos pelos acionistas es-
trangeiros com a politica de Prego de Paridade de Importagao (pPI).

O PPI consiste em impor os pregos em ddlar do petrdleo no
mercado internacional. Essa pratica possibilita lucros maiores do
que as maiores empresas petroliferas do mundo, sendo obtidos a
partir da inflagao, do aumento da pobreza e da carestia. Assim, o
aumento do combustivel se d4 por tramas politicas e econdmicas,
e ndo por ineficiéncia da empresa.

Ja a mineradora Vale, privatizada na década de 90, foi leiloada
por R$ 3,3 bilhdes, mas somente suas reservas minerais, a época,
valiam mais de R$ 100 bilhoes. A empresa foi dada ao capital priva-
do, que carrega em seu histérico uma série de crimes ambientais.
De acordo com Luiz Paulo Guimaraies, coordenador nacional do
Movimento pela Soberania na Mineragao (MAM), “essas empre-
sas visam ao lucro acima de tudo, alids, a Vale é uma das mais
dispostas a ignorar direitos na busca por dinheiro”’. Em 2012, foi
escolhida a pior empresa do mundo em votag¢ao promovida por
organizagdes como Greenpeace e Declaragio de Berna. A Vale car-
rega em seu histérico dois rompimentos de barragens: uma em
2015, na cidade de Mariana, deixando centenas de desabrigados,
19 mortos e a contaminagao do Rio Doce. E outro rompimento em
2019, em Brumadinho, matando 265 pessoas, sendo duas mulheres
gravidas, e cinco vitimas ainda desaparecidas®.

[16]. Disponivel em: https://www.brasildefato.com.br/2022/05/06/privatizacao-da-vale-25-anos-lucros-e-
-crimes-cometidos-evidenciam-mau-negocio-para-o-pais. Acesso em: 14 jul. 2022.



TABELA 1- EMPRESAS VENDIDAS NO BRASIL ENTRE 1991 E 1998

ANO DE VENDA

1991

1992

1993

1994

1995

EMPRESAS

CELMAR
COSINOR
MAFERSA
USIMINAS

ACESITA
ALCALIS

CBE
COPESUL
FOSFERTIL
GOIASFERTIL
NITRIFLEX
PETROFLEX
PIRATINI
POLISUL

PPH

SNBT

ACOMINAS
COSIPA

CSN

CST

OXITENO
POLIOLEFINAS
ULTRAFERTIL

ACRINOR
ARAFERTIL
EMBRAER
PQU

ESCELSA

(continua...)

EMPRESAS PRIVATIZADAS
NO ANO

12

(continuagao...)

EMPRESAS PRIVATIZADAS

ANODEVENDA EMPRESAS AT

LIGHT
1996 2
RFFSA

MERIDIONAL

1 2
297 VALE

CEMAT

CEMIG

COELBA

COELCE

COSERN 10
CPLF

ENERGIPE

FLUMITRENS

GERASUL

TELEBRAS

1998

NUMERO TOTAL DE EMPRESAS PRIVATIZADAS 42

Fonte: Oliveira (2005, p. 573-574).

Nos anos de 1990, ter um governo privatizador era uma condi-
cdo inexoravel para ser aceito na modernidade. A fama de politico
privatizante era vista de bom grado, as desestatizages transferi-
ram grandes riquezas para um pequeno grupo de capitalistas e es-
trangeiros, o “bolo” foi dividido em generosas fatias e distribuidas
para as maos de poucos. O proprio governo oferecia financiamen-
tos, vantagens e estimulos para os compradores dessas empresas,
e os financiamentos publicos eram feitos pelo Banco do Brasil e
pelo BNDES.
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IMAGEM 10 - LEILAO DA VENDA DA ECELSA EM 1995

Fonte: Blog do Saraiva (2022).

A Imagem 10 retrata um dos leildes de privatizagao, em que
o0 entdo ministro do Planejamento, José Serra, com o martelo na
mao comemora com um largo sorriso no rosto a venda da Com-
panhia de Eletricidade do Espirito Santo (ECELSA). Como nos diz
Boris Kossoy (2001, p. 101), “uma Gnica imagem contém em si um
inventario de informacoes acerca de um determinado momento
passado;ela sintetiza no documento um fragmento do real visivel
[...]”. Aimagem retrata gestos e emocgoes, e a alegria era visivel no
olhar e nos movimentos de Serra, pois, cada vez que o martelo de
madeira batia a mesa, significava que mais um patrimonio publico
passava para as maos da iniciativa privada e bilhdes de reais eram
tirados da mao do povo. Como nos diz Ribeiro Junior (2011) acerca
da fotografia:

Nio é um riso aberto, caricatural, mas um sorriso
quase intimo, derramado para dentro. Observa-
-se um repuxar de labios, que expdem os dentes
e esgarcam a pele das bochechas e do pescoco. E
uma composi¢ao introspectiva, coadjuvada pelos
olhos baixos, espreitando o martelo em sua descida
vigorosa, conduzido por sua mao direita. Quando
se ouve o som da madeira contra a madeira, mais
uma empresa publica foi vendida. A mio, a face e
o sorriso pertencem a José Serra. [...] Na foto his-
térica, os gestos e as emogdes estdo congelados,
mas o patriménio ptblico moveu-se: passou a ser
privado (Ribeiro Janior, 2011, p. 35).

Houve trés principais fases da privatiza¢ao nos anos 90: a pri-
meira foi durante o governo Collor, que foi o presidente que ini-
ciou o processo legal de privatizagdes; a segunda fase foi durante
o governo de Itamar Franco, que deu continuidade ao processo
iniciado por Collor; e a terceira e maior fase, durante o governo de
FHC, que aprimorou o plano iniciado por Collor de Melo. Entre as
empresas privatizadas por Fernando Henrique, estdo: Vasp, Vale
do Rio Doce, Usiminas, Companhia Siderdrgica Nacional (csN),
Telebras, Rede Ferroviaria Federal, Banco Meridional, Light, Em-
braer, Eletropaulo, Banespa, Banerj, além da redugao nas a¢oes
estatais de participa¢ao na Petrobras. Em entrevista publicada na
revista Veja, no dia 03 de maio de 1995, FHcC diz: “—E preciso dizer
sempre e em todo lugar que este governo nao retarda privatizagao,
nao é contra nenhuma privatizagao e vai vender tudo que der para
vender” (Ribeiro Janior, 2011, p. 36).

Nesse esquema de “vender tudo o que der”, foi cogitada a pri-
vatizacao da Petrobras, da Caixa Econdmica Federal e do Banco do
Brasil. Ribeiro Junior (2011) nos diz que as empresas privatizadas
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na década de 90 foram vendidas a pregos muito abaixo do que va-
liam. Com o objetivo de tornar as empresas lucrativas, o governo
injetava dinheiro pouco antes da venda”, assumia dividas traba-
lhistas, pagando as indenizagoes de funcionarios demitidos e as
aposentadorias, algumas empresas eram vendidas com dinheiro
em caixa, compras e estoques de mercadorias, como é o caso da
Vale, que foi vendida com 700 milhdes em caixa®. As vendas se-
guintes nos mostram exemplos de privatizagdes a pregos baixos e
com grande endividamento para o Estado:

Na privatizag¢io da Ferrovia Paulista (FEPASA), 0
governo de S3o Paulo, sob o PSDB de Mdrio Covas,
demitiu dez mil funciondrios e assumiu a respon-
sabilidade pelos 50 mil aposentados da ferrovia!
No Rio, o também tucano Marcelo Alencar realizou
proeza maior: vendeu o Banerj para o Itait por R$
330 milhdes, mas antes da privatiza¢ao demitiu
6,2 mil dos 12 mil funcionarios do banco estadual.
Como precisava pagar as indenizagdes, aposenta-
dorias e o plano de pensdes dos servidores, pegou
um empréstimo de R$ 3,3 bilhoes, ou seja, dez ve-
zes superior ao que apurou no leildo. Na verdade,
20 vezes superior, porque o Rio s6 recebeu R$ 165
milhdes (Ribeiro Janior, 2011, p. 39).

Além de todos os beneficios ofertados pelo governo para favo-
recer os futuros compradores das empresas, uma outra modalida-

[17]. Em 1998, todo o sistema de telefonia do Brasil foi vendido, a TELEBRAS foi vendida por 22 bilhdes de reais,
no entanto, dois anos antes da privatiza¢3o, a Unido havia feito um investimento de 21 bilhdes na empresa.

[18]. Para tornar as estatais mais lucrativas, favorecendo os futuros compradores, pouco antes das privatizagdes,
os pregos dos servigos prestados pelas empresas aumentavam, como no caso da telefonia, que, de 1995 21997, 0
aumento foi de 513,65%. O valor do servi¢o continuou a subir apds a privatiza¢do, o que contribuiu para que a
telefonia no Brasil se tornasse uma das mais caras do mundo. No caso da energia elétrica, o aumento foi de 150%.
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de para facilitar a aquisi¢ao foi criada, uma espécie de “moeda da
privatiza¢ao”, conhecida como moeda podre. Esse nome é dado para
titulos da divida publica, ou seja, essas moedas eram utilizadas
como forma de pagamento e valiam menos do que o valor de face
da negociacao, como no caso que acabamos de ver acima, em que
o banco Banerj foi vendido por 330 milhdes de reais, porém o valor
recebido foi de apenas 165 milhdes de reais, pois foram aceitas na
negociagao moedas podres, que valiam metade do valor. O BNDES
era um financiador dessas moedas podres, financiava as compras
e oferecia um prazo de dez anos para pagamento com juros bai-
x08. “Isso fez com que os Us$ 9,026 bilhdes recebidos pelo governo
até o0 ano 2000 em “moedas podres” valessem na pratica Us$ 4,513
bilhGes” (aréas, 2017, p. 8).

O patrimdnio que é do povo brasileiro foi e continua sendo
dilapidado. Como vimos nesse breve histdrico, os cidadaos sao os
menos favorecidos com essas vendas, trabalhadores eram demiti-
dos e aposentados em larga escala, enquanto havia favorecimento
do grande empresario, um cenario marcado por perdas de em-
pregos e direitos trabalhistas, enquanto a terceirizagao, o ritmo
intenso de trabalho e a precarizagao se intensificavam.

O CASO DAS FERROVIAS

O Decreto n° 473/92, criado em 1990 pelo presidente Fernando
Collor de Mello, incluiu as ferrovias no PND e estabelecia que:

Art. 1° Ficam incluidas no Programa Nacional de
Desestatizagdo - PND, para os fins da Lei n° 8.031,
de 12 de abril de 1990, as empresas:

I - Rede Ferrovidria Federal S.A. - RFFsA
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II - AGEF - Rede Federal de Armazéns Gerais Fer-
roviarios S.A.

111 - VALEC - Engenharia, Construgdes e Ferrovias
S.A.

(Revogado)

Como vimos anteriormente, o gestor das privatizagoes era
0 BNDES, que, em 1992, realizou a contrata¢ao de uma equipe de
consultoria para analisar a melhor forma de privatizar as ferrovias
brasileiras. O objetivo basico do modelo de privatizagao seria:

a) Aumentar a eficiéncia do Sistema de 38 Trans-
portes Ferroviarios;

b) Estimular a melhoria dos servigos prestados;

c) A conservacao, racionalizagio e expansio das
linhas ferrovidrias, equipamentos e demais ins-
talagdes.

d) Viabilizar o equilibrio econdmico-financeiro do
sistema resultante (Marques, 1996, p. 56).

A privatizagao da RFFSA ocorreu por concessao, pela qual a
empresa privada ficaria responsavel por controlar sua infraestru-
tura, operagao e comercializagao por um prazo determinado. No
caso das ferrovias brasileiras, os 25 mil quilémetros de ferrovia
foram divididos em seis malhas e leiloadas junto com objetos de
baixo valor pelo periodo de 30 anos. As malhas foram divididas em:
Nordeste, Sudeste, Sul, Oeste, Centro-Leste e Teresa Cristina, em
que cada uma seria autossuficiente. O acordo também estabeleceu
que as dividas que a empresa tinha ndo iriam passar para o titular
da concessao.

Os leiloes ocorreram entre os anos de 1996 e 1998. Em marco
de 1996, aconteceu o leilao da primeira malha, a Oeste, que cor-

respondia aos trechos do Oeste de S2o Paulo e do Mato Grosso do
Sul. Em seguida, em junho deste mesmo ano, a malha Centro-
-Leste, que operava nas cidades de Campos (RrJ), Belo Horizonte e
Salvador. Em setembro, foi leiloada a terceira malha, a do Sudeste,
correspondente ao trecho de Sao Paulo e Juiz de Fora (MG). Em no-
vembro, foi a vez da malha Tereza Cristina, com os trechos corres-
pondentes a Tubarao (sc). Em julho de 1997, foi a malha Nordeste,
com os trechos de Recife, Fortaleza e S3o Luis. E no ano de 1998, a
malha Paulista e a Sul. O dinheiro oriundo dos leiloes das malhas
ferroviarias foi destinado a redugdo das dividas da empresa.

Apés os leildes da malha ferrovidria, “sobrou” uma
empresa com uma enorme divida, [...], patrimo-
nios materiais e imateriais, tudo completamente a
deriva. Em 7 de dezembro de 1999, 0 Governo Fede-
ral, com base na Resoluc¢ao n. 12, de 11 de novembro
de 1999, do Conselho Nacional de Desestatizagao
e por intermédio do Decreto n. 3.277, dissolve, li-
quida e extingue a RFFSA. Enquanto se extinguia a
Rede, criava-se a Agéncia Nacional de Transpor-
tes Terrestres (ANTT), doravante responsavel pelos
transportes rodovidrio e ferroviario de cargas e
passageiros. Criou-se também o Departamento
Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT),
responsavel pelo gerenciamento dos projetos e
obras de infraestrutura de transportes e pela ad-
ministra¢ao do sistema de manutengao. Para isso,
também, extinguia-se, além da RFFsA, o Departa-
mento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER), a
Rede Federal de Armazéns Gerais Ferrovidrios S.A.
(AGEF), a Empresa Brasileira de Planejamento de
Transportes e a Valec Engenharia (GE1PoT), Cons-
trugdes e Ferrovias (Paula, 2008, p. 56).

Devido a ineficiéncia e a falta de interesse do Estado para com
as ferrovias, a situagao do material rodante e das malhas ferro-
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vidrias nao era das melhores. Para amenizar a situag2o e tornar
a venda mais atrativa para os futuros compradores, foi realizado
um empréstimo de Us$ 160 milhdes, tornando a ferrovia menos
deficitaria para os futuros arrendatarios, porém nao foi suficiente
para sanar todos os problemas operacionais acumulados durante
décadas. Os tnicos beneficiarios do empréstimo foram os com-
pradores, a venda foi feita a um prec¢o minimo, ficando para o
Estado o 6nus de todas as dividas.

Dos mais de 22.000 km da malha, apenas 1.935 km
nio careciam de qualquer interveng3o [...] A situa-
¢ao do material rodante (locomotivas e vagdes) nio
é diferente da malha. Tomando por base os dados
informados pela RFFsA, dos 36.414 vagdes de sua
propriedade, cerca de 6.893 (18,9%) encontravam-se
desativados, e os disponiveis nio estavam sendo
necessariamente utilizados, das 1.382 locomoti-
vas que pertenciam a RFFSA, somente 722 estavam
disponiveis (52,2%) e os restantes encontravam-se
imobilizados em oficinas, aguardando reparos
(santos Filho, 1997, p. 22-23).

As privatizagoes das ferrovias renderam a arrecadagao de uss
1,4 bilhdo, em contrapartida resultaram em uma série de danos
em multiplas esferas. Os gestores responsaveis pela privatizagao
agiram como capitalistas, buscando obter lucro com as transagoes,
contemplando apenas seus proprios interesses”. Como nos diz
Aréas (2017, p. 19), “as privatiza¢Oes representaram a transferén-

[19]. Amaury Ribeiro Junior (2011) apresenta dados e informagdes comprovando diversos esquemas de corrup-
¢ao ligados as transagdes de privatizagdo. Entre esses esquemas, estao as propinas recebidas para privilegiar
determinadas empresas nos leildes de privatizagdo, os paraisos fiscais para desviar o dinheiro das vendas das
estatais e o financiamento e as subvengdes publicas para privilegiar determinados grupos.

cia de consideraveis massas de riqueza para o capital [...]”; nesses
esquemas, as empresas que deveriam ser patriménio brasileiro
sao inseridas em uma ciranda de interesses particulares, em que
os maiores prejudicados s3o o préprio povo, que perde empregos,
que paga por servigos com tarifas mais altas e, no caso das ferro-
vias, tem o esfacelamento das estagoes.

“E AGORA, JOSE?”: IMPACTOS SOCIAIS DA PRIVATIZAGAO E
0S FERROVIARIOS DA ESTACAO NOVA EM QUESTAO

O impacto cultural causado pela privatizagao é visivel para
quem transita pelos arredores da Estac¢ao Ferrovidria Nova de
Campina Grande. O patriménio industrial em ruinas reflete o
abandono do espago, porém existe uma outra parte dessa histo-
ria que nao esta explicita: a social. Nos processos de privatiza-
¢Oes, muito se comenta sobre os aspectos econdmicos, os valores
dasvendas, enxugar a maquina publica, em Estado minimo, mas
pouco se fala nos trabalhadores dessas empresas, nas suas per-
das, suas dificuldades no pés-privatizagao, o social é olvidado em
detrimento ao capital. Como nos diz Marx (2010, p. 80), “com a
valorizagao do mundo das coisas, aumenta em propor¢ao direta a
desvaloriza¢ao do mundo dos homens”.

O neoliberalismo n3o se restringe apenas a esfera econd-
mica, pois essa racionalidade atinge diretamente as dimensdes
da vida humana. Como nos apontam Pierre Dardot e Christian
Laval (2016), os cidadaos sao obrigados a naturalizar a racionali-
dade neoliberal que os transformam em “neossujeitos”, que sao
compelidos a se adaptar ao desemprego, a naturaliza¢ao do risco,
a precarizacao do trabalho, sao for¢ados a criar dispositivos de
sobrevivéncia diante desse jogo complexo.
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Perguntamos, entao, qual a situagao dos trabalhadores ferro-
viarios da Estagao Nova diante da privatizagao desse patrimonio?
Como foi sua vida no pds-privatizagao? Quais os seus sentimen-
tos diante da desestatiza¢ao desse espago? Para responder a esses
questionamentos, utilizamos, como auxilio, os relatos orais dos
proprios ferroviarios e de seus familiares. Como nos diz Paula
(2005, p. 3):

Sobre as desativagdes, os testemunhos orais sdo
fundamentais, j4 que nem sempre o processo foi
registrado em fontes impressas. Por outro lado, é
uma fonte privilegiada para analisar a experiéncia
daqueles que vivenciaram o processo e nem sempre
registraram suas observagdes.

A histéria oral é uma ferramenta metodoldgica que se utiliza
da memodria para narrar acontecimentos contemporaneos vividos.
Por se tratar de um espago silenciado, a principal fonte para com-
preender a histdria do patrimonio da Estagao Ferroviaria Nova sdo
os relatos orais de memoria, assim as lembrancas dos morado-
res locais e dos ferrovidrios é o que mantém viva essa histéria. As
fontes orais permitem que sujeitos comuns se reconhegam como
heréis de sua histéria, saindo do anonimato que a oficialidade lhes
impunha e tomando espago como atores principais*®. Como nos
diz Severino Cabral Filho:

Recorrer a memoria através da evidéncia oral pode
ser um método extremamente proficuo na medida
em que revela as formas de ver o mundo dos atores
sociais comuns, elevando-as 3 mesma importancia

[20]. THOMPSON, P. Avoz do passado. 3. ed. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 2002.
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atribuida as estruturas e aos lugares onde elas se
desenvolvem, evidenciando, desta forma, a sua in-
tima vinculagao (cabral, 2004, p. 28).

A oralidade fabrica, através dos testemunhos, fontes que s3o
utilizadas no processo de pesquisa historica, as entrevistas recu-
peram informacdes que s6 quem presenciou tal processo é capaz
de oferecer. A oralidade n3o deve ser reduzida apenas ao dizivel,
mas é também a performance, que esta nos gestos, no olhar, no
siléncio. Essas emogOes devem ser interpretadas também, por-
que expressam lembrangas dos momentos que sao resgatados pela
memoria, o papel do historiador nesse caso é “realizar uma escrita
e leitura da alma” (Pesavento, 2007, p. 9). Concordamos com Cabral
(2004) quando nos diz que:

Se tentarmos voltar as ruinas, certamente encon-
traremos, sob os escombros, restos de agdes, san-
gue de praticas, pulsagdes de processos. E a partir
deles que pretendemos construir esta memoria
porque é nas ruinas e nos escombros do tempo que
estao fixadas as suas imagens, as imagens que per-
mitem esta construgao (cabral, 2004, p. 25).

Os processos de privatizagdes na década de 90 resultaram
em uma série de prejuizos para a populagio brasileira, e 0 maior
prejudicado foi a populagio de baixa renda; no caso das ferrovias,
especialmente os trabalhadores operarios. Como nos diz Aloysio
Biondi (1999, p. 6), “[...] o famoso processo de privatiza¢ao no Brasil
estd cheio de aberragoes. Nao foi feito para ‘beneficiar o consumi-
dor’, a populagao, e sim levando em conta os interesses — e a busca
de grandes lucros — dos grupos que ‘compraram’ as estatais [...]".
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Em meio a esse processo danoso, conhecemos algumas his-
térias de pessoas que tiveram suas vidas impactadas pela privati-
zacao da Estagdo Nova. Em relacao a isso, Mariana Adelino Silva
nos diz que:

Se fosse um corpo, poderiamos dizer que sua apa-
réncia é de quem apenas resiste a a¢ao do tempo,
esperando unicamente o momento de vir abaixo e
finalmente descansar. Mas ao olharmos nos olhos,
no que ali existe de mais intimo, vemos o reflexo
de vidas inteiras construidas sob a égide de suas
estruturas. Olhar para aquele lugar com os olhos do
sensivel, enxergar nele os vinculos que o abarcam,

é fazer um resgate do vivido. E deixar falar aqueles
que hd muito n3o tém voz (silva, 2021, p. 48).

Nesse processo de privatizac¢ao da Estagao Nova, as memo-
rias de trés ferroviarios nos ajudaram a compreender os impactos
sociais da desestatizagao das ferrovias e as principais diferengas
entre uma empresa publica e uma privada, trés realidades distin-
tas, mas que convergem ao mesmo tempo. Essas memorias que
se encontram é o que o sociélogo Maurice Halbwachs classifica
como memoria coletiva: para ele, a memoria n3o estd isolada do
contexto social, o conjunto de relagdes sociais em que a pessoa
estd inserida influencia suas lembrangas. Desse modo, a memoria
individual é baseada naslembrancas do grupo a que pertencemos,
assim “[...] lembrancas permanecem coletivas e nos sao lembradas
por outros, ainda que trate de eventos em que somente nds esti-
vemos envolvidos e objetos que somente nés vimos. Isso acontece
porque jamais estamos sds” (Halbwachs, 2013, p. 30). As memdrias
individuais, de acordo com este autor, s3o um ponto de vista sobre
amemoria coletiva. “Ao rememorar algum acontecimento em gru-
po, podemos reconstruir um conjunto de lembrangas de maneiraa

reconhecé-lo porque eles concordam no essencial, apesar de certas
divergéncias” (Halbwachs, 2013, p. 29). Apesar de vivéncias ferro-
viarias diferentes, nossos trés protagonistas carregam marcas da
memoria coletiva em suas memorias individuais.

A estagao foi cendrio principal da vida dos nossos trés Josés.
Por muitos anos, esses homens dedicaram suas vidas a manuten-
¢do dos trilhos dessa estagao, anos de suor, empenho e muito tra-
balho. Utilizamos as palavras de Durval Muniz quando nos fala so-
bre os padeiros de Cajazeiras, semelhantemente aos ferroviarios,
que sao “[...] vidas esgotadas pelas noites insones, pelos salarios
indignos, pela branquinha ingerida para suportar as longas jorna-
das de trabalho” (albuquerque Jinior, 2004, p. 14)*. Relembrando o
poema de Carlos Drummond de Andrade, questionamos: “E agora,
José? A festa acabou, a luz apagou, o povo sumiu [...]”, as experién-
cias vividas por José de Oliveira, José Cledfas e José de Arimatéia
trazem a luz a realidade do pds-privatizagao.

José de Oliveira iniciou seus trabalhos na ferrovia, no ano de
1983, na fun¢do de manutencao da via. O trabalho era pesado e,
em meio a sol, chuva, poeira e agentes nocivos, os chamados ar-
tifices de linha permanente trabalhavam acompanhados de pa e
picaretas, pegavam dormentes pesados, capinavam, expandiam
os ramais, os acidentes de trabalho e o convivio com insetos pe-
conhentos eram corriqueiros. Nas narrativas dos trabalhadores
de via, percebemos os movimentos da mao na tentativa de reme-
morar o labor. Nesse sentido, a memoéria “[...] exerce também em
uma esfera irrepresentavel: modos de sentir, modos de querer, pe-
quenos gestos, praticas de si, a¢des poéticas inovadoras” (Gondar,

[21]. ALBUQUERQUE JUNIOR, Durval Muniz de. O Sabor da Mémoria. In: CABRAL FILHO, Severino. O pdo da
memoria: velhos padeiros, lembrangas, trabalho e histéria. 1. ed. Jodo Pessoa: Editora Universitdria, 2004. p. 13-17.



2005, p. 24). José de Arimatéia também trabalhava na manutengao
de via. Diferentemente de Oliveira, que s6 trabalhou na Estagao
Nova, Arimatéia trabalhou em varias estagoes, iniciou seus traba-
lhos na Rede Ferroviaria em 6 de novembro de 1981, trabalhou em
Cabedelo, Jodo Pessoa, Santa Rita, Galante, Juazeirinho e Campina
Grande, até os dias atuais continua a trabalhar como ferroviario.
A fun¢io de manutencgio de linha consistia em:

[...] trabalham na prepara¢ao do lastro com laterita,
manuseando enxadas, picaretas, pas, trados fér-
reos, alavancas e ainda removem dormentes velhos
e estragados, colocando ou substituindo por outros
novos, sobre os mesmos; colocam trilhos férreos
presos por parafusos metalicos e algumas vezes
colocam pedra brita sobre os mesmos. [...] Traba-
lham expostos ao vento, poeira e chuvas, quando
necessario; trabalham mais intensamente expostos
aradiagdo solar, onde a temperatura ambiente atin-
ge as proporgdes retromencionadas [...]*%.

O oficio de ferroviario passava de geracao em geragao, como
nos diz Arimatéia: “A Rede ferrovidria criou muita gente, veio 14
de tras, veio criando filho, neto, bisneto, de geragao em geracao,
[...] criei meus quatro filhos na Rede Ferroviaria®. José Cledfas,
com sua experiéncia de representante sindical, nos fala que “[...] a
partir de 1988 s6 podia ingressar em cargos ptblicos submetendo a
concurso, antes disso podia entrar sem concurso”. Assim, um fer-

[22]. Informagdes retiradas do laudo médico-pericial de insalubridade do empregado da rRFFsa, Alciomar
Soares de Aratijo, da Superintendéncia Regional S3o Luis, constante na pasta de assentamento individual do
funciondrio no acervo do patriménio da extinta RFFSA em S3o Luis. Fonte: Vieira, L. R. Trabalho e ferrovia:
cotidiano do trabalho dos ferroviarios na cidade de Parnaiba-p1, 1950-1990. Revista Brasileira de Historia &Amp;
Ciéncias Sociais, 2015.
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roviario se aposentava e indicava alguém para ocupar a sua vaga,
geralmente um filho ou alguém préximo da familia. Por ser um
trabalho exaustivo, nao eram todos que estavam aptos a assumir o
cargo. Para trabalhar na Rede Ferrovidria, Oliveira nos conta que:

[...]1S6 podia entrar até 25 anos, num tinha concurso
publico, mas tinha essa exigéncia, sé podia entrar
de 18 a 25 e tinha que passar pelo exame médico
rigoroso, parecia um exame do exército, o cara fi-
cava todo pelado numa sala, [4 em Joio Pessoa, se
tivesse uma tatuagem, nao entrava, se tivesse feito
cirurgia ou qualquer coisa, nao entrava, porque se o
servigo era pesado, tinha que ser um cara resistente
pra o trabalho, passava por todas essas exigéncias.
[...] tinha caba que entrava e com trés dias corria
do servigo.

Apesar do trabalho pesado, para quem veio da agricultura
como José de Oliveira, ter um trabalho com vinculo federal, com
direitos trabalhistas, era como realizar um sonho. O ferroviario
relata que a primeira vez que teve uma casa digna foi quando co-
megcou a trabalhar na Rede Ferroviaria. As casas da Vila dos Fer-
roviarios da Estacao Nova ofereciam um espago amplo, eram ar-
borizadas, com diversas arvores frutiferas, dividiam-se em sala,
corredor, dois quartos, cozinha, banheiro, drea, quintal e jardim.
O valor cobrado para morar na casa era trés por cento do salirio
que recebiam®. Cledfas nos fala que “[...] existiam muitos aci-
dentes, essas vilas, eles fizeram proposital, nao era porque eles
gostavam dos ferroviarios, é que eles queriam os trabalhadores
perto do trabalho, se acontecesse algum acidente, tinham a quem

[23]. De acordo com José de Oliveira, o salario de um trabalhador de via permanente era em torno de trés
salarios-minimos.
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recorrer”. A preferéncia das casas era para funcionarios que tives-
sem fungdes primordiais nas ferrovias, porém existiam relagoes
de poder que ditavam de quem era a preferéncia na casa. No caso
da Estacao Nova, os depoimentos apontam que as casas estavam
sob os mandos e desmandos do engenheiro local, que era conside-
rado uma figura representativa para as ferrovias. Em meio a uma
conversa descontraida, o ferrovidrio Arimatéia, sua esposa Ester
e Jodo Batista, filho do ferrovidrio Isaac Santos e antigo morador
da Vila Esta¢ao Nova, relembram:

- Joao Batista: Quando tinha os racha, os menino
diziam: Vamo deixar Dr. Sérgio no banco, Dr. Sér-
gio bem gord3o [risos], ai os meninos foi l4 e disse:
Dr. Sérgio, o senhor vai passar o segundo tempo
no banco, ai Dr. Sérgio olhava com aquele olho dele
torto e dizia: Segunda-feira eu mando arrancar as
tralha [risos] ai os caba dizia: entre, entre! [risos]

-Arimatéia: O Gabuxona era o goleiro, Dr. Sérgio
jogou uma bola, a bola do doutor mal passou da
linha, ai Gabuxona deixou entrar pra o doutor fazer
o gol [risos] ai o doutor disse: que bolinha dificil da
mulesta de entrar! [gargalhadas] e o Gabuxona: Oh
bolinha dificil de pegar foi essa! desde que a bola
nem cruzou a risca, o Gabuxona impurrou pra o gol
s6 pra agradar o Doutor, o doutor era feito menino
buchudo, ele comia corda de tudo.

-Ester: A gente casou no meio do moido, se nao
casasse, dr. Sérgio tomava a casa da gente [risos].
A gente tava noivo e ele botou uma ordem, eu sei
que a gente casou pra nao perder a casa.

Em meio as memorias de trabalho, aslembrangas da moradia,
dos vizinhos, dos momentos de lazer, da infancia dos filhos sem-
pre vém a tona. No decorrer da descri¢ao do exausto labor, as his-
torias dos bares aliviavam a rotina de trabalho, pois, assim como
as ferrovias, os bares também s3o lugares de sociabilidade. Para
Ricardo Macieira (2004, s.p.), o bar é a alma de uma cidade, “[...] a
todos o botequim oferece sem questionar a descontragao e a magia
de sua cultura. Basta chegar e ir sentando [...]". Ester relembra as
saidas do seu esposo e nos fala: “Esses macho chegava e passava di-
reto pra o bar de seu Aluisio, e quando se juntava tudinho? As infiliz
[risos] os infiliz chegava do trabalho, nem banho tomava, passava
direto pra o bar beber”. Ela, de forma bem-humorada, relembra os
nomes dos bares que seu esposo e os colegas de trabalho frequen-
tavam, os conflitos que arranjavam e as histérias dos ferroviarios
que ela ouvia naquela época. Uma delas foi a do seu compadre, que
se meteu em uma encrenca em um bar na Estac¢ao Nova:

Ari disse que um dia foram beber em uma tal de
Mané Seboso, disse que um caba barra pesada que
vivia por esse setor por aqui disse que o cumpade
mexeu com o caba, ele puxou a arma e o cumpade
saiu desembestado, Ari disse que ia comegar a cor-
rer também porque tava com ele, né? Ai disse que o
cumpade se desenfreou pra o mei do mundo e deixou
Ari 14 sozinho, a sorte que o homem disse que n3o
ia mexer com Ari, que o negdcio dele era com o cum-
pade, 0o homem disse: “minha conversa nao é com

vocé no, é com aquele caba safado!” [risos] (Ester).

Mais do que colegas de trabalho, os trabalhadores ferroviarios
se configuravam como uma grande familia, e muitas lembrangas
boas ficaram desse periodo de funcionamento da Rede Ferrovia-



ria. Nesse contexto, a privatizagao surgiu trazendo novos desdo-
bramentos, uma nova realidade batia a porta dos ferroviarios. O
leilao da Malha Nordeste s6 ocorreu oficialmente no ano de 1997,
no governo do presidente Fernando Henrique, porém, desde o ano
de 1991, no governo do presidente Fernando Collor, haviam ocorri-
do cortes no quadro de funciondrios. Como nos diz Inez Stampa
(2011, p. 87), “as condig¢des de trabalho sao muito estressantes,
pois, além de toda responsabilidade [...], a cobranga da empresa,
o salario cada vez mais reduzido e a ameaga constante de perda
de emprego [...]", os ferrovidrios da Estacao Nova relatam que os
canais de comunica¢ao bombardeavam a noticia da privatizagio e
do corte de funcionarios. Isso ocasionou uma grande tensao. José
de Oliveira relembra esse momento:
Ficamos sabendo das demissdes através do mestre
delinha, ele ficava avisando: - Rapaz, vém umas de-
missdo por ai, a empresa vai ser privatizada e vocés
vao logo se preparando. Ele avisava, a gente nem
acreditava, ai quando deu fé chegou, passava no
jornal também as listas das empresas que iam ser
privatizadas, mas a gente nao acreditava. Comegou
no governo de Collor e terminou no de Fernando

Henrique, no de Fernando Henrique foi que aca-
baram com tudo.

O enxugamento do quadro de funcionarios faz parte do
processo de preparagdo para a privatizagdo de uma empresa, as
demissdes s3o uma ferramenta estratégica. José de Arimatéia
confirma o depoimento de José de Oliveira, relatando que foi um
momento de muitas incertezas:

Teve a teng¢do de privatizagao, “vou perder o em-
prego”, ficou essa situagdo, gera aquele panico, a
Rede Ferrovidria, nos tltimos tempos dela, o salario

comegou a atrasar, pagava atrasado, pagava parce-
lado, tem governo que nao assume, pega e passa
pra frente pra ficar livre do problema, acontece isso
muito, ndo s6 na Rede Ferrovidria, mas em outras
empresas que foram privatizadas.

As demissoes ocorridas durante o governo de Collor foram in-
constitucionais, visto que eram funciondarios publicos e a empresa
ainda nao havia sido privatizada. Cle6fas nos diz que, para que
um funcionario publico seja demitido do seu cargo, é necessario
haver uma justa causa:

Collor demitiu sem justa causa, porque, para de-
mitir um empregado pablico, ele tem que fazer um
processo chamado de PAD (Processo Administrativo
Disciplinar) ou entao um processo de sindicincia,
ele ndo pode ser demitido se nao tiver uma justa
causa, tem que ter uma causa muito grave pra ser
demitido.

O programa de medidas criadas por Collor contava também
com as demissdes voluntarias, porém as pessoas tinham medo
de perder seus empregos, como nos fala Oliveira: “[...] fizeram o
programa de demissao voluntaria pra se a pessoa quisesse aderir,
muita gente nao aceitou pensando que nao ia ser demitido, quem
nao aceitou foi pior, foi demitido do mermo jeito, quem aceitou
ainda recebeu um dinheirinho. Quem ia deixar o emprego?” As
pressdes eram miultiplas, a inseguranca pairava no ar e a angustia
batia no coragao dos ferrovidrios, as pressoes psicoldgicas eram
constantes. Concordamos com as palavras de Inez Stampa ao se
referir a privatizacao ferroviaria no Rio de Janeiro:

Essas medidas recaem diretamente sobre os traba-
lhadores, que sofrem pressdes para aderirem aos
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planos de demissao voluntaria ou incentivada (caso
contrario, a demissio é involuntaria e incentivada),
para abrirem mao de seus direitos constitucionais
ja conquistados. Tais medidas também acabam
deixando sem postos de trabalho aqueles que nao
forem absorvidos ou que se recusarem a aceitar as
novas condigoes de trabalho impostas pelas empre-
sas compradoras ou cessiondrias, fazendo com que
muitos sejam demitidos e que outros fiquem sem
fungdo no que restou da empresa estatal. Tudo isso
deixa os trabalhadores sob grande pressao psicol6-
gica e enorme vulnerabilidade pratica, além de au-
mentar o jd enorme contingente de desempregados
no pais e promover a mercantilizacao de direitos
sociais, antes de responsabilidade da esfera publi-
ca. A privatizagdo vem, entao, para complementar
o ciclo de ofensivas sobre as conquistas da classe
trabalhadora, ofensiva essa que vem se dando como
pura transferéncia do fundo publico a iniciativa pri-
vada [...] Assim, tem-se a passagem de énus para
a sociedade civil, o “6nus sem o bonus” (stampa,
2011, p. 73-74).

José de Oliveira foi uma das vitimas das demissoes. Ele narra
os sofrimentos que vivenciou depois de perder o seu emprego, as
memorias desse periodo demoram a ser evocadas, como se a dor
e o sofrimento daquela época retornassem através das lembrangas
da turma de Oliveira, que consistia em uma média de 35 homens
para a manutencao da via. Ele nos conta que destes “[...] 4 demi-
tido no governo Collor e o resto demitido na demissao voluntaria
no governo de Fernando Henrique, saiu todo mundo nao ficou
ninguém, uns se aposentaram e outros foram demitidos”. Ele
ainda nos conta que os demitidos no governo Collor nio tiveram
nenhum tipo de indenizacao. “O pessoal da demissao voluntaria
foram indenizado, mas nds nao recebemo nao, recebemo o fundo de
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garantia e o aviso prévio somente, teve nada por fora. [...] Até hoje
ainda nao recebemo o atrasado”.

Nao houve nenhum tipo de acompanhamento por parte do Es-
tado para com esses funciondrios demitidos, a imprensa divulgou
amplamente essas demissoes, que foram muito comemoradas por
parte da populagdo, que acreditava que privatizar era a alternativa
para enxugar a maquina publica. Cle6fas nos conta que “[...] foi
em torno de 100 mil pessoas, pais e maes de familias, que foram
demitidos, houve demissoes de todo tipo de servidor em todos os
setores ptblicos”. Aurineide, filha do ferroviario Oliveira, relembra
esse momento da demissao, com a voz embargada na tentativa de
conter as lagrimas que essa lembranca trazia. Ela relata que:

Eu n3o gosto nem de me lembrar porque volta a
tristeza todinha, relembrar num é viver? Foi mui-
to dificil, misericérdia! Quando painha perdeu o
emprego em 1991, pense em uma data terrivel, eu
ainda tenho a imagem de painha chegando em casa
e dando a noticia, ele dizendo: olhe, fui demitido,
agora lascou! Eulembro que eu fui pra o quintal, o
quintal das casas da Vila Ferrovidria era bem gran-
de, tinha muitas arvores, com muitas fruteiras, foi
a melhor casa que a gente ja tinha morado, tinha
umas laterais bem grandes, eu fui pralateral da casa
e eume lembro como hoje que eu botei minhas cos-
tas na parede e desci chorando em prantos, igual
cena de novela, desci na parede e fiquei de c6coras
no chio, eu chorava tanto, tanto, tanto, em um de-
sespero eu dizia: meu Deus, e agora? O que vai ser
da gente? Tudo o que a familia da gente tinha era
aquele emprego e a casa que a gente morava era da
empresa, nao tinha mais nada da vida. Diga ai? Ai
do nada chega a noticia: seu pai perdeu o empre-
go e a casa, perdemos tudo, ficou trés filhos, o pai
e a mie, sem emprego e sem casa. Saimos quase
despejados da casa porque depois as casas foram
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colocadas a venda, como era uma casa de érgao
federal, os tramites das vendas foram feitos pela
Caixa Econdmica Federal, quem nao tinha dinheiro
pra comprar tinha que sair (Aurineide, 2022).

O golpe da demissao foi duro! Oliveira e os demais ferrovia-
rios demitidos precisaram administrar muitas noticias de uma
Unica vez, a demissao e o despejo vieram de forma inesperada,
somados a tudo isso, os funcionarios demitidos durante o governo
Collor nao tiveram nenhum tipo de compensagao financeira, como
descreve Cledfas: “[...] foi uma tragédia total, foi uma tragédia
na época, entendeu? [...] O processo de privatizacao foi terrivel”.
Aurineide e Oliveira relatam que, na época, o dinheiro que con-
seguiram receber das contas sé foi suficiente para comprar uma
pequena casa em um terreno extremamente insalubre, a escola-
ridade baixa de Oliveira dificultou que ele conseguisse um novo
emprego. Aliado a escolaridade baixa dos ferrovidrios operarios,
existia também a limitacao do mercado de trabalho devido a idade
deles, o periodo de juventude e de maior vitalidade fisica foi des-
tinado ao trabalho na ferrovia.

Quando painha recebeu o dinheiro, painha foi com-
prar uma casa no Pedregal, que na época era mui-
to perigoso, a gente foi morar |4 sofrendo maior
descriminac¢io da familia, o dinheiro s6 deu pra
comprar uma casinha em um beco e ainda pas-
sava 0 esgoto na porta, a gente saiu de uma casa
digna, préximo ao centro da cidade, porque a Vila
Ferrovidria fica préxima ao centro, e fomos morar
em uma favela, em um beco com um cérrego pas-
sando na beira da porta, isso pai, mae e trés filhos
pequenos, a mais velha era eu com 15 anos, minha
irma com 11, e 0 meu irmao mais novo com 5 anos,
isso todo mundo desempregado. O povo dizia: tu

comprasse uma casa no beco? Quem mora em beco
sofre muita discriminacdo. Painha ji bebia muito,
nesse periodo no desespero, ele caiu mais ainda no
alcoolismo [...] eu tenho lembranga de tanto sofri-
mento e miséria nesse periodo, nio tinha a quem
pedir dinheiro, nao tinha a quem comprar, quem
vai vender a uma pessoa que nio tem emprego pra
pagar? Até pra comprar fiado tem que ter previsao
de pagar, naquele tempo, nao existia o poder de
crédito que temos hoje [...] Quando painha saiu da
Rede, mainha nao tinha experiéncia profissional,
painha n3o tinha profissdo nem estudo, mainha
também n3o tinha estudo [...] Mainha saia pelos
cantos pedindo emprego, ela contava a histéria
que o marido tava desempregado e que ela tinha
trés filhos, ai 4s vezes tinha gente que se compa-
decia e ajudava com alguma coisa, ela saia pedindo
emprego nas padarias, mercado, hospitais, ai ela
conseguiu emprego no Hospital Anténio Targino, ai
melhorou mais um pouquinho porque, pelo menos,
o homem da bodega, sabendo que ela trabalhava,
vendia fiado pra ela pagar quando recebesse, porque
ai sim sabia que tinha uma renda garantida.

A privatizagao tirou da familia de Aurineide o direito a cida-
de, representou uma morte material, eram seus direitos basicos
sendo retirados. Esses sujeitos ordinarios precisaram criar novas
praticas para sobreviver a nova realidade imposta*.

O beco carrega um estigma social, a imagem do beco no ima-
ginario urbano logo é associada a um lugar escuro, fétido, degra-
dado e infame, principalmente quando esses espagos estao locali-
zados nas “favelas”. O simples fato de morar em uma comunidade
ja é um fator determinante para exclusao social. Com base no texto

[24]. cERTEAU, M. A invengéo do cotidiano. Petrépolis: Vozes, 1994.



de Stella Bresciano, Palavras da cidade, a autora Cynthia Machado
Campos nos fala acerca de becos e favelas:

O estigma social estd e esteve presente no urbano,
na hierarquizagao dos espagos, eis o que é possi-
vel apreender destas paginas. Habitar as favelas
poderia significar uma dupla segregagao social:
segregacao pelo simples fato de estar no “lugar”
favela; e segregacao simbdlica. Estes dois lados
da exclusio social distanciam-se e aproximam-se,
fundindo-se e confundindo-se. Sobretudo efetuada
pelalinguagem, a segregacao simbdlica associou a
palavra “favela” a nogdes negativistas, restringindo
o reconhecimento social dos individuos a separa-
¢oOes efetuadas na esfera urbana. No imaginario
social, aproximam-se imagens do beco escuro,
do morro, do cortigo ou da freguesia, com nogoes
pejorativas de obscurantismo, degradacao, avilta-
mento, baixeza. Ao mesmo tempo, outros lugares
urbanos s3o vinculados a imagens mentais mais
positivas, associadas a zonas centrais iluminadas,
locais de pragas arborizadas, de monumentos, de
pontos comerciais ou de grandes ruas e avenidas
(campos; Bresciani, 2001, p. 261)*.

Cynthia Sarti (1994) aponta que os moradores de comunidades
vivem estigmatizados socialmente, pois a palavra pobre aparece
nao apenas para definir um sentido social, mas uma categoria mo-
ral, em um sentido negativo. Dessa forma, os pobres se utilizam
do trabalho em uma dimensio positiva como forma de mostrar
atributos morais, honestidade, carater, forca e resisténcia. “Se ele
se localiza como pobre no mundo social, nao se considera pobre de
espirito, porque tem os valores morais que lhe permitem, quando

[25]. campos, C. M.; BRESCIANT, S. (Orgs.). Palavras da Cidade. Porto Alegre: UFRGS, 2001. 366D.

134 |

cair no buraco, se levantar. E através do trabalho que realizam esta
disposicao de se levantar” (sarti, 1994, p.120).

A identidade masculina, na familia e fora dela,
associa-se diretamente ao valor do trabalho, nio
apenas para os pobres. O trabalho é muito mais
que o instrumento da sobrevivéncia material, mas
constitui o substrato da identidade masculina, for-
jando um jeito de ser homem. E condi¢io de sua
autonomia moral, ou seja, da afirmagio positiva de

si, que lhe permite dizer: eu sou (sarti, 1994, p. 119).

Ao longo do depoimento dos ferroviarios, percebemos que
nao poder manter o sustento da familia foi uma dura realidade
para esse trabalhadores, a ética do pobre é o trabalho, o labor é
essencial para existéncia humana desde os primérdios da civili-
zagao, é um valor que passa de uma gera¢ao para outra. Como nos
diz Bosi (1994, p. 481), “aquilo que se viu e se conheceu bem, aquilo
que custou anos de aprendizado e que, afinal, sustentou uma exis-
téncia, passa (ou deveria passar) a outra geragao como um valor”.
O trabalho para esses homens é um valor moral, assim, quando
se veem desempregados, os ferrovidrios perdem a expectativa de
vida. Os depoentes apontam até casos de tentativa de suicidio,
como relata Oliveira (2022):

Teve gente até que suicidou-se, teve gente que
cometeu suicidio, da turma da gente n3o, mas
foi no Brasil inteiro [...], teve um que me contou
que, quando chegou a demissao, ele com 5 menino
pequeno, ai ndo recebeu a indenizagao, liberaram
s6 o fundo de garantia, o mesmo caso meu, ai ele
disse que depois que acabou o dinheiro, a mulher
aperreando pra ele cagar um emprego, 0s menino
tudo passando fome, ai ele chegou 14 no cal¢adao no
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Prédio do Edificio Lucas e ia pular de 13, ele pegou
o elevador pra subir pra o tltimo andar, ele conver-
sando com o ascensorista que perguntou aonde ele
ia ficar, ele disse que ia ficar no dltimo andar, n3o
sabia nem dizer qual era o nimero do andar que
ia ficar. Ai ele disse ao ascensorista: rapaz, eu perdi
o emprego e vou pular 14 de cima, o ascensorista
disse: mar, rapaz, faga isso n3o, vocé é novo ainda,
cré em Deus e vai trabalhar, faca isso nio, eu n3o
vou nem deixar vocé subir, vou é deixar vocé no
térreo. Se ele no tivesse desabafado, ia fazer uma
besteira, ai o ascensorista deu uns conselho, leu um
capitulo da Biblia pra ele.

Diante dessa série de arbitrariedades, o presidente Collor so-
freu um processo de impeachment e foi afastado da presidéncia.
Itamar Franco assumiu como presidente e aprovou uma lei que
teve por objetivo a restituicao dos cargos dos funcionarios demi-
tidos durante o governo Collor, porém essa lei foi invalidada no
governo de FHC. Cledfas nos explica que:

Os demitidos do governo Collor foram anistiados
por Itamar Franco por meio da Lei 8.808/94, essa
lei instituiu uma comissio especial de anistia,
concedendo direito a todos os servidores de serem
reingressados de novo em suas empresas publicas,
s6 que nesse intervalo todinho, quando Itamar ter-
minou o mandato dele, quem assume? Fernando
Henrique Cardoso, que volta com o mesmo progra-
ma neoliberal que é enxugar a maquina publica, o
Estado minimo, ai ele comega o processo de priva-
tizagao de verdade, ele n3o acatou a lei de Itamar
Franco, que era a lei dos anistiados, alegou que nao
tinha orcamento para voltar todo esse pessoal que
tinha sido demitido no governo Collor, que foi em
torno de 100 mil pessoas, pais e maes de familias

que foram demitidos, houve demissoes de todo tipo
de servidor em todos os setores ptblicos, como Fer-
nando Henrique n3o cumpriu a lei da anistia, o pes-
soal comegou a entrar com agdes na justiga pedindo
a reintegragdo, na justi¢a do trabalho, no STF [...].

O Decreto n° 8.808/94 previa a volta de servidores publicos
que haviam sido demitidos ou exonerados com violagao de dispo-
sitivo constitucional entre os anos de 1990 e 1992. A lei aplicava-
-se apenas aos funcionarios demitidos antes das privatizagoes, a
restituicao deveria se dar para o cargo ou emprego anteriormente
ocupado ou, quando fosse o caso, o funcionario deveria ser realo-
cado em outra repartigao federal. Outro critério estabelecido era
que o anistiado estivesse desempregado ou empregado em um
emprego com salario inferior a cinco salarios-minimos.

Esse Decreto tinha por finalidade a anistia** de 150 mil fun-
cionarios publicos demitidos no Brasil, os quais tiveram o prazo
de 30 dias para organizar as documentagoes necessarias para abrir
o processo. Com o prazo curto, muitas pessoas nao conseguiram
realizar os trimites no tempo estabelecido, assim apenas 15 mil
funcionarios deram entrada no processo de anistia. As demissoes
ocorreram em 1991 e o decreto de readmissdao em 1994. Depois de
trés anos, os funciondarios ja estavam desacreditados em uma
possivel volta, José de Oliveira relata que seus amigos da Estacao
Nova demitidos junto com ele ja ndo tinham mais esperanc¢a. Em
um dos casos, ele organizou toda a papelada do amigo que estava
desacreditado. Diante da dura realidade que Oliveira e sua familia
enfrentavam, acreditar que poderia ter seu emprego de volta era
a inica esperanga que ele tinha:

[26]. A palavra anistia deriva do grego amnestia, que significa “esquecimento”.



O governo deu trinta dias s6 pra mandar o reque-
rimento pra anistia e as documentagoes, ai muita
gente perdeu o prazo. Eu n2o perdi o prazo porque
eu tava sempre ligado, ouvindo radio, escutando
as coisas, tinha um amigo meu que trabalhava na
estacao, que era Aldir, qualquer noticia que tinha,
ele ligava pra o meu telefone, demorou muito, mui-
ta gente se desligou do processo. Mossord sé nao
perdeu por causa de mim, eu disse: leva a docu-
mentagao, rapaz, e ele falou: n3o, rapaz, isso nao
existe n2o. Eu paguei até a documentacao dele,
encaminhemo o documento em 1994, a demiss3o foi
em 1991 e, depois de trés anos, mandamos a docu-
menta¢ao. Quando teve a lei de anistia, o governo
deu o prazo de trinta dias pra se apresentar, pegar
a documentagao e levar nos 6rgaos, ai muitos tra-
balhando, outros desempregados mergulhados no
alcoolismo, ai se desligaro das informagdes. S6 foi
anistiado quem mandou a documentagao dentro
do prazo, quem nao mandou nao conseguiu a anis-
tia. A lei de anistia foi 8.874, que anistiou 150 mil
funciondrios publicos no Brasil, s6 voltou 15 mil, em
Campina, s6 voltou 4, pelo Ministério do Transporte,
foi sé 3 (oliveira, 2022).

No governo de FHC, a lei de reingresso dos funciondarios de-
mitidos foi engavetada. Foram 19 anos de processo até esses ser-
vidores conseguirem reaver os seus empregos. Nesse meio tempo,
essas pessoas precisaram criar taticas para sobreviver s intempé-
ries da vida. Oliveira e sua filha Aurineide retratam esse periodo
de sofrimento e fazem uma analogia com a atualidade. Em seus
depoimentos, as lembrangas em relagio a escassez de alimentos
ressoam a todo instante, esses momentos sao tomados de emogao.
Aurineide relata que, por muito tempo, o Gnico alimento da fami-
lia era o cuscuz, prato regional do Nordeste, alimento que saciou
a fome de muitas pessoas em situacao de miserabilidade. Devido
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a0 seu custo baixo e 2 alta rentabilidade, o milho seco pilado e
moido até fazer farinha faz parte no apenas da cultura popular
do Nordeste, mas da histéria e da memoria gustativa de muitas
familias, como a de Aurineide:

- Aurineide: A gente n3o tinha manteiga pra co-
mer, mainha pegava um restinho de 6leo, com um
colorau pra da uma cor, se tivesse um pedacinho
de verdura, colocava dentro, se nio tivesse, era s
o0 6leo queimado que a gente colocava dentro do
cuscuz seco.

- Oliveira: E o restinho de éleo saturado, Ana coloca-
va dentro da lata pra reaproveitar, um 6leo veio preto.

- Aurineide: Ta bem parecido com os dias de hoje,
muita gente td vivendo assim, com o éleo custando
um absurdo, o 6leo de soja, 0 mais barato que é jus-
tamente o que o pobre consome, hoje ti custando
cerca de 12 a 15 reais, muita gente td vivendo assim
de novo.

- Oliveira: Eu fazia bico de servente de pedreiro,
ai eu ficava procurando servico, o dinheirinho que
ganhava de dia comprava as coisa de noite, um dia
mandei Ana ir na bodega de Vavd comprar um peda-
cim de carne de charque e cinco ovo, ai Ana escondeu
em cima da mesa, veio um gato e levou tudo, o gato
carregou a sacola, a mistura da gente da semana
todinha, quando a gente olhou, cadé a janta?

- Aurineide: Como é que um gato faz isso, hein?
Mainha entrou em desespero, era tudo, tudo o que
a gente tinha [risos].

- Oliveira: Encontremo o resto no esgoto, o gato ar-
rancou a carne da sacola e ficou s6 os ovo quebrado
dentro do esgoto. tinha o que aproveitar mais n3o,
perdemo! Tivemo que comer foi cuscuz seco!

- Aurineide: Esse episédio do gato foi muito engra-
¢ado, quem guarda com fome, o gato vem e come.
Como é que pode, hein? [risos] a gente procurou
essa carne por todo canto e nao encontrou.
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Oliveira, junto com a sua familia, precisou ressignificar todo
o sofrimento e encontrar forgas para seguir, eles precisaram ser
resilientes e ndo deixar aquela situagao destrui-los. Como nos diz
Cora Coralina (1998, p.13), “nao te deixes destruir... Ajuntando no-
vas pedras e construindo novos poemas. Recria tua vida, sempre,
sempre. Remove pedras e planta roseiras e faz doces. Recomeca.
Faz de tua vida mesquinha um poema’. Em meio a todos os per-
calcos, Oliveira encontrou forgas para sair do alcoolismo, a que
tinha se entregado, e conseguir um novo emprego, dessa vez em
uma fabrica de plastico. Trabalhava 12 horas por noite, todos os
dias da semana. Sua filha mais velha, aos 16 anos, precisou tra-
balhar como doméstica para conseguir ajudar em casa, ela nos
conta que “[...] precisava trabalhar pra comprar pelo menos um
absorvente, porque a pobreza era tao grande que nem absorvente
a gente tinha, tinha tempo que essa mixaria era a Ginica renda da
familia, saia de 6 horas da manha pra ganhar, na época, trinta por
cento do salario”. Aurineide nos conta que o emprego do seu pai
quase o levou a morte:

Painha trabalhava a noite como operador de ma-
quina, era outro sofrimento, ia em uma bicicle-
tinha, que se quebrava no meio do caminho [...]
Ele trabalhou 17 anos no maior sofrimento, nesse
emprego, ele sofreu tanto que teve uma hemorragia
digestiva, trabalhando de noite, ele sentia muita
dor de cabeca, se alimentava mal, sentia muita
dor, era trabalho escravo, sub-humano o empre-
go, trabalhava todas as noites, 12 horas por noite
sem intervalo, no tinha folga semanal, ele sempre
levava uma sacolinha com comprimido, ele sentia
tanta dor que sempre tomava comprimido, teve
um dia que ele chegou mal em casa, passou mal no
trabalho e ainda passou a noite toda trabalhando,
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ainda veio de bicicleta do Distrito pra o Pedregal,
isso enfrentando ladeira, pedra, chuva, sol, lama,
quando ele chegou em casa, chegou muito mal, bo-
tando sangue pela boca, chegou no hospital entre a
vida e a morte, com a pressio 14 em baixo, a pressao
em 4, ele foi direto para UTI, tomou sangue e tudo
(Aurineide, 2022).

IMAGEM 11 - FOTOGRAFIA DE ANALICE, JOSE DE
OLIVEIRA E AURINEIDE

Fonte: Arquivo pessoal da autora (2022).

Essa realidade dificil que a familia de José de Oliveira enfren-
tou n3o foi uma situagao isolada, foi uma realidade nacional, mui-
tos ferroviarios espalhados pelo Brasil enfrentaram situagoes se-
melhantes de miserabilidade, desemprego e trabalho semiescravo.
Inez Stampa (2011), em seu livro Nos trilhos da privatizagdo: ferrovias
e ferroviarios do Rio de Janeiro em questdo, relata historias de alguns
ferroviarios cariocas cujas histdrias se assemelham as dificuldades
enfrentadas pelos ferroviarios da Estagao Nova. Os ferroviarios
narram que:
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-[...] Eusou semianalfabeto [...] O Collor vai e me
demite. Eu ndo sei fazer mais nada. Que que eu
vou ter que fazer? Eu vou voltar a estudar? Eu vou
carregar peso? Eu vou carregar entulho? Olha, eu
nao sei fazer nada, eu sé sei socar via. As pessoas
tiveram muita dificuldade. pouquissimos tiveram
a facilidade de voltar a vida normal. Eles ficaram
na economia informal. Sem ter um sonho, uma
expectativa de voltar (Diretor sindical e artifice de
manutencao na Supervia, 2007).

- Eu entrei na ferrovia em 1976 e fui demitido em
1991, no Plano Collor, que teve a reforma adminis-
trativa para cortar a gordura. Eu era supervisor
mecinico, trabalhava na manutengio. A vida ficou
muito dificil. Desemprego é triste. Eu sou ferro-
vidrio, s6 tem trem pra eu cuidar. Sobrevivi nesses
tempos trabalhando como ajudante eletricista da
Celpe, como terceirizado. Muito ruim isso. Mas
tive que ir embora com a familia. Pior foram ou-
tros colegas. Uns morreram, outros enlouquece-
ram, outros viraram mendigos e até alcodlatras [...]
(ex-ferroviario da CBTU, 61 anos, anistiado, 2007)
(Stampa, 2011, p. 137).

A desestatizacao da Rede Ferroviaria foi dura nao apenas para
os que foram demitidos, mas também para os que continuaram na
empresa. José de Arimatéia nos conta que, quando houve a privati-
zagao da Estagao Nova, ele estava proximo de se aposentar e con-
tinuou alguns anos trabalhando na nova empresa, a Companhia
Ferroviaria do Nordeste (CFN). De acordo com seu depoimento, o
salario diminuiu, o trabalho aumentou, o tempo de trabalho para
aposentadoria também aumentou. Ele nos conta que:

Na Rede Ferrovidria, a gente tinha umas vantagens,
umas coisa, uns auxilio, uns negécio, a empresa pri-
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vada corta, deixa s aquele salariozinho mermo. Foi
aumentando o tanto de trecho, por exemplo, se 15
home tomava conta de vinte e poucos quilémetros,
passou a ser cem quildmetros quando privatizou. A
Rede Ferrovidria era muito organizada. Era muito
organizado, tinha uma turma em Galante, outra em
Campina, outra em Ingd, a cada vinte e poucos qui-
ldmetros, tinha uma turma ferroviaria, turma de
10/12/15 homem, quando privatizou passou pra cem
quilémetros e uma turma de 10/15 homem, ai ficou
mais dificil. No plano de privatizagao, teve um in-
centivo pra aposentadoria, se aposentou muita gen-
te, os que ficaram, a maioria td aposentado, uns foi
demitido, e outros se aposentaram. Da turma antiga
na CFN, ficou uns 50 mais ou menos até se aposen-
tar, nessa safra da CFN, nao se aposentou ninguém
ainda ndo, sé quem conseguiu foi quem ja veio da
Rede, na Rede era 25 anos pra se aposentar, na CFN
ninguém consegue se aposentar com 25 anos nao,
porque eles nao dao o laudo pra se aposentar nao.
Pra o funciondrio piorou, é mais exigéncia, é mais
coisa e menos direito e mais trabalho.

A privatizagao enfraqueceu e desmobilizou a categoria dos
trabalhadores, os sindicatos tiveram papel de grande importancia
nesse processo, o sindicato dos ferroviarios da Paraiba, em acao
conjunta com outras entidades sindicais, encabegou a luta em prol
dos servidores. O Sindicato dos Trabalhadores em Empresas Fer-
roviarias no Estado da Paraiba (SINTEFEP) foi fundado em 25 de
maio de 1989, José Cledfas, que é o atual presidente da instituigdo,
nos conta que tudo comegou em uma sala na Estagdo de Itabaiana:

Nosso sindicato comegou com uma associagao na
cidade de Itabaiana, com um grupo de maquinis-
tas, de agente de esta¢Ges, um pessoal da Via Per-
manente também, pessoal mecanico.
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A finalidade do Sindicato é lutar por melhorias nas condi-
¢oes de vida e de trabalho de seus representados, a representagao
abrange os trabalhadores em empresas ferrovidrias, seja por vin-
culo terceirizado, contratado ou efetivo. O inicio das atividades
sindicais deu-se em Itabaiana por um motivo especifico: 14 era
uma estagao grande, com cerca de 120 funcionarios, la era possi-
vel fazer mobilizagoes e greves. Cledfas conta que “era onde tinha
muita resisténcia pra fazer greve, porque, quando os trens che-
gavam, a gente nao deixava mais sair”. Em meio a privatizagao,
o Sindicato perdeu muitos socios, quase fechou as portas, mas o
que possibilitou o funcionamento do Sindicato foi a CBTU”, que
nao havia entrado no pacote de privatizagoes. Em relagao a quan-
tidade de sdcios, ele nos conta que “[...] tinhamos em média 600
sécios, com a privatizacao da Rede Ferrovidria Federal, quando
ele assumiu em 1998, nds éramos apenas 280 empregados, quer
dizer, uma queda mais de 50%”. Mesmo fragilizado e com o risco
eminente de fechar as portas por falta de associados, 0 SINTEFEP
continuou ativo nas manifestagoes em prol dos ferrovidrios. De
acordo com Cledfas:

[27].Em relagio & Companhia Brasileira de Trens Urbanos (CBTU), José Cleéfas fala: “A ¢cBTU nio pode ser
privatizada de forma direta, ela tem que ser privatizada de forma indireta, primeiro precisa passar para o estado
ou municipio, dependendo da malha ferrovidria. No caso da Paraiba, a CBTU ndo pode ir direto para a iniciativa
privada, ela tem que ir para o estado, ela percorre a cidade de Cabedelo, Jodo Pessoa, Bayeux e Santa Rita, ela
nao pode também ser municipalizada, como ela fica em um raio de 30km, ela tinha que passar para o estado,
0 perigo estd ai, porque se o estado assumir a concessio da malha ferrovidria, ele pode levar um projeto para
a Assembleia Legislativa para que seja concedido a iniciativa privada, mas a gente vem nessa luta desde 1992 e
nenhum governador até hoje ndo aceitou a CBTU, a nossa sorte, j tem estados ai que ja passou para o estado e
jé até fechou as portas e fechou a unidade”. Duarante o periodo de privatizagao, os funcionarios da cBTU foram
fundamentais para manter a SINTEFEP, sem filiados, ndo é possivel que um sindicato se mantenha, como nos
diz Cleéfas: “todo esse processo pra gente foi danoso pra o movimento sindical porque enfraquece muito,
qualquer entidade, sindicato, associagdo depende de sdcios, sem sécios, ndo sobrevive, nenhuma entidade
consegue sobreviver sem associados”.
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Em relagdo a privatizagdo da Rede, a gente foi con-
tra, a gente fez mobilizacao 14 em 1994, quando Ita-
mar saiu que FHC assumiu, a gente foi para a Bolsa
de Valores do Rio de Janeiro, quebramos o pau l4,
mas nao teve jeito [risos], a policia é muita gente e
nds somos pequenos, quem ia para as mobiliza¢des
eram os sindicalistas, os trabalhadores ferrovidrios
estavam trabalhando, nem podiam abandonar, en-
tendeu? Quer dizer, foi facil privatizar a REFsa, até
porque o pessoal nao tinha essa consciéncia toda.

IMAGEM 12 - JOSE CLEOFAS DE BRITO, PRESIDENTE DO SINTEFEP

Fonte: Confederagdo Nacional dos Trabalhadores em Transportes e Logistica (CNTTL).

Como podemos ver na fala de Cleéfas, nao existia por parte
dos trabalhadores o conhecimento do poder que eles tinham nas
maos de fortalecer a categoria, através de mobiliza¢ao, movimen-
tos, verbalizagdo. As grandes mudangas ocorridas no mundo tive-
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ram o povo como protagonistas, mas os trabalhadores ferroviarios
nao tinham instru¢ao nem for¢a para determinada mobilizacao.
Diante das dificuldades enfrentadas, a preocupagio maior era so-
breviver ao caos em que estavam inseridos. Dessa forma, a luta fi-
cou por conta dos representantes sindicais. Como ja dizia a can¢ao
que viralizou no Brasil nos anos 90, “o povo tem a forga, s6 precisa
descobrir™®. No ano de 1959, Vinicius de Morais utilizou metaforas
para falar do trabalhador e da consciéncia de classe no poema O
operario em constru¢io, que descreve bem essa questao social:

[...] mas ele desconhecia esse fato extraordinario:
que o operdrio faz a coisa e a coisa faz o operario.
De forma que, certo dia a mesa, ao cortar o pao,
o operario foi tomado de uma stibita emogao ao
constatar assombrado que tudo naquela mesa - gar-
rafa, prato, fac3o - era ele quem os fazia. Ele, um
humilde operdrio, um operdrio em construgao®.

Inez Stampa (2011) relata que as demissdes e as terceiriza-
cOes geradas pela privatizagao foram duros golpes no sindicalismo
nacional*®. O sindicalismo, principalmente aquele ligado a cur,
representava uma grande pedra no sapato do governo, assim “[....]
o governo utilizou todo o seu arsenal de medidas juridicas, econo-
micas e até repressiva’ (Stampa, 2011, p. 16). A queda do nimero

[28]. rap da Felicidade. Intérprete: Cidinho e Doca . Compositor: Julio Cesar Seia Ferreira / Katia Sileia Ribeiro
De Oliveira. In: EU s6 quero é ser feliz. Intérprete: Cidinho e Doca. Rio de Janeiro: Columbia, 1995. cD, (5:12).
Disponivel em: https://www.letras.mus.br/cidinho-e-doca/235293/. Acesso em: 5 ago. 2022.

[29]. MoRats, V. O operdrio em construgdo. Rio de Janeiro: 1959. Disponivel em: https://www.viniciusdemoraes.
com.br/pt-br/poesia/poesias-avulsas/o-operario-em-construcao. Acesso em: 5 ago. 202.2.

[30]. Além das dificuldades ocasionadas pelas privatizagdes, terceirizagdes e o desemprego, Inez Stampa
(2011, p.112) nos diz que [...] a CUT, que jd vinha enfrentando as mudangas conjunturais, com a abertura da
economia e as privatizagdes no governo Collor, além dos embates ideolégicos frente a derrota do ‘socialismo
real’, no final da década de 1980, mostrava sinais de mudangas de orientagdo, o que influenciou bastante os
sindicatos a ela ligados.
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de associados, além de diminuir a quantidade de trabalhadores
envolvidos na luta, deixou o 6rgao com recursos financeiros limi-
tados. Essa realidade foi nacional, sem as contribuicdes efetivas,
enfraquecia-se a luta da categoria, pois, para realizar as mobili-
zagOes, era necessario recurso para transporte, material de divul-
gacao e servigo juridico. Como Cledfas relata em seu depoimento,
os sindicatos, mesmo diante de todas as dificuldades, se organi-
zavam da forma que podiam, mas a falta de apoio da populagio,
os recursos financeiros limitado e a diminui¢ao da quantidade de
socios dificultavam mobilizag¢des maiores.

O papel dos sindicatos foi primordial na luta dos trabalhado-
res ferroviarios, o processo dos anistiados demitidos no Governo
Collor se estendeu por 19 anos, a restituigao dos cargos s6 ocor-
reu no mandato do presidente Luis Indcio Lula da Silva. Durante
todos esses anos, as entidades sindicais que representavam os
ferroviarios aturam de forma ativa, mesmo diante de toda difi-
culdade enfrentada. Sobre esse processo de reintegracao, Cle6fas
nos explica que:

Os anistiados estavam na luta, independente de ter
ou ndo uma empresa para eles trabalharem, todo
processo najustica demora, se arrasta, nas elei¢des
de 2002/2003, quem é que ganha? Luis Incio Lula
da Silva, ele no Governo Federal, um dos primei-
ros atos dele foi reintegrar todos os demitidos do
governo Collor, como eram milhares de pessoas,
todo mundo tinha que fazer um requerimento ad-
ministrativo pra solicitar a reintegra¢ao, foi onde
os sindicatos entraram procurando essas milhares
de pessoas, cada sindicato procurava sua catego-
ria, como a gente era do Sindicato dos Ferrovidrios,
fomos procurar os ferroviarios demitidos nesse
periodo, comegou em margo de 1990 a setembro
de 1991, foi quase um ano de demissdes nesse go-
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verno Collor, nesse maldito governo Collor. Como
demorou muito, foi de 1990 a 2002/2003, mais ou
menos, muitos morreram, se aposentaram ou até
mesmo se suicidaram, foi uma tragédia total, foi
uma tragédia na época, entendeu? Aqui no estado
da Paraiba, foram poucos, mesmo assim um estado
como Sao Paulo, que houve milhares de demissoes
nesses 6rgaos publicos, tinha gente de Itabaiana
que foram morar em S3o Paulo, pra achar esse povo
foi muita dificuldade, mas mesmo assim a gente
achou muita gente. O processo de privatizag¢ao
foi terrivel, eles voltaram, mas voltaram pra onde
se ndo existia mais Rede Ferrovidria Federal? Foi
quando a gente procurou 6rgaos publicos para eles
trabalharem, ai eu tinha conhecimento na Univer-
sidade Federal e conseguimos realocar esse pessoal,
em Campina Grande, foram para a UFCG, em Jo3o
Pessoa, foi na DRT, Ministério do Trabalho, Minis-
tério da Pesca e saimos encaixando esse pessoal, a
maioria, a gente conseguiu reintegrar, por isso é
muito importante os sindicatos, o papel dos sindi-
catos foi importante até quando Collor negociou o
mandato, a gente comegou a procurar os deputados
do campo progressista.

Na Paraiba, 14 anistiados conseguiram ser restituidos aos seus
cargos, dos quais apenas 3 em Campina Grande. Como nao existia
mais a Rede Ferrovidria, esses funcionarios foram realocados para
outras institui¢des: em Campina Grande, José de Oliveira, Jailton
Florentino da Silva e Edmilson Eneas da Silva foram realocados
para a Universidade Federal de Campina Grande. Depois de tantos
anos de processo judicial, reaver seus empregos era um sonho,
uma realidade que muitos nao conseguiram vivenciar, ja que, nes-
se periodo, muitos haviam se aposentado, falecido ou n2o tinham
mais condigoes fisicas para voltar a trabalhar. José de Oliveira e
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sua esposa Analice relembram o momento em que souberam do
novo emprego:

- Oliveira: Quando saiu a restituicao, eu tinha bo-
tado um barzinho pra vender cachaca, um monte
de gente bebendo, ai o cara ligou de Jodo Pessoa
dizendo: Oliveira, tua portaria saiu do Ministério
do Transporte pra tu ir trabalhar na Universidade
Federal. Eu disse: mar, rapaz, é verdade mesmo? Eu
16 é aqui vendendo cachaga, ele disse: pode fechar
o bar que é verdade mermo. Eu fiquei t3o contente
no mundo que nao liguei pra bebo, ndo liguei pra
nada mais, fui logo fechando, fui dizendo: rapaz,
vao acabando de beber ai que eu vou é fechar, a
partir de hoje ninguém bebe aqui mais nao. [risos]

- Analice: Me arrupiei todinha s6 de lembrar!

- Oliveira: Pediram uma bateria de exame pra voltar,
gracas a Deus, eu ainda tinha satide pra retornar
depois de todwos esses anos, retornei no dia 17 de
janeiro de 2011, ainda me lembro. Quando chegou
no final do més, eu sé tinha trabalhado 13 dias, eu
recebi mais dinheiro esses 13 dias do que a vida
inteira na fabrica de plastico, 13 dias sé de servigo.

Depois de muitos percalgos, a volta ao trabalho foi real, como
vimos, foram anos de sofrimento, espera e angustia. Depois de
ganhar o processo judicial, foram mais anos de espera até tudo
se realinhar e serem encontrados novos locais de trabalho e novas
fungdes. Hoje Oliveira e seu inseparavel amigo Edimilson, cha-
mado popularmente pelos amigos de Mossord, vivem um outro
momento de suas vidas, juntos ao colega Jailton. Esses homens,
pela primeira vez depois de muitos anos, contemplam a realidade
de um emprego digno e justo, como nos diz José de Oliveira:
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Eu trabalho com meu computador pra fazer cadas-
tro de aposentado, tirar contracheque, eu desenro-
lei na internet[...] td fazendo um curso de informa-
tica, ai aprendi muito, eu trabalho na Secretaria de
Recursos Humanos, Jailton trabalha na Prefeitura
Universitaria como chefe dos porteiros, e Edmil-
son no Gabinete do Reitor. A gente chegou la tudo
analfabeto, eu treinei logo tudim pra quando alguém
perguntar a gente dizer que tem o segundo grau, a
gente vai ficar no meio dos doutor analfabeto? [ri-
sos], eu disse: é pra todo mundo dizer que tem o
segundo grau. Mossord nem o nome sabe assinar, a
gente fica 14 no meio dos doutor e eles pensando que
a gente tem o segundo grau, uma vez mandaram
ele assinar o nome, ai disseram: td entendendo nao,
ai ele disse: isso é letra de médico, rapaz! Mossord
quando assina o nome dele ainda fulta trés letras
[risos]. Eu desenrolei, eu ficava olhando o povo me-
xendo no computador, ai teve um dia que eu decidi
tentar, quebrei dois [risos] quebrei logo dois! Mas
fui praticando, mexendo, comprei meu notebook,
meu computador e deu certo. Mas o povo nao sabe
14 que nés somos analfabeto n3o, me perguntaram
se eu era maquinista I3, eu disse que trabalhava
na via, e eles 14 sabia o que era via [risos]. E muito
bom ter um emprego digno, é outra vida, me sinto
gente, sou muito respeitado I4. Depois de tanto so-
frimento, hoje eu, analfabeto, sento em cadeira de
doutor. Na UFCG, hoje tem 3 anistiados da RRFsA e 4

da coNaB (companhia Nacional de Abastecimento).

Como nos diz o poema Catando os cacos do caos, de Affonso Ro-
mano de SantAnna, esses homens precisaram:

Catar os cacos do caos, como quem cata no deserto
o cacto - como se fosse flor [...]. Recortar o sentido,
como o alfaiate-artista, costura-lo pelo avesso com
a inconsttil emenda a vista [...]. Catar os cacos do
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presente e outrora e enfrentar a noite com o vitral
da aurora®.

Eles precisaram criar titicas para sobreviver sem se entregar
as intempéries, catando os cacos da vida e se reerguendo. Como
aponta Alberti (1990):

Mas acreditamos que a principal caracteristica do
documento de histéria oral ndo consiste no inedi-
tismo de alguma informagdo, nem tampouco no
preenchimento de lacunas de que se ressentem os
arquivos de documentos escritos ou iconograficos,
por exemplo. Sua peculiaridade e a da histdria oral
como um todo decorre de toda uma postura com
relagdo a histéria e as configuragdes socioculturais,
que privilegia a recuperacio do vivido conforme
concebido por quem viveu (p. 5).

A reintegragao de José de Oliveira modificou completamente
asuavida, possibilitoua compra do seu primeiro carro, a moradia
desejada, permitiu novos conhecimentos e aspiragoes. Apos alguns
anos da restitui¢ao do emprego, o antigo ferroviario conseguiu se
aposentar, mas a aposentadoria n2o o parou: 0 novo emprego per-
mitiu que Oliveira se sentisse vivo novamente e, 20s 64 anos, ele
continua cumprindo sua rotina de trabalho na Universidade Fede-
ral de Campina Grande rigorosamente, com entusiasmo e vigor*.
A volta ao trabalho permitiu ainda que o antigo ferroviario con-

[31]. saANT>ANNA, A. R. Catando os cacos do caos. In: SPITALL, H. Reflexdes de Nés. [S.1.]. 29 ago. 2009. Disponivel
em: http://reflexoes-de-nos.blogspot.com/2009/08/catando-os-cacos-do-caos.html. Acesso em: 7 ago. 202.2.

[32]. De acordo com a Constitui¢do (anterior a Reforma Trabalhista de 2019), caso seja um desejo do servidor, o
livre exercicio da profissio é um direito, portanto, mesmo em caso de aposentadoria, o servidor pode continuar
trabalhando.

151



seguisse arcar com os custos de um profissional especializado em
direito previdenciario para que sua esposa conseguisse também
sua aposentadoria. Devido ao trabalho exaustivo em um hospital,
Analice adquiriu alguns problemas de satide que, associados aos
problemas dsseos comuns a idade, acabaram impossibilitando al-
gumas atividades simples do dia a dia. A aposentadoria dos dois
e o salario de Oliveira permitiram que a familia voltasse a ter uma
vida mais confortavel, a comer bem, a ter uma boa moradia, a
custear tratamentos médicos, a ter lazer, enfim permitiram que
vivessem dignamente.

Os seus filhos cresceram, constituiram as suas familias, Auri-
neide, a filha mais velha, conseguiu a aprovagao em um concurso
publico e, apesar de todas as dificuldades vividas, ingressou no en-
sino superior e se formou aos 43 anos de idade; sua irma do meio
também conseguiu ingressar em uma universidade e ser aprovada
em um concurso publico. Vendo todas as dificuldades vividas pela
familia e pelo pai, atualmente trabalha na dire¢ao de um Sindicato
e usa sua instrugao e representatividade para lutar pelo direito de
outros trabalhadores. A familia Oliveira, depois de todos os per-
calcos, conseguiu ressignificar todo o sofrimento.

- Aurineide: O retorno foi uma das maiores alegrias
que a gente ja teve.

- Oliveira: Escapemo porque o milagre de Deus é
grande, hoje nds tamo contando vitdria, hoje gra-
cas a Deus a vida é outra. Depois de tudo que nds
passou, hoje tamo numa vida muito boa. Quando
eu fazia servigo nessa rua que eu moro, eu ficava
pensando que um dia, com fé em Deus, eu ia morar
ali, e hoje eu td morando!

Ja o ferroviario José Cledfas continua atuando a frente do Sin-
dicato dos Ferroviarios e lutando pelos direitos desses trabalhado-

res. Mesmo com a dréstica diminui¢ao do nimero de ferroviarios
ativos, o SINTEFEP permanece na representac¢ao dos trabalhadores
da cBTU, auxiliando os ferrovidrios anistiados e aposentados, além
delutar judicialmente pela reconstrugao das ferrovias paraibanas
abandonadas. A familia de Cledfas ainda reside na Vila dos Fer-
rovidrios da Estagiao Nova e, quando o assunto é ferrovia, sempre
se mostra disposta a ajudar a reconstruir esses acontecimentos
através das suas memorias.

O ferroviario José Arimatéia, mesmo ap0s a aposentadoria,
permanece trabalhando como ferroviario. Durante a semana, Ari-
matéia trabalha em Joao Pessoa na CBTU e, aos finais de semana,
retorna para Campina Grande para ficar com a familia. Em seu
depoimento simples e sincero, é possivel sentir o orgulho que ele
carrega pela estrada de ferro; em suas veias, corre o sangue fer-
roviario; com saudosismo, ele relembra as estradas de ferro que
ajudou a construir Brasil afora: “A musica de Luiz Gonzaga fala
das estagoes todinha que eu trabalhei, trabalhei na manutengao
ajeitando a linha pra o trem andar”. A musica a que Arimatéia se
refere é De Teresina a Sdo Luiz:

Peguei o trem em Teresina

Pra S3o Luis do Maranhio
Atravessei o Parnaiba

Ai, ai que dor no coragio

O trem danou-se naquelas brenhas
Soltando brasa, comendo lenha
Comendo lenha e soltando brasa
Tanto queima como atrasa
Tanto queima como atrasa

Bom dia, Caxias, terra morena
de Gongalves Dias

Dona Sinhd avisa pra seu D4
Que eu t6 muito avexado



Dessa vez nio vou ficar [...]

Boa tarde, Codd, do folclore e do catimbd
Gostei de ver cabrochas de bom trato
Vendendo aos passageiros

De comer mostrando o prato [...]

Alb, Coroatd, os cearenses

acabam de chegar

Meus irm3aos, um abrago bem feliz

Vocés vao para Pedreiras

Que euvou pra Sao Luis [...]*»

Os relatos orais de memoéria nos fornecem detalhes que s6
quem viveu tal época é capaz de dar. Assim a oralidade nos per-
mite capturar do passado as marcas do sensivel, extraindo desses
depoimentos experiéncias individuais e coletivas e realizando
um mosaico com as sensibilidades fragmentadas, que permitem
descortinar as estruturas do sensivel. As reflexdes construidas ao
longo deste capitulo apontam que as desestatizagdes ocorridas no
Brasil, na década de 1990, mostraram-se perversas com aqueles
que dependiam da estacdo para sua sobrevivéncia. As memorias
dos ferrovidrios da Estagao Nova trouxeram a tona uma realidade
pouco conhecida de uma privatizagao. Como nos diz Aranha (2014,
p-391), é impossivel “construir um objeto historico sem considerar
rastros e/ou testemunhos produzidos pelos atores sociais numa
experiéncia dada do passado”.

[33]. Misica de Teresina a S3o Luis, composi¢do de Luiz Gonzaga, disponivel em: https://www.letras.mus.br/
luiz-gonzaga/459471/. Acesso em: 04 set. 2022.
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FRAGMENTOS DE UMA ESTAGAO:
ABANDONO DO COMPLEXO FERROVIARIO
DA ESTACAO NOVA E AS NOVAS
FORMAS DE APROPRIACOES

EU SEMPRE SONHO QUE UMA COISA GERA,
NUNCA NADA ESTA MORTO. O QUE PARECE VIVO,
ADUBA. O QUE PARECE ESTATICO, ESPERA.

— ADELIA PRADO

PATRIMONIO CULTURAL E INDUSTRIAL

timologicamente, a palavra “patriménio” (do latim patri-
monium) significa “heranca, propriedade paternal”, em
um sentido amplo, pode ser associado a bens herdados
ou produzidos por nossos antepassados. Dessa maneira, enten-
de-se por patriménio um conjunto de bens culturais que arrolam
arquiteturas, paisagens, gastronomia, arte, documentos, pessoas

[1]. Disponivel em: https://origemdapalavra.com.br/pergunta/patrimonio. Acesso em: 08 out. 2022.


https://www.letras.mus.br/luiz-gonzaga/459471/
https://www.letras.mus.br/luiz-gonzaga/459471/
https://origemdapalavra.com.br/pergunta/patrimonio
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e experiéncias coletivas®. De acordo com a Constitui¢ao Federativa
de 1988, entende-se por patrimonio cultural brasileiro:

Art. 216. Constituem patrimonio cultural brasileiro
os bens de natureza material e imaterial, tomados
individualmente ou em conjunto, portadores de
referéncia a identidade, 3 a¢3o, 3 memoria dos dife-
rentes grupos formadores da sociedade brasileira,
nos quais se incluem:

I - as formas de expressio;

11 - os modos de criar, fazer e viver;

I1 - as criagdes cientificas, artisticas e tecnoldgicas;
IV - as obras, objetos, documentos, edificacdes e
demais espacos destinados as manifestagoes ar-
tistico-culturais;

V - os conjuntos urbanos e sitios de valor histérico,
paisagistico, artistico, arqueoldgico, paleontoldgi-
co, ecoldgico e cientifico®.

O patrimoénio histérico e cultural é formado por bens ma-
teriais e imateriais. Ao longo de toda a histdria, as civilizagoes
sempre deixaram rastros materiais que registraram suas histo-
rias, identidades e tradi¢des. Como nos diz Suzana Gastal (2006,
p. 101), os locais trazem marcas do modo de viver de quem habitou
determinado espago. Nestes lugares, estao “[...] as marcas do local
construidas no tempo”. Assim:

O trazer a lembranga é uma espécie de exercicio de
resgate do tempo perdido, evocag¢ao de um passado

[2]. Ao longo dos anos, o conceito de patriménio cultural vem se ampliando e ganhando novas formas de
pensar, sua defini¢o tem englobado diversas dreas de conhecimento, exemplo: na satide (patriménio genético),
nas exatas (patrimonio tecnoldgico), na arquitetura (patriménio industrial), além dos patriménios imateriais
ou intangiveis.

[3]. Disponivel em: http://portal.iphan.gov.br/uploads/legislacao/constituicao_federal_art_216.pdf. Acesso
em: 08 out. 2022.

que compartilhamos com os que nos precederam,
representado por um edificio, uma rua, um arte-
fato, uma imagem ou mesmo uma pratica social
cotidiana transmitida de geragao para geragao pela
oralidade. Os vestigios do passado, investidos de
um poder que adverte e interpela a memoria co-
letiva, materializam esse passado no presente e se
oferecem como experiéncias cognitivas e estéticas.
A permanéncia das marcas fisicas e subjetivas na
paisagem social, ao potencializar a rememoragao
da existéncia dos construtores e usudrios dos espa-
¢os do passado, faz-nos herdeiros de uma tradicao
capaz de conceber e construir lugares para as vivén-
cias do grupo. E exatamente nesse sentido que os
espagos arquitetdnicos considerados patriménio
histérico vinculam-se a nogdo de monumento, uma
vez que nos impelem ao exercicio de reconhecimen-
to/pertencimento, resgatando de nossa memoria
simbolos, imagens e vivéncias individuais e sociais
temporalmente delimitadas (severo, 2004, p. 1).

Le Goft (1992) nos diz que monumento é tudo aquilo que pode
evocar o passado, que perpetua uma recordagao, nesse prisma, a
memoria é fundamental para conservar os acontecimentos que
marcaram esses espagos e contribuir para a sua preservagao. A
historia realiza o resgate da memoria procurando salvar o passado
para servir ao presente e ao futuro, desse modo, “[...] 0 que sobre-
vive n2o é o conjunto daquilo que existiu no passado, mas uma es-
colha efetuada quer pelas forcas que operam no desenvolvimento
temporal do mundo e da humanidade, quer pelos que se dedicam
a ciéncia do passado e do tempo que passa, os historiadores*.

[4]. Utilizando as discusses norteadas pelo autor Le Goff, Paulo Cesar Tomaz (2010, p. 6) nos diz que: “Destarte
a defini¢ao dos monumentos se aproxima do conceito de documentos: testemunhos de uma época, mas teste-
munhos que pretendem perpetuar uma visdo, uma interpreta¢io, uma memoria. A preserva¢io do patriménio
histérico deve-se ao fato de que a vida de uma comunidade, de um povo, estd relacionada ao seu passado,  sua
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Os patrimonios sao fontes valorosas no processo de pesquisa
em diversas areas de estudo. Esses monumentos nao sao feitos
apenas de cal e cimento, mas sao espagos que foram habitados por
pessoas e essas pessoas, por sua vez, carregam as marcas indivi-
duais das suas proprias vivéncias. Essa troca de bagagens (viva e
pulsante), umas com as outras, enriquece as tramas. Como ressal-
ta Ecléa Bosi (1987, p. 199-200), “[...] cada geracao tem, de sua cida-
de, a memoria de acontecimentos que sao pontos de amarragao de
sua historia [...] as lembrancas se apoiam nas pedras da cidade”.
Essas histérias perduram por anos, sobrevivem ao tempo e cons-
tituem a histéria de um patrimdnio, tornando-se um importante
documento para a historiografia. Como nos diz Lucien Febvre:

A histdria fazse com documentos escritos, sem du-
vida. Quando estes existem. Mas pode fazerse, deve
fazerse sem documentos escritos, quando nio exis-
tem. Com tudo o que a habilidade do historiador
lhe permite utilizar para fabricar o seu mel, na falta
das flores habituais. Logo, com palavras. Signos.
Paisagens e telhas. Com as formas do campo e das
ervas daninhas. Com os eclipses da lua e a atrela-
gem dos cavalos de tiro. Com os exames de pedras
feitos pelos gedlogos e com as andlises de metais
feitas pelos quimicos. Numa palavra, com tudo o
que, pertencendo ao homem, depende do homem,
serve a0 homem, exprime o homem, demonstra a
presenga, a atividade, os gostos e as maneiras de
ser do homem (Febvre apud Le Goff, 1992, p. 540).

vivéncia, as transformagdes ocorridas na sua histéria. A preservagdo tem por objetivo guardar a memoria dos
acontecimentos, suas origens, sua razao de ser. Torna-se também imprescindivel relacionar os individuos e a
comunidade com o edificio a ser preservado, visto que uma cidade, no seu viver cotidiano, tem sua identidade
refletida nos lugares cuja meméria os individuos constroem no dia a dia. Preservar o patrimdnio histérico é
relaciond-lo com as interagdes humanas a ele ligadas”.

Os patrimoénios culturais compreendem, dentro de suas for-
mas, uma complexidade de representagdes, expressoes e significa-
dos. As formas de representacao do patriménio cultural, atreladas
aos processos de industrializa¢ao, compdoem os chamados patri-
monios industriais. De acordo com a Carta de Nizhny Tagil® (2003):

O patrimoénio industrial compreende os vestigios
da cultura industrial que possuem valor histérico,
tecnoldgico, social, arquitecténico ou cientifico.
Estes vestigios englobam edificios e maquinaria,
oficinas, fabricas, minas e locais de processamen-
to e de refinagdo, entrepostos e armazéns, centros
de producao, transmissao e utiliza¢ao de energia,
meios de transporte e todas as suas estruturas e
infraestruturas, assim como os locais onde se de-
senvolveram actividades sociais relacionadas com
ainddstria, tais como habitagoes, locais de culto ou
de educagio (1comos, 2006, p. 37- 38).

Os complexos ferrovidrios configuram-se como patriménios
industriais, os quais conglomeram méveis e iméveis, englobam to-
das as edificagbes das estagoes, incluindo maquinarios, armazéns,
terrenos, trechos de linha, locomotivas, materiais rodantes, carros
de passageiros, além de mobiliarios, relégios, sinos e documen-
tos®. De acordo com o IPHAN, o inventario ferrovidrio contabiliza
52 mil iméveis e 15 mil bens méveis’. Para além do patriménio

[5]. O conceito de patriménio industrial foi construido em 2003 com a Carta de Nizhny Tagil, criada ao final de
uma conferéncia na Russia, conhecida como The International Committee for the Conservation of the Industrial
Heritage (TIcCIH), vinculado ao International Council on Monuments and Sites (ICOMOS).

[6]. De acordo com a Lei n° 11.483, de 31 de maio de 2007, a responsabilidade de receber e administrar os
bens méveis e imdveis de valor artistico, histdrico e cultural, oriundos da extinta Rede Ferroviaria Federal sa
(RFFSA) é do IPHAN.

[7]. Disponivel em: http://portal.iphan.gov.br/pagina/detalhes/127.Acesso em: 14 out. 2022.
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material os complexos ferrovidrios apresentam dimensoes ima-
teriais que sao os testemunhos, a paisagem, relacoes de trabalho
e as vivéncias. Maria Emilia Lopes Freire nos diz que:

Partindo-se, portanto, de tal entendimento, ob-
serva-se que o termo patrimonio ferrovirio, nio
se restringe a elementos simples e isolados redu-
zidos a sua materialidade. Muito pelo contrério,
estd se falando de um objeto constituido de estru-
turas, processos, fungdes, interagdes, conexdes e
memorias, apresentando-se como um fenémeno
complexo. (Freire, 2016, p. 60).

Para promover preservagao e identificagoes desses patrimo-
nios culturais foram criados documentos e 6rgaos especificos. No
Brasil o primeiro 6rgao de preservagao patrimonial foi institui-
do pelo Decreto n°® 24.735 de 14 de julho de 1934, era a Inspetoria
de Monumentos Nacionais, o IMN foi criado em um contexto de
reforma urbana no Brasil, o objetivo principal era fiscalizar para
que as edificagbes antigas nao fossem destruidas e que objetos
que faziam parte da histdria nacional nao fossem ilegalmente ven-
didos, o érgao funcionou durante 3 anos. No ano de 1937 foi criado
oficialmente o Servigo do Patrimonio Histérico e Artistico Nacional
(SPHAN), 0 6rgao foi criado com o objetivo de proteger o patrimd-
nio cultural brasileiro. O artigo 46 da Lei n°® 378 previa que: “fica
criado o Servigo do Patriménio Histdrico e Artistico Nacional, com
a finalidade de promover, em todo o Pais e de modo permanente, o
tombamento, a conservagao, o enriquecimento e o conhecimento
do patrimonio histdrico e artistico nacional”, ficou ativo durante
nove anos, e no seu periodo de funcionamento tombou 474 bens.
No ano de 1946, o Decreto-lei n° 8.534 modificou o nome da insti-
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tuicdo para Diretoria do Patrimonio Histdrico e Artistico Nacio-
nal (DPHAN). Em 1970 o DPHAN ¢é transformado em Instituto do
Patrimonio Histdrico e Artistico Nacional (IPHAN), atualmente o
IPHAN atualmente se divide em 27 Superintendéncias estaduais®.

A fundamentagao tedrico-critica para que os bens culturais se
constituam se dao por meio das cartas patrimoniais, as cartas sao
documentos que contém medidas de a¢des, planos de conserva-
¢do, reparo e manutengao e conceitos. As cartas sao resultado de
discussoes criadas em determinados contextos por especialistas
e organismos que trabalham com patrimoénios culturais. De acor-
do com o Instituto do Patrimonio Histérico e Artistico Nacional
(IPHAN), existem mais de 40 cartas patrimoniais, entre as quais:
Cartas de Atenas (1931-1933), Recomendagao de Nova Délhi (1956),
Recomendacao Paris (1962), Carta de Veneza (1964), Declaragao de
Estocolmo (1972), Carta de Petrdpolis (1987), Carta de Nizhny Tagil.

PATRIMONIO FERROVIARIO DA ESTACAO NOVA: DECLINIO E ABANDONO

O Brasil é o tinico dos paises de dimensao continental que es-
facelou o patriménio ferroviario em detrimento das rodovias. Esse
desmantelamento foi estratégico e ocorreu paulatinamente, por
uma irresponsabilidade histérica ao longo de varios governos. Tal
tendéncia foi seguida e acentuada pelas empresas privadas. A Com-
panhia Ferroviaria do Nordeste iniciou suas operagdes na Esta¢ao
Nova no ano de 1998, desde entao tudo mudou, a empresa privada

[8]. Superintendéncias do IPHAN: Acre, Alagoas, Amap4, Amazonas, Bahia, Ceara, Distrito Federal, Espirito
Santo, Goids, Maranhio, Mato Grosso, Mato Grosso do Sul, Minas Gerais, Para, Paraiba, Parana, Pernambuco,
Piaui, Rio de Janeiro, Rio Grande do Sul, Ronddnia, Roraima, Santa Catarina, Sdo Paulo, Sergipe, Tocantins.
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assumiu suas atividades e inseriu uma série de transformagoes que
foram decisivas para o esfacelamento desse patrimonio.

José Cledfas nos conta que o interesse das empresas privadas
nao eram as estagoes e sim a malha ferroviaria. Depois de uma
série de pressOes por parte do governo, as empresas assumiram
também, no pacote de privatizagao, os patios ferroviarios. As li-
nhas que davam maior lucratividade foram mantidas, enquanto
as linhas consideradas deficitarias foram abandonadas junto com
suas estagoes. De acordo com o ferroviario:

Esse processo de privatizagio foi tio danoso! Quan-
do o governo concedeu a malha ferrovidria a em-
presa MANO, era um grupo chamado MANO (Malha
Nordeste), que era o Bradesco Seguros, era O Globo
da Africado Sul, era a csN e a Vale do Rio Doce, era
um holding que assumiu a Malha Nordeste. A ldgica
do empresario é o lucro, ele ndo quer outra coisa a
n3o ser lucro, o governo FHC fez uma pressio muito
grande pra eles assumirem todos os patios ferro-
vidrios de todas as esta¢des, ele assumiu porque a
intengdo nio era as esta¢des, ndo era os patios, eles
queriam sé a malha ferrovidria, a linha pra trans-
portar sua carga, eles ja tinha assumido em outros
estados e fizeram um processo de informatizagio,
eles usaram muito a tecnologia, e muitos servigos
que eram feitos manualmente pelos empregados
ferrovidrios passaram a ser feitos pelo computador,
via online, despacho de vagdes, documentagoes,
eles demitiram a figura do manobrador, que era
uma fungdo que existia na ferrovia, colocaram um
instrumento chamado autotrac nas locomotivas,
isso é nada mais que um notebook, onde vocé pe-
dia licenga direto para o cco (centro de Cultura
Operacional), em Fortaleza. Essas estagdes ficaram
obsoletas, nio tinha sentido aqueles prédios enor-
mes e armazéns [...].

O servigo operacional da CEN passou a ser automatizado, o que
contribuiu tanto para aumentar o nimero de demissdes quanto
para tornar as esta¢oes menos movimentadas. A modernidade que
gera transformagdo também ocasiona ameagas, perdas, destrui-
¢Oes, como nos diz Berman ao citar o poeta francés Baudelaire:
“Por modernidade eu entendo o efémero, o contingente, a metade
da arte cuja outra metade é eterna e imutavel” (Berman, 2007, p.
160). O mundo moderno apresenta-se desencantado, como nos diz
Max Weber (2004), o desencantamento do mundo, tudo é mutavel,
o homem moderno sempre esta em busca do novo, as politicas ro-
doviarias aniquilaram as ferrovias. Como aponta Marshall Berman:

O trago marcante do urbanismo do século xx tem sido a ro-
dovia, uma forma de manter separadas as mesmas forgas. Depa-
ramo-nos aqui com uma estranha dialética, em que um tipo de
modernismo a0 mesmo tempo que encontra energia e se exaure
a si mesmo, tentando aniquilar o outro, tudo em nome do moder-
nismo (Berman, 2007, p. 196-197).

As estagoes foram criadas para serem locais de intensa socia-
bilidade, locais de encontros, vivéncias, esperas e despedidas; com
a privatizagao, tornaram-se lugares desabitados. A falta de utili-
dade das estagOes foi decisiva para a sua degradagio. Em relagao
a Estagao Nova, Cledfas nos conta que:

Os armazéns s6 tinham sentido na RFFSA porque a
Rede transportava de passarinhos a gato, qualquer
mercadoria tanto do pequeno produtor como dos
grandes latifundidrios, a Rede Ferroviaria tinha um
flash social, a Rede Ferroviaria foi criada mesmo pra
dalucro, al muito desses armazéns enormes, COmo
tem aqui em Campina Grande, aqueles armazéns
enormes que hoje estao sé o esqueleto, 14 guarda-
vam mercadorias, exemplo: Jessica queria trazer [a
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de Sousa quinhentos quilos de manga ou de coco,
seu coco vinha no vagao bagagem. Chegava aqui,
ficava no armazém até vocé vim pegar a mercadoria,
os préprios correios mandavam aqueles pacotes
de telegrama, na época, o meio de transporte mais
rapido era a ferrovia. Ai quando a privatizagao che-
gou, ndo se interessaram mais nesses prédios, eles
s6 queriam a carga porta a porta, eles pegavam o
agucar das usinas, pegavam o minério 14 da mi-
neradora direto pra o porto, ai praticamente aqui
as estagdes nao tinham serventia nenhuma, por
isso abandonaram, ai comegou mesmo o aban-
dono em si na Estagiao de Campina Grande, uma
Estagdo linda, era muito bonita aquela Estagao, os
funcionarios ficaram resumidos a um empregado
porque a manobra que era feita pelo manobrador,
pelo auxiliar de maquinista, o seguranca era ter-
ceirizado, o que podia terceirizar terceirizou, tudo
entdo ficou, essas estagdes, tudo sem serventia. O
escritério mesmo, o pessoal foram tudo transferi-
do pra Fortaleza, centralizaram tudo em Fortaleza,
al essas estagbes como Campina Grande, Sousa,
Patos, Itabaiana nao tinha mais sentido pra eles,
ficou um posto de abastecimento em Itabaiana e
um posto de abastecimento em Sousa, ai comegou
adegradacdo da Estacao Nova de Campina Grande
devido aisso, a falta de sua utilidade para empresa
privada.

A CFN iniciou suas operagoes na Estacao Nova, em 1998, ape-
nas com o transporte de cargas; aos poucos, os trens foram ra-
reando, até que, no ano de 2011, a empresa abandonou o prédio
por considerar a malha economicamente inviavel. De acordo com
José Clebfas:

De 1998 até 2011, quase nio tinha mais emprega-

do, s6 tinha um empregado a noite e um seguranga
quando o trem chegava, mas ninguém mexia, tinha
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um patio iluminado, seguranga, aquela coisa toda,
mas o ultimo trem circulou aqui em outubro de
2011, trem comercial, foi o tltimo trem. Quando
foi em janeiro de 2012, eles fecharam a estagao de
vez, e 0 inico empregado que tinha, que fazia o
servigo escriturdrio, foi transferido para Fortaleza,
ai n3o ficou mais ninguém, demitiram o seguranca
e abandonaram.

Os contratos de concessao das ferrovias para as empresas pri-
vadas foram de 30 anos; nesse prazo, era de responsabilidade das
empresas cuidar e zelar do patrimonio e da malha ferroviaria. Para
isso, foi criada, em 2001, a Agéncia Nacional de Transportes Ter-
restres (ANTT) para fiscalizagao e regulamentacao das concessoes
realizadas. Contudo, houve omissao em relagao ao nao cumpri-
mento dos contratos realizados, ja que as empresas n3o sofriam
nenhuma puni¢ao em rela¢ao ao descumprimento do contrato.
Concordamos com Fernando Abelha quando ele fala que a “ANTT
dorme em berco espléndido™. Ha uma ineficiéncia em multiplas
esferas, a ANTT nao fiscaliza, o Estado n3o intervém e a iniciativa
privada age com descaso.

A responsabilidade de fiscalizagao da linha ferroviaria ficou
sob encargo da ANTT, enquanto as estagdes ficaram sob incumbén-
cia do Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes
(DNIT). José Cledfas nos explica que:

Em 2007, no governo Lula, houve a extin¢ao da
Rede Ferroviaria Federal porque a Rede, ela foi pri-
vatizada, mas ela ficou em um processo chamado

processo em liquidagao, tinha que pagar todos os
passivos trabalhistas, auxilios previdenciarios,

[9]. Disponivel em: https://ferroviavezevoz.com/2022/05/11/abandono-pelas-concessionarias-e-furtos-de-
-material-sao-constantes-nas-ferrovias-concedidas-pelo-governo/. Acesso em: 09 ago. 2022.
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dividas com o INss, dividas com os érgaos que a
Rede tinha convénio, ai ficou em liquidag3o, ela foi
privatizada em 1997 e ficou até 2007 nesse processo
de liquidagao, em 2007, ela foi extinta de vez. Ai o
que foi que o governo fez, a malha ferrovidria em
si onde circula os trens quem ficou responsavel foi a
ANTT (Agéncia Nacional de Transportes Terrestres),
e as estagoes, alojamento dos maquinistas, o depé-
sito de via permanente, o responsavel era o DNIT.

De acordo com o art. 8° da Lei n°®11.483, de 31 de maio de 2007,
0 DNIT recebeu por transferéncia:

I - a propriedade dos bens méveis e iméveis opera-
cionais da extinta RFFSA;

11 - os bens mdéveis ndo operacionais utilizados
pela Administragdo Geral e Escritérios Regionais
da extinta RFFsA, ressalvados aqueles necessarios
as atividades da Inventarianga; e

111 - os demais bens méveis ndo operacionais, in-
cluindo trilhos, material rodante, pegas, partes e
componentes, almoxarifados e sucatas, que nao
tenham sido destinados a outros fins, com base
nos demais dispositivos desta Lei;

IV - 0s bens imdveis n3o operacionais, com finali-
dade de constituir reserva técnica necessaria a ex-
pansao e ao aumento da capacidade de prestagio
do servigo publico de transporte ferroviario, res-
salvados os destinados ao Fc (Fundo Contingente),
devendo a vocagao logistica desses iméveis ser ava-
liada em conjunto pelo Ministério dos Transportes
e pelo Ministério do Planejamento, Orgamento e
Gestao, conforme dispuser ato do Presidente da
Republica™.

A responsabilidade pela manuten¢io do Complexo Ferroviario
da Estagao Nova circulou por varias instancias até parar no DNIT.
A empresa privada que arrendou a Estagdo nao se interessava pelo
prédio, o governo se isentou da responsabilidade, transferindo-a
para o DNIT, atribuiu a fung¢ao, porém nao ofereceu custeio para
que fosse realizada a manutenc¢ao do espago. As estagoes foram
langadas de mao em mao até ninguém querer mais segurar a res-
ponsabilidade de manutengao do patrimonio”. Segundo Cleéfas:

As estagOes, como eram areas operacionais, em
2007, ficou sob a responsabilidade do DNIT, 0 DNIT
falava pra gente dos Sindicatos, olhe, td 14 a lei de
extingao da RFFSA, o DNIT é realmente responsa-
vel pelas estagoes, pelos patios, de dd seguranca
as estagoes, mas falta o principal, o dinheiro. Te
entregam um patrimonio daquele, mas num tem
que ter o custeio? O investimento pra custear a ma-
nutenc¢ao, porque um prédio daquele, mesmo tando
sem ninguém, com o tempo ele vai se degradando,
o DNIT até hoje fala que ndo tem culpa de nada que
aconteceu na esta¢ao de Campina Grande, porque
foi tombada pelo 1pPHAN, mas nenhum desses 6r-
gaos receberam um real do governo Federal, desde o
governo Lula até o governo Bolsonaro, quer dizer, é
um abandono total do patriménio pablico. Af o que
aconteceu com a Estacao Ferrovidria Nova foi isso,
tanto com Campina Grande quanto com Pocinhos,
Soledade, todas as estagdes que a prefeitura ndo as-
sumiu foram abandonadas, destruidas. O contrato
é de 25 anos, tem uns que até 30 anos, mas s6 que,
no contrato, existe os chamados aditivos, o que foi
que a FTL (Ferrovia Transnordestina de Logistica)
fez, olhe, eu s6 quero a malha, que é a linha, os

[10]. Disponivel em: https://www.gov.br/dnit/pt-br/ferrovias/patrimonio-ferroviario-1/patrimonio-ferroviario. [11]. A &rea encontra-se no impasse entre governo federal, estadual e municipal. Apenas no ano de 2021 a
Acesso em: 15 out. 2022. prefeitura municipal de Campina Grande manifestou interesse de ter posse da drea.
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iméveis, que sdo as estagdes, eu nio quero, ai ele
faz um processo chamado de devolucao, devolve-
ram para o DNIT, nesse ponto, a FTL ndo tem mais
culpa, porque devolveram o imével, é como eu te
ceder um imével aqui na praia pra tu explorar por
dez anos, ai com cinco anos vocé nio quer mais,
ai me devolve de volta, foi isso que aconteceu, ai
o prejuizo foi enorme porque o DNIT assumiu de
fato, mas nao assumiu de direito, alids o direito
nao, o dever, nao teve o dever de manter o prédio
em ordem, de fazer manutengio, de colocar um
seguranca, ou seguranca eletrdnica, colocar uma
pessoa pra fazer limpeza, ou até cercar a drea, nao

fez nada disso, ai o vandalismo chegou e destruiu.

Enquanto ha o impasse entre as esferas governamentais em
relagdo a posse e a reconstrugao/reutilizagio do espago, o patri-
monio padece em estado de ruinas, as agdes do tempo sao visi-
veis; telhados, janelas, portas, portdes e parte da estrutura ja nao
existem mais; em alguns trechos, nao é possivel mais visualizar os
trilhos, devido a vegetagao alta. Como nos diz Souza (2021, p. 82),
“a estagao continua 13 deteriorada e ja sem os portdes. A sensagao
é que ela esta se esvaindo aos poucos e, dentro de poucos anos, terd
desaparecido completamente”.

Para maior compreensao da situagao atual do Complexo Fer-
roviario da Estagao Nova, utilizamos as imagens para oferecer
detalhes sobre as edificagbes e suas apropriagoes. As fotografias
emanam, por meio de seus registros, elementos importantes para
leitura da realidade. Ciavatta (2002, p.66) nos diz: “O que é visi-
vel na fotografia revela e oculta. [...] talvez a grande sedugao da
imagem esteja na histéria do que ainda esta invisivel. Mostrar o
invisivel é buscar outras visoes, outras linguagens e outros dis-
cursos”. Dessa forma, utilizamos as iconografias para nortear e

oferecer detalhes sobre o estado de sucateamento das edifica¢oes
e 0s atores sociais que convivem nesse espaco.

IMAGEM 13 - IMAGEM DE DRONE DO COMPLEXO
FERROVIARIO DA ESTAGAO Nova

Fonte: Jilio Uchoa™

A Imagem 13 retrata a situagao da edificagao de maior impor-
tancia dentro desse Complexo Ferrovidrio, o prédio era utilizado
para embarque e desembarque de passageiros. Alocalizagao da edi-
ficagao possuia plataforma elevada para acesso a vagdes, sanitarios,
bilheterias e salas. A imagem obtida por drone nos mostra a opu-
léncia da estagao ontem e hoje. Em dado momento, esse prédio era
a edificagao com maior trafego de pessoas, ja que os mais diversos

[12]. Disponivel em: http://grupodepesquisaarquiteturaelugar.blogspot.com/2022/03/smart-heritage-city-
-patrimonio.html. Acesso em: 16 out. 2022.

169


http://grupodepesquisaarquiteturaelugar.blogspot.com/2022/03/smart-heritage-city-patrimonio.html
http://grupodepesquisaarquiteturaelugar.blogspot.com/2022/03/smart-heritage-city-patrimonio.html

tipos de atores sociais passavam por esse espaco: homens, mulhe-

res, criangas, trabalhadores, turistas. O prédio, que ja foi simbolo

do movimento e das interagdes sociais, se resume hoje a inércia,

sobretudo a inagao politica, manifestando a falta de interesse de

décadas da esfera publica na manutencao e reutilizac¢ao do lugar.
De acordo com Afonso et al. (2021):

Sendo o bloco de maior importincia do conjunto,
aedificagdo se destaca por seu caracteristico estilo
Art Déco, localizando-se na por¢do central ao norte
da drea do patio, facilmente acessada pelas escada-
rias de acesso advindas da avenida Almeida Barre-
to. Dentre seus principais elementos, temos a torre
do relégio, ponto edificado mais alto do complexo,
e a por¢ao leste arredondada esta sobreposta por
marquises em concreto armado, que demarcam a
fachada sul e leste [...] por sua importancia e desta-
que frente ao préprio conjunto, o avangado estado
de degradacio do edificio nos d4 um panorama
geral do abandono do Patio Ferrovidrio. Logo em
sua entrada principal, hd um painel artistico feito
em ceramica representando a cultura ferrovidria
local, de autoria de Paulo Neves e datado de 1960
(um ano antes da inauguragdo) e que se encontra
completamente pichado e, em partes, descascado.
Os portdes metalicos da entrada principal, per-
sonalizados e feitos sob medida, foram em parte
furtados, tendo permanecido pegas em avan¢ado
estado de oxidagio. Destaca-se também a grande
quantidade de pontos de infiltra¢io da laje de co-
berta, tendo em vista o destelhamento anterior,

sofrido pela edificagio (afonso et al., 2021, p. 14-15).

O problema de abandono das edifica¢des da Estagao Nova
envolve problemas sanitarios, de seguranca publica e até mesmo
ambientais; as paredes e os telhados desmoronam e ameagcam
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os citadinos que circulam pelo espaco; a falta de uso propicia o
acumulo de lixo e a proliferagao de animais pegonhentos, além
de outros problemas. Dos resquicios dos tempos dureos, restam
apenas algumas paredes e parte do piso, as viagens e a magia do
trem paulatinamente foram sucumbidas pelas transformagoes
modernas, que reduziram um lugar de intensa sociabilidade a um
espago invisibilizado.

Asimagens seguintes remetem ao galpao de armazenamento
da Estacao Nova, que apresenta alto grau de degradacao. A edifica-
¢ao possui 84 metros, foi um dos primeiros a serem construidos na
década de1950. A drea era utilizada para armazenamento de mer-
cadorias que chegavam a estagao e como almoxarifado. O desnivel
topografico da Estagdo faz com que o galpao de armazenamento
fique pouco visivel para quem transita pela Avenida Professor Al-
meida Barreto. Dessa forma, “essa dificuldade de visibilidade fa-
voreceu o processo de deteriorag¢ao do bloco apés o abandono por
parte do poder publico, a partir disso, esse processo se acelerou
em relacao aos demais blocos” (Pereira et al., 2021, p. 6). Ainda em
relagdo ao galpao de armazenamento:

Disposto de forma pavilhonar, com aproximada-
mente 84m de comprimento, apresenta um avanga-
do estado de degradagio - a edificagdo se encontra
sem a cobertura, fato constatado por imagens de
satélite, e vedagdo da fachada oeste totalmente de-
molida. Também se faz presente o grande acimulo
de lixo no entorno imediato do edificio, além das
diversas pichagdes, tanto internas quanto externas.
Atualmente, identifica-se uma ocupagio irregu-
lar, ao lado do bloco, utilizada como currais para
criacdo de animais que circulam livremente pelas
ruinas do edificio ao longo do dia. Recentemente,
também se constatou o uso dos antigos ambientes
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de apoio como criadouros de porcos, prejudicando Na década de 70, tem-se a construgao do edificio

ainda mais a salubridade e as questdes sanitarias responsavel por atender as atividades administra-

locais. (afonso et al., 2021, p. 11). tivas do Patio, concebido enquanto um escritério
técnico-administrativo do setor de engenharias e

negécios. O prédio edificado é composto por dois

_ pavimentos (térreo e superior) e adota uma lingua-

IMAGEM 14 - GALPAO DE ARMAZENAMENTO NO ANO DE 2019 gem construtiva mais recente em comparagio aos

demais blocos do conjunto (afonso et al., 2021, p.13).

IMAGEM 15 - FOTOGRAFIA DO ESCRITORIO TECNICO
DA ESTAGAO NOVA NO ANO DE 2019

Fonte: Arquivo do Sindicato dos Ferrovidrios (SINTEFEP, 2022).

Fonte: Arquivo pessoal de Marcos Aurélio (2022).

O edificio do escritério técnico (1magem 15) era o prédio

administrativo da Estagdo Nova, que abrigava os trabalhadores O Galpao de Ferramentas (imagem 16) é outro edificio do
técnico-administrativos responsaveis pela Esta¢ao, além do se- Complexo. O espago era utilizado para servigos de metalurgia,
tor de seguranca. O prédio, composto por dois andares, depois de onde eram produzidos ferramentas e equipamentos para manu-
abandonado pela empresa privada ja foi utilizado como moradia ten¢ao do material rodante. O prédio perdeu telhas, portas, e a
irregular. Apés seu acelerado processo de deterioragao, foi deso- estrutura apresenta um acelerado processo de degradagao, pois

cupado pelas familias que habitavam o espago. parte de suas paredes ja n3o existe mais.
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Outro edificio que compde o patio ferrovidrio da
Estagdo Nova é o galpao de ferramentaria, que
adota a mesma linguagem arquitetonica do gal-
pao de armazenamento - abordado anteriormente.
Sua fungdo original esteve associada a um posto
de abastecimento para os suprimentos dos ma-
quindrios, tal como da realizagdo dos servigos de
ferramentaria, que consistiam principalmente na
criacdo e produgao de ferramentas, pegas e outros
equipamentos que eram utilizados nos processos
de manutengao dos artefatos ferroviarios, através
das técnicas de usinagem da metalurgia (afonso et
al., 2021, p.15).

IMAGEM 16 - GALPAO DE FERRAMENTAS EM
AVANGADO ESTADO DE DEGRADAGAO

Fonte: Arquivo pessoal da autora (2022).

O tltimo prédio da estagao é o da oficina de manutengao (Ima-
gem 17), que constitui o menor prédio do complexo. Como nos diz
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Afonso (2021, p. 16): “localizada na por¢ao sul do Patio Ferroviario,
a oficina constitui o edificio de menor tamanho de todo o com-
plexo, embora sua existéncia mostre a importancia que Campina
Grande tinha para o sistema ferrovidrio do Nordeste como ponto
de apoio técnico”. O estado da edificag¢ao é de ruinas, apresentan-
do auséncia de cobertura e degradagao da alvenaria.

IMAGEM 17 - ATUAL ESTADO DE CONSERVAGAO DA
OFICINA DE MANUTENGAO

Fonte: Arquivo do Sindicato dos Ferroviarios (SINTEFEP, 2022).

As apropria¢des manifestam o abandono do Complexo nos
depoimentos, nas entrevistas e, nos materiais produzidos acerca
da Estagdo Nova, é comum ouvir as palavras “marginalidade” e
“vandalismo”. Concordamos com Souza (2021, p. 88) quando nos
fala que “o que pode ser percebido como inadequagao ou indicios
de marginalidade — no sentido de violéncia —, é reflexo de um con-
texto de retroalimentagao cultural, politica e histérica em que a
populagdo reforga o papel que lhe foi atribuido”. A apropriagao
se configura entre a interagao sujeito/espaco, trata-se de moldar



os lugares de acordo com a necessidade do sujeito. Como sugere
Narciso (2009, p. 14), “[...] aquilo que na pratica se observa é que os
fatores sociais e econémicos tém igualmente um peso importante
na forma como as pessoas vivem os espacos e deles se apropriam’”.

A palavra apropriacao significa apoderar, ocupar ou adequar®.
A palavra pode ser definida em dois sentidos: o primeiro de apo-
derar-se, tomar algo como seu; o segundo, por sua vez, estd as-
sociado ao da adequacgao. Baseados nessa segunda perspectiva,
Santos e Vogel, em seu livro Quando a rua vira casa, atribuem as
apropriagoes dos espagos publicos a fun¢ao de “mecanismos de
defesa e superacao da populacao aos modelos urbanisticos im-
postos pelos planejadores” (1985, p. 89), para eles, a apropriacao é
o ato de dar sentido aos espacos. Assim “[...] os espagos coletivos
e a sua apropria¢ao por uma comunidade de moradores surgem
como um processo complexo de atribuicao de sentido” (santos;
Vogel, 1985, p.150). Concordamos com Eneida Mendonga quando
a autora nos diz que:

E importante salientar que as apropriacdes, mes-
mo quando intuidas e adaptadas, nio implicam,
necessariamente, inadequac¢ao ou indicios de mar-
ginalidade. Podem, ao contrario, indicar criativi-
dade, capacidade de melhor aproveitamento das
infraestruturas publicas e fornecer subsidios que
alimentem o projeto e a construgio futura de am-
bientes dessa natureza (Mendonga, 2007, p. 297).

Como no diz Eneida Mendonga (2007), as apropriagdes po-
dem sinalizar criatividade e capacidade de readaptar um espago.
Com um olhar mais atento e sensivel, podemos verificar esses in-

[13]. Disponivel em: https://www.dicio.com.br/. Acesso em: 17 out. 2022.

dicios de criatividade no patio ferrovidrio da Estagao Nova. A Ima-
gem 18 nos mostra um painel de grafite feito em uma das paredes
do edificio que correspondia a oficina de conservagao, o desenho
corresponde a uma manifestagao artistica e politica. O grafite é
uma expressao artistica que faz parte da cultura popular e, com
suas formas, cores e tragos, materializa em muros dos ambientes
urbanos artes que expressam criticas, reflexdes e questdes sociais,
é atradugao da realidade através da arte.

IMAGEM 18 - PAINEL DE GRAFITE EM UMA
DAS RUINAS DA ESTAGAO NOova

Fonte: Arquivo pessoal da autora (2022).

O Complexo Ferrovidrio da Estagao Nova nao deve ser reduzi-
do aum espaco de violéncia, marginalidade e abandono. Em meio
a essas ruinas, existe um espago que resiste a a¢ao do tempo, um
lugar reutilizado e adaptado por familias em situa¢ao de vulnera-
bilidade, tendo em vista que ja foi um teto que livrou pessoas da
chuva; suas paredes, ainda que em estado de comprometimento,
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ja protegeram individuos do frio. O que, para alguns, s3o apenas
restos, para outros, é um espago vivo, constituido de histérias
reais e pulsantes, cendrio de vivéncias, sociabilidade, afetividade
elembrancas. Essas edificagdes, que parecem estaticas, carregam
a efervescéncia humana de quem fez dessa Estagao um espago
importante em sua prépria vida.

REUTILIZAGAO FERROVIARIA: O TREM DO FORRO

Entre as apropriagoes secundarias que permeiam a histéria da
Esta¢ao Nova, podemos mencionar o turismo ferrovidrio durante
o periodo de festejos juninos em Campina Grande. O S3o Joao de
Campina é considerado um dos maiores eventos do Brasil, conhe-
cido como o “Maior S3o Joao do Mundo”. O evento mescla elemen-
tos modernos associados ao regionalismo cultural. A celebragao
foi transformada em evento turistico a partir de 1980, aquecendo
a economia da cidade, pois as atragdes musicais, as quadrilhas e
a gastronomia local atraem turistas do mundo todo, que lotam a
cidade no més de junho com o objetivo de prestigiar o evento.

Em 1997, o roteiro do evento foi ampliado e passou a incluir o
passeio turistico ferroviario: o Trem do Forrd, que saia da Estagao
Velha de Campina até o distrito de Galante (imagem 19), embalado
ao som de muito forrd e animacao. O percurso era de 24 quilome-
tros, 12 de ida e mais 12 de volta, a viagem até o Distrito durava
cerca de duas horas, os passageiros desembarcavam em Galan-
te, onde eram recebidos em pavilhdes com mais festa e forrd, e o
retorno acontecia as 15h. O trem do forrd era composto por sete
vagoes, com capacidade de até 900 passageiros, cada vagao pos-
suia um trio de forr6 que embalava todo o percurso, além de bares

e restaurantes. Pessoas do mundo inteiro, com as mais diversas
linguas, costumes e culturas, se uniam com um inico objetivo em
comum: divertir-se.

O apito do trem sinalizava a chegada dos forrozeiros ao dis-
trito de Galante, e o percurso contava com as belezas naturais ti-
picas do més de junho, ja que o inverno adornava a cidade com
vegetagoes verdes, rogados cheios de milho e agudes transbor-
dando. Ao tempo em que o percurso encantava com suas belezas
naturais, também estampava claros problemas em relagao a falta
de manutenc¢ao da malha ferrovidria. Ap6s o abandono da malha
em 2011, 0s percursos ferrovidrios s6 eram realizados durante o
més de junho, e a manutengao feita era minima diante de todos
os problemas que a malha ferrovidria apresentava pelo desuso e
pela acao do tempo.

Em meio ao percurso, o cenario da Estagao Nova revelava o
descaso ptblico com a ferrovia. A estagao oferece espago amplo e
poderia ser uma opg¢ao mais viavel para ponto de partida do trem,
porém o ponto de partida era a Estagao Velha, que apresentava
um espago reduzido em rela¢ao a Estagao Nova, mas que havia
sido reformada. Salientamos que a restauragao da Estacao Velha
se deu no ano de 2012.

Em 2011, a empresa Ferreira Engenharia demoliu o prédio
da antiga fabrica de cacha¢a Caranguejo (localizada préximo a
Estagiao Velha de Campina) para construcao de prédios. Nessa
demolicao, a empresa removeu uma antiga chaminé da fabrica,
que era tombada como Patriménio Histérico e Cultural do Estado



da Paraiba*. A Ferreira Engenharia foi punida com a responsabi-
lidade da restaurac¢ao das partes mais deterioradas do prédio da
Estagao®.

IMAGEM 19 - EMBARQUE DE PASSAGEIROS NO TREM DO FORRO NA
ESTAGAO VELHA DE CAMPINA, NO ANO DE 2015

Fonte: Site A Unido (2018).

A dltima edi¢do do Trem do Forré foi no ano de 2019, pois
o percurso terminou de forma tragica. No dia 22 de junho deste

[14]. Cabral Filho (2014, p. 2) apresenta alguns aspectos decisivos para que a Estagio Velha de Campina fosse
reformada e abrigasse o Museu do Algoddo. De acordo com o autor: “Analisando fragmentos da justificativa
para a lei que criou o MACG, percebe-se, desde logo, o direcionamento politico, cultural e memorialistico que
se pretendeu dar a essa instituigdo [...] Esse fragmento expressa uma tensio entre a preservagao e a demoligio
da antiga estagdo - numa época em que a especulagio imobilidria se manifestava em uma drea que comegava a
valorizar-se em demasia. Expressa também um desejo de transformar a velha estagio em um espago de cultura
para celebrar a memoria triunfante, cujas origens remontam a um tempo pretensamente dureo de riquezas e
grandes ganhos com o comércio do algoddo internacional”.

[15]. Disponivel em: https://jornaldaparaiba.com.br/noticias/vida_urbana/2012/06/19/predio-da-estacao-ve-
lha-e-restaurado. Acesso em: 20 out. 2022.
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mesmo ano, o trem descarrilou faltando 1,5 quilémetro para che-
gar ao distrito de Galante, por pouco n3o ocasionou uma tragédia.
Os passageiros relataram que o acontecimento foi cadtico e que
precisaram caminhar até chegar ao destino final. De acordo com
as informacgdes dos passageiros, “[...] idosos caminharam debaixo
de sol forte até Galante, o percurso de volta foi feito por dnibus co-
mum™*. A empresa responsavel pelo transporte divulgou um laudo
se isentando da culpa e atribuiu o acidente a questdes climaticas,
apontando que as fortes chuvas haviam causado rebaixamento no
patio de manobras do trem. Em um relatério produzido pelo Sin-
dicato dos Ferrovidrios, no ano de 2021, o presidente do SINTEFEP,
José Cledfas, relata que:

Quando percebemos este total abandono e estdva-
mos preocupados com o trem turistico, denomina-
do “Trem do Forrd™~, enviamos a Carta n° 060/2013/
SINTEFEP para a ANTT solicitando cépia do relatério
de inspegdo do trecho, obtivemos resposta e o que
desconflamos veio s6 concretizar, foram detectadas
véarias deficiéncias do Km 190 (Estagdo Ferrovidria
de Galante) a0 Km 215 (Estag¢io Ferrovidria de Cam-
pina Grande). Para se ter uma ideia da situagdo
lastimavel que se encontra tal trecho, os vagdes de
passageiros da CBTU, que no més de junho partiam
de Jo3o Pessoa com destino a Campina Grande para
realizar o trem turistico, denominado “Trem do
Forr4™, por via férrea, estdo sendo conduzidos por
meio de carretas desde o ano de 2015, devido ao
trecho n3o ter mais condigdes de trafego, por estar
em completo abandono. No dia 06 de outubro de
2017, enviamos a Carta de n° 054/2017/SINTEFEP
para a ANTT, na qual solicitamos se houve extin-

[16].Disponivel em: https://www.tripadvisor.com.br/Attraction_Review-g793400-d2414984-Reviews-Trem_
do_Forro-Campina_Grande_State_of_Paraiba.html#REVIEWS. Acesso em: 20 out. 2022.
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¢do do Contrato de Concessao do servigo publico
do transporte ferrovidrio de cargas, concedido a
FTL, haja vista o tamanho descaso com o bem pt-
blico. A ANTT enviou o Oficio n° 372/2017/GEROF/
SUFER/ANTT em resposta e esclareceu que nao
houve extingdo e a outorga pertence a FTL. Como
era o inico trem que circulava na malha ferroviaria
da FTL-Ferrovia Transnordestina Logistica, no tre-
cho entre Campina Grande e o Distrito de Galante,
para atender as festividades do maior Sao Jodo do
Mundo, no més de junho de 2019, a composic¢ao
ferrovidria (locomotiva e vagdes) que fazia o aludido
trem descarrilou (saiu dos trilhos), os turistas tive-
ram que voltar de Galante para Campina Grande de
Onibus. Ainda tentaram colocar o Trem do Forrd
este ano, mas uma inspecao feita por técnicos da
CBTU -Companhia Brasileira de Trens Urbanos e na
sua avaliagdo observaram que o trecho ferroviario
nao tem condigdes de trafegar. Com esta noticia
dos técnicos da CBTU, 2019 pode ter sido 0 ano que
circulou o dltimo trem na antiga malha ferroviaria
no Estado da Paraiba no trecho que era operado
pela extinta RFFSA.

O fim do transporte de turismo ferroviirio representa uma
grande perda para Campina Grande, pois o Trem do Forrd era uma
semente da ferrovia que aquecia os coragoes e as memorias daque-
les que tiveram o trem presente em seu cotidiano, despertando as
memorias dos tempos dureos da ferrovia. Além de sua importancia
cultural, alocomotiva forrozeira contribuia para a conscientizagao
e o debate em relagdo a preservagao das estagoes ferroviarias, co-
brando da esfera publica que houvesse nao apenas o tombamento
desses espagos, mas sua reconstrugao e reabilitacao.

A ESTACAO NOVA COMO UM LUGAR PRATICADO

Os trilhos das esta¢des ferroviarias foram engolidos pelo as-
falto na dita cidade contemporinea, o qual é o indicativo das ci-
dades rodoviarias. Os trilhos, as estacoes e as locomotivas, ainda
que abandonados, produzem novos signos, evocam recordagdes e
se mantém impregnados na memoria social de um grupo. Paula
(2001, p. 1) nos diz: “[...] o abandono, seja de lugares e/ou de objetos,
é também um teatro de memorias plurais que tanto guarda ou pre-
serva, quanto expulsa os sentimentos que impulsiona”. As estagoes
ferroviarias nao mais existem, mas continuam viva nas memorias.
Milton Nascimento, em sua cang¢ao “Ponta de Areia”, nos fala sobre
a estrada de ferro Bahia-Minas, que teve seus trilhos arrancados,
mas que se mantém viva enquanto simbolo de uma época:

Ponta de Areia, ponto final

Da Bahia-Minas, estrada natural

Que ligava Minas ao porto, a0 mar
Caminho de ferro mandaram arrancar
Velho maquinista com seu boné
Lembra o povo alegre que vinha cortejar
Maria fumaca n3o canta mais

Para mogas, flores, janelas e quintais
Na praga vazia um grito, um ai

Casas esquecidas, viivas nos portais.”

Avida é uma grande teia, cheia de emaranhados e aconteci-
mentos que se entrelacam. Essa teia da vida é carregada de heran-
cas, construgdes historicas e ligagoes afetivas, nada acontece isola-
damente. Baseado nisso, o gedgrafo Milton Santos (1997, p. 26) nos
fala sobre o espago vivo: “[...] 0 espago nao é uma coisa, nem um
sistema de coisas, senao uma realidade relacional: coisas e rela¢oes

[17]. Disponivel em: https://www.letras.mus.br/milton-nascimento/47447/. Acesso em: 02 out. 2022.
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juntas”, e os seres humanos preenchem os espagos construindo
seus signos, relagdes, emogoes e significados, desenvolvem uma
relagdo de pertencimento.

A vinculag¢ao com esse espaco, a sua apropriagao
e valorizagao, a consciéncia dessa liga¢ao, cria no
ser humano uma relagio de pertencimento ao lu-
gar. Isso lhe d4 identidade. Essa identidade estd
territorialmente situada no tempo e espago (Motta,
2003, p. 39).

Como nos diz Motta (2003), o lado humano dos espacos fala
mais alto e merece ser estudado, considerando o humano como
“l...] individuo social capaz de construir a sua histéria, a sua so-
ciedade, o seu espago” (callai, 2001, p. 134). A Estagao Nova foi
construida em um periodo em que o trem ja estava entrando em
desuso, porém ela nunca foi esquecida ou abandonada pelos seus
habitantes, que a ressignificaram. Essas memorias e vivéncias sao
responsaveis por sustentar as ruinas do Complexo Ferrovidrio da
Estagao Nova.

A Estagao Nova sempre foi um lugar de intensa sociabilidade,
as criangas utilizavam os campos largos da Estagdo como espa-
co de lazer para partidas de futebol, para andar de bicicleta, cor-
rer, sendo o espago adaptado de acordo com as necessidades da
populagao. Cledfas relembra sua infincia nesse espago: “A gente
brincava de todo tipo de brincadeira que vocé imaginar, brinca-
deira de crianca mesmo, a gente era criado solto, e era muito bom
essa convivéncia’. Na Imagem 20, podemos observar um grupo de
criangas jogando futebol em um fim de tarde, uma mae passeando

com o seu filho, e um homem com o seu cachorro, essa imagem
reflete a vida pulsante que ha nesse lugar.

IMAGEM 20 - SOCIABILIDADE NA ESTACAO FERROVIARIA NOVA

Fonte: Arquivo pessoal da autora (2022).

Para Certeau (1994), o espaco é um lugar praticado, ou seja,
possui diversos praticantes circulando, esses sujeitos s3o capazes
de reinventar esses espagos. Os anos passaram, novos habitantes
surgem, mas as praticas nao mudam. Cleé6fas relembra: “A gente
sente saudade da nossa infincia, que era muito gostosa, muita
tranquilidade, e também a gente, como ferrovidrio e filho de fer-
rovidrio, a gente sente falta da ferrovia, a gente no vai abando-
nar nunca a ferrovia”. A afetividade que a estac¢ao desperta nes-
ses sujeitos é uma forma de resisténcia. Salientamos assim que a
Estagdao Nova nao estd abandonada pela comunidade e sim pelo
poder publico, pois a populagio tem incorporado esse lugar em seu
cotidiano. Dessa forma, “a Esta¢do se transformou em um lugar
ocupado por entrelaces invisiveis dentro dos limites também invi-
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siveis da cidade. Absorvida como pode pela comunidade, poderia
oferecer muito mais se lhe fosse dada a devida aten¢ao” (souza,
2021, p. 88). A imagem abaixo nos mostra que a Estagao, apesar
do seu estado de abandono, nao se configura como um cemitério,
mas foi adequado por essas vidas que a habitam.

IMAGEM 21 - CRIANGAS BRINCANDO NA ESTAGAO Nova,
ACOMPANHADAS DE SUAS FAMILIAS

Fonte: Arquivo pessoal da autora (2022).

Os patrimonios sao compostos por memdrias, construgoes
identitarias e narrativas, caso contrario, nao passariam de um
monumento sem vida, sentido e significado. A populagao precisa
encontrar identidade e pertencimento nesses espagos, atribuindo
a eles sensibilidades, vivéncias, valores e sensagoes. Assim:

Em nossa visdo, patriménio ndo é apenas das ins-
titui¢Oes e sim das pessoas que se apropriam dele,
que atribuem valor, simbolismo, emog¢ao para que
seja preservado e transmitido [...]. Portanto, os
patrimonios afetivos do qual falamos s3o identi-
ficados por meio da emogao e partilha de afetos,
tornando possivel um novo valor social para olocal,
nao presidindo os critérios institucionais de decla-
racao do patrimoénio (Oliveira, 2019, p. 853).

Aurineide Aratjo é moradora do bairro do Quarenta desde a
sua infancia até os dias atuais. Ela acompanhou a Esta¢ao desde
seu periodo dureo até o seu declinio e, para ela, esse espago des-
perta suas memorias de infancia, é carregado de valores afetivos.
Mesmo com o abandono, os moradores locais tentam criar estra-
tégias para diminuir os impactos do descaso, Aurineide relata que:

Mesmo diante do abandono que se encontra esse
local ainda nos serve, nés como moradores tenta-
mos manter esse ambiente agradavel na medida do
possivel pra vé se diminui esse abandono e esse des-
caso. Aqui as criang¢as brincam na estagao, soltam
pipa, a gente faz caminhada tanto cedo da manha
quanto no hordario do final da tarde. Por ter muito
espago, a gente fd arborizando, a prefeitura td ar-
borizando, algumas pessoas da vizinhanca também
estdo plantando arvore.



IMAGEM 22 - MORADORES PLANTANDO ARVORES
NO PATIO FERROVIARIO DA ESTAGAO NovA

Fonte: Arquivo pessoal da autora (2022).

Asimagens da Estagao Nova em seu estado de abandono des-
cortinam a cidade dos excluidos, trazem a tona o protagonismo
dos sujeitos ordinarios (certeau, 1994). Como nos diz Silva (2017,
p. 167), “os ‘outros’ protagonistas da cidade, sobretudo, os pobres
tecem criativamente em seu cotidiano experiéncias urbanas de
resisténcia a razdo tecnocrdtica burguesa que ameagam devora-
rem objetiva e subjetivamente”. Os corpos que compdem o Patio
Ferroviario da Estagao Nova recriam esse espaco de forma criativa,
transformando-o em um lugar praticado, vivo, ativo, confrontan-
do aimagem de esquecimento que lhe é atribuida.

Essa Estagao é espago de diversos tipos de apropriacoes sim-
bélicas, e a possibilidade de uso pode ser redefinida de acordo com
cada sujeito. Nao negamos os aspectos relacionados a violéncia
que envolvem o espago, mas reforgamos as relagdes sociais e os
esfor¢os da comunidade para transformar esse espago, considera-
do “marginalizado”, em um lugar habitavel. Para os populares que
atravessam e vivem essa paisagem constantemente, a cartografia

considerada marginal diz respeito a um espago de resisténcia,
vida, memoria e muita histdria. A narrativa sensivel de José Cled-
fas nos comprova isso, ja que esse lugar é importante porque foi e
continua sendo palco de muitas histdrias: “Ali fez parte da minha
vida, quando o trem de passageiros chegava, pai trazia um saco de
manga do sertio, eu saia correndo pra ir pegar a bolsa dele. E toda
uma histdria!”. Aliada a narrativa de Cle6fas, a moradora Aurinei-
de também nos relata suas memorias dos trilhos da Estacao Nova:

Tenho muitas memorias dessa estagdo, a gente
lembra dos trens, era uma alegria pras criancas
ver aqueles trens descarregando, as vezes com mi-
lho, com agtcar, as vezes transbordava pelo chiao
e as criancas ficavam ali ao redor, brincando com
milho, com agtcar, lambendo os dedos. Era uma
festa quando tava em funcionamento todos os dias,
a gente via os troles vindo cheio de ferrovidrio em
cima, as criangas saiam correndo pra encontrar os
pais no final da tarde, depois de cinco horas, quan-
do eles vinham chegando, as vezes vinham de outra
cidade que iam fazer manutencio dos trilhos, era
uma alegria véaqueles ferroviarios chegando tudo
fardadinho, fardinha azul, capacete branco de bo-
tas, todos devidamente bem fardados, que é outra
coisa que, quando privatizaram, a gente percebeu,
os trabalhadores nao tinham mais equipamentos
adequados, trabalhavam com roupa comum, sem
equipamento de prote¢do, tudo isso eu percebi! A
gente teve uma infincia muito feliz correndo por
aqui, por esses campos da estagao, correndo no ar
livre, essa drea nio tem transito, as criangas brin-
cavam livremente, pulando trem, subindo em trem,
brincavam de bicicleta, eu tenho essas memorias
dos trilhos.

Sao muitos os fios que envolvem o emaranhado de histdrias
que tecem a Estagio Nova, dos quais alguns dizem respeito a ca-
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pitulos futuros, que ainda nao foram escritos, mas que s3o aguar-
dados pelos moradores, que sonham com a reconstrugao desse
espaco. No coracao desses habitantes locais, prevalece a saudade
dos tempos dureos da ferrovia e a esperanca de um dia ter nova-
mente um espaco digno e revitalizado, como nos diz a moradora
Cléa Brito: “Tem muita coisa boa da ferrovia, e hoje ficou sé a sau-
dade. Porque quando a gente vé esse prédio ai, que era um prédio
bonito, uma boa estrutura e destruido desse jeito, a gente morre
de pena™. Assim como o depoimento de Cléa Brito, a moradora
Aurineide relata que:

Eu sinto muita diferencga de antigamente, quan-
do a estagdo ainda funcionava, quando o meu pai
trabalhava, é claro que as coisas em uso s3o mais
conservadas, hoje em dia, infelizmente, a gente se
depara com esses prédios nesse estado, abandona-
do, sucateado, e a gente fica muito triste. Quem viu
tudo ai em funcionamento e vé hoje esse abandono,
a gente lamenta por esse lado. Mas temos muita
esperanca, a gente tem promessa da prefeitura de
reformar esse espaco e estamos pedindo a Deus que
saia. Uma 4rea dessa muito populosa, as criangas
brincam aqui na terra, correndo entre terra, entre
pedras, no meio do lixo, a gente ti lutando, reivin-
dicando na esperanca que venha uma revitaliza¢ao
pra esse bairro porque vai melhorar muito a quali-
dade de vida de todo mundo.

O Complexo Ferrovidrio da Estagao Nova possui o poder de
gerar topofilia, as vivéncias e experiéncias junto ao lugar contri-
buem para o surgimento desse sentimento de pertencimento.
Dessa forma, “[...] o lugar é resultado de significados construidos

[18]. Entrevista concedida por Cléa de Brito Costa & pesquisadora no dia 24/08/2019.
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pela experiéncia, ou seja, trata-se de referenciais afetivos desen-
volvidos ao longo de nossas vidas” (santos; Lima, 2020, p. 4). Essa
relagdo entre pessoas e lugares pode ser descrita como “[...] o ho-
mem sente que é parte do lugar e que o lugar é parte dele também”
(santos; Lima, 2020, p. 8).

A forga do lago afetivo sobrevive mesmo com o patrimdnio se
encontrando em estado de ruinas, porque a Estagao é elemento
central na vida das pessoas que compdem a histéria desse lugar.
O futuro da Estagao, apesar de incerto, é muito aguardado, mas
seu legado novamente se encontra a mercé das tramas politicas.
Enquanto a reestruturagao do espago fica no campo das promes-
sas politicas, os moradores criam suas taticas de preservagao para
tornar o espago mais habitavel, pois, como nos diz Adélia Prado,
“[...] eu tenho a esperanga que nada se perde, tudo alguma coisa
gera... O que parece morto, aduba... O que parece estatico, espe-
ra™. Os populares que habitam o entorno da Esta¢ao Nova estao
na fase da adubagao, do cuidado, da esperanca de que as pequenas
mudas plantadas hoje possam gerar belas arvores no futuro, pois
“[...] todos tém uma portinha, as vezes mintscula, por onde pode-
mos deixar entrar a esperanca de sonhar que uma coisa gera’°. A
esperanca desses moradores é de que um dia esse espaco se torne
um lugar digno, habitavel, que gere novas memdrias e preserve
as antigas.

[19]. Poema “Bagagem”, de Adélia Prado. Disponivel em: https://www.goodreads.com/quotes/9430906-eu-
-sempre-sonho-que-uma-coisa-gera-nunca-nada-est. Acesso em: 09 dez. 2022.

[20]. Poema “Bagagem”, de Adélia Prado. Disponivel em: https://www.goodreads.com/quotes/9430906-eu-
-sempre-sonho-que-uma-coisa-gera-nunca-nada-est. Acesso em: 09 dez. 2022.
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CONSIDERAGOES FINAIS

O ATO DE LEMBRAR ESTABELECE UMA RELACAO DE
INTELIGIBILIDADE ENTRE O PASSADO E O PRESENTE,
MESMO EM SUAS RUPTURAS. POREM, O ULTIMO DIA

NAO E HOJE, MAS O AMANHA. LEMBRAR E UNIR O

COMECO E O FIM, LIGANDO O QUE FOI E O PORVIR.

— WALTER BENJAMIM

s palavras de Walter Benjamim representam, em sin-

tese, 0 sentimento que nos moveu ao longo desta pes-

quisa: unir o passado, o presente e o porvir. Voltamos
os olhos para as teias que constituem a Estacao Ferroviaria Nova
desde a sua génese, passando pelo processo de construgao, priva-
tizagdo até chegar em sua desativagio e abandono. Essa Estagao,
invisibilizada pelo poder publico, é um espago de sociabilidade
que nunca foi esquecido pelos populares.

Percorremos os trilhos da meméria para construir uma his-
téria a partir do nao dito, trazendo a luz uma histéria que, para
além da cal e do cimento, diz respeito a trajetdrias de vida, traba-
lho e vivéncias. Foi através do trabalho e dos esforgos de pessoas




simples e de m3aos calejadas que o sistema ferroviario se consolidou
em Campina Grande, proporcionando crescimento e mudangas.

As lembrangas dos antigos ferrovidrios permitiram escrever
uma histéria da Estagao Nova pouco conhecida, mas digna de ser
legitimada academicamente, seu valor estd nas trajetdrias de vida
de homens e mulheres que viveram, trabalharam, sofreram, luta-
ram, brincaram, amaram, perderam, choraram e se reconstrui-
ram. E uma histdria viva e que pulsa sentimentos.

Em um primeiro momento, procuramos apresentar um con-
texto ferrovidrio desde a criag¢ao da primeira ferrovia do Nordeste,
as estagoes ferroviarias foram imprescindiveis para o crescimento
das cidades, o tecido urbano da cidade de Campina Grande sofreu
grandes altera¢bes desde a construgao da sua primeira estrada de
ferro. O imaginario de progresso tomou conta, junto a ele veio a
ideia do “destruir para construir”, a cidade da ferrovia, do cinema,
da luz elétrica, dos prédios, também foi a cidade que, de forma
autoritaria, destruiu lares e desabrigou os populares em nome do
“embelezamento”.

Em oposigao a Estacao Ferroviaria Velha, a Estagao Nova foi
construida em um contexto diferente da primeira, dessa vez, o
trem tinha perdido o pddio de simbolo do progresso para as rodo-
vias, o que contribuiu para que, desde o periodo da sua construgao,
a Estagao Nova fosse invisibilizada. Salientamos que essa Estacao
foi esquecida pelo poder ptblico, mas para os moradores locais e
trabalhadores ferrovidrios, esse cendrio fala sobre um espago de
vivéncias e sobretudo de memorias.

Em um segundo momento, tratamos das tramas que inclui-
ram as ferrovias em um pacote de privatizagdes, procuramos re-
tratar esse periodo através das narragdes dos proprios trabalhado-
res que viveram na pele os impactos de uma privatizagao. Através

dos depoimentos dos antigos ferrovidrios, observamos que a
privatizagdo vai muito além dos fatores econdmicos, diz respeito
também a perdas de direitos, cidadania, emprego e dignidade.
Os relatos dos ferrovidrios atingidos pela politica neoliberal de
privatizagdes nos trazem uma verdadeira licao sobre resiliéncia.

Ahistoéria de vida desses ferroviarios nos faz relembrar o mito
da fénix: de origem egipcia, a lenda da fénix simboliza o renas-
cimento, a vida e seus ciclos, o eterno recomegar. Ao morrer, a
ave queimava-se e, das suas cinzas, ressurgia; e dos seus restos,
tinha capacidade de ressuscitar outros mortos. Os ferrovidrios que
perderam seus empregos no processo de privatizagao precisaram
de for¢a e coragem para juntar as suas cinzas e recomegar a vida,
precisaram dar a volta por cima diante da situagao adversa e, com
muito esfor¢o, décadas depois, tiveram seus empregos restituidos.
Infelizmente muitos ferroviarios nao conseguiram retornar aos
seus cargos com o processo de reintegragao, ja que, apds vinte anos
de luta judicial, alguns haviam morrido, outros se aposentado ou
perdido os prazos estabelecidos pela justiga.

Ouvir os relatos desses trabalhadores que dedicaram suas
vidas ao trilho foi fundamental, pois, mesmo diante de todas as
circunstancias dificeis, esses trabalhadores expressam afeto e zelo
pela ferrovia em suas narragoes. A ferrovia deu vida a Campina e
a esses trabalhadores, que transmitiram o legado ferroviario de
geragao para geragao. Foi através da estrada de ferro que puderam
garantir o sustento de suas casas.

Ultrapassando o significado de “aquele que trabalha na es-
trada de ferro”, para esses homens, ser ferroviario é ostentar com
orgulho o oficio do trabalho, é carregar nas veias o sangue ferro-
viario. Para eles, nao existem ex-ferroviarios ou ferroviarios apo-
sentados, existe o ferrovidrio, independentemente da sua funcao,
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seja maquinista, conservador de via, chefe de trem, ferreiro, me-
canico, supervisor... indistintamente, s3o todos ferroviarios. O de-
poimento do ferroviario goiano Arcénio Paranhos Lopes descreve
bem essa mistica ferroviaria:

Ser ferroviario é ser tudo, é ter tudo. E trabalhar
com gosto, trabalhar com satisfa¢ao e cumprindo
o dever de transportar tanto cargas cCOmo pessoas.
E trabalhar com aquela vontade, com aquela inten-
¢do de receber os proventos para tratar da nossa
familia, criar a nossa familia. A familia ferroviaria
até hoje é uma familia mesmo. Eu nio gosto de ser
chamado de ex-ferroviario, ferrovidrio aposentado.
Corre nas veias o sangue ferrovidrio, nao tenha a
menor davida'.

Com o advento das transformagdes tecnolégicas, as ferrovias
brasileiras perderam sua pujanga e as ruas das cidades contem-
pordneas aos moldes americanos substituiram os trilhos pelas es-
tradas; a sociabilidade intensa proporcionada pelo trem (dentro
e fora dos vagoes) foi modificada pela individualidade dos auto-
moveis e pelas solitarias ruas asfaltadas; as brincadeiras em tor-
no dos trilhos, as conversas com os vizinhos e amigos, enquanto
aguardavam o trem, foram trocadas pela movimentagao intensa
das rodovias, que ao tempo em que é intensa e cheia, é solitaria,
estressante e repetitiva.

O Complexo Ferroviario da Esta¢ao Nova, mesmo em face do
seu abandono publico, ainda lateja vida. Longe de ser um cemi-
tério, as ruinas que constituem esse espago permitem ancorar as

[1]. Depoimento do ferrovidrio octogenario Arcénio Paranhos Lopes para o escritor Edmar César Alves. Disponivel
em: https://gazetadotriangulo.com.br/o-orgulho-de-ser-ferroviario/. Acesso em: 11 dez. 2022.

memorias de seus populares, memorias de vida, trabalho, afeti-
vidade e sociabilidade. Os habitantes locais se organizam como
podem para manter esse espago um pouco mais habitavel, o patio
ferroviario foi ressignificado pelos corpos que compdem esse lu-
gar, novas geragoes e novas memdrias estao sendo construidas
nesse espaco, que ainda funciona como campo de futebol, parque
para as criangas e pista de caminhada para os adultos.

Muitos tém sido os esfor¢os para a reconstrugao do patio fer-
roviario. O primeiro passo foi a municipaliza¢do do espago e a
construg¢ao do projeto de reconstrugao (ofertado pelos alunos e
professores do curso de Arquitetura e Urbanismo da Universidade
Federal de Campina Grande, de forma gratuita, para o municipio).
Mais capitulos ainda haverao de ser escritos sobre a Estagao Nova,
e esperamos que essas novas paginas retratem uma Esta¢ao Nova
reconstruida e com novos usos, pois a popula¢ao campinense, os
moradores do bairro do Quarenta e os ferrovidrios, que tanto se
empenharam para a manutencao desse lugar, merecem um espago
acessivel, digno, que seja ttil a cidade.

Ahistéria da Estagao Nova é ampla. Ao longo dos seus 62 anos
de funcionamento, muitos acontecimentos e personagens compu-
seram esse lugar. Esperamos que, nesse emaranhado de historias,
possam surgir novos fios que possibilitem outras possibilidades e
questionamentos, como nos diz Certeau (2002, p.13): “Caminhar e/
ou escrever é um trabalho sem trégua pela for¢a do desejo, sob as
esporas de uma curiosidade ardente que nada poderia deter”. Por
ora, nos contentamos em narrar o percurso que levou a Estagao
Nova ao abandono, bem como a vida dos trabalhadores e habi-
tantes locais, que se dedicaram e ainda se dedicam a manter esse
espago. Para além de ruinas, a Estagao Nova configura-se como
um lugar de memorias e experiéncias de vida, narrar essa histéria
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que nos foi dada em entrelinhas, fiar e costurar essas memorias
e dinimicas que compdem esse tecido social nos foi desafiador e
satisfatorio.
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