OS TRILHOS DE BRASILIA

A construcdo da memoria ferroviaria na capital

Fernanda Reis Ribeiro




Arte da capa produgio da autora. Imagem da
Estagio Bernardo Sayio, 1969, do Arquivo
Pablico do Distrito Federal (ArPDF),
sobreposta pelo mapa ferrovidrio para Brasilia,

redesenhado da revista Brasilia n¢ 22, 1958.



OS TRILHOS DE BRASILIA | A construgdo da Memortia Ferrovidria na capital

Universidade de Brasilia - UnB
Faculdade de Arquitetura e Urbanismo -FAU

Programa de Pesquisa e Pés-Graduagio - PPGFAU

OS TRILHOS DE BRASILIA

A construgio da Memoria Ferrovidria na capital

FERNANDA REIS RIBEIRO

Brasilia

Dezembro de 2021



OS TRILHOS DE BRASILIA | A construgdo da Memortia Ferrovidria na capital

Universidade de Brasilia - UnB
Faculdade de Arquitetura e Urbanismo - FAU
Programa de Pesquisa e Pés-Graduagio - PPGFAU

FERNANDA REIS RIBEIRO

Os trilhos de Brasilia

A construgio da Meméria Ferrovidria na capital

Orientadora: Cldudia da Concei¢do Garcia

Dissertagio de Mestrado submetida ao Programa de
Pés-Graduagao da Faculdade de Arquitetura e
Urbanismo da Universidade de Brasilia, como parte
integrante dos requisitos necessarios a obtengio do Grau
de Mestre em Arquitetura e Urbanismo, drea de
concentragio de Teoria e Histéria da Arquitetura, linha

de pesquisa Patriménio e Preservagio.

Brasilia

Dezembro de 2021



OS TRILHOS DE BRASILIA | A construgdo da Memortia Ferrovidria na capital

FERNANDA REIS RIBEIRO

Os trilhos de Brasilia

A construgio da Memoria Ferrovidria na capital

Dissertagio de Mestrado submetida ao Programa de
Pés-Graduagao da Faculdade de Arquitetura e
Urbanismo da Universidade de Brasilia, como parte
integrante dos requisitos necessirios a obtengio do Grau
de Mestre em Arquitetura e Urbanismo, drea de
concentragio de Teoria e Histdria da Arquitetura. linha
de pesquisa Patriménio e Preservagio.
Brasilia, 14 de dezembro de 2021

COMISSAO EXAMINADORA

Professora Dra. Cldudia da Concei¢do Garcia

Orientadora — Universidade de Brasilia (UnB)

Professora Dra. Ana Elisabete de Almeida Medeiros

Examinadora — Universidade de Brasilia (UnB)

Dra. Lenora de Castro Barbo

Examinadora — Cimara Legislativa do Distrito Federal (CLDF)

Professora Dra. Maria Cecilia Filgueiras Lima Gabriele

Suplente — Universidade de Brasilia (UnB)



OS TRILHOS DE BRASILIA | A construgdo da Memoria Ferrovidria na capital

O trem corria quanto podia. O maquinista feliz: assim é que é
bom, ¢ ele apitava a cada curva da estrada. Era um longo e grosso
apito do trem em marcha, ganhando terreno. A manhi era fresca
e cheia de ervas altas e verdes. Assim, sim, vamos para a frente,
disse o maquinista para a mdquina. A mdquina respondeu com

alegria.

Clarice Lispector, 1999
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RESUMO

Esta dissertagdao busca tragar a constru¢io da memoria ferrovidria de Brasilia desde os estudos de
interiorizagdo da capital no século XIX até os seus desdobramentos no presente ano. A mudanga da
capital do Brasil induziu a construgio de estradas de ferro que ligassem a nova cidade com o restante
do pais. Esse processo foi marcado por uma série de acontecimentos politicos, econémicos e sociais,
que influenciaram diretamente o0 modo com que a ferrovia se estabeleceu e se desenvolveu ao longo
dos anos. Para a construgdo dessa narrativa é proposto um estudo com base no conceito de meméria
ferrovidria como instrumento de acautelamento e preservagio do patrimoénio, sobretudo apds a Lei
11.483/2007 que atribui a0 IPHAN sua preservagio e difusdo. Para a elaboragio dessa pesquisa
foram utilizados como metodologia a pesquisa bibliogrifica sobre as questdes de memoria e
patrimdnio, além de pesquisa arquivistica em periédicos do século XX. Assim, procurou-se mostrar
a ferrovia nio por meio de uma perspectiva técnica, mas pelo modo com que as especificidades dos

complexos ferrovidrios da capital atuaram de forma a estruturar memorias.

Palavras-chave: Memdria Ferrovidria. Patrimonio Ferrovidrio. Ferrovia. Brasilia.
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ABSTRACT

This dissertation aims to outline the construction of Brasilia’s railway memory from 19th century
interiorization studies until its developments in the present year. The change of the capital of Brazil
led to the construction of railroads that would connect the new city with the rest of the country.
This process was highlighted by a series of political, economic, and social events, which directly
influenced the way that the railroad was established and developed over the years. In order to
construct this narrative, it is proposed a study based on the concept of railway memory as an
instrument for safeguarding and preserving the heritage, especially after the Law 11.483/2007,
which attributes its preservation and dissemination to the IPHAN. For the elaboration of this
research, the methodology adopted was bibliographic research on memory and heritage concepts, as
well as archival research in periodicals of the 20" century. Therefore, this works aims to show the
railway not by a technical perspective, but by the way that its singularities acted to structure

memories.

Keywords: Railway Memory. Railway Heritage. Rail lines. Brasilia.
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“Férias” e “trem” sdo duas palavras que os diciondrios anatdgicos
colocam lado a lado. O imponente trem de ago que atravessa, veloz, os
campos quietos: o trenzinho antiquado cuja passagem didria ¢ o
acontecimento, o divertimento, atragio das popula¢des ralas de povoados
e adormecidos; a “Maria Fumaga” que bufa, e sopra, e espirra, e chama, e
cobre as imensiddes com a nuvem dos sonhos a realizar algum dia...

Uma artista paulista escrevera-me: "Vou passar uns dias com vocé.
Irei de trem. Aqui, em Sdo Paulo, as agéncias de viagem nio cansam de
anunciar o confdrto, o interésse, a facilidade que a viagem de trem até
Brasilia representa. Quero experimentar. V4 me buscar na estagio..."

Apesar de conhecer Brasilia tio bem, eu jamais fora a estagio
Bernardo Sayio. Peguei o caminho da Cidade Livre. Nio vi seta nenhuma
(apds muitas idas a estagdo que as férias me proporcionaram, acabei
descobrindo uma, apagada, pequena, cinzenta, quase invisivel, que nio vi
na primeira das descobertas). Andei, rodei, perguntei, voltei, assustada
perante uma entrada pouco acolhedora que mais parecia destinada a um
carro de bdis ou um cavalo de que a um automével, pedi a ajuda de uns
vendedores de sorvete. Retrucaram com alegria que moravam perto da
estagdo e que me guiariam. Entraram no carro e indicaram caminhos
estranhos. Atravessamos uma favela, caimos em buracos fundos, em
atoleiros: deparamos com montes de areia f6fa: quase morremos de calor
pois as nuvens espessas de poeira nos obrigaram a fechar as janelas. E ap6s
0 que pareceu um século, avistamos a estagio, de qual sairia, é preciso dizé-
lo, desde jd, a bem da verdade, por outro itinerdrio, um pouco menos
aventuroso, pois os meninos, sob o pretexto de encurtar o caminho e no
intuito de chegar a sua favela, ndo escolheram a estrada habitual. A volta se
faria num caminho menos esburacado, menos assustador, porém nio
menos empoeirado, nem campestre, tanto assim que, durante o resto do
dia, no Plano Piléto, todos me perguntaram se o carro fora a algum Saara,

pois verdadeiras esculturas de areia e afrescos avermelhados o enfeitavam.
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Cheguei e vislumbrei, pela primeira vez, a estagio de Brasilia.
Estava quieta, silenciosa. Cadé o trem paulista? Nio chegara. Teria duas ou
trés horas de atraso. Soube que havia um telefone na estagio. Tomei nota
do ntimero. Voltei para casa. Quando telefonei para a estagio, anunciaram
a chegada do trem a uma e meia da tarde. Refiz o caminho, j4 menos
misterioso, vi o trem parado, brilhando no sol, bonito, vazio. Chegara um
pouco antes da hora anunciada e a pessoa que eu viera buscar ji se fora.

Ao contar sua aflicio por nio me encontrar, suas andangas na
estagdio onde ndo encontrara carregador e a procura do tdxi, diria:
"Assustei-me, pois pensava chegar a uma cidade imponente e sé vi poeira e
soliddo, favelas e descampados, e ao ficar sacudida no longo caminho que
leva a estagdo a estrada pensei até de ter descido num lugar errado, em
alguma aldeia dos arredores da capital. Senti algo estranho...."” (JEAN,

1969, p. 2).
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Figura 1. Invasio do IAPI (a0 fundo) - Estacio Bernardo Sayio (em primeiro plano). 15/05/65.

Fonte: Arquivo Publico do Distrito Federal (ArPDF).
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Introdugio

Nio tenho em minhas lembrancas uma relagdo afetiva com o trem. De alguma forma, pode-
se esperar que este trabalho seja consequéncia de algum contato emotivo estabelecido com a
locomotiva e seus vagoes em determinado momento pessoal. Mas ndo. Esse interesse particular se
despertou de forma tardia, quando em meu trajeto didrio a Universidade de Brasilia observava um
edificio linear de concreto, que embora fosse expressivo e delimitador da paisagem, manifestava
tragos de invisibilidade para aqueles que trespassavam o final do Eixo Monumental rumo as cidades-
satélites. Vim a descobrir depois, que se tratava da Estagdo Ferrovidria de Brasilia, ou rodoferrovidria,
e essa descoberta seguiu-se de um questionamento: existe ferrovia em Brasilia? Ainda nio certa da
resposta, a presen¢a marcante, e simultaneamente desconhecida da estagio me instigou ao
desenvolvimento deste trabalho.

Essa dualidade do revelar/velar do edificio, que concomitantemente enquadrado na
paisagem e oculto aos moradores de sua cidade, direcionaram para um trabalho que visa se desdobrar
sobre as memdrias dessa ferrovia. E memdrias estas, ndo apenas no sentido afetivo, de quem
vivenciou esses espagos, mas sobretudo aquelas que quando agregadas, possibilitam a construgio de
uma memoria social. Em 2018 completaram-se 50 anos da chegada do primeiro trem a Brasilia. E
interessante notar que neste meio século de existéncia da ferrovia pouco se escuta falar acerca dela
pela populagio, e que o aspecto de “poeira e solidao” observado por Yvonne Jean em 1969 nio tenha
se modificado ao longo das décadas. Assim, torna-se oportuno descortinar essas memdorias a fim dos
habitantes da cidade apropriarem os remanescentes da ferrovia e das estagdes nio apenas como um
lugar, no seu sentido fisico, mas sobretudo como um lugar de memoria.

Um lugar é fonte de diversas interagdes com as pessoas que com ele convivem. Os estimulos
fisicos ou sensoriais com um espago sio capazes de produzir sensa¢des motivadoras de memdorias em
seus usudrios que se perpetuam ao longo do tempo e sio transmitidas pelas geragoes. Um vagio de
trem, uma estagio ferrovidria, ou mesmo os trilhos, sio fontes de incontdveis recordagdes para os
individuos que conviveram nesses espacos. As ferrovias provocam memdrias nas pessoas em que nela

viajaram, trabalharam, ou mesmo que moraram em seus arredores, muitas vezes nas vilas operarias
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necessdrias a sua existéncia. H4 memdrias fisicas e sensoriais, que vio desde a imagem das esta¢des, 2
lembranga das viagens, do som do apito do trem, do sabor da pipoca comprada do ambulante, do
cheiro do jasmim ao final da plataforma, da textura dura dos bancos de madeira. Pode-se assim definir
que as memdrias sdo representativas de uma época, e com as ferrovias nio ¢ diferente.

Para Pierre Nora, um dos primeiros autores a estudar o termo, os lugares de memdria sio:

[...] lugares, com efeito, nos trés sentidos da palavra, material, simbdlico, funcional
[...]. Mesmo um lugar de aparéncia puramente material, como um depdsito de

arquivos, s6 ¢ lugar de mem©ria se sua imaginagio o investe de uma aura simbélica

(NORA, 1993, p. 21).

O historiador afirma que na contemporaneidade os individuos constroem lugares para
recordar uma parte do passado, uma memoria, que nio se pode mais vivenciar.

Sob outra perspectiva, o sociélogo francés Maurice Halbwachs (1990) investigou as
temdticas relacionadas com memoria coletiva, e defendeu que a meméria sempre é fruto de um grupo
de referéncias geradas por fontes externas. Para o autor, essas referéncias nio sio necessariamente
fisicas, ou seja, produtos de individuos presentes em uma forma material, mas hd também
testemunhos, que nio presenciamos, mas que nos auxiliam a compor a imagem de uma determinada
situagio.

Ao analisar a discussio contemporinea acerca da memoria, Ricouer (2007) inicialmente
coloca em contraponto a memoria pessoal e coletiva, enfatizando a oposi¢do entre a problemdtica da
subjetividade e o surgimento das ciéncias sociais, o qual veio aliado a uma consciéncia coletiva. Esse
contraste estabelecido entre o subjetivo e o coletivo ¢ ressaltado na prépria estrutura do texto, na
qual o autor analisa em subcapitulos distintos o que ele nomeia de “a tradi¢ao do olhar interior” e o
“olhar exterior”. Da mesma forma, sob uma perspectiva ferrovidria, essas diferentes visdes serdo
analisadas separadamente nesta dissertagio, partindo do individual ao coletivo.

Por outro lado, este trabalho nio visa identificar a regido de linguagem onde os dois discursos
se entrecruzam, nem se valer da polaridade atribuida aos termos com o intuito de contrapd-los,
todavia, pretende-se entender a necessidade dos estudos precursores da memdria, no que tange ao
individual e ao coletivo, e analisar seus pontos de complementariedade para a compreensio do

conceito de memdria ferrovidria.
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No cendrio ferrovidrio, a preocupagio em resgatar as memorias ¢ recente, e se reflete nas
questdes relacionadas com o patriménio industrial. Apenas apds os anos 1960, com a demoli¢io de
importantes estruturas histéricas, como a Estagao Euston de Londres e o Coal Exchange, grandes
representantes da arquitetura ferrovidria na Inglaterra, foi que se iniciou um maior interesse popular
pelo patriménio industrial e se deu inicio a um debate acerca do tema. A partir desses eventos,
surgiram novos questionamentos acerca do que preservar, além de estudos sobre a arqueologia
industrial (KUHL, 1998).

Em uma perspectiva nacional, o que se entende por mem©ria ferrovidria hoje é resultado de
um longo processo de estudo e conceituagio gerada por parte do Instituto do Patriménio Histdrico
e Artistico Nacional (IPHAN), com o intuito de protegio do patrimoénio ferrovidrio oriundo da
Rede Ferrovidria Federal S.A. (RFFSA). Esse patriménio compreende o conjunto de bens iméveis,
incluindo desde edificagdes como estagdes, armazéns, rotundas, terrenos e trechos de linha, até
material rodante, como locomotivas, vagoes, carros de passageiros, maquindrio, além de bens méveis
como mobilidrios, reldgios, sinos, telégrafos e acervos documentais (IPHAN, c2014).

Para o Instituto, diferentemente do conceito de recordagio, que se define por ser uma
lembranga direta de determinado fato, o conceito de meméria ferrovidria é mais abrangente, pois é
“fiel 4 histéria monumental e tradicional, e generaliza as especificidades com o objetivo de criar um
discurso de unidade sobre um passado que foi heterogéneo” (PROCHNOW, 2014, p. 154). Autores
como Matos (2015) e Freire, Cavalcanti er al (2012) evidenciam a memdria ferrovidria uma
categoria, criada a partir das nog¢des de memoria social e de lugar de meméria, que serve como base
para a defini¢do das caracteristicas de preservagio do patriménio ferrovidrio.

A preservagio e a difusio da memoria ferrovidria foram garantidas no artigo 9° da Lei n®
11.483/2007, determinagio legal que destina ao IPHAN a responsabilidade de receber e administrar
os bens mdveis e imdveis de valor artistico, histérico e cultural, oriundos da extinta RFFSA, assim
como pela sua guarda e manutengio. A lei traz uma nova perspectiva para o patrimoénio ferrovidrio,
em que se passa a discutir nio somente as qualidades estéticas das construgdes, mas também a
importincia do seu testemunho de um periodo histérico.

Boiteux (2014) relata que o Brasil possui uma “Era Ferrovidria” que foi desenvolvida entre a
segunda metade do século XIX e a primeira metade do século XX, em que é possivel identificar trés

fases caracteristicas: surgimento, expansio e decadéncia. O surgimento ¢é marcado pela Estrada de
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Ferro Maud entre Rio de Janeiro e Petrépolis, inaugurada em 1854 e de grande importincia histérica.
Em seguida, a expansio do sistema ferrovidrio ¢ caracterizada por objetivos econdmicos e pela
conexio dos pontos de produgio agricola e de mineragio aos portos do litoral brasileiro. A fase final
¢ marcada pelo declinio e abandono, resultantes da politica rodoviarista.

Contudo, apesar da interpretagio literal do termo “fase final” indicar para uma situagdo de
desfecho ou conclusio da chamada “Era Ferrovidria”, o declinio de determinada etapa da histéria
nio ¢ necessariamente caracterizado por um desaparecimento total, mas sim por uma redugio de sua
atuagdo. As ferrovias no Brasil deixaram uma forte representagio da histdria brasileira tanto por meio
de aspectos construtivos quanto por ser motivagdo de configura¢io urbana. Assim, é possivel
apontar uma tltima fase no ciclo de desenvolvimento das estradas de ferro no pafs: a fase de retomada
do legado histérico e social deixado por esses complexos arquitetonicos.

Esta dltima fase, em constante desenvolvimento, reflete, sobretudo, um momento de
discussio acerca do futuro a ser dado a essas construgdes. A partir da década de 1990, quando o setor
ferrovidrio passou a concessao da iniciativa privada, se esperou um maior investimento na drea, mas
os projetos de infraestrutura nio foram de interesse prioritirio do governo. Alinhado ao fator
politico, hd também a colocag¢io da ferrovia como uma alternativa de transporte sustentdvel ao
saturado sistema rodovidrio e aéreo, devido a redugio da emissio de poluentes e gases. Outra
caracteristica dessa nova fase ¢ a maior abrangéncia dada ao que passou a ser considerado patriménio
histérico. De acordo com Beatriz Kiihl,

e

Essa maior abrangéncia é também resultado da relevincia que, nos estudos
histéricos, se passou a dar a vida do dia-a-dia, e, no que se refere a arquitetura, ao
ambiente e & prépria estrutura de espagos “passados”, que no caso do patriménio
industrial ainda se fazem material e economicamente presentes no quotidiano das
cidades (KUHL, 1998, p. 310).

O ciclo de surgimento, expansio e decadéncia descrito por Boiteux (2014) marca a histéria
de grande parte do transporte ferrovidrio brasileiro. Entretanto, nio hi, até onde chega o
conhecimento, um estudo capaz de reconstituir a memoria da ferrovia em Brasilia. H4 pouca
discussdo tedrica acerca do assunto. Muito do que se encontra hoje estd disperso em diversas fontes

histdricas, sem uma consolidagao efetiva. Dessa forma, em um momento de discussao e aumento de
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interesse no patriménio ferrovidrio no cendrio nacional, principalmente com a nova gestio atribuida
ao IPHAN, o estudo de complexos ferrovidrios busca evidenciar a importincia dessas construgdes.
Em Brasilia, a relagio temporal entre obra e usudrio também ¢ um fator a ser discutido, jd que na
capital os edificios das estagdes ferrovidrias, sio considerados, de certa forma, construgdes recentes
por serem oriundas da arquitetura moderna, o que dificulta seu reconhecimento e valorizagio pela
populagio.

E por isso que, nessa “fase de retomada” das ferrovias parece necessirio um resgate das
memorias ferrovidrias locais. Afinal, a memoria ferrovidria nio é uma nog¢io homogénea que pode
ser aplicada unicamente a diversos lugares. Ela absorve as caracteristicas do local criando
especificidades e singularidades em cada contexto. Assim, a partir da compreensio de memoria e
patrimoénio ferrovidrio, este trabalho propée a anilise do desenvolvimento da ferrovia em Brasilia,
desde os primeiros estudos de interiorizagio da capital no século XIX até as tltimas discussoes sobre
sua atividade em 2021. Parte-se do entendimento de que a construgdo da memdria ferrovidria da
cidade ¢ indispensdvel para gerar a reflexdo sobre a importincia de seu reconhecimento.

Portanto, ao abordar especificamente a memoria ferrovidria, este estudo pretende explicitar
que a clarifica¢do e divulga¢io dessas memdrias sdo essenciais para fundamentar a preservagio do
patrimdnio ferrovidrio. Esta dissertagdo objetiva, de uma forma geral, tragar a construgio da
memoria ferrovidria em Brasilia, como dito, do século XIX ao presente ano (2021), a partir do
entendimento histdrico-social do periodo e da coleta de dados em fontes primdrias e secunddrias. O
resgate dessa memoria, servird, portanto, como uma ferramenta de preservagio do patriménio
terrovidrio, que desdobra o trabalho nos seguintes objetivos especificos:

1. Evidenciar a importincia do conceito de memdria ferrovidria para a preservagio do
patrimonio ferrovidrios

2. Caracterizar as especificidades do ciclo ferrovidrio na capital;

3. Delinear uma narrativa acerca do desenvolvimento da ferrovia na capital a partir da coleta de
dados em periddicos e documentos da época;

4. Discutir a relevincia da preservagio do patriménio ferrovidrio de Brasilia.

Atualmente Brasilia possui dois complexos ferrovidrios compostos pelo entorno urbano de
suas duas estagoes: a Estacdo Bernardo Sayio, primeira estagdo a entrar em funcionamento na capital,

localizada entre o Guard II e o Nucleo Bandeirante, e a Estagio Ferrovidria de Brasilia, conhecida
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como rodoferrovidria, localizada na extremidade oeste do Eixo Monumental. Esta dltima estd
inserida no Pdtio Ferrovidrio da cidade, projetado por Oscar Niemeyer, e apontado em 1977 como o
maior pdtio ferrovidrio do mundo (RFFSA (1981-1996) Brasilia, 2019c¢).

Com o intuito de se atingir os objetivos apresentados, a dissertagio foi estruturada por meio
de duas abordagens metodoldgicas: pesquisa bibliogrifica e pesquisa de campo. A pesquisa
bibliogrifica foi apoiada em dois eixos principais. O primeiro eixo compreende a consulta a livros,
teses e artigos de conhecimento notdrio do tema. Como exemplo, a andlise acerca das discussoes
sobre meméria utilizou como suporte referencial os estudos de histéria e meméria desenvolvidos por
Pierre Nora (1993), Maurice Halbwachs (1990), Paul Ricouer (2007), Michael Pollack (1983),
Paulo Rossi (2010) e Frangois Hartog (2013). As questdes relativas ao Patriménio Industrial e
Ferrovidrio foram apoiadas nas publica¢oes de Beatriz Kithl e do IPHAN. Essas obras serviram como
base tedrica para um entendimento prévio do estudo dos edificios de estagdes ferrovidrias no Brasil,
assim como para a compreensiao de questoes relacionadas 3 memoria e ao patrimonio ferrovidrio.

O segundo eixo consiste em uma pesquisa arquivistica em relatos jornah’sticos encontrados
em diversos periédicos da segunda metade do século XX, que se constituem como rica fonte de dados
para tragar o desenvolvimento ferrovidrio na capital. Entre as publica¢des consultadas, se incluem as
revistas ferrovidrias dos anos 1960 e 1970, que possuem matérias e depoirnentos signiﬁcativos. A
revista REFESA', produgio bimestral do Departamento de Relagoes Pablicas da Rede Ferrovidria
Federal S.A. (RFFSA), publicada no Rio de Janeiro até meados dos anos 1970, contém assuntos
técnicos, relatos e reportagens acerca da chegada do trem na capital. Da mesma forma, a revista
Brasilia’, uma publicagdo mensal da Companhia Urbanizadora da Nova Capital do Brasil
(NOVACAP), que atualmente se encontra digitalizada pelo Senado Federal, a Revista Conjuntura
Econdmica’®, publicada pela Fundagio Getulio Vargas desde 1947, e a Revista Careta®, periddico
ilustrado semanal publicado no Rio de Janeiro entre 1908 e 1960, também foram objeto de consulta.

Além das revistas especializadas, a Hemeroteca Digital Brasileira, da Fundagio Biblioteca

Nacional, permitiu a realizagdo de busca avangada em publicagdes antigas e raras. Como parte do

'Revista REFESA, marco/abril, 1968.

% Revista Brasilia, nimeros 3,4,10, 11, 12, 18, 19, 21,22, 23 ¢ 38.

3 Revista Conjuntura Econdmica, v.14, n® 6.

*Revista Careta, nimeros 2655, 2656, 2657, 2660, 2661, 2662 e 2663.
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acervo destaca-se as publica¢ées dos jornais Didrio de Noticias (RS) (de 1950 a 1960), Correio da
Manhi (R]) (de 1950 a 1969) e Correio Braziliense (1960 a 2021), que produzira relevante
documentagdo acerca da questdo ferrovidria em Brasilia, sendo importante fonte de pesquisa para
este trabalho. A estratégia de busca utilizada no portal consistiu na procura pelos termos: “ferrovia”
e “estagdo”, que permitiram que fossem encontradas entre as publica¢des da segunda metade do
século XX, diversas mengdes a ferrovia, incluindo reportagens, entrevistas e crénicas acerca do trecho
terrovidrio e de suas propriedades.

A segunda abordagem metodolégica, a pesquisa de campo, se baseou em visitas in loco,
registros fotograficos realizados na Esta¢do Bernardo Sayio e na Estagdo Ferrovidria de Brasilia, além
da coleta de meméria oral por meio de entrevistas. Com objetivos exploratdrios, as visitas permitiram
uma observagio mais detalhada acerca dos atuais aspectos fisicos e sociais das estagdes e de seu
entorno, que auxiliaram na constatagdo de elementos descritos na pesquisa arquivistica e na
formulagio de novas hipdteses. Ademais, foram resgatadas mem©rias orais do “Programa de Histéria
Oral do Arquivo Pablico do DF”, além da coleta de novos depoimentos por meio de conversas com
ex-ferrovidrios, familiares e amantes da ferrovia, que forneceram informagdes unicas acerca do
estabelecimento da estrada de ferro na capital. Essas informagdes foram inseridas ao longo da escrita
dos capitulos 2 e 3 e ajudaram a tecer a narrativa ferrovidria da cidade.

A partir das fontes de pesquisa citadas, o trabalho se estruturou em trés capitulos que, em
conjunto, remetem a um percurso ferrovidrio: a partida, a viagem e o destino. O capitulo "A Partida”
pretende apresentar um estudo da evolugio do conceito de memdria por autores como Nora,
Halbwachs, Ricouer, Pollack, Rossi e Hartog até 4 defini¢do de memoria ferrovidria apresentada pelo
IPHAN. Subdividido em trés partes, primeiramente o capitulo apresentard uma argumentagio
acerca da dualidade memdria e histdria, enfatizando a relevincia da memdria do trabalhador
ferrovidrio em seu aspecto individual. Em seguida, aborda-se a correlagdo desses aspectos subjetivos
na formagio de uma memdria coletiva, base para o entendimento da memoria ferrovidria, cujo
conceito ¢ essencial na defini¢do das formas de preserva¢io do patriménio ferrovidrio. Por fim,
discute-se a abordagem de complexos ferrovidrios como Patriménio Industrial, o histdrico relativo a
pesquisa do tema e as defini¢cdes de patriménio ferrovidrio pelo IPHAN.

Em seguida, o capitulo “A Viagem” se baseia no entendimento dos conceitos de memoria e

patriménio analisados, de forma a delinear os estudos ferrovidrios para a capital. Também subdivido
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em trés partes, inicialmente sio apresentados os primeiros estudos de interioriza¢io da capital do
século XIX a segunda metade do século XX, e as diversas forma com que as conexdes ferrovidrias
para Brasilia foram propostas. Posteriormente, sio apresentadas as circunstincias da abertura
ferrovidria no centro-oeste, e a forma como a configuragio técnica, social e econdémica da Estrada de
Ferro Goiis influenciou os tragados férreos para a nova capital. Por fim, visa-se analisar o cendrio de
progresso e prosperidade que se criou ao redor do projeto ferrovidrio para Brasilia e a expectativa que
este alavancasse o desenvolvimento do interior do pafs. Também sio discutidas as peculiaridades que
levaram a decadéncia do sistema ferrovidrio na regido, sobretudo a partir do investimento massivo na
inddstria automobilistica.

Por dltimo, no capitulo “O destino” a discussdo terd como objetivo o contexto da ferrovia
na capital apés a inauguragdo de sua primeira estagdo, a Bernardo Sayio, e os problemas que jd
serviram como indicio para o declinio do meio de transporte na cidade. A subdivisio em trés partes
pretende abordar o contraste estabelecido pelo aspecto de transitoriedade da estagdo Bernardo Sayio,
por ser uma edificagio, a principio, tempordria, e a permanéncia da Esta¢io de Brasilia, que apesar
de ser destinada a ser a estagdo ferrovidria definitiva da cidade, teve sua funcionalidade modificada.
Por fim, com base nos estudos de meméria Le Goft (1990) e Bosi (1979), exploram-se as crénicas,
imagens e relatos orais que retrataram a constru¢do da ferrovia na capital e como elas contribufram
de forma a criar o imagindrio do transporte ferrovidrio em Brasilia.

Dessa forma, essa pesquisa propde analisar a ferrovia em Brasilia utilizando como base o
recente conceito de memoria ferrovidria proposto pelo IPHAN. Considera-se que essa memoria é
constituida por todos os suportes e fontes de informagdes sobre o contexto ferrovidrio na capital,

que consolidados atuam como um instrumento para sua preservagio.
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Capitulo 1
A Partida

1.1. O individual

Em um primeiro momento pode-se questionar o porqué de esta pesquisa fazer uma
abordagem da meméria e ndo da histéria da ferrovia. Nora (1993) afirma que os termos histéria e
memoria estio longe de serem sindnimos e que a principio, tudo opde um ao outro. Em consonincia,
Rossi (2010) contrapde a histéria, que seria uma interpretagdo com distanciamento critico do
passado, 2 memdria, que porta um aspecto emotivo em relagio ao tempo pregresso, com elementos
vagos e fragmentados. Para o autor, a contradi¢do se estabelece pois 4 medida que a historiografia
avanga, o passado construido pela memoria coletiva entra em retrocesso.

Entretanto, é necessdrio colocar delado a oposigio entre os termos, para ressaltar que Hartog
(2013) ao reportar a obra “Entre Histéria e Memoria: a problemdtica dos lugares” de Nora, enfatiza
a relevincia da preposi¢do “entre” no titulo, de forma a salientar que nio ¢ necessdrio confrontar os
dois termos, mas situar-se como dito, no entre, na convergéncia muitua que faz com que uma se
beneficie da outra. Da mesma forma, este estudo nio pretende contrapd-las, mas visa valer-se da
memoria, em termos multiplos, coletivos e individualizados, como recurso inicial para o

entendimento da memaria ferrovidria.

“Isso tudo era arrumado. O trem (de passageiros) era a nossa tinica diversio. Era
uma agitagio quando ele chegava. A gente vinha correndo para ver o povo. Depois
(quando deixou de circular), foram deixando de mio e virou isso’ lamenta Ivan,

apontando para a estagio em pedagos.” (ALVES, 2009).

No depoimento acima, Ivan, morador da vila ferrovidria da Estagdo Bernardo Sayio,
localizada nos arredores de Brasilia, relata a sua percep¢io da condigio atual da estagio em
comparagao com o que vivenciou no passado, ou seja, uma visdo em contraste com aquela que sua

memoria revela. Ivan é um dos integrantes de uma gama de personagens que compoem o cotidiano
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de trabalho em uma ferrovia: trabalhadores, maquinistas, operadores, moradores das vilas
ferrovidrias, passageiros, ambulantes, bilheteiros e uma infinidade de outros individuos que
contribuem e participaram efetivamente do funcionamento de um complexo ferrovidrio.

Cada uma das pessoas descritas possui um olhar individual sobre o local em que operam suas
atividades, pois a0 entrar em um espago, o corpo humano age como uma ferramenta métrica que lé
o ambiente. Portanto, os individuos sdo capazes de apreender as caracteristicas do seu entorno e
desenvolver um ponto de vista subjetivo sobre ele. Por exemplo, um passeio por um jardim pode
trazer sentimentos revigorantes, devido a resposta do corpo a certos aspectos da natureza. No
entanto, essa percep¢io individual se torna mais dificil quando se visita um espago que nio existe
mais em sua totalidade. E o caso de muitos complexos industriais, cujas estruturas desapareceram
gradualmente pela transcendéncia do tempo.

Holl, Pallasmaa e Pérez-Gomez (2007), trabalham com a nogdo de “uma arquitetura dos sete
sentidos”. Ao dizer que a arquitetura é uma experiéncia multissensorial, os autores enfatizam a
importincia do olho, ouvido, nariz, pele, lingua, esqueleto e musculo na interpretagio e na
compreensio de um espago construido. Cada unidade corporal descrita tem uma importincia Gnica
nadecodifica¢io de uma experiéncia no local, mas elas nio funcionam separadamente, elas interagem
umas com as outras e sio interdependentes no processo de compreensio de um ambiente.

A maneira como construimos as coisas e como elas interagem com nossa mente, corpo e
mundo, revela alguns aspectos de como somos. Dessa forma, a formagio da memdria individual nos
conta uma histéria, j4 que ela facilita a ordem e a compreensio fisica e afetiva do contexto espacial.

Por conseguinte, o trabalhador ferrovidrio, em seu aspecto subjetivo e em suas multiplas
fungbes, assume um papel de protagonista na formagio das memorias. E por meio dele que as
relagdes sociais desenvolvidas no 4mbito ferrovidrio incidem de uma maneira mais direta. De forma
a entender a importincia da memoria individual do trabalhador ferrovidrio, e por conseguinte, da
relevincia de seu estudo, é proposto que se analise, dentro do contexto ferrovidrio, os trés aspectos
que refor¢am o atributo pessoal da memoria propostos por Paul Ricouer.

Segundo Ricouer (2007), “ao lembrar-se algo, alguém lembra de si”. De inicio, jd ¢ possivel
perceber que o uso do “si” atribui um cardter de pessoalidade 4 a¢io de lembrar. Para o autor, trés
aspectos essenciais reforcam o cardter privado da memoria: a nio possibilidade de se transferir

lembrangas, a residéncia do vinculo da consciéncia com o passado na meméria e, por fim, a
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vinculagio do sentido de passagem do tempo 4 memoria. De acordo com o filésofo, estes seriam os
principais fatores que basearam os estudos acerca da memoria desde a antiguidade, especialmente em
autores como Santo Agostinho, John Locke e Husserl. Assim, a reflexdo acerca dos estudos
precedentes do que chama de “tradi¢do do olhar interior” torna-se fundamental para a concepgio
dos fendmenos relacionados 3 memdria na atualidade.

Nio se podem transferir lembrangas. A partir do primeiro aspecto delimitado por Ricouer é
possivel inferir que cada individuo, ao presenciar um determinado fato, desenvolve uma perspectiva
tnica acerca do ocorrido, e por ter propriedade dessa lembranga a transmissio a outrem ¢é
impossibilitada, pois a conjuntura em que se desenvolveu alembranga é especifica ao sujeito. A titulo
de exemplo, o depoimento de Ivan mostra que as experiéncias que ele desenvolveu quando a estagio
estava em funcionamento sio de um ponto de vista préprio e de um tempo e espago definidos. Nio
se pode reconstruir o espago/tempo em que Ivan formou suas lembrangas, logo a transmissio exata
dessa recordagio a alguém seria algo impraticdvel.

Ao analisar os estudos de Santo Agostinho, a quem Ricouer atribui a invengio da
interioridade, o autor ressalta a diferenca entre lembranca e meméria. Para ele, a lembranca se
organiza em niveis de sentido, ou arquipélagos, separados por abismos, e teria a pluralidade como
caracteristica. J4 a memoria seria um percorrer no tempo, marcada pela singularidade. Portanto, se
torna importante para este estudo ressaltar a distingdo entre memoria e lembranga, sobretudo
quando se trata do cendrio ferrovidrio. A lembranga se refere a um determinado fato, ¢ algo direto e
pontual, ou seja, cada lembranga ¢ distinta da outra e seu conjunto é marcado pela pluralidade. Por
outro lado, a memdria busca uma unidade sobre as percep¢des passadas, ela “singulariza as
lembrangas”, aqui o tempo se torna um fator essencial, pois fornece unidade 4 nog¢o de meméria.

O segundo aspecto proposto por Ricouer é que o vinculo da consciéncia com o passado
reside na memoria. No testemunho apresentado, a referéncia a um tempo pregresso se deve a
memdria da diversao que se tinha com a presenga do trem, da agita¢do quando o trem se aproximava,
das pessoas a correr para a estagdo para ver os passageiros que chegavam. Portanto, a conexio, o
vinculo, do trabalhador ferrovidrio com o passado passa por essas diversas memorias que ele
desenvolveu quando a ferrovia era parte integrante de sua rotina.

O dltimo ponto proposto pelo autor ¢ a vinculagio da meméria 4 passagem do tempo. A

memoria desenvolvida pelo individuo acerca da estagio confronta a realidade atual do lugar, e na
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diferenga das percepg¢des entre passado e presente se torna possivel verificar o transcorrer do tempo.
Essa diferenga provoca uma quebra de continuidade. Este ultimo ponto se reflete no apenas na
alteracio na movimentagio de pessoas no local e a aspectos efémeros, mas, sobretudo, na
materialidade dos espagos. Ao apontar para a estagio em pedacos, Ivan certamente incorpora em sua
percepgio as novas caracteristicas da edificagdo. A degradagio e a pdtina dos edificios, provavelmente
¢ 0 que corroboram a decadéncia do lugar e, consequentemente, confirmam a passagem do tempo.

Além dos trés aspectos descritos, torna-se importante ressaltar o cariter afetivo da memoria.
A narrativa de Ivan mostra tragos de afei¢io e de uma ligagdo emotiva ao espago da estagdo. Isso se
deve ao fato de cada individuo possuir uma experiéncia inica na leitura de um local, com elementos
sensoriais que interagem umas com as outras e sdo interdependentes no processo de compreensio do
espago. A forma como as pessoas constroem as coisas e como elas desenvolvem essa interago com o
mundo exterior, revelam algumas de suas caracteristicas pessoais. Assim, a formagio da memoria
individual ¢ responsdvel por construir uma histéria.

Essa relevincia da memoria individual do trabalhador ferrovidrio se reflete na abordagem
inicial do conceito de meméria ferrovidria dentro do meio académico. Por exemplo, Matos (2010),
relata que até o momento de desenvolvimento de sua tese nio foi encontrada nenhuma pesquisa
académica voltada para o estudo da memdria ferrovidria, e que as referéncias encontradas ao termo
se referem 4 memoria individual dos trabalhadores ferrovidrios, muitas vezes com andlises que
utilizam como metodologia a histéria oral. A autora descreve, por exemplo, um trabalho em que a
histéria da Estrada de Ferro de Minas foi reconstruida por meio da narrativa dos trabalhadores,
deixando a entender que a memoria ferrovidria seria um elemento constituido pela meméria dos
trabalhadores ferrovidrios.

De acordo com Prochnow (2014), em referéncia aos estudos de Jorge Lamet, também ¢
possivel verificar a associagio da memoria individual ao trabalhador ferrovidrio, entretanto como

parte de um discurso que compde um grupo:

O autor compreende um quadro social como uma pritica social do discurso,
portanto, quadros compostos por tipos de retdrica, existindo trés modelos sociais

na construgio da memoria: a

identidade retrospectiva de si com um grupol[;

a

mobilizagdo de si em nds para um projeto; e a emocio de converter o

fracasso social a tristeza ou a alegria (Ibid., p. 55). Parece claro que o primeiro se
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refere aos agentes, antigos ferrovidrios e comunidade, pois foi visto nas entrevistas
que apesar de haver um discurso sobre o ser ferrovidrio, ele parte da condigio
individual de quem narra, o relato parte do eu para o grupo. (PROCHNOW,
2014, p. 99).

O que ¢ possivel inferir desta andlise ¢ que em um primeiro momento, ocorre uma maior
associa¢do entre a memoria individual e a meméria ferrovidria, justamente pela forga da vivéncia do
trabalhador ferrovidrio. Essa experiéncia profissional subjetiva ¢ uma rica fonte para a histéria oral,
que ao ser transmitida pelas gera¢des se insere na memdria da coletividade. A inclusio dessa
individualidade no coletivo se reflete em expressdes artisticas, e como Matos (2010, p. 89) coloca, hd
uma “persisténcia da figura do trem na sociedade brasileira”, o que ocasiona a sua multipla
representagdo em meios literdrios, artisticos e musicais.

Cabe ressaltar que Eric Hobsbawm (2015) afirmou que “nenhuma outra inovagio da
Revolugio Industrial incendiou tanto a imaginagio quanto a ferrovia, como testemunha o fato de
ter sido o inico produto da industrializagio do século XIX totalmente absorvido pela imagistica da
poesia erudita e popular”. A afirmagdo do historiador se confirma na evidente presenga do trem
como protagonista em diversas obras musicais, visuais e escritas, expressas de forma singular desde as
pinturas impressionistas da Gare de Saint Lazare de Monet ao poema modernista de Manuel
Bandeira.

As obras citadas afirmam a posi¢io do trem como simbolo de modernidade e seu
alastramento alegdrico e fisico no cotidiano das pessoas. Essa presenca dual na sociedade de certa
forma o personificou, e de algum modo, o afastou da atribui¢io de objeto para elevé-lo ao posto de
sujeito de configurac¢es sociais e transformagdes urbanas, pois ele assumiu um papel de destaque na
formagdo nao apenas de memérias individuais, mas também de coletivas.

Contudo, ¢ necessdrio entender o contexto histérico em que esse cariter essencialmente
privado da meméria ferrovidria deixa de ter somente uma conotagio afetiva e passa a ser necessirio
em termos da preservagio do patrimoénio ferrovidrio. Serd discutido posteriormente, que a partir do
momento em que complexos ferrovidrios se tornaram obsoletos, uma nova abordagem acerca da
memdria ferrovidria, acrescida de um cardter menos particular e subjetivo, se tornou imprescindivel

para manter o legado dos complexos ferrovidrios.
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Dessa forma, em um contexto de andlise nio apenas do afetivo e do particular, Rossi (2010)
afirma que nio existe apenas a memoria individual, j4 que os individuos lembram, exercem a
influéncia do ato de pensar em outras pessoas, e acabam por reconstruir de forma exaustiva, um
discurso que ¢é passado pelas geragoes. Assim, nio se deve considerar apenas os individuos, mas
também a coletividade e os grupos humanos. Portanto, entender a introdugio da nogio de
coletividade nos estudos da meméria € essencial, ji que ela passou a ser parte integrante do conceito

de memdria ferrovidria.

1.2. O coletivo

“[...] Creio que em todos nds hd a lembranga de um trem. Eu, pelo menos, tenho-
o onipresente, em toda carga de minhas lembrangas, a miquina-monstro,
chegando a estagdo de Joinville, resfolegando, envolvendo o garotinho e seus pais
numa nuvem de vapor. Depois, sinos, apitos, e o animal de ferro, lentamente, mas
com decisdo, saboreia quildmetros de trilhos, maltratando-os com o peso todo de
seu corpanzil longo, sinuoso e pesado, e a paisagem verde entremeada de pequenos
hiatos-cidadezinhas, até Jaraguid-do-Sul, para a expectante e desejada visita que o
netinho fazia 4 vové Firmina... e que tantas mais éle féz, para ali, para o regago da
boa velhinha. Depois, para outros destinos, outros regagos de espinhos. De trem,
muitas vezes de trem...” (CARVALHO, 1968, p. 28).

Em uma primeira leitura, a descrigdo acima apresentada retrata um cariter afetivo, e ¢ uma,
entre muitas, proveniente de pessoas que tiveram as “marias-fumagas” como parte integrante da
formagio de sua memdria afetiva. Afetiva porque os relatos mostram um sentimento de empatia,
explicitados em uma narra¢io em que se torna clara a relagio de proximidade desenvolvida entre
homem e mdquina. Constata-se que essa relagdo entre objeto e individuo foi produzida a partir do
contato direto ou indireto do primeiro com o segundo. Indiretamente, por meio do estabelecimento
de uma proximidade visual e sensorial com elementos efémeros, como o som do sino, dos apitos e da
nuvem de vapor que o envolvia quando o trem chegava 4 estagio. E a experiéncia direta resultante
das viagens realizadas para a casa da avé e para indmeros outros destinos.

A narragio de Carvalho também revela as paisagens verdes visiveis ao longo de sua viagem,

que eram entremeadas por pequenos hiatos-cidadezinhas. Certamente, nessas cidadezinhas, outras
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pessoas desenvolveram um vinculo com esse trem que constantemente passava pelo nicleo urbano
que habitavam. E os moradores dessas localidades provavelmente construfram uma meméria sobre
a mdquina de ferro diferente daquela desenvolvida por Carvalho. Talvez, para eles também fosse
notdvel o som do apito, mas ndo do apito que anunciava a chegada do trem a estagdo, mas do apito
que lhes fazia acordar pela manha, da fumaca que ao invés de lhes envolver, compunha uma nuvem
longa e retilinea na paisagem vista da janela.

A paisagem, o trem, a cidade, o vagio, os sons, sdo, portanto, distintos pontos de referéncia
que compdem a memoria de cada pessoa. Quando consideradas em um aspecto coletivo, o
agrupamento dessas memorias pode refor¢ar um sentimento em comum referente ao trem. Essa
interpretagio vai a0 encontro ao proposto nas andlises de memoria coletiva elaboradas pelo sociélogo
francés Maurice Halbwachs.

Conforme relata Ricouer (2007), a emergéncia da sociologia nas ciéncias sociais trouxe
consigo a nogio de consciéncia coletiva, que veio se contrapor ao cardter essencialmente privado da
memoria. Nesse contexto, os estudos de Halbwachs, que em 1950 publicou a obra “A Meméria
Coletiva”, ganham relevincia pois as andlises acerca da memoria deixam a dimensio subjetiva e
passam a adquirir uma dimensao mais objetivada, ou seja, a memoria passa a ser caracterizada como
fato social. Halbwachs (1990) afirma que apesar de o individuo realizar o ato de recordar, essa agdo
nio ¢ solitdria, ela estd inserida dentro de um contexto mais abrangente, pois pertence a coletividade.
Por conseguinte, a memdria individual seria um ponto de vista da memoria coletiva e a materialidade
da mem©ria estaria na sociedade e nio apenas no individuo.

De acordo com Pollack (1983), sociélogo e historiador austriaco, os estudos de Halbwachs
ressaltam a forga dos diferentes pontos de referéncia que estruturam a memoria e que a inserem na
memdria da coletividade da qual as pessoas fazem parte. A partir disso, se estabeleceria um processo
de “negocia¢io” para conciliar memdria coletiva e memorias individuais, sendo para isso necessirio
a existéncia de pontos de contato suficientes entre a “sua memoria” e a “dos outros”, para que ambas
possam ser reconstruidas sobre uma base comum. Logo, nio seriam necessirios apenas os
testemunhos provenientes de segundas fontes, mas o elo, a ligagdo entre eles seria fundamental para

a formagio de um conjunto sélido.
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Em sua andlise da memoria coletiva, Maurice Halbwachs enfatiza a for¢a dos
diferentes pontos de referéncia que estruturam nossa memoria e que a inserem na
memoria da coletividade a que pertencemos. Entre eles incluem-se evidentemente
os monumentos, esses lugares da memoria analisados por Pierre Nora, o
patriménio arquitetonico e seu estilo, que nos acompanham por toda a nossa vida,
as paisagens, as datas e personagens histéricas de cuja importincia somos
incessantemente relembrados, as tradi¢des e costumes, certas regras de interagio,
o folclore e a musica, e, por que nio, as tradigdes culindrias. (POLLACK, 1983, p.

3).

Ainda segundo Pollack, identifica-se na necessidade desses pontos conectivos um cardter
potencialmente problemdtico da memdria coletiva. Esse fator significou uma mudanga nos trabalhos
sobre o tema, porque se passou a analisar também os processos e personagens que levam 2
constitui¢io e formalizagdo da meméria e ndo apenas esta como um objeto isolado. Um exemplo
dessa circunstincia seria o resgate das memorias subterrineas, aquelas dos excluidos socialmente,
acentuando o lado opressor de uma memdria coletiva nacional, j4 que a primeira geraria uma
contradi¢io em relagdo a segunda.

Nio se pretende, entretanto, abordar essa e outras problemdticas, referentes as diferentes
interpretagdes e questionamentos da memdria coletiva. O que se busca ¢ um entendimento histérico
dos estudos acerca da memoria, como uma ferramenta de compreensio da formagio do conceito da
memdria ferrovidria.

Assim, segundo Freire, Cavalcanti er al (2012) é necessdrio a reflexdo de trés conceitos
principais para o entendimento das experiéncias materiais e imateriais relativas aos processos de
construgio das ferrovias, dos complexos e dos pétios ferrovidrios. Sio eles as nogdes de lugar de
mem©ria, iniciada por Pierre Nora na Franga, de memoria social e de meméria coletiva, apresentadas
por Halbwachs. Para os autores, o lugar de meméria ¢ um determinado local em que um processo
histérico estabeleceu a meméria social, esta sendo caracterizada nio apenas como a categoria
ferrovidria, mas também como a memoria social criada no desenvolvimento urbano. Por fim, ¢é
apresentado o principio de que a identidade ferrovidria foi dependente da criagio de uma memoria
coletiva, cuja evolugio é marcada por hdbitos e fatos histéricos.

Para ilustrar essa interpretagdo, em uma perspectiva reduzida, toma-se como referéncia nio

toda uma “era ferrovidria”, mas um acontecimento especifico dessa era: a chegada do primeiro trem
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a Brasilia em 1968. Considerando que o lugar de meméria abrange um espago que no decorrer do
tempo abriga materiais com diferentes leituras histéricas, a Estagio Bernardo Sayio, local da chegada
do primeiro trem, apresenta uma memdria estratificada, pois a partir de sua construgio, seus aspectos
fisicos e imateriais se modificaram durante os anos, produzindo uma memoria representativa de
épocas diferentes. A inauguragio da estagio torna-se, portanto, uma camada dessa memoria
estratificada que também se integra como um fato importante no desenvolvimento urbano da capital
(Figura 2 e Figura 3).

Essa memoéria do lugar também seria composta por diferentes tipos especificos de
representagdes, como a escrita, a visual e a verbal, retratadas, por exemplo, nas fotografias do
acontecimento. As representagdes visual e escrita seriam ressaltadas pelos fotégrafos e jornalistas que
registravam o episédio, e que em seguida as propagavam em suas publica¢des, multiplicando o seu
alcance inicial. A verbal é evidenciada pelas pessoas que oralmente, contam as histdrias e testemunhos
de geragdo em geragdo. Em algum momento esses tipos especificos de memdria se correlacionam com
a prépria memoria do lugar, por serem dotadas de referéncias em comum. Assim, “por serem
construidas na coletividade vivida pelo sujeito, as memérias entdo narradas dotam de sentido a vida
social” (FREIRE, CAVALCANTT, eral, 2012, p. 12).

Portanto, nio somente a estago, mas os pitios e complexos seriam lugares de memdria por
formarem referéncias em uma escala micro, ou seja, para as pessoas que de alguma forma lidavam
com esses espagos com certa frequéncia, e também em uma escala macro, por ajudarem a constituir
a histdria de uma cidade.

Dessa forma, entende-se que a memdria ferrovidria ¢ um conceito abrangente, porque inclui
cendrios maiores, vai além de lugares especificos, e engloba as referéncias sociais e os impactos que
elas geram em diferentes escalas. Logo, esse conceito pode ser considerado como uma ampliagdo do
que ¢ entendido por patriménio ferrovidrio. Este ¢ um conjunto de bens méveis e iméveis, de
edificagdes, locomotivas, vagdes, carros de passageiros, linhas, documentos e outros, que possuem
um valor histdrico, artistico e cultural (IPHAN, c2014). O entendimento e propaga¢io da nogio da
memoria ferrovidria é um instrumento essencial para que se possa compreender € amparar a

manuten¢io e o surgimento de novos e existentes patrimoénios ferrovidrios.
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Figura 2. Inauguracio da Estagcio Bernardo Sayio. (1° Trem

em Brasilia, 1968).

quem chega

a chegada
Iy
o’
A

e o trem!

quem observa
as pessoas

L2

quem observa o trem

Figura 3. Primeiro trem em Brasilia: o lugar, o social e o coletivo na
construcio da memdria. Fonte: Imagem da revista REFESA, com

alteragées da autora.
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Certamente, as edificagoes e complexos ferrovidrios que se encontram na lista do Patrimoénio
Cultural Ferrovidrio do IPHAN, nio sio apenas importantes em termos de suas qualidades
arquitetOnicas e construtivas, ou seja, seus aspectos materiais, mas provavelmente estio inseridas em
um dominio histérico de relevincia local, regional ou nacional, como ¢ o caso da Estagio Ferrovidria
Bariao de Maud no Rio de Janeiro. Sua importincia ¢ local, para as pessoas que ali trabalhavam,
viajaram e que moravam em vilas préximas. Mas ela também faz parte da histéria brasileira, por ser
um componente da estrada de ferro Maud, a primeira a de fato funcionar completamente em
territério nacional. Essas referéncias da memoria ferrovidria sdo significativas para o entendimento
do conjunto edilicio que compde a estagio como patrimonio a ser preservado.

O diciondrio do IPHAN de Patrimé6nio Cultural define a memdria ferrovidria como uma
totalizagdo, semelhante & memdria coletiva, “uma invocagio ao todo, que em sua enunciagio
pretende obter certa adesio social, ainda mais quando seu uso pressupde uma importincia imanente
que deriva de sua prote¢do como patrimoénio.” Essa defini¢do, de cardter abrangente, também se

assemelha ao que conclui Freire, Cavalcanti er al:

[...] pode-se compreender que a memoria ferrovidria consiste entdo em todos os
suportes e fontes de informagdes sobre o contexto ferrovidrio brasileiro, sobretudo
os de ordem documental-bibliogréfica, iconogrifica, histérica (incluindo fontes
de histéria oral e ruinas de testemunhos), arquitetdnico-urbanistica (tanto no
plano interno a cada complexo ferrovidrio — organizagio espacial, quanto em
relagdo a implantagio na paisagem da cidade) e sociolégica (relagdes de produgio,
de trabalho, de vizinhanga — micro e macrossocial — de parentesco) (FREIRE,
CAVALCANTT, etal, 2012, p. 15)

Percebe-se que a defini¢io de memoria ferrovidria deriva de um longo processo de
conceituagio que transita entre as no¢des de individual, do social e do coletivo. Essas nogoes servem
de suporte para a elaboragio de uma memoria que servird como um instrumento de preservagio do
patrimonio, visto que ¢ a partir da memoria, que se estabelece parte das justificativas necessdrias, em
uma escala além da material, para o entendimento do que vem a ser patriménio.

Desse modo, também ¢ importante associar a memdria com a identidade, pois a memoria
que um determinado grupo desenvolve acerca de seu passado, ¢ parte integrante, e indissocidvel, da

formula¢do de seus respectivos processos identitirios. Partindo da conceituagio de memdria
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coletiva, ¢ vélido afirmar que a nogdo apresentada por Halbwachs, entendida como um grupo de
referéncias geradas por fontes externas, ¢ andloga a defini¢do de memoria ferrovidria, principalmente
pelo fato de incorporar fontes diversas.

Portanto, percebe-se que a emergéncia da nogio de coletividade da meméria ¢ fundamental
para a apreensio do conceito de memdria ferrovidria. No 4mbito nacional, a manifestagdo de uma
consciéncia coletiva no cendrio ferrovidrio ocorre a partir da desestatizagio da Rede Ferrovidria
Federal, RFFSA, que havia sido criada em 1957 com o intuito de melhorar o transporte ferrovidrio
brasileiro. A partir desse momento, se nota o surgimento de algumas medidas que demonstravam
certa preocupagio com o futuro das estagdes ferrovidrias e suas propriedades, que foram aos poucos
abandonadas e deixadas a deterioragio.

Cavalcanti Neto (2009) ressalta que para a elaboragio de politicas eficientes que visem a
preservagdo do patrimoénio ferrovidrio, ¢ necessirio entender que este patrimoénio faz parte de uma
categoria intitulada Patriménio Industrial. Categoria cuja representatividade e amplitude
influenciou a configuragio de territdrios e cidades, além de ter ocasionado transformagdes sociais,
econdmicas e culturais. Desse modo, faz-se necessirio entender as questdes relativas ao patriménio

da inddstria, para que se possa melhor compreender as transformacdes pelas redes ferrovidrias.

1.3. A inddstria e a ferrovia

Beatriz Kiihl (2009), em seu estudo acerca da preservagio do patriménio arquiteténico da
industrializagdo, afirma que o Patriménio Industrial deve ser entendido dentro do contexto de
ampliagdo do que ¢ considerado como bem cultural. Nessa perspectiva, um bem cultural ¢, segundo
o diciondrio de patriménio cultural do IPHAN, em sentido amplo, “um bem, material ou nio,
significativo como produto e testemunho de tradi¢ao artistica e histérica, ou como manifestagio da
dinimica cultural de um povo ou de uma regido” (FERREIRA, 1986, p. 247, apud GUEDES e
MAIOQ, 2016). Esse contexto de ampliagio ¢ caracterizado por um longo processo de conceituagio
do termo bem cultural, em que se inseriram diversas dreas do conhecimento, entre elas, o patriménio
industrial.

De acordo com Kiihl, os debates acerca do tema se iniciaram nos anos 1950, na Inglaterra,

onde surgiram as primeiras tentativas de conceituagio acerca da “arqueologia industrial”. A primeira
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referéncia ao termo € atribuida a Donald Dudley em um artigo em que o autor relaciona a expressio
com a documentagio e preservagio dos testemunhos da industrializa¢io, que se encontravam em
risco de demoli¢ao. Nos anos seguintes, diversas definigoes foram elaboradas com o intuito de
conceituar o patriménio oriundo do processo industrial. A primeira dificuldade encontrada foi o
estabelecimento de uma delimitagdo cronoldgica, jd que havia atividades industriais anteriores a

Revolugio Industrial (século XVIII). Destaca-se, entretanto, a defini¢io de Angus Buchanan:

[...] arqueologia industrial ¢ um campo de estudo relacionado com a pesquisa,
levantamento, registro e, em alguns casos, com a preservagio de monumentos
industriais. Almeja, além do mais, alcangar a significincia desses monumentos no
contexto da histéria social e da técnica. Para os fins dessa defini¢do, um
‘monumento industrial’ é qualquer reliquia de uma fase obsoleta de uma industria
ou sistema de transporte, abarcando desde uma pedreira de silex neolitica, até uma
aeronave ou computador que se tornaram obsoletos hd pouco. Na pritica, porém,
¢ util restringir a aten¢io a monumentos dos ultimos duzentos anos,
aproximadamente [...]. (BUCHANAN, 1972, p. 20-21, apud KUHL, 2009, p-
39).

Nesse sentido, outra defini¢do apresentada ¢ a de que a arqueologia ¢ uma forma de pesquisa

e de busca de dados acerca do patriménio industrial. Segundo Kiihl,

A arqueologia industrial ¢ a atividade cientifica que tem por objetivo esclarecer

um corpus coerente de elementos reunidos sob o vocibulo patriménio industrial.

(ANDRIEUX, 1992, p. 3, apud KUHL, 1998, p. 224).

Kihl (1998) relata que as primeiras discussoes de grande relevincia relativas a questio do
patriménio industrial surgiram também na Inglaterra durante anos 1960, quando a demoli¢io de
dois importantes edificios da era industrial geraram repercussoes até entdo nio presenciadas pela
sociedade da época. Em 1962, a Estagio Euston em Londres, testemunha da fase pioneira da
arquitetura ferrovidria, foi demolida e, no mesmo ano, o edificio Coal Exchange, representativo da
aplicagdo estrutural do ferro, também foi alvo de demoligio. Os acontecimentos desencadearam
protestos por parte da populagio em uma tentativa de preservar partes dos edificios, mas nio houve

sucesso. As duas construgdes enfrentavam problemas tipicos de edificios do periodo industrial:
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apresentavam limitagdo funcional, o que dificultava o reuso, e o constante crescimento urbano
imputava uma pressio imobilidria cada vez maior.

Nota-se nos episddios descritos, uma preocupagio popular com construgdes, que apesar de
nio possuirem usos especificos, ou uma importincia funcional no momento, foram reconhecidos
por apresentarem especificidades advindas de uma determinada época, que foram relevantes para
esse grupo social, devido is suas caracteristicas arquitetonicas, construtivas, estéticas e/ou histdricas.

A identificagio dessas especificidades, contudo, apresentou obstéculos ao longo da histéria
quando se referia aos edificios do periodo de industrializagio, especialmente industrias e construgdes
destinadas a determinados meios de transporte, como as estagdes ferrovidrias. Essas dificuldades sao
justificadas, muitas vezes, pela falta de documentagio e de objetos materiais advindos da construgio

e do uso do edificio.

O patriménio histérico que concerne a industria ¢ especialmente sensivel por
ocupar, geralmente, vastas dreas em centros urbanos e sua obsolescéncia e falta de
rentabilidade tornam bastante delicada a questio de sua preservagio.
Desaparecem ndo apenas os edificios industriais em si, mas também os vestigios
dos produtos ali fabricados, dos métodos de produgio, das condigdes de trabalho
e moradia do operariado, das relagdes sociais e espaciais em uma cidade ou regido.
(KUHL, 1998, p. 221).

E importante destacar o fato de que a arqueologia industrial abrange diversas dreas do
conhecimento, como a antropologia, a sociologia, a geografia, a histdria, a economia, as ciéncias, a
engenharia, a arquitetura etc. Dessa forma, a partir do momento em que se define um bem cultural,
as a¢des de preservagio voltadas para esse determinado bem abrangem a aplicagio dos fundamentos
das diferentes disciplinas que o integram, o que possibilita a anélise e registro completo de artefatos
e edificios.

As estagoes ferrovidrias, e edificagdes andlogas, sio importantes dentro desse contexto, pois
o transporte ferrovidrio foi fundamental para o processo de industrializagdo que acontecia na época.
A relagio da inddstria com as ferrovias foi de constante troca, pois, a primeira impulsionava o
crescimento da segunda e vice e versa. Dentro dos préprios complexos ferrovidrios existiam pequenas

industrias que visavam 4 manutengdo e reparos das linhas. Percebe-se que tanto a industria quanto a
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ferrovia possuem processos interligados, desde a construgio ao funcionamento, e a partir daf surge a
relevincia da arquitetura ferrovidria dentro do processo de industrializagio.

A expansio do movimento ligado 4 arqueologia industrial ocorreu por meio de manifestos e
publica¢oes acerca do tema. Nos Estados Unidos, por exemplo, encontram-se estudos que abordam
o assunto desde 1965. Seguiram o pais americano a Suécia, a Alemanha, a Austria, a Bélgica, a Franga
e a Itdlia. Com diversas nagdes jd em debate sobre o assunto, surgiram as primeiras conferéncias
internacionais por volta dos anos 1970.

No Brasil, os estudos acerca da arqueologia industrial cresceram ao longo dos anos, sendo o
marco inicial o tombamento, em 1964, do conjunto de edificios remanescentes da Real Fébrica de
Ferro S3o Jodo de Ipanema, em Iperd, Sdo Paulo. Apés o episédio, contudo, nio houve o surgimento
de iniciativas que consolidassem uma arqueologia industrial no pais por parte dos érgios de
preservagdo. No decorrer das décadas, diversos trabalhos teéricos foram desenvolvidos sobre o tema,
mas poucos estabeleceram critérios de restauragio e intervencio em bens (KUHL, 2009).

A mudanga significativa no Brasil ocorre quando o IPHAN, criado em 1937, passa a ter um
papel de destaque na gestdo e preservagdo dos bens ferrovidrios oriundos da RFFSA depois de quase
70 anos de seu surgimento. Dessa forma, a partir da estruturagio histérica das questdes de
arqueologia e de patrimoénio industrial, torna-se importante entender como o 6rgio brasileiro atuou
e atua na administra¢io desses bens, e qual a sua importincia no atual contexto de preservagio do

patrimoénio ferrovidrio nacional.

1.3.1. O Patrimoénio Ferroviirio no Brasil

A primeira linha férrea em territ6rio nacional foi inaugurada em 1854 por meio do trecho de
14 quilémetros que ligava o Porto Maud a Fragoso no Rio de Janeiro. Entretanto, o interesse pela
questio do patriménio ferrovidrio ganhou relevincia no Brasil principalmente nos anos 1990, no
contexto de desestatiza¢io da Rede Ferrovidria Federal (RFFSA), que havia sido criada em 1957 com

o intuito de melhorar o transporte ferrovidrio brasileiro’. A época de criagio da RFFSA, as estradas

* De acordo com Cavalcanti Neto (2009), a RFFSA foi criada como sociedade de economia mista,
integrante da administragio indireta e vinculada ao Ministério dos Transportes. Ela foi formada pela unido
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de ferro do governo estavam em uma situagio econdmica instdvel e eram compostas por malhas
densas e desconexas. Essa configuragio foi resultado, sobretudo, do periodo de expansio ferrovidria
no Brasil ocorrido entre o final do século XIX e o inicio do século XX, cujo objetivo principal era
aumentar as exportagdes. As empresas privadas apresentavam a proposta de instalagio de linhas em
lugares especificos, e dessa forma, se construiram linhas que visavam apenas a ligagio das zonas
agricolas e de mineragio aos portos no litoral, sem a implanta¢do de uma malha ferrovidria integrada.

A RFFSA, que visava administrar as estradas de ferro pertencentes ao governo federal, foi
inserida no Plano Nacional de Desestatizagio (PND) do governo de Fernando Collor de Melo
(1990-1992). A agdo tinha como objetivo a melhoria e 0 aumento dos servigos e para isso, o sistema
terrovidrio foi dividido em seis malhas regionais, com a concessio de ativos operacionais a novos
concessiondrios. Entretanto, a distribui¢io das ferrovias brasileiras para o setor privado nao resultou
no desenvolvimento, nem na ampliagdo destas. Segundo Ana Julia Faccio (2016), um exemplo é o
caso do trecho ferrovidrio Passo Fundo — Marcelino Ramos, integrante da malha sul (Rio Grande
do Sul, Santa Catarina e Parand). Apéds a concessio do trecho a empresa curitibana América Latina
Logistica (ALL), este foi desativado com a justificativa de ndo ser favordvel a economia, o que
acarretou prejuizos econdmicos e sociais para o local e “principalmente provocando uma perda de
identidade dos lugares por onde passava o trem”.

Deste modo, surgiram algumas medidas que demonstravam certa preocupagio com o futuro
das estagdes ferrovidrias e suas propriedades, que foram aos poucos abandonadas e deixadas a
deteriora¢io. Determinadas politicas se destacaram nesse periodo de privatizagio, por terem iniciado
programas de preserva¢io do transporte ferrovidrio brasileiro. Prochnow (2014) ressalta, por
exemplo, que nos anos 1980 foi instituido o programa PRESERVE, pelo Ministério dos
Transportes, o qual tinha como objetivo preservar a meméria dos transportes no Brasil. A partir

desse projeto, em 1986 a RFFSA instituiu o PRESERFE, que estava associado a Superintendéncia

de 24 empresas: Estrada de Ferro Madeira-Mamoré, Estrada de Ferro Braganga, Estrada de Ferro So Luis-
Teresina, Estrada de Ferro Central do Piaui, Rede de Via¢io Cearense, Estrada de Ferro Mossor6-Sousa,
Estrada de Ferro Sampaio Correia, Rede Ferrovidria do Nordeste, Viagio Férrea Federal do Leste Brasileiro,
Estrada de Ferro Bahia-Minas, Estrada de Ferro Leopoldina, Estrada de Ferro Central do Brasil, Rede Mineira
de Viagdo, Estrada de Ferro de Goiis, Estrada de Ferro de Santos a Jundiaf, Estrada de Ferro Noroeste do
Brasil, Rede de Viagdo Parand-Santa Catarina e Estrada de Ferro Dona Teresa Cristina. Em seguida, também

incorporou a malha gaticha e a paulista.



OS TRILHOS DE BRASILIA | A construgdo da Memortia Ferrovidria na capital

do Patrimdnio, com o intuito de restaurar a memoria histérica ferrovidria nacional. O PRESERFE
serviu como ferramenta para a criagio de programas voltados para a preservagio ferrovidria, como o
Programa Ferrovidrio de Agio Cultural (PROFAC) e a fundagio de Centros Ferrovidrios de Cultura
(CEFECS), que seriam centros de referéncia cultural. Entretanto, apds a desestatizagio da Rede
Ferrovidria, grande parte dos espagos criados para esse fim foram fechados.

Houve uma mudanga expressiva quando a Medida Proviséria n° 353, de 22 de janeiro de
2007, declarou a extingdo da RFFSA, e em seguida, convertida como Lei n® 11.483/2007 dividiu os
bens oriundos da RFFSA em operacionais, nio-operacionais, bens méveis e iméveis. Os bens
operacionais ficaram definidos como os que foram transferidos as concessiondrias; os bens nio-
operacionais como os que foram transferidos 2 Unido; os bens mdveis como os materiais rodantes,
documentos e acervo museoldgico; e por dltimo, os bens imdveis, que incluem as obras de arte,
pdtios, estagdes, casas, vilas, entre outros.

A lei estabeleceu que a Unido seria a substituta da RFFSA nos direitos, obrigagoes e agoes

que a envolveriam e destinou os bens iméveis da Rede Ferrovidria 4 entidade federativa.

A rigor, todos os bens sio da Unido. Dividem-se entre os bens imdveis nio
operacionais, que passam a SPU, e os bens imdveis operacionais, de
responsabilidade do DNIT.. Estes dois serdo os 6rgios que o Iphan deverd articular
quando houver a necessidade de repasse ou recolhimento de bens ferrovidrios,
além da Inventarianga da RFFSA. (PROCHNOW, 2014, p. 27)

Assim, o IPHAN adquiriu importincia no cendrio a partir do momento em que se tornou
responsédvel pelos bens méveis e iméveis que possuam valor artistico, histérico e cultural. A Lei

11.483/2007 declara como responsabilidades do IPHAN:

Art. 92 Caberd ao Instituto do Patriménio Histdérico e Artistico Nacional -
IPHAN receber e administrar os bens méveis e imdveis de valor artistico, histérico
e cultural, oriundos da extinta RFFSA, bem como zelar pela sua guarda e
manutengao.

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

§ 20 A preservagio e a difusio da Memoria Ferrovidria constituida pelo

patrimoénio artistico, cultural e histérico do setor ferrovidrio serdo promovidas

mediante:
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I - Construgio, formagio, organizagio, manutengio, ampliagio e equipamento de
museus, bibliotecas, arquivos e outras organizagoes culturais, bem como de suas
colegdes e acervos;

IT - Conservagio e restauragio de prédios, monumentos, logradouros, sitios e

demais espagos oriundos da extinta RFFSA.

Destaca-se que a lei atribui a0 IPHAN a preservagio e a difusio da memoria ferrovidria,
composta pelo patriménio artistico, histérico e cultural do setor ferrovidrio. Assim, o Instituto passa
a ter a responsabilidade de avaliar quais bens seriam detentores do valor artistico, histérico e cultural.
Cavalcanti Neto (2009, p. 13) ressalta que a Constitui¢ao Federal de 1988, na procura de ampliar os
instrumentos de preservagdo para além do tombamento, estabelece que “o Poder Publico, com a
colabora¢io da comunidade, promoverd e protegerd o patriménio cultural brasileiro, por meio de
inventdrios, registros, vigilincia, tombamento e desapropria¢io, e de outras formas de acautelamento
e preservagdo.” Assim, a memoria ferrovidria deve ser enquadrada dentro dessas outras formas de
acautelamento e preservagdo, o que a torna, portanto, uma ferramenta de preservagio do patriménio
ferrovidrio.

Entretanto, a incorpora¢io da meméria ferrovidria em termos patrimoniais e juridicos, nio
significou uma mudancga na apropriagio do termo pela sociedade. A titulo de exemplo, em uma
busca realizada no jornal Correio Braziliense por meio da Hemeroteca Digital Brasileira, de 1960 a
2019 foram encontradas apenas uma mengio ao termo “memdria ferrovidria” e quatro a “memdria
da ferrovia”. Todas as citagdes foram realizadas apds 2002, o que corrobora a utilizagdo recente do
termo fora dos meios académicos. A referéncia recente a expressio pode-se justificar pela necessidade
de visibilidade das ferrovias brasileiras, sobretudo apds a privatizagio da malha ferrovidria, que a
colocou em situagdo de abandono e evidenciou a necessidade de uma meméria. Todavia, o uso
reiterado do conceito nio ¢ sindnimo de total compreensio do seu significado tedrico. O excerto
abaixo, retirado do Caderno Cidades do referido jornal em 2011, revela uma certa imprecisio ao se
referir 4 memdria ferrovidria, pois o termo ¢ associado com histdria ferrovidria, o que deixa claro a

necessidade de clarificagio da expressio.

MEMORIA

Histéria Ferrovidria comprometida
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S30 25 anos de histdria representados em 87 metros de trilhos em miniatura. As
estruturas das duas maquetes acomodadas em trés salas da Ala Norte do piso
superior da Rodoferrovidria de Brasilia revelam parte significativa da memoria
terrovidria do pais. Todo o material, no entanto, pode ser destruido. Isso porque
0 espago que abriga as salas estd sendo requisitado pelo governo. (OLIVEIRA,
2011).

O que se infere é que, a principio, ¢ comum que o uso do termo “memoria ferrovidria” se
refira a objetos e prdticas que remetem a atividade ferrovidria, ou a mobiliza¢des populares que visam
o resgate de certos aspectos das atividades ferrovidrias. Essa interpretagio por vezes entra em
confronto com o conceito abrangente de memoria ferrovidria proposto pelo IPHAN, o qual insere

a coletividade na conceituagio. Nesse sentido,

[...] confundem-se as experiéncias e narrativas individuais com a lembranga que
uma coletividade possui da ferrovia. Na tentativa de se estabelecer uma meméria
comum, coletiva, entre os membros de um grupo, perde-se justamente aquilo que
nio ¢ compartilhado e que conformaria, provavelmente, uma contra histéria, ou
contra memoria. E com essa perda o IPHAN aceita o conceito e patrimonializa a
memoria ferrovidria. (PROCHNOW, 2014, p. 99).

Dessa forma, ¢ possivel perceber que hd certo conflito entre as narrativas individuais do
trabalhador ferrovidrio, abordadas anteriormente, e a incorporagio da nogio do coletivo na memoria
ferrovidria. Entretanto, o conceito apresentado pelo IPHAN mostra uma preocupagio na
preservacio dos remanescentes dos complexos férreos em meio ao abandono do patriménio
ferrovidrio no Brasil. Além disso, segundo Cavalcanti Neto (2009), se faz necessdrio aprimorar e
regulamentar a memoria ferrovidria, para que ela se torne efetiva como instrumento de preservagio.

Ao ser incumbido da administragio dos bens da RFFSA, o IPHAN inicialmente contou
com a Inventarianga da antiga Rede Federal que contabilizava 52 mil bens iméveis, 15 mil bens
moveis, 2 milhdes de bens méveis que carecem de avaliagio quanto ao seu valor, além de um
incontdvel acervo documental (CAVALCANTI NETO, 2009). Até 15 de dezembro de 2015, o
Instituto possuia 639 bens inscritos na lista do patriménio cultural ferrovidrio. Segundo Prochnow
(2014), apds o estabelecimento da portaria 407/2010, havia 362 bens inscritos, demonstrando um

crescimento expressivo até 2015. Esse aumento caracteriza um avango do assunto no cendrio
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nacional, assim como amplia a responsabilidade do IPHAN na gestao de uma grande quantidade de
bens.

Devido a esse grande desafio de administragio e a forte presen¢a do trem na memoria e
imagindrio da populagio, o IPHAN definiu uma série de critérios para a atribui¢io de valor cultural
aos bens desse conjunto, para a posterior inclusao na Lista do Patriménio Cultural Ferrovidrio, assim
como das consequéncias resultantes dessa valoragio (CAVALCANTI NETO, CARNEIRO e
GIANNECCHINI, 2012).

O processo de inclusio de um bem na lista inclui avaliagio pela equipe técnica da
Superintendéncia do Estado em que se localiza, seguida pela avaliagio da Comissio de Avaliagio do
Patriménio Cultural (CAPCF), com decisio final atribuida a presidéncia do IPHAN. Os critérios

de valoragio estio definidos na portaria ne 407/2010 do IPHAN:

Art. 4° Sdo passiveis de inclusdo na Lista do Patriménio Cultural Ferrovidrio os
bens mdveis e imdveis oriundos da extinta RFFSA:

I - Que apresentarem correlagdo com fatos e contextos histéricos ou culturais
relevantes, inclusive ciclos econdmicos, movimentos e eventos sociais, processos
de ocupagio e desenvolvimento do Pais, de seus Estados ou Regi6es, bem como
com seus agentes sociais marcantes;

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

III - Cujo intuito de valoragio cultural seja objeto de manifestagio individual ou
coletiva de pessoa fisica ou juridica, pablica ou privada, desde que devidamente

justificada, podendo ser, inclusive, motivada por seu valor simbdlico. (IPHAN,
2010)

Como forma de definir os bens da extinta RFFSA que possuem valor cultural, o IPHAN
tem a realizagdo de inventdrios como uma das primeiras e principais ferramentas para sistematizar as
informagdes e cumprir o seu dever legal. Os inventirios apresentam como metodologia um Sistema
Integrado de Conhecimento e Gestio (SICG), que ¢ estruturado em mddulos de conhecimento,
gestdo e cadastro. O uso dessa ferramenta foi importante, pois revelou a diversidade de bens iméveis
como estagdes, oficinas e edificios administrativos existentes. Por outro lado, a maior dificuldade

encontrada se refere aos bens mdveis, como pegas de arte e material rodante, que se contabilizam em
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mais de 34000 para andlise. Somam-se a0 problema administrativo as dificuldades impostas pelo
tempo que continuamente atua de forma a degradar e dispersar os bens méveis pelo territério,
destacando-se a necessidade de se implantar um sistema de gestdo compartilhada com os municipios
e Orgios ligados a preservagio ferrovidria. (CAVALCANTI NETO, CARNEIRO e
GIANNECCHINI, 2012).

Em busca de uma avalia¢do das a¢des voltadas a preservagio do patriménio ferrovidrio, o
IPHAN tem realizado diversas agdes e parcerias com as prefeituras e municipios visando facilitar sua
administra¢io, como o Mapa Interativo do Patriménio Cultural Ferrovidrio. Esta ferramenta visa o
cruzamento de informagdes das malhas férreas com dados de ciclos econémicos. Esse mapa tem por
objetivo a elaboragdo de um “plano de preserva¢io” mais abrangente, que amplie o cardter pontual
de propostas, inventdrios e projetos. (CAVALCANTINETO, CARNEIRO e GIANNECCHINI,
2012).

Destaca-se na atuagio do IPHAN as muitas dificuldades encontradas em gerir um
patriménio em constante crescimento. Entretanto, as agdes realizadas pelo érgio certamente
contribufram de forma a se iniciar a preserva¢do do patrimoénio ferrovidrio.

Assim, com o intuito de se utilizar a meméria ferrovidria como instrumento de preservagio
e partindo-se da compreensio de que esta consiste em todos os suportes e fontes de informagoes
sobre o contexto ferrovidrio brasileiro, sobretudo os de ordem documental-bibliogrifica e histérica,
esta pesquisa direciona-se no capitulo 2 a uma andlise histérica dos acontecimentos politicos, sociais

e dos estudos de interiorizagio da capital que antecederam a chegada da ferrovia na cidade de Brasilia.
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Capitulo 2

A Viagem

2.1. Primeira Estagdo: interiorizagao e conexdes

E, sem saber como, encontrei-me numa estagio de estrada de ferro. Havia
muita gente. Embarcamos. Perguntei onde estivamos. Respondeu o mogo: —
Note bem! Observe! Viajaremos ao longo da cordilheira. O senhor tem estrada
franqueada também para leste, até o mar. E outro dom do Senhor.

[...] Entre o grau 15 e 20, havia uma enseada bastante extensa, que partia
de ponto onde se formava um lago. Disse entio uma voz repetidamente: — quando
se vierem cavar as minas escondidas em meio a estes montes, aparecerd aqui a terra
prometida, que jorra leite e mel. Serd uma riqueza inconcebivel.

[...] De novo pds-se o trem em movimento, indo sempre para a frente.”

(Um sonho Profético de Dom Bosco, 2013).

Mesmo que no subconsciente, a primeira viagem realizada ao local de constru¢io da nova
capital do Brasil foi feita de trem. No sonho profético em que vislumbrou uma terra prometida, na
drea em que futuramente seria construida Brasilia, Dom Bosco conta que um jovem o convidou para
guid-lo em uma viagem de trem pela América do Sul. O sonho-visio data de 1883, ¢ apesar de na
época ainda nio existir uma ferrovia que cruzasse o continente sul-americano por completo, a alusio
a extensa mdquina de ferro certamente confere um grau de poeticidade ao relato.

A poética da visdo do santo italiano ¢ intensificada por um discurso pormenorizado, em que
o trem, além de o levar por novos territdrios, também interfere sinestesicamente na percepgio dos
lugares: Dom Bosco descreve o apito da mdquina, o barulho do comboio que atrapalhava o
entendimento das falas do guia e as vistas através das janelas do vagio, que descortinavam variadas
regides. Ao mesmo tempo em que o relato instiga a imaginagdo acerca do aspecto desse lugar de
riquezas inconcebiveis, também se instaura uma indagacio sobre como seria possivel acessar essa
terra, até entdo desconhecida e pouco explorada. Apés a concretizagio da visio, que segundo o sonho

ocorreria em sessenta anos, a chegada a terra prometida ainda seria por estrada de ferro?
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A ferrovia rumo a Brasilia estd estreitamente vinculada as primeiras ideias de interiorizagio
da capital. Apesar da mudanga do centro de governo ter sobretudo finalidades politicas, a localizagio
de uma capital também possufa objetivos estratégicos, pois pedia conexdes e articulagoes adequadas
com o restante do pafs, de forma que se evitasse o seu isolamento no territério. Assim, uma anilise
dos estudos iniciais realizados para a mudanga da capital revela que jd se considerava indispensdvel a
existéncia de uma rede de comunicagdes, que permitisse uma efetiva circulagdo de pessoas,
mercadorias e servicos.

Um dos primeiros exemplos estd em uma das propostas pioneiras de mudanga da capital,
elaborada por José Bonifécio ap6s a Independéncia do Brasil em 1822, em que jd estava evidente a
preocupagio em estabelecer conexdes vidrias com a futura cidade. O estadista brasileiro apresentou
a Assembleia Constituinte uma proposta de interiorizagao da sede de governo, com a justificativa de
se obter um melhor controle do territério. O documento redigido por Bonificio sugere uma
localizagdo central para a cidade, da qual devem partir vias multidirecionais que possibilitassem as

trocas comerciais:

Como esta cidade deve ficar quanto possivel, equidistante dos limites do Império,
tanto em latitude como em longitude, vai-se abrir deste modo por meio de estradas
que devem sair deste centro como raios, para as diversas provincias e suas cidades
interiores e maritimas, uma comunica¢io e de certo criard em breve giro de
comércio interno da maior magnitude. Visto a extensio do Império, seus diversos
climas e produgdes (SILVA, José Bonificio, apud DINIZ, 2006, p. 67).

De forma semelhante, apesar de Bonifécio nio especificar o tipo de estradas a serem abertas,
um dos primeiros exemplos da correlagio entre a mudanga da capital e o desenvolvimento de um
plano ferrovidrio foi demonstrado no Memorial orgénico, elaborado por Francisco Adolfo de
Varnhagen, o Visconde de Porto Seguro, de 1849 a 1850. No documento, Varnhagen prop0s seis
medidas para reorganizar o territério do Império, duas delas foram a mudanga da capital para o
interior e o desenvolvimento de uma rede de comunicagdes rodoferrovidrias que integrassem as
diferentes provincias.

A rede de comunicagdes proposta seria constituida por uma estrada de ferro axial que ligaria

anova capital a um porto litordneo, estruturada com um sistema de vias terrestres (estradas imperiais,
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provinciais ou municipais), fluviais e maritimas (Figura 4). Contudo, devido 4 onerosidade, o autor
nio defendia uma rede ferrovidria que cortasse o pais 2 exemplo do que ocorria nos Estados Unidos
e na Gra-Bretanha, mas reconhecia, a principio, a necessidade de uma ferrovia entre o novo centro
do poder e o litoral, que solucionaria o problema da distincia em questio de horas®. Ademais, essa
linha férrea central poderia se ramificar de acordo com as necessidades das provincias. O autor
também enfatizou a necessidade de uma ferrovia no sentido Leste-Oeste, com o objetivo de
contornar a navegacio pelo Rio Sdo-Francisco (VARNHAGEN, 2016).

E relevante destacar que Varnhagen recomendou a transferéncia da capital somente apds o
estabelecimento da linha férrea em estado transitdvel, seguida da mudanga da corte para um ponto
préximo para o supervisionamento das obras. Portanto, a defini¢do da rede de comunicag¢ées, bem
como da estrada de ferro com papel de destaque no sistema, era considerada como essencial para o
bom funcionamento da nova capital.

Ademais, deve-se ressaltar que o Memorial orginico foi publicado em um periodo em que
ainda nao havia estradas de ferro no Brasil. Apesar da Constitui¢do do Império de 1824 trazer o
primeiro marco legal do setor ferrovidrio, com a previsio de cessio de terras e isen¢do de impostos
sobre equipamentos e locomotivas, a primeira ferrovia brasileira, a E.F. Mau4, foi inaugurada em
1854.

Em 1887, o Visconde de Porto Seguro empreendeu uma viagem de exploragio ao interior do
Brasil, com o intuito de percorrer o interior do estado de Goids. Na viagem, o historiador aprofundou
seus estudos em defesa da interiorizagdo da capital, e os apresentou no livro “A questio da capital:

maritima ou no interior?”, no qual relatou:

Por quanto, se todos esses grandes vultos e estadistas do Brazil consideraram a
realisagio do pensamento como praticdvel, antes da época da independencia,

quando ainda nio existiam as estradas de ferro, ser-nos-ha licito declaral-o utopia

em nossos dias? ... (VARNHAGEN, 1877, p. 24)

6 “Qualquer ponto dele, por distante que o imaginemos, nunca serd tanto que nao possa No
intervalo de horas comunicar-se com o porto mais proximo do litoral, por um caminho de ferro que
proporemos como indispensavel de se construir.” (VARNHAGEN, 2016, p. 31).
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Figura 4. Mapa de divisio do Brasil em 19 departamentos elaborado por Varnhagen. Em vermelho
(marcagoes da autora) as linhas que simbolizam os estudos para o caminho de ferro axial estruturado com
um sistema de estradas imperiais. (VARNHAGEN, 2016, p. 198).
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E evidente que Varnhagen questiona uma atribuigio utdpica i transferéncia da capital, em
um perfodo em que o pais ji possuia estradas de ferro. Essa analogia refor¢a o idedrio construido a
época, que as ferrovias eram sin6nimo de modernidade e progresso para uma nagio, logo, em um
pais j4 munido de um dos maiores simbolo de modernidade do periodo, a constru¢io de uma nova
capital nio deveria ser alvo de hesita¢ao.”

Em 1891, apds o fim da monarquia e a Proclamagio da Republica, foi elaborada a primeira
Constituigio da Republica, que reservava 4 Unido uma 4rea de 14400 quilémetros quadrados no
Planalto Central para a implementa¢io da nova capital. Com o intuito de se fazer cumprir a
Constitui¢io, em 1892 o governo brasileiro aprovou a criagio da Comissio Exploradora do Planalto
Central do Brasil, a qual liderada pelo engenheiro belga Luis Cruls, saiu do Rio de Janeiro naquele
mesmo ano em dire¢io ao Planalto Central do pais. A comissio realizou diversos trabalhos de
levantamentos topogrificos e geogréficos, e definiu uma 4rea propicia a instalagio da nova capital,
denominada de retingulo Cruls, localizada entre as cabeceiras dos trés maiores rios brasileiros: o
Maranhio, afluente do Tocantins, o Preto do Sio Francisco, e os rios Sio Bartolomeu e Descoberto,
do Parand.

Ao apresentar a conclusio dos trabalhos no “Relatério da Comissio Exploradora do
Planalto Central”, o engenheiro ressaltou que uma frequente obje¢do apresentada 2 mudanga da
capital federal para o planalto era a distincia. Entretanto, Cruls colocou essa questio como sem
fundamento, e, como solugio, propoés a criagdo de uma estrada de ferro que ligasse o Rio de Janeiro

a futura capital, com um tragado o mais direto possivel:

De facto, sendo a distancia a vol d’oiseau entre esta Capital e o centro da zona
demarcada de cerca de 970 kilometros, serd sempre possivel construir-se uma
estrada de ferro, cujo tragado no seu desenvolvimento total nio excederd essa
distancia de mais de 25%, isto €, terd no mdximo 1.200 kilometros. Essa distancia
poderi facilmente ser vencida em 20 horas, admitindo para os trens de passageiros

uma velocidade media de 60 kilometros por hora incluindo paradas, etc.,

”Na mesma obra Varnhagen deixa expresso seu posicionamento favordvel as estradas de ferro: “[...]
que mais custaria a quebrar do que a vencer lateralmente pelas estradas de ferro, estd o grande segredo do
desenvolvimento das mesmas estradas de ferro no Brazil: pois novas cidades, muito mais importantes que as
actuaes, poderdo vir a surgir ao lado dellas como por encanto. Isto nio obstaria a que a dessas grandes arterias
se fizessem divergir ramaes para as cidades visinhas, mais ou menos importantes.” (VARNHAGEN, 1877, p.

31).
o
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velocidade esta inferior de 50 a 60% as velocidades mdximas atingidas em diversas
ferrovias norte-americanas.

[...] E’ certo, pois, que assim ligada ao porto do Rio de Janeiro, a futura Capital
Federal ndo tardard a tornar-se um centro industrial e comercial, cuja vitalidade
serd um fator importante e poderoso para a futura prosperidade d’este rico paiz

[..]. (CRULS, 2012, p. 111-112).

Esta primeira proposta ferrovidria de Cruls ndo muito se distingue em termos de tragado
daquela ji sugerida pelo Visconde de Porto Seguro cerca de 40 anos antes. Ambos recomendaram a
criagio de uma estrada de ferro linear entre a futura capital e um porto do litoral, que poderia
solucionar qualquer dificuldade relacionada a distincia. Todavia, Cruls define o Rio de Janeiro
como extremidade da linha, ponto que Varnhagen deixou em aberto, além de estimar algumas
caracteristicas técnicas da construgio de trecho, como extensio, velocidade e tempo de viagem. Para
Lima, Vergara er al (2010), a constante referéncia a ferrovia ao longo do relatério é um reflexo do
pensamento que a geragio que participou da missdo possufa, que se via como portadora do
progresso, cujo simbolo era de forma inequivoca associado as ferrovias.

Em 1894, o governo de Floriano Peixoto autorizou a realiza¢io de uma segunda missio por
Luis Cruls com objetivos mais especificos, entre eles a instalagdio de uma estagdo meteoroldgica,
ligagdo telegrifica, o reconhecimento da ligagdo férrea ou férreo-fluvial, a escolha do local da cidade
dentro do quadrildtero, e os levantamentos aprofundados acerca do clima, abastecimento de 4dgua,
topografia e natureza do terreno (BRITO, 2009). Essa segunda missio resultou em um relatério
parcial dos trabalhos realizados, cuja carta de apresentagio, destinada ao entdo Ministro e Secretdrio
dos Negécios da Industria, Viagao e Obras Publicas Antonio Olyntho dos Santos Pires, enfatiza a
indispensabilidade dos estudos da Estrada de Ferro de Cataldo a Cuiabd para que a capital possa se

tornar realidade:

Para evitar esse inconveniente, torna-se indispensével que o Congresso Nacional,
tomando em consideragio os altos interesses que se ligam ao cumprimento do art.
3° da Constitui¢do, nio deixe de conceder annualmente os creditos necessarios
para o regular andamento nio sé dos estudos da Nova Capital, como também da
Estrada de ferro de Cataldo a Cuyabd. Com effeito, a mudang¢a da Capital da
Unido, sé poder-se-hd tornar uma realidade, depois de construida a parte desta

Estrada que une a cidade de Catalio ao ponto escolhido para a mesma capital, por
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meio de um ramal, de accoérdo cum as nossas Instrucgdes de I de Junho de 1894

(CRULS, 1896, p. 3).

Nesse segundo relatério, a partir de um estudo mais aprofundado quanto a aptidio das
ligagSes ferrovidrias, Cruls nio descarta a proposta apresentada no primeiro relatério, onde sugere
uma liga¢io direta entre a nova capital e o Rio de Janeiro, a considera onerosa, mas exequivel.
Entretanto, ele propde outras duas solugdes: a criagio de um ramal a capital por meio da ligagio de
Cataldo 4 Cuiab4, ou uma linha de Cataldo® 4 Palmas, que atravessaria a regiio demarcada pelo
retingulo Cruls, e excluiria a necessidade de um ramal (Figura 5).

No entanto, a mudanga da capital, assim como o protagonismo dado as ligagdes ferrovidrias
como um dos elementos chaves para a mudanga, ficaram em segundo plano nos anos que se
seguiram. Os projetos para a capital ressurgiram durante as comemoragdes do centendrio da
Independéncia, em 1922, quando, motivado por pressdes do Congresso, foi langado o decreto da
Pedra Fundamental, pelo entdo presidente Epiticio Pessoa’ (BRITO, 2009). O decreto, além de
estabelecer a implanta¢do da capital federal no Planalto Central, mais uma vez enfatizou a

importincia da criagdo de uma ferrovia que a ligasse a0 Rio de Janeiro:

Art. 12 A Capital Federal serd opportunamente estabelecida no planalto central da
Republica, na zona de 14.400 kilometros quadrados que, por for¢a do art. 3¢ da
Constitui¢do Federal, pertencem a Unido, para esse fim especial jd estando
devidamente medidos e demarcados.

Art. 22 O Poder Executivo tomard as necessarias providencias para que, no dia 7
de setembro de 1922, seja collocada no ponto mais apropriado da zona a que se
refere o artigo anterior, a pedra fundamental da futura cidade, que serd a Capital
da Uniio.

Art. 320 Poder Executivo mandard proceder a estudos do tragado mais
conveniente para uma estrada de ferro que ligue a futura Capital Federal a logar
em communicagio ferroviaria para os portos do Rio de Janeiro e de Santos, bem

como das bases ou do plano geral para a construcgio da cidade, communicando

* De acordo com Cruls, a relevincia do municipio de Cataldo no projeto ocorre pela convergéncia
das estradas de ferro Mogiana e Oeste de Minas para a cidade, o que contribuiria para a chegada dos trilhos
em pouco tempo na regido.

? O langamento da chamada Pedra Fundamental foi um ato simbdlico do presidente Epitdcio Pessoa,
em 7 de setembro de 1922, como uma primeira medida para a transferéncia da capital para o centro do pais.
Simbdlico, pois ocorreu apenas uma ceriménia de inauguragio do monumento em Planaltina, que nio
ocasionou mudangas efetivas do centro do poder para Brasilia.
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ao Congresso Nacional, dentro de um anno da data deste decreto, os resultados

que obtiver.

O estabelecimento da Pedra Fundamental, e as comemora¢bes do centendrio da
Independéncia, reacenderam os debates acerca da transferéncia da capital. A atmosfera de celebragio
estimulou a apresentagio de um projeto ao Congresso que autorizava a abertura de uma
concorréncia para a construgio da nova cidade pela iniciativa privada em um periodo de dez anos.

Assim, surgiram algumas a¢es privadas em prol da construgio. Em 1925, por exemplo, foi
apresentada ao Senado, pelo tenente-coronel Luis Mariano de Barros Fournier, uma proposta de
construgio da capital no Planalto Central sem 6nus aos cofres publicos. O militar assumiria a
responsabilidade da constru¢io do plano urbanistico e de suas ligagoes férreas. A cidade seria ligada
por estradas de ferro 4 Belém, 4 Cuiab4, ao Rio de Janeiro, 2 Bahia e ao Recife, com trifego mutuo
com a Central do Brasil. As ferrovias seriam parte de uma mesma empresa intitulada de “Estrada de
Ferro Redentora” e teriam cerca de sete mil quilémetros de extensio. Em troca, Fournier teria
propriedade nas a¢bes das ferrovias e porcentagem na venda de terras. Contudo, mesmo apds
Fournier submeter a proposta diretamente ao Presidente da Republica, o projeto nio obteve sucesso
(TAVARES, 2004).

A segunda Constitui¢do da Republica, publicada em 1934, novamente estabeleceu a
transferéncia da capital para um ponto central do Brasil. Todavia, apenas apés o fim do governo
Vargas em 1945 e a elaboragio da quarta Constitui¢do no ano seguinte, o presidente Eurico Gaspar
Dutra convocou uma nova comissio de estudos para a localiza¢io da nova capital, que foi liderada
por Djalma Polli Coelho.

A nova comissio confirmou os resultados do relatério Cruls. Por outro lado, a abordagem
dada a ferrovia no relatério de Polli Coelho sugeriu um caminho diferente dos estudos anteriores. O
engenheiro nio apresenta propostas de construgio de um trecho ferrovidrio e menciona que a
extensio territorial do novo Distrito Federal, estimada em 77 mil quilémetros quadrados, a0 mesmo
tempo que representava um problema, ji seria a sua prépria solugdo. A grande dimensio do
territério, desde que com densidade suficiente e desenvolvimento econdmico adequado, seria capaz
de auto suprir as demandas por abastecimento, tanto de materiais de constru¢do, quanto de consumo

local. Dessa forma, nio seriam necessdrias ferrovias que se estendessem ao interior do territdrio, e
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como alternativa, a comissio sugere um ou dois ramais de rodovias de primeira classe partindo de

linhas tronco do sistema ferrovidrio nacional (Relatério Técnico, 1948).
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Ademais, a comissio de Polli Coelho destacou que a capital nio deveria ser localizada sobre
linhas tronco rodovidrias ou ferrovidrias, e ao invés disso, recomendou liga¢des com os troncos
existentes ou planejados. O acesso ferrovidrio estaria garantido com o tronco principal central - Rio
de Janeiro-Tocantins; tronco principal oeste - Rio de Janeiro-Araguaiana; tronco Sio Paulo-Goids; e
a ligagdo Leopoldo Bulhdes-Andpolis-Formosa. O relatério evita se prolongar sobre o assunto, e
sugere que os estudos partam dos planos nacionais ferrovidrio, rodovidrio e fluvial existentes que
seriam capazes de satisfazer as necessidades da nova capital. Essa sugestio ¢ justificada pelo fato de o
plano ferrovidrio nacional ji prever uma linha de Andpolis 4 Formosa, que atravessaria de sentido
sudoeste a nordeste todo o retingulo Cruls, além da linha Goidnia-Araguaiana, que conectaria anova
capital ao vale do Rio Araguaia (Relatério Técnico, 1948).

Dentre os estudos apresentados, ¢ neste relatério que a ferrovia sai do protagonismo em
termos de planejamento de transportes e conexdes, ¢ diferentemente do relatério Cruls, que a
apresenta como solugio principal para a questdo da distincia, a ligagdo ferrovidria passa a adquirir
um cariter de complementariedade aos demais sistemas, sobretudo ao rodovidrio.

Os estudos apresentados pela comissio de Polli Coelho foram aprovados pelo Congresso em
1953, e por meio de decreto o presidente Getulio Vargas criou a Comissio de Planejamento,
Coordenag¢io e Mudanca da Capital Federal, com o intuito de realizar os estudos definitivos da 4rea
de transferéncia.

Em 1954, a empresa norte-americana Donald J. Belcher and Associates Incorporated foi
contratada para a realiza¢do de estudos acerca dos locais propostos para a implantagio da nova capital
tederal. Conhecido como Relatério Belcher, o documento apresentado ao final dos levantamentos
identificou os cinco melhores sitios para a localizagio da cidade e dedicou uma se¢io a questio dos
transportes, que coloca a construgdo de aeroportos, estradas de rodagem e estradas de ferro como

vitais e extremamente favordveis (Figura 7). Em relagio ao modal ferrovidrio foi apontado que:

Foi feito um esf6r¢o maior para estudar a praticabilidade de meios de transportes
ferrovidrios para os sitios propostos. Sem dudvida, a estrada de ferro ¢ uma
necessidade para o abastecimento da populagio da cidade. A divisio dos cinco
sitios escolhidos em grupos, foi imediatamente procedida ao considerarmos os

transportes. Os sitios Azul e Amarelo sio servidos pela estrada de ferro existente.
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Esta estrada ¢ atualmente inadequada em vista das condigdes de raios de curva,
«grade» e leito da estrada, a bitola e o péso dos trilhos e o material rolante. Se um
déstes sitios tivesse de ser escolhido, seria necessiria uma completa remodelagio e
reconstrugio para proporcionar um servigo ferrovirio adequado.

Os sitios Verde, Castanho e Vermelho estio semelhantemente situados em um
divisor que foi estudado com algum detalhe como rota para uma conexio
terrovidria.

E seriamente recomendado que para um servigo ferrovidrio de qualquer um désses
sitios, seja selecionada uma localizagio que venha a utilizar a rota que atinja o
Retingulo pelo Sul, passe através de Cristalina e prossiga para o norte até
Planaltina. Esta rota selecionada ¢ uma das mais econémicas sempre testemunhada
pelo nosso corpo de engenheiros. (O Relatdrio técnico sobre a nova capital da
Republica, 1957, p. 240)
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Figura 7. Os cinco melhores sitios para localizagio da nova capital federal. Destacam-se os sitios azul e amarelo

localizados ao longo da estrada de ferro existente. Fonte: hrtp://cerratense.com.br/ecojarbascatanho.hrml,

O relatério enfatiza que a estrada de ferro exerceria uma grande influéncia na regiio, pois

cortaria extensas dreas agricolas, além de passar por regides fornecedoras de pedra, cimento e cal. Ao

apresentar o sitio castanho, que futuramente viria a ser o escolhido, as conexdes férreas com as cidades

goianas sio ressaltadas:

Do ponto de vista do transporte futuro, ésses trés sitios de leste ficam no eixo
natural norte-sul de uma excelente localizagio potencial para uma estrada de ferro.

O sistema rodovidrio existente tem conexio, por ésse eixo, com Formosa e
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Cristalina para o sul, ¢ a atual estrada para Andpolis ¢ a maior artéria na dire¢io

leste-oeste. (O Relatdrio técnico sobre a nova capital da Republica, 1957, p. 250)

E necessério destacar que os dois dltimos relatérios, tanto o de Polli Coelho quanto o de
Belcher, nio chegam a propor uma ligagdo ferrovidria entre a futura capital e a costa litordnea. O
relatério Belcher, por exemplo, menciona possiveis conexdes com Formosa, Cristalina e Andpolis.
Cabe ressaltar, que a época de elaboragio de ambos os documentos, a ferrovia jd havia chegado ao
estado de Goids e a existéncia de estradas de ferro nas proximidades do local de implantagio de
Brasilia provavelmente dispensou a necessidade de propor trechos ferrovidrios lineares, tornando-se
mais recomenddvel o aproveitamento e as ligacdes com as ferrovias goianas e com as jd planejadas nos
planos de viagdo, assim como proposto por Polli Coelho.

Apés a escolha do sitio castanho em 1955, no ano seguinte foi sancionada a lei que criou a
Companhia Urbanizadora da Nova Capital (NOVACAP) e definiu o nome de Brasilia para a cidade.
Concomitante a realizagio dos estudos de tragado das ferrovias, o projeto para a capital foi escolhido
por meio de concurso em margo de 1957.

“O préprio sinal da cruz”. Esse foi o gesto que segundo Lucio Costa (1991), no Relatério do
Plano Piloto de Brasilia, deu origem ao desenho da nova capital. No primeiro ponto da cruz, o
arquiteto delimitou o local para a futura Estagio Ferrovidria de Brasilia. A localizagio da estagio
configura-se, entdo, nio apenas como um importante elemento simbdlico, o ponto inicial do sinal
da cruz, mas também um local significativo na configuragio da cidade. Ao longo da estagdo se
formava a ferrovia de ligagdo de Brasilia 4 Andpolis, cidade escolhida para ter o papel de apoio

logistico na construgdo da capital (Figura 8).

Acima do setor municipal foram dispostas as garagens da viagdo urbana, em
seguida, de uma banda e de outra, os quartéis e numa larga faixa transversal o setor
destinado ao armazenamento e a instalagio das pequenas inddstrias de interesse
local, com setor residencial auténomo, zona esta rematada pela estagio
ferroviiria e articulada igualmente a um dos ramos da rodovia destinada
aos caminhdes. (COSTA, 1991, p. 28) Negrito da autora.

Nesse contexto, a Estagio Ferrovidria atuava como uma espécie de arremate do eixo

monumental, pois ela foi posicionada em um ponto estratégico da estruturagio da cidade, no ponto
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mediano da Estrada Parque de Inddstria e Abastecimento (EPIA), a via que se configura atualmente
como a espinha dorsal do sistema vidrio do Distrito Federal. A prépria EPIA ji aparece desenhada,

juntamente com o tragado da ferrovia que faria a ligag¢ao entre Brasilia e Andpolis.

Figura 8. Croquis 1 e 2 do Relatorio do Plano Piloto de Brasilia. Em vermelho (marcacio da autora) a
Estagio Ferrovidria e a linha em direcio 4 Andpolis (GO) e Patrocinio (MG). (COSTA, 1991, p. 21).

Embora os estudos iniciais apresentassem a ferrovia em dire¢io ao planalto central como uma
necessidade vinculada 8 mudanga da capital, o surgimento da Estrada de Ferro Goids ocasionou uma
maior integragdo com a parte central do Brasil antes mesmo dessa transferéncia. Nesse sentido, a E.F.
Goiis se torna importante nos estudos ferrovidrios de Brasilia, pois a partir do momento que suas
linhas integraram os planejamentos das conexdes com a futura capital, esperava-se que ela
desempenhasse um papel relevante na logistica de construgio e abastecimento da nova cidade.
Portanto, analisar a configuragdo dessa linha férrea ¢ um componente significativo para o

entendimento da estruturagio ferrovidria para Brasilia.
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2.2. Segunda Estagio: Centro-Oeste em abertura

Na segunda metade do século XIX, a regido Centro-Oeste do Brasil possufa um baixo-indice
de urbanizagio, uma economia primordialmente agriria e uma alta concentragio da propriedade de
terra. Esses fatores, aliado a falta de um sistema de transporte moderno que a conectasse
nacionalmente, se refletiam em um isolamento territorial e consequentemente em dificuldade de
escoamento da produgio agropastoril. Assim, as primeiras medidas que visavam a cria¢io de uma
estrada de ferro para o interior do Brasil ocorreram nesse periodo, quando em 1851, o deputado
Paulo Cindido apresentou ao governo do Império um plano ferroviirio que ligaria o Rio de Janeiro,
Goids e Cuiabd. A proposta demonstrava o principio de uma preocupagdo com a integragao férrea
nacional, entretanto os estudos nio sairam do papel (BORGES, 1990).

A mencionada ligagio entre o litoral, Goids e Cuiabd, tem uma importincia expressiva na
configuragio do sistema ferrovidrio no centro do pais, pois ela ¢ referenciada de forma sistemdtica
nos planos vidrios desde o Império, além de ter tido amplo suporte de governantes goianos.
Exemplificativamente, alguns dos primeiros planos de via¢io a incluir uma ferrovia para o interior
do pais foram os Planos Ramos de Queiroz (Figura 9), de 1874 e 1882, que visavam criar uma
associagdo entre o sistema ferrovidrio e o fluvial. Os planos em questio apresentavam um tragado
linear que conectavam o litoral, Goids e Cuiabd por meio de um trecho transversal ao territdrio, de
forma similar ao proposto posteriormente nos relatérios de Luiz Cruls.

Contudo, apesar da ligagdo com a costa litorinea, nio se percebe nos estudos desenvolvidos
uma maior integragio do interior do Brasil com as demais regides brasileiras. Sabe-se que a exemplo
dos demais paises da América do Sul, a ferrovia no Brasil se expandiu para atender os objetivos da
economia exportadora'®, e que apesar dos planos de viagao terem sido desenvolvidos com o intuito
de ordenar a implantagio das linhas no territério brasileiro, a politica de concessdes adotada pelo

governo imperial impediu a integragdo das ferrovias no territdrio.

10 Diferentemente do que ocorreu na Europa, a malha ferroviaria sul-americana nao foi planejada
com vistas a integracdo entre nagoes, o que indica desde o principio uma lacuna no planejamento regional
entre os paises latino-americanos. O proposito inicial das ferrovias era o escoamento da produgio agricola
e mineral em direcdo aos portos do proprio pafs, o que pouco contribuiu, portanto, para a integracio

economica regional.
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Em 1882, foi elaborado o Plano Bulhdes (Figura 10), que também apresentava uma
combinagio férreo fluvial, a partir de uma linha que safa do Rio de Janeiro e atravessava o Planalto
Central em Goids e em Cuiabd. Da mesma forma, o Plano Rebougas de 1874 adotou uma postura
semelhante em termos de transversalidade, mas prop6s 10 vias férreas que cortavam o pais de leste a
oeste, complementadas por seis vias tronco convergentes, visando uma comunicagio entre os
oceanos Atlintico e Pacifico.

Até o momento percebe-se uma prevaléncia de um eixo ferrovidrio que atravessava o Planalto
central, todavia hd uma mudanga no periodo republicano, quando o plano da comissio de 1890
definiu a atual configuragio da rede ferrovidria brasileira, integrando-a ao modal fluvial (Figura 11).
O plano mantém uma artéria central no sentido Leste-Oeste, sobre o principal divisor de dguas do
sistema hidrogréfico brasileiro, passando pelo Rio de Janeiro, Catalio, Cidade de Goids, Cuiabd e
Sdo Luis de Cdceres. Entretanto, apesar deste trecho central se assemelhar ao proposto por Ramos
de Queirds e pelo Plano Bulhdes, e se encontrar aparentemente isolado no centro do territério,
também se notam propostas de eixos de ligagio com o interior norte e sul do pais (COIMBRA,
1974).

A expansio ferrovidria para o oeste do territério brasileiro se iniciou de fato com a
implementagdo da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil em 1905. O percurso da ferrovia partia da
cidade de Bauru, no estado de Sio Paulo, e atravessava o estado de Mato Grosso até Corumbi, na
fronteira com a Bolivia. Contudo, uma mudanga expressiva ocorreu com o desenvolvimento da
malha férrea no estado de Goiis.

Como explicitado anteriormente, apesar das diversas propostas ferrovidrias relacionadas com
a mudanga da capital, a chegada da ferrovia ao interior nio ocorreu com a mudanga do centro do
poder, mas sim com a construgio de estradas de ferro para o territério goiano. A diretriz geral dos
tragados das linhas para Brasilia jd estava pré-determinada, pois, como visto, antes mesmo dos estudos
definitivos para a cidade, os Planos Nacionais de Viagio, incluindo o de 1934 (Figura 12) e o de 1946,
jd inclufam as ferrovias goianas na regido central do pafs, com desenhos que ligariam os sistemas
litordneos com o planalto central.

Nota-se nos Planos de Viagdo desenvolvidos até entdo, uma preponderincia do sistema
ferrovidrio como modal de conexdo com o interior brasileiro. O Plano de 1934, por exemplo,

priorizou as ferrovias em detrimento do transporte fluvial e rodovidrio, assim como o Plano
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Rodovidrio Nacional de 1937, em que as rodovias ainda eram consideradas um sistema subordinado
as ferrovias e aos portos. Foi apenas em 1951, com um novo Plano Nacional de Viagio, que o modal
rodovidrio ganhou destaque no planejamento da viagdo nacional, verificando-se um aumento na
criagdo de estradas de rodagem nos anos que se seguiram (BRITO, 2009).

Todavia, antes dessa mudanga de prioridade ao sistema rodovidrio, em 1922, no mesmo ano
do decreto da pedra fundamental, ocorreu um avango significativo nas ligagoes ferrovidrias para o
centro do pais: foi iniciado a construgio do trecho Roncador-Andpolis, parte da entdo Estrada de
Ferro Goids, que foi pioneiro em imprimir um cardter modernizador e integrador para o centro-sul
brasileiro. A implementagio deste trecho foi possivel por meio da criagio da Companhia Estrada de
Ferro Goiis, cujo objetivo era a continuagio da linha da E.F. Mogiana que se encontrava estagnada
no municipio de Araguari, em Minas Gerais.

O inicio da construgio da E.F. Goiis foi resultado de uma disputa politica entre os estados
de Goids e Minas Gerais. A principio o tragado teria inicio em Araguari com destino a cidade de
Goids, porém, sob a influéncia de politicos mineiros este desenho foi alterado em 1907, com a origem
da linha em Formiga, Minas Gerais. Esse conflito entre poderes foi reflexo da preponderincia dos
interesses regionais sobre os nacionais, caracteristicos da Primeira Reptblica (BORGES, 1990).

Apés as disputas politicas, dotadas de interesses econdmicos, a estrada de ferro se iniciou no
municipio de Formiga e apenas em 1909 entrou em territério goiano. Contudo, posteriormente a
linha tronco de Formiga foi incorporada 4 Estrada de Ferro Oeste de Minas. De acordo com Ferreira
(1999), a concepgio da E.F. Goids no estado ocorreu em duas fases: a primeira de 1909 a 1914, com
o trecho Araguari — Roncador, e a segunda de 1922 a 1935 com o trecho Roncador — Andpolis. O
intuito final era de se atingir a entdo capital de estado, a Cidade de Goids (Figura 13), entretanto, a
constru¢ao dos trechos ocorreu com poucos recursos e com a utilizagio de métodos ultrapassados
para a época, ocasionando o surgimento de diversas criticas ao longo da realizagio do
empreendimento.

Por outro lado, apesar do cendrio logistico desfavorivel, a E.F. Goids apresentou avangos
econdmicos e sociais positivos. Em 1922 a ferrovia foi a inica a produzir superdvit em 4mbito federal,
além de promover o desenvolvimento de cidades, o aumento do indice migratdrio para a regiio

centro-sul, e a modernizagio urbana e arquitetonica.
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SISTEMA DETRANSPORTE RODO-FERROVIARIO
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Ainda segundo o autor, os motivos para que a E.F. Goids se destacasse apesar da precdria
tecnologia construtiva, foram, primeiro, a localiza¢io do Estado em uma zona de expansio agricola,
o que contribuiu com o aumento das relagdes comerciais com outras regides; segundo, por ser uma
ferrovia voltada para o mercado interno, sua atividade nio foi prejudicada pelas crises do comércio
exterior; e por fim, os beneficios advindos da cobranga de altas tarifas sobre o transporte de carga. A
conjungio desses fatores mostra o porqué que a E.F. Goids “foi a principal porta de comunicagio
com o Centro-Sul do pafs, despertando Goids de séculos de isolamento” (FERREIRA, 1999, p. 41).

Com o fim da constru¢io do trecho Araguari — Roncador em 1914, houve um periodo de
paralisacdo nos trabalhos ferrovidrios, devido a problemas financeiros, contratuais e politicos. O
retorno das obras ocorreu apenas em 1922 com o inicio da construgio do trecho Roncador —
Anipolis, e a implementagio da estagdo de Pires do Rio, a primeira do trecho. Da mesma forma, os
trabalhos na segunda etapa foram realizados com poucos recursos técnicos, métodos obsoletos e
mio-de-obra insuficiente. Nesse periodo também se verificou um aumento do sistema rodovidrio
nacional, que atingiu regi6es nio atendidas pelas ferrovias e atuou como complemento ao transporte
ferrovidrio.

A partir de 1930, uma conjungio de fatores ocasionou problemas logisticos e técnicos para
a continuagio dos trabalhos: a grande depressio de 1929 reduziu as exportagdes brasileiras, a eclosio
da Segunda Guerra Mundial imp6s dificuldades na importagdo de materiais para construgio das
estradas de ferro, além da politica rodoviarista adotada pelo governo, que influenciou negativamente
nio apenas a E.F. Goids, mas todo o setor ferrovidrio nacional. Ademais, de acordo com Ferreira
(1999), os préprios comerciantes que se fixavam no ponto final das linhas buscavam retardar o
avango dos trabalhos, por meio de pressdes politicas e até mesmo suborno aos responsiveis pelas
obras, com o intuito de continuar a controlar o comércio local.

Ainda segundo o autor, com poucos recursos disponiveis, a ferrovia apenas chegou a
Andpolis em 1935 (Figura 13). Contudo, mesmo com os diversos problemas, a estrada de ferro em
Andpolis contribuiu significativamente para a economia e para o alavancamento da produgio
agricola local. Em 1937, a construgio da nova capital do estado, Goidnia, alterou o fim da linha da
Cidade de Goids para a nova capital.

Nesse contexto, Goidnia tinha uma importincia significativa, pois de certa forma a cidade

simbolizava o processo conhecido como “marcha para o oeste” implantado durante o primeiro
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governo Vargas (1934-1945). De acordo com Boiteux (2014), o projeto de Vargas preconizava um
grande incentivo A ocupag¢io no interior do Brasil, j4 que na regido havia muitos terrenos
desocupados. Como consequéncia natural houve o inicio da inten¢do de se expandir a malha
ferrovidria para o centro do Brasil, como forma de impulsionar o fluxo de pessoas e comércio para
essa regido até entdo pouco desenvolvida.

Nos anos seguintes, a E.F. Goids continuou a ter saldos positivos e a impulsionar a migragao
para o local, especialmente ap6s a implementagdo de Brasilia no Planalto Central, pois esperava-se
que ela atuasse como um importante meio de abastecimento para as obras da nova capital. Como
exemplo, o transporte de passageiros, bagagens e cargas foi realizado pelo trecho Pires do Rio —
Anidpolis e depois prosseguiam pela rodovia Andpolis — Brasilia. Alguns trechos existentes da E.F.
Goids até Andpolis também foram utilizados na realizagio de quatro viagens experimentais de trem
do Rio a Brasilia, antes mesmo da finalizagdo da ligagdo ferrovidria até a capital.

De acordo com o jornal Correio da Manhi (Trem Rio-Andpolis, 1958), o plano geral de
estudos de Brasilia inclufa viagens experimentais do Rio a capital federal com o objetivo de
determinar os melhores itinerdrios a serem seguidos para a transferéncia de funciondrios para a
cidade. As viagens foram organizadas pelo Grupo de Trabalho da Transferéncia do funcionalismo
para Brasilia (GTB), presidido por Joio Guilherme de Aragio, presidente do Departamento
Administrativo do Servigo Publico (DASP), juntamente com a Rede Ferrovidria Federal. Segundo a
revista Brasilia (Trem Brasilia, 1958), o Grupo de Trabalho elaboraria um relatério sobre o
levantamento estatistico do pessoal a ser transferido, com questdes relativas ao alojamento e ao
transporte de méveis para a capital.

As viagens seguiram o trecho férreo Rio-Andpolis, e depois a ligagio entre Andpolis e Brasilia
era realizada a partir de uma rodovia asfaltada, inaugurada em 1958, com cerca de 130km. O primeiro
trem experimental saiu no dia 20 de julho de 1958, as 00h30, da Esta¢io Alfredo Maia no Rio de
Janeiro (Figura 14) e chegou 4 Andpolis as 20h do dia 22, em 6 horas a menos do que o tempo
previsto. O itinerdrio foi todo realizado em bitola estreita por meio de Santa Rita de Jacutinga (MG)
e Goiandira (GO), e ndo houve necessidade de baldeagio (Novo trem para o oeste, 1958). A comitiva
viajou em uma composi¢io de carro-dormitério e vagoes-saldo a 22km/h, composta por 16 pessoas,
incluindo o coronel Gaspar Peixoto Costa, representante das Forgas Armadas, membros do Grupo

de Trabalho, dois jornalistas do Catete, um de Minas, um engenheiro da Rede Ferrovidria e um
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fotégrafo da DASP (Trem Brasilia, 1958). A viagem foi descrita como “espléndida” pelo coronel
Peixoto Costa, e segundo ele, a comitiva foi recebida com “apreco e simpatia” em Andpolis. O
regresso do trem estava previsto para o dia 26 de julho as 8h40 na estagio Alfredo Maia (Fez Viagem
Boa o Trem de Brasilia, 1958).

O segundo trem experimental saiu da estagao D. Pedro II no dia 27 de agosto de 1958 as 6h,
com cerca de 30 passageiros compostos por jornalistas e funciondrios do GTB. Dessa vez o itinerdrio
inclufa uma baldeagio em Belo Horizonte devido a diferenca de bitolas (Novo trem para o oeste,
1958). O Jornal Correio da Manhi (R]) publicou uma série de quatro artigos, intitulados “Rumo ao
Oeste”, dedicados a descri¢do da segunda viagem para Brasilia. A comitiva, que inclufa o tenente-
coronel Cassio Dario Schlappal de Aragjo, o coronel Luiz Mendes da Silva e o capitio Pessoa Rebelo,
do Sub Grupo de Transportes da NOVACAP, ocupou o tltimo de seis vagoes de passageiros do
“rdpido mineiro”. Servido o café da manhi, o trem atravessou o tunel Paulo de Frontin e chegou a
Barra do Pirai onde a locomotiva elétrica foi trocada por uma a diesel, e seguiu por paisagens
compostas por casas modestas, criangas a beira da estrada e “acenos de caboclos”. Segundo o artigo,
a viagem foi marcada pelo desconforto do trem fornecido pela Central, com cadeiras que
provocaram cansago aos passageiros. As 22 horas do dia 27 de agosto, chegaram i Belo Horizonte,
onde foi realizada a baldeagio (Rumo ao Oeste. Até Belo Horizonte: Dezesseis horas em cavalo de
ferro, 1958).

Os passageiros foram transferidos para uma composi¢io de cinco vagoes da Rede Mineira de
Viagio (RMV), além do carro-restaurante, dos quais quatro continham leitos e outro com poltronas
giratérias. Em Carlos Prestes, a locomotiva a éleo combustivel foi trocada por uma elétrica, e depois
trocada novamente por uma a 6leo em Divindpolis. A paisagem foi caracterizada pela “terra
ressequida” devido 4 auséncia de chuvas, vegetagio rasteira, terra vermelha e derrubada de matas. O
sertio mineiro se destacava pelos pés de mulungu com flores vermelhas e pelas casas esparsas (Rumo
a0 Oeste. Caboclo em Minas Gerais casa por diversio, 1958).

O trem atingiu o rio Paranaiba (Figura 15) 40 horas depois de deixar o Rio de Janeiro, por
volta das 2h30 da manhi. A RMYV, responsivel pelo trecho Belo Horizonte-Andpolis, forneceu
comida variada, leitos confortdveis e cobertores, que nio foram usados devido ao calor da noite. Ao
adentrar no estado de Goids, destaca-se a descri¢do da paisagem pelos passageiros: escuridio, poucas

casas e cerrados densos, sem sinal de devastagdo ou campos agricolas. O tnico imprevisto da segunda
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viagem experimental foi o descarrilhamento de um trem de cargas que ocasionou uma parada mais
longa em Roncador e um banho de rio da comitiva no rio Corumbd. A viagem continuou depois de
duas horas, chegando a Pires do Rio (Figura 16), onde as frutas de “lobeira” chamaram ateng¢io dos
passageiros por serem usadas como bola de futebol pelos locais. A viagem seguiu por Soldado Esteves,
Carafba, Ponte Funda, Viandépolis, jantar em Leopoldo Bulh&es e por fim, chegou 4 Andpolis s
20h30, apds 62 horas de viagem (Figura 17). (Rumo ao Oeste. Fruta de drvore é bola no sertio de
Goids, 1958).

Apés pernoitar em Andpolis, por volta das 7h30 do domingo a comitiva pegou o 6nibus em
dire¢do a Brasilia, com relatos de nuvens poeira e desconforto, j4 que mais da metade da rodovia ndo
estava asfaltada. A chegada em Brasilia ocorreu pela Cidade Livre, seguida por visitas ao Paldcio da
Alvorada e ao Brasilia Palace Hotel (Rumo ao Oeste. Em Andpolis a lei ¢ da "violéncia e do dinheiro”,
1958). No dia 30 de agosto a comitiva saiu de Brasilia, onde atravessou durante o dia os pontos que
na viagem de ida haviam passado durante a noite. Por fim a segunda viagem terminou com a chegada
ao Rio de Janeiro no dia 2 de setembro as 22h30.

O terceiro trem partiu da Estagdo D. Pedro II as 22h40 do dia 23 de novembro de 1958 ¢
chegada em Andpolis ocorreu as 17h40 do dia 25. A viagem teve uma duragio total de 43 horas,
incluindo uma parada de 120 minutos em Araguari, em que se destacou o bom estado de conservagio
das linhas da Central e da Estrada de Ferro Paulista (Trajetos Definitivo do Rio a Brasilia, 1958).
Dessa vez o itinerdrio inclufa uma primeira etapa até Sao Paulo, por meio de dois carros anexados ao
“Santa Cruz”. Em seguida seguiria da Estagio Roosevelt em carros da administragio da Estrada de
Ferro Central do Brasil (EFCB) até Campinas, onde uma baldeagio seria realizada para uma
composi¢io especial pronta para seguir pelas estradas de ferro Jundiai, Paulista, Mogiana e Goids. A
comitiva teve cerca de 40 pessoas e foi chefiada pelo Coronel Osvaldo Ferraro de Carvalho, do
EMFA, e a dire¢io operacional ficou a cargo do engenheiro Artur Reis. Também fizeram parte da
viagem alguns funciondrios do DASP, do Estado Maior das Forgas Armadas (EMFA), do Ministério

da Fazenda, Justiga e Marinha, além de jornalistas (Terceiro Trem, 1958).



Figura 14. Partida do primeiro trem experimental para Brasilia. Fordgrafo: Pinto, Agéncia Nacional.
19/07/1958. Fonre: Agéncia Nacional. Arquivo Nacional.
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Figura 15. Comboio ferrovidrio da RMYV estacionado sobre o Rio Paranaiba, que separa o estado de Minas
Gerais e Goids, durante a segunda viagem experimental de trem para Brasilia. £ provdvel que a forografia
tenha sido tirada durante a viagem de volta, j4 que durante o retorno foi relatado no artigo “Rumo ao
Oeste” uma parada de 15 minutos no Rio Paranaiba para apreciar a paisagem e realizar ﬁ)tograﬁzs. Nota-
se a composigio de sels vagoes (5 adicionado do carro-restaurante). 02/09/1958. Fonte: Fundo Arquivo

da Manha, Arquivo Nacional.
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Figura 16. Trem da RMYV na ponte Epiticio Pessoa sobre o Rio Corumbd, em Pires do Rio (GO)
durante a segunda viagem experimental de trem para Brasilia, 1958. Fonte: Fundo Arquivo da Manhi,
Arquivo Nacional.
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Figura 17. O comboio da RMYV na estaciao de Andpolis, onde a comitiva pernoitou durante a segunda
viagem de trem experimental para Brasilia. 06/09/1958. Fonte: Fundo Arquivo da Manhi, Arquivo
Nacional,
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O quarto e ultimo trem experimental saiu da D. Pedro II em 14 de abril de 1959, em linhas
da Central do Brasil até Barra Mansa (R]), com velocidade de 38 km/h, e depois seguiu até Andpolis
em trens da RMV, com velocidade de 30 km/h, devido 4 bitola estreita (Figura 18 e Figura 19). Apés
as tentativas por Sio Paulo e Belo Horizonte, essa viagem tinha mais sentido de penetragio em relagio
as anteriores, o que ofereceria mais possibilidades para o transporte de cargas. A viagem foi estimada
em 47 horas e os passageiros eram compostos por jornalistas, pelo chefe do Grupo de Trabalho de
Brasilia, cel. Greenhalgh H. Faria Braga, além de representantes da Associag¢do dos ex-alunos da
Escola Superior de Guerra, da Biblioteca do Exército, da embaixada americana e da RFFSA (Parte
para Brasilia novo trem experimental, 1959).

Peregrino (1959) descreveu em uma série de seis artigos da Revista Careta intitulados “Trés
dias de trem e depois Brasilia” a viagem a bordo do 42 trem experimental. Em meio a relatos de poeira,
calor e solavancos, ele narrou as paisagens goianas, compostas por nicleos populacionais humildes
(Arantina, Adrelindia, Minduri, Carrancas), sem presen¢a de atividade local e rodeadas por
pastagens e rogados de milho. Segundo Peregrino, “em Carrancas, parado o trem diante da janela de
uma casa residencial, avistavam-se, na parede, dois instrumentos que representario talvez, o tipo de
vida ali: um guarda-chuva e uma espingarda” (PEREGRINO, 1959, p. 11).

No segundo dia de viagem foi relatado o clima amistoso entre os membros da comitiva, além
do enguico do trem que ocasionou uma espera de trés horas. Contudo, como o incidente ocorreu
nas proximidades de uma caixa d’dgua e laranjeiras, alguns passageiros aproveitaram a d4gua para um
banho (Figura 18). O acidente acabou por gerar atraso de um dia inteiro de viagem, pois o trem jd
nio mais alcangaria Andpolis a tempo de seguirem para Brasilia, entdo o percurso foi feito em um
ritmo desacelerado. A cidade de Cataldo impressionou Peregrino pela sua vitalidade, pecudria,
colégios, cinema, ruas largas, drvores e pavimentagio, para ele a cidade “j4 sentia a presenga de
Brasilia” (Figura 20). Apds desembarcarem em Andpolis a comitiva seguiu de 6nibus para Brasilia
por meio de rodovia. Na capital, Peregrino destacou o aspecto de far wesr da Cidade Livre, a
constru¢ao de Taguatinga e a imponéncia plistica da arquitetura dos monumentos e paldcios
(PEREGRINO, 1959).

O resultado das viagens experimentais ocasionou um anuincio de linhas regulares pelo trecho
Rio-Andpolis, seguindo o itinerdrio da quarta viagem que demonstrou ser o mais ripido e econdmico

(Linha Regular, 1959). Peregrino (1959) também destacou os beneficios dessa op¢io, pois era a mais
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curta ligacdo ferrovidria entre o Rio de Janeiro e Brasilia, além de ter sido por meio dessa coordenagio
entre 2 Rede Mineira e a E.F. Goids, que ocorreu o transporte das estruturas de ago dos Ministérios

e do Paldcio do Congresso, além de grande quantidade de cimento para a construgio da capital.

Figura 18. Primeira imagem: parte da comitiva da 4% viagem experimental a 1300m de altitude, onde a

estrada atinge a cota mdxima e transpoe a Mantiqueira. Segunda imagem: no almogo durante a viagem:
entre outros, Washington Liicio de Azevedo, Gen. Benjamin Constant Corréa e Vieira. Terceira imagem:
a comitiva junto a caixa d’igua durante o enguico do trem. Quarta imagem: Enguico da locomotiva da
RMV ao pé de uma caixa d'dgua. Quinta imagem: A chegada do 4° trem experimental na Estagcio
Ferrovidria de Andpolis. Sexta imagem: A comitiva em frente ao énibus que seguiria viagem rumo a
Brasilia. Fonte: Revista Careta (R]), 1959, ed. 2655, p. 20-21; ed. 2656 p. 23-24; ed. 2657, p. 23-24.



Figura 19. Quarta viagem experimental de trem entre Rio de Janeiro-Brasilia. Na segunda foto da esquerda

para a direita: Jodo Guilherme de Aragio, diretor do Departamento Administrativo do Servigco Piiblico -
DASP (42, bigode). Fordgrafo: Ulisses. Agéncia Nacional. Fonte: Agéncia Nacional, Arquivo Nacional.



Figura 20. Quarta viagem experimental de trem entre Rio de Janeiro-Brasilia. A terceira e quarta foto
retratam a comitiva na cidade de Catalio, a estagcio ferrovidria de Catalio aparece ao fundo da quarta foro.
As duas ultimas imagens mostram a comitiva jd em Brasilia, em visita ao Palicio da Alvorada. Fotdgrato:
Ulisses. Agéncia Nacional. Fonte: Agéncia Nacional. Arquivo Nacional.
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As viagens experimentais sio um exemplo de que a implantagdo de estradas de ferro no
interior do Brasil nio foi uma consequéncia expressa do deslocamento do centro do poder politico,
mas que na verdade, Brasilia atuou como uma ferramenta de ativagdo das construgdes jd planejadas
para o desenvolvimento do transporte regional, especialmente nos estados de Goids e Minas Gerais.
Aragio (1958, p. 11) chegou a destacar o éxito do trem Rio-Andpolis, pois ele atravessava “regioes
quase relegadas ao oblivio nacional e de hora para outra despertadas entusidstica e patrioticamente”.
A afirmagio de Aragio ¢ corroborada pelos relatos das viagens experimentais encontrados no
Correio da Manhi e na Revista Careta, pois elas enfatizam um aspecto de descoberta e surpresa com
a travessia por paisagens goianas. Portanto, o termo “ligagoes para Brasilia”, ou “liga¢des para a nova
capital”, surgiram como forma de denominar tragados planejados e desenvolvidos antes mesmo da
ideia da cidade comegar a tomar forma.

Entretanto, futuramente a estrutura da E.F. Goids nio veio a suportar totalmente as
demandas para a construgio da cidade, que acabou por ser complementada e suplantada pelo
transporte rodovidrio (ANEXO I). Da mesma forma, a maijoria dos funciondrios do Rio de Janeiro
que foram transferidos para Brasilia, optaram por realizar as viagens de 6nibus ou de carro, pois eram
mais confortdveis e ripidas (Figura 27).

Assim, a partir do momento que a cidade tomou forma, torna-se necessdrio entender o
contexto que levou a ferrovia, com uma inicial prevaléncia a outros modais, demonstrada tanto nos
estudos iniciais de interioriza¢do, quanto pelo desenvolvimento da E.F. Goids, a perder seu
protagonismo para aadogio de uma politica de construgio de rodovias que a ligasse a todas as capitais

estaduais.
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2.3. Terceira Estagio: a capital federal

A chegada do trem 2 capital, regada pela euforia e pelas expectativas de desenvolvimento da
nova cidade, possui antecedentes que refor¢am o ideal de que a construgio de estradas de ferro no
pais estava aliada a perspectivas de avango e progresso. Em 1957, no mesmo ano de criagio da
RFFSA, o projeto de Lucio Costa foi escolhido como vencedor do concurso de Brasilia, e como
discutido nos primeiros estudos de interiorizag¢io da capital, as medidas iniciais relativas a construgdo
de uma ligagdo férrea com a futura cidade j4 haviam comegado.

A revista REFESA (1° Trem em Brasilia, 1968), relata que uma das primeiras providéncias
para o inicio da ligagdo ferrovidria a capital foi realizada em 1956, portanto antes da escolha do
projeto para a cidade. O passo inicial foi validado por decreto presidencial de Juscelino Kubistchek,
que dispensou concorréncia publica e declarou o Departamento Nacional de Estradas de Ferro
(DNEF) como o responsével pelos estudos do projeto de conexdo e viabilidade da ligagdo da futura
capital com a Estrada de Ferro Goids. Nota-se, novamente, uma evidente preocupagio com a
implantagdo da ferrovia, j4 que mesmo antes de escolhido o desenho urbanistico de Brasilia, os
preparativos técnicos ferrovidrios jd demandavam atengio.

Os estudos nio foram realizados pelo DNEF, pois para apressar as obras e evitar entraves
burocriticos, o Decreto n® 41.193 de 26 de margo de 1957, estabeleceu que a NOVACARP assumiria
em seguida a responsabilidade dos estudos e construgio das linhas férreas que teriam ligagio com o
Distrito Federal por meio de um convénio com o Ministério de Viagao e Obras Publicas. Este decreto

especificava que os estudos e obras realizados seriam:

a) prolongamento da Estrada de Ferro Central do Brasil, de Pirapora até o Novo
Distrito Federal;

b) ferrovia ligando o Novo Distrito Federal ao ponto mais conveniente da
Estrada de Ferro de Goiis, e déste ponto a Réde Ferrovidria do Estado de Sio
Paulo, de ac6rdo com estudos a serem realizados posteriormente;

c¢) ferrovia ligando o novo Distrito Federal 4 Goidnia, na Estrada de Ferro de

Goids. (DECRETO Ne 41.193, DE 26 DE MARCO DE 1957)
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Fonseca (1958) relata que em 1¢ de julho de 1957 a NOVACAP recebeu do DNEF os
servicos de prolongamento da Estrada de Ferro Central do Brasil (EFCB), que estavam em
andamento. A revista Conjuntura Econdmica (Ligagdes Ferrovidrias para Brasilia, 1960), ressaltou
que de inicio, a EFCB deveria seguir o tragado até Belém do Pard, que até entdo encontrava-se
estagnada em Pirapora, apds a transposigio do Rio Sio Francisco. Todavia, o surgimento de Brasilia
ocasionou a mudanga da linha prevista para a Central do Brasil: o tragado do Tronco Principal
Central (TPC) destinado a seguir por Pirapora-Formosa-Peixe, passou a ser Pirapora-Paredio-
Surubi-Brasilia, além de ser necessdrio o alargamento da bitola entre Belo Horizonte e Pirapora de
1m para 1,60m. Assim, o convénio da NOVACAP também estabeleceu a “mudanga de tragado de
Pirapora para Peixe, com a substitui¢o do ponto forcado de Formosa por Brasilia” (Figura 22), drea
que necessitou de um reconhecimento aéreo antes mesmo do registro do convénio.

J4 o tragado da E.F. Goiis foi parcialmente modificado com o surgimento da nova capital.
Além de ter sido acrescentado o trecho Pires do Rio-Surubi-Brasilia, o Tronco Principal Oeste
(TPO) foi modificado. Inicialmente a linha se bifurcaria em Leopoldo Bulhdes, dando origem aos
trechos Andpolis-Formosa e Goidnia-Araguaiana. Contudo, a implantagio de Brasilia fez com que a
liga¢do proposta nio fosse mais entre Andpolis e Formosa, e sim entre Andpolis e Brasilia (Ligagoes
Ferrovidrias para Brasilia, 1960).

A conexio da nova capital com o sistema ferrovidrio do pais ocorreria por meio da ligagio
Brasilia-Pirapora, na Estrada de Ferro Central do Brasil e Brasilia-Colémbia, na Estrada de Ferro
Paulista. Esta cruzaria a Estrada de Ferro Goids em Pires do Rio e faria a integra¢io com a Rede
Mineira de Viagio e a Estrada de Ferro Mogiana (Figura 21). Em maio de 1957, definiu-se que o
primeiro trecho a ser construido seria a ligagdo de Brasilia a Surubi, que se ramificaria nos trechos
Surubi-Pirapora e Surubi-Pires do Rio. A construgio desse primeiro trecho teve inicio em outubro
de 1957, enquanto o segundo trecho entre Surubi e Pires do Rio teve inicio apenas em janeiro de
1959 (Figura 22).

Em depoimento concedido ao Programa de Histéria Oral do Arquivo Publico do DF

(ArPDF), o engenheiro Ney Dumay, que foi funciondrio do Ministério de Viagdo e Obras Publicas,

" A redagio original do texto de Fonseca publicado na revista Brasilia, coloca a data como 12 de julho
de 1947, entretanto assume-se um possivel erro de digitagdo, ji4 que o ano do Decreto de transferéncia dos

trabalhos do DNEF paraa NOVACAP ¢ 1957.
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relatou que no inicio de 1957 ele foi transferido de Sdo Paulo para trabalhar nas obras de construgio
da nova capital. O engenheiro relata que os trabalhos da estrada de ferro para Brasilia estavam
divididos em trés frentes, a de Brasilia, a de Pirapora e a de Pires do Rio, e que os funciondrios
(engenheiros, empreiteiros, topdgrafos e desenhistas) chegavam a trabalhar 18 horas por dia sem
dinheiro extra, apenas com verba or¢amentiria. (DUMAY, 1990).

Em seus relatos, ao ser questionado sobre o nome de outros funciondrios, Dumay também
cita o engenheiros Moacyr, Atahualpa' e Valdetaro. Assume-se que este dltimo seja Marcos
Valdetaro da Fonseca, engenheiro e chefe da Divisio de Construgio das Estradas de Ferro da
NOVACAP, que escreveu um artigo para a revista Construgio, do qual a revista Brasilia (1958)
reproduziu alguns pardgrafos. No artigo, o engenheiro relata os estudos para os tragados da ferrovia,
que conduziram a um desenho pela margem direita do rio Paracatu, até a montante da foz do rio
Préto:

Convém salientar que afigurava-se preferivel o tragado pelo Paranod, uma
vez que a subida pelo Sio Bartolomeu e pelo Paranoi nio conduziria a
transposi¢io de nenhum divisor. No entanto, esta vantagem da linha pelo
Paranod, ¢ apenas aparente, uma vez que o "canion” do Sio Bartolomeu, na regido
de Brasilia, e do baixo Paranod representa uma depressio, no terreno, de 200
metros, a qual deveria ser transposta sem oferecer condigdes topogrificas para o
desenvolvimento da linha, salvo com obras excessivamente onerosas.

A linha comum, pelo Saia Velha, apesar de conduzir a transposi¢ao do
divisor com o cérrego do Gama, da vertente de Brasilia, permitiu melhor
desenvolvimento, sem quebra das condi¢des técnicas e sem a necessidade de obras
especiais de vulto. Deve-se ainda anotar que a solugio preferida reduziu no total a

extensdo a construir embora acarretasse naligagio Pirapora-Brasilia, um acréscimo

de 29 km. (FONSECA, 1958, p. 4).

Quanto ao entroncamento com a E.F. Goids, foi definido o tragado pelas margens direitas
dos rios Sdo Bartolomeu e Corumbd, que passaria entre Roncador e Pires do Rio, atingindo a E.F.
Goids, até Colémbia na Estrada de Ferro Paulista. A ligagio com a E.F. Goids também foi estudada

pela NOVACARP a partir de Vianépolis (Figura 22), mas a opgio foi descartada devido a necessidade

"> Atahualpa Schmitz da Silva Prego (1925-2020) foi um dos engenheiros pioneiros da construgio de
Brasilia, responsdvel pela construgio da pista do aeroporto e de diversas estradas de rodagem.
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de transposi¢do do divisor do Corumbd com o Piracanjuba, que resultaria em 200m de desnivel.
(FONSECA, 1958).

Ainda segundo Dumay (1990), os trabalhadores e operarios da ferrovia vinham de toda parte
do Brasil”® e eram contratados por meio de empreiteiras escolhidas por concorréncia publica, e cada
construtora ficava encarregada de um trecho especifico. De acordo com uma publicidade do jornal
Correio Braziliense (BRASfLIA ligada por ferrovia: éste é o nosso trabalho, 1961), as empresas
construtoras do setor ferrovidrio estavam divididas em dois trechos. Primeiro, o trecho Brasilia-Pires
do Rio estava sob responsabilidade das seguintes empresas: Companhia de Servigos de Engenharia
(Servienge), Rodovias e Obras S.A. (Rodobris), Construgoes e Comércio Camargo Corréa S.A.,
Construtora José Mendes Janior S.A., Minas Engenharia de Estradas Ltda, J. Cardoso de Almeida
Sobrinho, Engenharia Civil e Portudria, Sociedade de Engenharia e Terraplenagem Alberto Ltda.
(SETAL), Construtora Paviterra Ltda, J.Dantas Engenharia e Construgdes e Construtora e
Fornecedora Meton. Jd o Trecho Brasilia-Pirapora era realizado pela Brasil Construtora, pela
Emprésa Nacional de Construgdes e pela J. Cardoso de Almeida Sobrinho.

Dumay (1990) também descreveu que as dreas por onde as estradas de ferro passavam eram
desertas (Figura 23 e Figura 24), mas que ocorreram incidentes com alguns proprietdrios de terra.
Segundo ele, houve um fazendeiro munido de uma espingarda e de uma moro scraper que impediu
a passagem das mdquinas, pois o trecho separaria duas dreas de sua fazenda, onde havia uma baixada
com espago melhor. O problema foi resolvido com a promessa da construgio de uma passagem de
gado para o fazendeiro, que acatou a proposta, e nas palavras do engenheiro “ainda trouxemos quatro
queijos; ganhamos quatro queijos”. Além disso, houve outro imprevisto com um senhor cuja casa
seria demolida pela estrada de ferro, porém, em acordo com a equipe, a casa foi desmanchada e o
material foi levado para reconstrugio em Luziinia.

Diversos problemas de gestio e orgcamento ocasionaram o atraso das obras. Em fevereiro de
1960, o trecho Brasilia-Surubi, de 86 quilémetros, jé havia comegado, com os servicos de

terraplenagem em 39% da extensdo (94km). Também estavam em desenvolvimento o trecho Pires

" Ao ser questionado sobre a origem dos trabalhadores, Dumay respondeu que “vinha de Minas, da

Bahia, do Nordeste, aqui do interior de Goids também, vinha coisa de todo canto. Aqui era nagoes unidas.”

(DUMAY, 1990, p. 8).
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do Rio-Surubi (Figura 24) de 240km, e o Pirapora-Brasilia (Figura 23, Figura 25 e Figura 26) com
término previsto para a segunda etapa e j4 com 80% do trecho em andamento (66km). Destacou-se
nesse ultimo trecho uma ponte sobre o Rio Tobi, com 50m de vio, parte das 48 obras de arte'* do
trecho, cujos pilares e encontros foram concluidos em dezembro do ano anterior. Além disso, neste
ano havia 119 obras de arte concluidas, das quais 82 foram executadas em 1959, incluindo trés
viadutos que foram necessdrios para realizar o cruzamento da ferrovia com as rodovias Brasilia-
Anépolis e Brasilia-Belo-Horizonte, contabilizando 144km (A marcha da constru¢io. Ferrovias,
1960).

Em junho de 1960, a revista Conjuntura Econdmica ressaltou que dos 634km de ferrovias
inicialmente programados, pouco mais da metade estava com a terraplenagem e obras de arte
concluidas. As constru¢bes de maior porte como tdneis, pontes e viadutos, assim como o
assentamento ¢ a colocagio de dormentes ainda estavam a concluir. Mais especificamente, o trecho
Pires do Rio-Surubi jd contava com a realizagdo de terraplenagem e obras de arte em mais de SOkm
do trecho, além de perfuragio, trés tineis e o inicio da construg¢do das pontes sobre os rios
Piracanjuba, Corumbd e Sio Bartolomeu. J4 o trecho Pirapora-Brasilia possufa cerca de 185km em
andamento (Ligagoes Ferrovidrias para Brasilia, 1960).

Ainda estava previsto o alargamento da bitola entre Belo Horizonte e Pirapora, assim como
a construgio do trecho Colémbia — Pires do Rio, que ocasionariam um aumento significativo do
orcamento destinado as ligages ferrovidrias. A conclusio deste tltimo trecho ¢ inclusive colocada
como remota, pois foram relatadas oposi¢des de cardter regionalistas a penetragio da E.F. Paulista
em territério mineiro, o que ocasionou o impedimento da construgio de uma ponte rodoferrovidria

entre Colémbia (SP) e Pérta Cemitério (MG). (Ligagoes Ferrovidrias para Brasilia, 1960).

" De acordo com o site “Brasil Ferrovidrio”, “as obras de arte especiais sio obras que pertencem ao
conjunto de itens da infraestrutura ferrovidria que basicamente se define como Pontes, Viadutos e Ttneis.
Estas obras sdo realizadas de modo a transpor a Via Permanente perante rodovias e desniveis do solo (declives
ingremes), também se aplica a construgio de pontes sempre quando um curso d’4gua nio consegue ser
desviado ou  suprimido  através do  processo de drenagem.”  Disponivel em: <
https://www.brasilferroviario.com.br/obras-de-arte/>. Acesso em: 11 nov. de 2021.
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Ferrovidria, 1959 e 1960, redesenhado pela autora, com adaptagcées. Disponivel em: <
http://doc.brazilia.jor.br >. Acesso em: 10 nov. 2017.



Figura 23. Corte da Ferrovia Brasilia-Pirapora. Foto: Mdrio Fontenclle. Fonte: Revista Brasilia, 1957, n.12.
p. 9.

Figura 24. Construgio da Ferrovia em Pires do Rio, 1957-1960. Fonte: Arquivo Piblico do Distrito
Federal (ArPDEF).



Memoéria Ferroviaria na capital

Figura 25. O engenheiro Jorge de Abreu Schilling, diretor da Central do Brasil, inspeciona as
obras de terraplenagem do percurso Pirapora-Brasilia em Minas Gerais, que permitiria a viagem
em bitola larga até a nova capital. O setor estava sob a responsabilidade do engenheiro Wilson
Lobato Martins. 18/07/1962. Fonte: Fundo Arquivo da Manhi, Arquivo Nacional.

Figura 26. Trabalhos de construgio da bitola larga na Estrada de Ferro Central do Brasil
(EFCB). 07/1962. Fonte: Fundo Arquivo da Manha, Arquivo Nacional.
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percorridas. Fonte: Revista Brasilia n® 12, 1957, redesenhado pela autora, com adaptagées.



OS TRILHOS DE BRASILIA | A construgdo da Memortia Ferrovidria na capital

Até o momento, a construgio da ligagio ferrovidria a capital aparentava ser um projeto de
grande éxito. Com as construgdes férreas em andamento, Guilherme Aragio (1958) em artigo da
revista Brasilia, intitulado “Brasilia e o soerguimento econémico”, afirmou que a interligagio
ferrovidria adquiriria um novo sentido com a constru¢io da capital, principalmente pelo fato de que
se verificava no surgimento da cidade uma unificagio dos sistemas parciais e dispersos dos transportes
ferrovidrios no pafs.

Para Aragio (1958), Brasilia atuava como polarizadora do sistema ferrovidrio. A ligagio Pires
do Rio — Brasilia, por exemplo, seria o primeiro passo para esse processo, pois ela possibilitaria a
conexio com Belo Horizonte e com o Rio de Janeiro, podendo alcangar os complexos ferrovidrios

do Norte, até Fortaleza, e do Sul, até Porto Alegre.

Estdo assim dispostos os parimetros da interligagdo multiregional do Brasil e da
compacta integra¢do social econdémica do pais, tudo isso decorrente do
estabelecimento da nova capital. E que, mais uma vez é oportuno citar Lewis
Munford: “o transporte interregional ¢ um dos pilares da vida humana: multiplica
os contatos, as relagdes sociais, os produtos e, devido a diversidade mesma dos
recursos que utiliza, contribui para modelar o padrio especifico da vida da
cidade.” Apenas acontece que, no caso brasileiro, tal cidade ¢ Brasilia, cidade
nacional que integrando, pela influéncia dinamizadora, as regides do pafs, vird a

ser, dentro do mesmo conceito de Munford, o padrio especifico do progresso do

pais, da civilizagdo brasileira. (O JORNAL, 1958, apud ARAGAOQ, 1958, p- 11).

O que se infere do texto de Aragio, ¢ uma dualidade de papéis entre cidade e ferrovia, a partir
da perspectiva de que nio somente a ferrovia impulsionaria o crescimento da nova cidade em linhas
de desenvolvimento econdémico, mas a prépria cidade atuaria como uma fonte propulsora das
ligagdes ferrovidrias pelo Brasil.

Apesar das ligagoes com o Rio de Janeiro, Sio Paulo e Belo Horizonte terem sido mais
discutidas, foram encontrados relatos de um projeto de ligagdo da capital federal com o estado da
Bahia. O Correio Braziliense de agosto de 1961 destaca a elaboragio do Plano de Desenvolvimento
Socioeconémico da Regido do Brasil Central e Nordeste, cujo projeto principal seria a construgio
de uma estrada de ferro que ligasse Marat, no estado da Bahia, a Brasilia (MABRAS). O projeto, de
iniciativa do deputado Yukishigue Tamura, contava com a contribuicio do industrial japonés

Kinrokuro Iwata, entdo presidente da Associagio Nipo-Brasileira de Algodao, além de apoio da
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colonia japonesa paulista. A ferrovia teria uma extensio de 1200 quilémetros, e previa ao longo de
sua extensio o desenvolvimento de niicleos agroindustriais, com a participagio técnico-financeira do
Japio (NETTO, 1961).

O investimento do governo japonés viria do aporte de cerca de 500 milhoes de délares que o
pais asidtico teria de investir em nag¢des subdesenvolvidas, apds ter recebido apoio monetdrio para sua
reconstrugdo apds a segunda guerra mundial. O deputado Tamura entio propds que parte do
dinheiro fosse utilizado na realiza¢io do plano, que de acordo com a reportagem, empregaria vinte
mil pessoas na constru¢io e promoveria a fixagdo de duzentos mil nordestinos em situagio de
pobreza ao longo da linha férrea. O governo japonés seria responsdvel por instalar inddstrias de cana
de agticar e minerais nos novos nucleos populacionais. A estrada de ferro poderia se estender até o
pacifico e se tornar uma ferrovia transcontinental.

O projeto da ferrovia MABRAS chegou a ser debatido entre Tamura e o presidente Janio
Quadros, que escreveu uma carta ao primeiro-ministro do Japio Hayato lkeda, na qual se
comprometia a estudar o projeto com o intuito de fortalecer os lagos entre as duas nages (Janio
escreve ao governo japonés: investimentos nipdnicos no Brasil, 1961). Por outro lado, de acordo com
Castro (1960), a realiza¢do do projeto solicitava em contrapartida a vinda ao Brasil de duzentas mil
familias nipdnicas nos primeiros dez anos, e outras duzentas mil no segundo decénio, com o objetivo
de colonizar as margens da futura estrada de ferro.

Apesar da cooperagio ferrovidria nipo-brasileira nio ter obtido resultados, a proposta ¢
antiga e data da primeira repiblica, quando politicos baianos apresentaram ao Congresso um projeto

de lei que previa a ligagdo do Porto de Marat 4 futura capital no Planalto Central:

Acrescente-se, onde convier, entre os diversos niimeros da letra e do art. 10:
Estrada de ferro do Porto de Marad ao Planalto Central, seguindo o Vale do Rio
das Contas, passando por Lengéis, Rosdrio do Centro, Malhada e Carinhanha e
desenvolvendo-se pelo vale do rio deste tltimo nome até o ponto mais conveniente
da drea reservada a futura Capital Federal (Sala de sessoes, 29 de agosto de 1893.
Severino Vieira, Bellarmino de Mendonga, Santos Pereira (Seabra), Augusto de
Freitas, Elutério de Carvalho) (MARTINS, 2019).

O projeto da ligagdo ferrovidria de Marad a Brasilia, agora sem investimentos asidticos, voltou

a ser defendido pelo engenheiro e deputado federal Vasco Filho que apresentou relevantes projetos
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ao setor de transportes. As propostas de Vasco Filho, incluindo a linha Maraa-Brasilia, foram
retomadas em 1973 por seu filho, o Deputado Federal Vasco Azevedo Neto, por meio do Plano de
Viagio de 1973. Este plano, que continua em vigor até a atualidade, previa um sistema nacional de
transporte que seria formado pelo conjunto dos sistemas rodovidrio, ferrovidrio, portudrio,
hidrovidrio e aerovidrio. O sistema ferrovidrio aprovado pelo congresso nacional teria 33800
quilémetros de extensio, com ligagdes radiais, longitudinais, transversais e diagonais.

Entretanto, até a chegada do primeiro trem, diversos problemas de gestdo acarretaram
dificuldades na execugdo das obras. De inicial responsabilidade do DNEF, as linhas férreas de
interesse do futuro Distrito Federal passaram ao encargo da NOVACAP em 1957 (Figura 28 e Figura
29). As ferrovias voltaram ao comando do DNEF em 1962, que dois anos depois passou a
responsabilidade ao 72 Distrito Ferrovidrio de Brasilia e depois ao 4¢ Distrito Ferrovidrio em Belo
Horizonte. Ademais, de acordo com Dumay (1990) antes da extingdo do DNEF em 1974, foi
estabelecida uma instrugio que designava que o Departamento poderia realizar todos os trabalhos
relacionados a ferrovia, exceto o assentamento de linhas. Apenas a Rede Ferrovidria Federal e os
batalhdes ferrovidrios do exército poderiam realizar esta dltima operagio. Dessa forma, o DNEF
realizou todos os trabalhos precedentes e o Batalhio Ferrovidrio localizado em Araguari finalizou o
assentamento dos trilhos.

Em meio a diversas dificuldades e atrasos nos prazos de execugdo, devido em parte, 2
rotatividade na administra¢io das constru¢des, o ministro dos transportes Mario Davi Andreazza
determinou que a inauguragio da primeira estagio de Brasilia seria no aniversdrio de oito anos da
capital. O nome da estagdo homenageou o engenheiro e gedgrafo Bernardo Sayao, um dos diretores
da NOVACAP. Foi determinado que o ponto inicial da linha seria a Estagio do Roncador,
localizada no municipio de Pires do Rio. Com os trabalhos acelerados, em 21 de abril de 1968 o

primeiro trem soou seu apito em meio a exaltadas comemoragdes:

“Quando o comboio foi entrando na esta¢io, houve um frenesi de uma enorme
plateia que chorava, batia palmas, ria, gritava, vivia, enfim, um momento de uma
emocio incontrolada. Poucos episédios foram tio emocionantes nesta cidade”,
narrou a reportagem da época. “Foi uma festa de arromba. Enfeitou-se a estagio
de ponta a ponta com baldes, fitas e flores”, recorda Waldomiro Vitorino,

primeiro chefe de estagio Bernardo Sayio. “Na plataforma nio cabia mais gente.
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E o povo gritava: Viva Juscelino!”, orgulha-se.” (MENDES, 2009, apud
SIQUEIRA, 2015, p. 35)

Figura 28. O diretor da NOVACAP Ernesto Silva apresenta as ligacées rodoferrovidrias do “novo
Distrito Federal”, conforme estudos executados por Geoforo SA.14/05/1957. Fonte: Arquivo
Publico do Distrito Federal (ArPDEF,).

Figura 29. O diretor da NOVACAP Ernesto Silva apresenta as ligacoes rodoferrovidrias do “novo
Distrito Federal”, conforme estudos executados por Geofoto SA.14/05/1957. Fonte: Arquivo
Publico do Distrito Federal (ArPDEF).
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Essa primeira viagem teve um cardter experimental e foi realizada em quarenta horas: o trem
da Central do Brasil n° 2111 deixou a Estagdo D. Pedro II no Rio de Janeiro as 18h30 da sexta-feira,
fez baldeagdo para os trens da Companhia Mogiana em Campinas as Sh30 do sébado e chegou na
Estagdo proviséria Bernardo Sayio as 10h do domingo, onde desembarcou o Ministro Mdrio
Andreazza para discursar em um palanque montado para a ocasido. O nico incidente relatado foi o
desligamento automdtico da mdquina causado por uma pedra, ji perto de Brasilia, e que foi
prontamente resolvido pelo maquinista. Um reconhecimento da linha foi realizado por meio de uma
mdquina sem vagdes, acompanhada por membros da policia paulista, que saiu de Campinas vinte
minutos antes do trem inaugural (Trem de Brasilia viaja 36 horas e inaugura linha, 1968).

A comitiva possufa de cerca de 100 pessoas, que inclufa diretores do Departamento Nacional
de Estradas de Rodagem (DNER), comandantes do 2¢ Batalhio Ferrovidrio do Exército, diretores
da Companhia Mogiana de Estradas de Ferro, diretores da Rede Ferrovidria Federal, engenheiros,
membros da imprensa e autoridades militares. A baldeagio em Campinas deveria ser sempre feita
devido ao problema de diferenca de bitolas' entre os trechos. O trecho Guanabara-Campinas foi
realizado em bitola larga (1,60m), o tamanho mais usado em paises desenvolvidos, ja o trecho
Campinas-Brasilia foi construido em bitola estreita (1m). De acordo com Hordcio Madureira,
diretor do DNEF a época, o uso de bitolas estreitas se justificava pelo fato de que todas as estradas de
ferro do sul e centro-sul do pafs, que eram ligadas a Pires do Rio, utilizavam a bitola com
caracteristicas antigas, portanto se fossem construidas bitolas mais largas, outra baldeagio teria que
ser feita em Pires do Rio, ocasionando aumento de despesas e menos conforto aos passageiros. Por
outro lado, o assentamento foi realizado em dormentes’® modernos que poderiam facilitar a
mudanca da diferenga entre trilhos. (Trem de Brasilia viaja 36 horas e inaugura linha, 1968).

Quanto aos funciondrios designados para essa primeira viagem, a Central do Brasil instituiu
uma comitiva formada pelo chefe de trem Aurélio Barroso, que tinha 38 anos de experiéncia, duas
comissdrias, Delmair e Maria Margarida, além do seguranc¢a Hilton Almeida, que segundo

reportagem do jornal Correio da Manhi, também era lutador de vale-tudo conhecido como “Diabo

"> Bitola é a distdncia medida entre as faces interiores de dois trilhos de uma via férrea.
' Dormentes sio pegas de madeira, metal ou concreto colocadas transversalmente a via férrea e sobre

as quais os trilhos se assentam e sdo fixos.
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Louro”. J4 o percurso Pires do Rio-Brasilia, de responsabilidade da Companhia Mogiana, foi
chefiado por José Lange, funciondrio da empresa havia 29 anos e a seguranca foi realizada pela
prépria Companhia que solicitou policiamento as delegacias regionais (Trem de Brasilia viaja 36

horas e inaugura linha, 1968).

AROLAO A4

Figura 30. Quadros capturados pela autora do cinejornal produzido pela Agéncia Nacional sobre a
integragio ferrovidria para a Capital Federal. O video mostra o ministro dos Transportes Mario Andreazza
participando da viagem inaugural da Estrada de Ferro Brasilia-Pires do Rio (GO) e a inauguragcio da
estagdo ferrovidria provisoria de Brasilia. Fonte: Cinejornal Informativo n. 97 (1968). Arquivo Nacional.
Fundo Agéncia Nacional.
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Figura 31. Locomotiva diescl-elétrica 2807, da VFCO, na Estagio Bernardo Sayio.
Fonte: Revista REFESA, 1968, p. 6.

Figura 32. O ministro Andreazza ao lado do presidente da RFFSA e do Marechal
Juarez Tdvora, em discurso no palanque montado para a ocasido. Fonte: Revista
REFESA, 1968, p. 4.



Figura 33. Duas pequenas locomotivas do 2¢ Batalhdo Ferrovidrio que abriram a
composicio da RFFSA. Fonte: Revista REFESA, 1968, p. 7.

Figura 34. Almogo de confraternizacio entre os dirigentes ferrovidrios. Fonte: Revista
REFESA, 1968, p. 7.
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Até a abertura da linha regular de passageiros provenientes de Sio Paulo, foram realizadas
outras viagens de ligacdo da capital com o sul do Brasil. Como exemplo, o trecho Brasilia — Porto
Alegre fazia parte do Tronco Sul (TS), presente no Plano Nacional de Viagao de 1964. O TS entre
a nova capital e Porto Alegre seria operado por cinco companhias ferrovidrias: a Viagio Férrea
Centro-Oeste, no trecho Brasilia — Pires do Rio — Araguari; a Companhia Mogiana no trecho
Araguari - Sio — Joaquim da Barra — Campinas; a Estrada de Ferro Sorocabana no trecho Campinas
— Mairinque - Itangud; a R.V. Parand no trecho Itangud — Engenheiro Bley — Rio Pelotas; e, por
fim, a Viagdo Férrea do Rio Grande do Sul no trecho Rio Pelotas — General Luz — Porto Alegre.
Inicialmente a conexio com Campinas até a capital nio seria feita por meio da cidade de Sio Paulo,
e sim por meio de Mairinque devido a diferenca de bitolas entre os trechos. No fim do ano de 1968
seriam concluidos os trechos General Luz — Ponta Grossa e Brasilia — Pires do Rio, fiscalizados pelo
DNEF, que concretizariam a liga¢ao da capital com Porto Alegre (WAGNER, 1968).

A conexio ferrovidria Brasilia - Porto Alegre foi concluida com antecedéncia de trés meses.
O trem conhecido como “Minuano”, composto por modernos trens TUDs (Trens-Unidade de
Diesel) da Viagdo Férrea do Rio Grande do Sul, cortou as paisagens por meio de tdneis e viadutos, e
sua inauguragdo, no fim de 1968, também contou com a presen¢a do ministro dos transportes Mdrio
Andreazza, em companhia de uma comitiva de autoridades militares (Figura 38) (Cinejornal
Informativo n2 125, 1968).

De acordo com o jornal Didrio de Noticias (RS), no dia 16 de dezembro de 1968, as 13h05,
chegaram 4 Estagio Bernardo Sayio dois comboios da Viagio Férrea do Rio Grande do Sul,

v, incluindo dezoito engenheiros do quinto ano e

compostos por integrantes da “opera¢io Maud”
dois professores da Escola de Engenharia da PUC. O grupo foi recebido por Andreazza em uma das
salas da esta¢do, onde o engenheiro Tadeu Dalinea agradeceu o ministro por participarem da

operagio (Chegaram ontem a Brasilia os trens gatchos, 1968). Ademais, circulavam trens de carga

7 De acordo com o Decreto n° 64.918 de 31 de julho de 1969, a Operagio Maud (OPEMA), com sede
proviséria na cidade do Rio de Janeiro, foi um projeto “diretamente subordinado ao Ministério dos
Transportes, com finalidade de integrar os universitirios na problemdtica dos transportes, através de estigios
de servigo que lhe facultem o treinamento e a pesquisa dentro das técnicas em uso nos diferentes centros do

pais.”
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nos fins de semana e foi realizado o transporte de tropas militares do Rio de Janeiro para a capital em
agosto de 1968.

No periodo da viagem inaugural, a Companhia Mogiana ainda estudava a regularizagio da
linha direta que ligaria Sao Paulo a Brasilia, jd que os estudos acerca de hordrio e nimero de trens
ainda estava em andamento. O primeiro trem regular de passageiros entre Campinas e Brasilia sé veio
a funcionar a partir do dia 15 de dezembro de 1968, oito meses ap6s a chegada do primeiro trem. A
linha, que ficou conhecida como “Bandeirante”, funcionava em conexio com os trens P.5 e P.6 da
Companbhia Paulista de Estradas de Ferro e inicialmente partiam de Campinas as segundas e quintas-
teiras as 10h30, chegando 4 Brasilia no dia seguinte a0 mesmo hordrio. O percurso inverso também
era realizado, e safa de Brasilia as tergas e sextas-feiras as 20h, com chegada em Campinas no dia
seguinte também as 20h. Além disso, a linha incluifa os trechos de Brasilia 4 Sdo Paulo, 4 Ribeirio
Preto, a Uberaba ou a Uberlindia (CARDOSO, 1968).

Os trens eram de ago inoxiddvel, com ar-condicionado, poltronas reclindveis, carros
pullman®, restaurante e dormitdrio. Os passageiros podiam optar por bilhetes de primeira e segunda
classe, em pullman ou leitos (superior e inferior) com pregos que variavam de 4,69 a 20,45 Cruzados
Novos, a depender do trecho e classe escolhidos (CARDOSO, 1968).

Edson Mazarini, filho do ex-ferrovidrio Alceu Mazarini, relata que o pai esteve presente na
tripulagdo da primeira viagem do trem Bandeirantes de Campinas a Brasilia. Segundo Mazarini, a
tripulagio era trocada na estagio de Amoroso Costa, antes de Uberaba, onde o pai embarcava em
um trem composto por carros Budd da série 800 fabricado pela Mafersa, de inddstria nacional, com
ar-condicionado, suspensio a ar e luz de leitura no interior. Atualmente alguns carros se encontram
na Associa¢io Brasileira de Preservagio Ferrovidria (ABPF), em Sorocaba, onde irdo ser utilizados em
um trem de passeio. Alceu Mazarini permaneceu na linha por quatro anos ininterruptos e registros

da primeira viagem da tripulagio sao guardados pelo seu filho (Figura 36 e Figura 37).

' Os carros Pullman eram vagdes fabricados pela marca de automéveis Mercedes que foram
associados 4 alta qualidade e ao luxo, geralmente associados a vagbes dormitdrios.
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Figura 35. Quadros capturados pela autora do cinejornal da Agéncia Nacional mostrando a chegada do

primeiro trem de passageiros a Brasilia. Fonte: Cinejornal Informativo n® 124 (1968). Arquivo Nacional.
Fundo Agéncia Nacional.



Figura 36. Primeira Viagem do Trem Bandeirantes de Campinas 4 Brasilia. 16/12/1968. Em primeiro
plano da esquerda para a direita: o eletricista do carro de passageiros (de branco), o jornaleiro, José Natal
Dimas (chefe), Alceu Mazarini, Anténio Sebastizo de Jesus, José Anténio Lopes, o gerente do

restaurante Efigénio (de branco e gravata). Fonre: Arquivo pessoal de Edson Mazarini.
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Figura 37. Primeira Viagem do Trem Bandeirantes de Campinas 4 Brasilia. 16/12/1968. Os
passageiros em primeiro plano, no plano de fundo da esquerda para a direita: o eletricista do carro
de passageiros (de camiseta branca), o jornaleiro, José Natal Dimas (chefe), Alceu Mazarini, Anténio
Sebastido de Jesus, José Anténio Lopes, o gerente do restaurante Efigénio (de branco e gravata).
Fonte: Arquivo pessoal de Edson Mazarini.
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A linha que ligava o estado de Sio Paulo 4 Brasilia foi bastante divulgada como modernos
trens de luxo que ofereceriam bastante conforto aos usudrios. Além do transporte de passageiros, a
partir de fevereiro de 1969, também comegaram a circular na linha Campinas-Brasilia trens de carga

duas vezes por semana e sem baldeacio.

Figura 38. Quadros caprurados pela autora do cinejornal produzido pela Agéncia Nacional mostrando as

obras de construcio da ferrovia ligando Brasilia a Porto Alegre. Os dois iltimos quadros mostram o
assentamento dos ultimos trilhos. Fonte: Cinejornal Informativo n° 125 (1968). Arquivo Nacional.

Fundo Agéncia Nacional.
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A Estagdo Bernardo Saydo foi inaugurada para ser uma construgio tempordria, ji que a
Estagdo Ferrovidria de Brasilia ainda ndo havia sido construida. De fungio proviséria, passou a ser o
ponto final da linha para Brasilia por mais tempo que se esperava. A Esta¢io ferrovidria de Brasilia,
projeto de Oscar Niemeyer, e prevista no Plano Piloto de Lucio Costa, s6 veio a ser inaugurada em
1981. Ainda assim, o transporte de trens teve baixa adesio e a nova estagao ganhou mais notoriedade
quando o governo atribuiu a ela a fungio de abrigar os 6nibus interestaduais, tornando-a
popularmente conhecida como Rodoferrovidria.

Até entdo, nio hd davida de que a ferrovia na capital era sin6nimo essencialmente de
progresso, tanto para o desenvolvimento local, quanto para o pais, fato bastante evidenciado pelas
propagandas politicas e reportagens encontradas nos periédicos dos anos 60 e 70. Apds a chegada do
primeiro trem em 1968, percebe-se uma transi¢io da nogio progressista rumo a um contexto de
agravamento do cendrio ferrovidrio. Este novo panorama que se tornava visivel em Brasilia, também
era amplamente testemunhado em todo Brasil, mesmo antes do advento da primeira locomotiva na
capital. Portanto, a partir da abordagem inicial das circunstincias de estruturagio das estradas de
ferro no interior, ¢ necessirio buscar o entendimento da conjuntura ferrovidria na capital apés a
inauguragio de sua primeira estag¢io e a configuragio dos fatores locais, regionais e nacionais que
desencadearam os problemas que serviram como indicio e concretizagio do declinio desse meio de

transporte.

2.3.1. Rumo ao progresso

Com a chegada do primeiro trem, Brasilia consolida-se, definitivamente, como

capital da Republica. (1° Trem em Brasilia, 1968, p. 4).

A frase acima, proferida pelo Ministro dos Transportes Mdrio Davi Andreazza no contexto
da chegada do primeiro trem a Estagdo Bernardo Sayio, expressa a nogdo consolidada por anos da
histéria de que ferrovias atraem desenvolvimento urbano e econémico ao seu entorno, auxiliando
no crescimento de cidades e nicleos urbanos. Na nova capital, esse espirito de avango nio era
diferente, jd que a nova ferrovia visava a liga¢o da cidade com o restante do pais e configurava-se

como um importante meio de transporte de cargas e de pessoas para Brasilia. Entretanto, jd se percebe



OS TRILHOS DE BRASILIA | A construcdo da Memotia Ferroviaria na capital

na inauguragio do sistema ferrovidrio na capital um contexto de contradi¢do. O seu surgimento
ocorre nos anos 1960, perfodo em que a maior parte do transporte ferrovidrio estava em processo de
declinio devido a industrializagio do pais e a introdugio do modal rodovidrio.

Da mesma forma que Brasilia demandava a construgido de linhas férreas, a localizagio de
isolamento do novo centro do poder no interior do pafs gerou a necessidade de se criar uma rede
rodovidria que fizesse a conexdo da cidade com o restante do Brasil. Dessa forma, o governo
apresentou a proposta de instalagio de um mercado para a industria automobilistica, que até o
perfodo nio possufa grande expressividade dentro da economia nacional. Um dos primeiros passos
dados nesse sentido foi a inauguragio das fébricas da Mercedes-Benz e da Volkswagen em Sio
Bernardo do Campo, Sio Paulo, pelo entdo presidente Juscelino Kubitschek em 1956. Segundo
Wittmann (2016), pesquisas realizadas pelo Instituto Brasileiro de Opinido Publica e Estatistica
(Ibope) no final dos anos 1950, revelam a resisténcia de boa parte da populagio, principalmente do
setor rural, da inddstria de produtos bisicos e de alguns setores do governo, em aceitar a importincia
delegada a criagdo de uma industria automobilistica nacional.

O que ocorreu a partir do investimento massivo na inddstria automobilistica, foi o
consequente crescimento da divida externa e da inflagdo. O dinheiro de reserva do governo, oriundo
do perfodo da II Guerra Mundial, foi em grande parte aplicado na importagio de automdveis, a0
invés de serem feitos investimentos nas ferrovias nacionais. A essa altura do cendrio econdmico e
politico, a questdo ferrovidria era encarada como “o problema ferrovidrio” (WITTMANN, 2016, p.
354).

Como forma de diminuir as adversidades econémicas do transporte, foi criada a Rede
Ferrovidria Federal S.A. (RFFSA), a qual proporcionou algumas melhorias no quadro ferrovidrio
nacional, como a redugio dos déficits, modernizagao das linhas, diminui¢ao de despesas e aumento
de cargas transportadas. Mas, os beneficios gerados a partir da legalizagio da RFFSA apenas serviram
para adiar a decadéncia do setor ferrovidrio, que se caracterizou especialmente pela diminui¢io da
quantidade e da construgio de linhas, principalmente apés a década de 1970 (SILVEIR A, 2007).

Silveira justifica os acontecimentos pelo fato de a RFFSA atuar de forma distinta da politica
pregada na época, nio sendo capaz de inserir as linhas brasileiras no 4mbito da modernizagio que o

Brasil vinha a propor no periodo, o que posteriormente resultou no auge da industrializagio nos anos
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70. O 6rgio atuava apenas na racionalizagio e execugio de procedimentos desgastados que nio

vieram a contribuir efetivamente para a expansio férrea nacional em longo prazo.

2.3.2. Do progresso ao regresso

O que se verifica a partir da condigio ferrovidria brasileira apresentada é que a expansio da
malha férrea para Brasilia também trazia incorporada a ampliagdo das rodovias federais. Este fato
acabou por deixar os investimentos nas estradas de ferro em segundo plano. Apesar do novo e
principal empreendimento do governo, a construgio da capital, demandar a aplica¢io de esforgos
em ambos os meios de locomogio, ferrovias e rodovias, se pode entender que de certa forma o
governo precisava levantar uma bandeira para atestar e justiﬁcar uma possfvel ascensio econdmica
brasileira. Nesse conflito de propostas, a ferrovia parece, de fato, nio ter sido a prioridade. Leony
Mesquita, em publicagdo da revista Brasilia, deixa evidente a dupla atuag¢io dos modais “ferrovia-

rodovia” como provdveis impulsionadoras de uma modernizagio do transporte brasileiro:

Brasilia é responsdvel pela triplicagdo de nossas cintas de asfalto, modernas artérias
pelas quais corre o sangue de nossa produgio; e decuplicou a quilometragem de
nossas rodovias interioranas. Estd fazendo o mesmo com as ferrovias. Breve,
dentro do plano de consolidagio de Brasilia — rincdes afastados poderdo ouvir os
alegres apitos das locomotivas dieselizadas e eletrificadas, levando o progresso por
— até aqui lugarejos que nio conseguiam siquer ouvir o rumor distante das “maria-

fumagas” (MESQUITA, maio/1962 a set./1963, p. 39)

Dessa forma, enquanto a maior parte das ferrovias brasileiras estava em situagio de
desvalorizagio, a ferrovia na capital surgia com entusiasmo em meio a oposta conjuntura nacional.
A construgio das conexdes ferrovidrias para o interior adquiriu com Brasilia uma nova motivagio
para se realizarem por concreto, o que acabou por despertar a euforia geral. Desde os primeiros
preparativos em meados de 1950, muito se esperava dos resultados desse empreendimento, que veio
a se materializar com a chegada do primeiro trem em 1968. Em artigo do professor Délio Aratjo,
publicado na revista Estrada de Ferro, fica notdria a contradigio estabelecida entre a expectativa e a

realidade sobre a primeira locomotiva na capital:
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A inauguragio da linha para Brasilia se constituiu acontecimento que motivou
intensa propaganda e noticidrios sem nimero na imprensa nacional, nio trouxe
ainda para a rede brasileira de estradas de ferro contribui¢io alguma de sentido
econdmico e comercial. Primeiro, que a estrada de ferro para o planalto foi
inaugurada inacabada; segundo, porque parece que serd entregue i Rede
Ferrovidria Federal ainda por terminar. Pena ¢ que, em nosso Pafs, o ano
terrovidrio programado pelo Sr. Ministro dos Transportes venha a encerrar-se sem
que ao menos a linha para Brasilia tenha sido concluida em todas as obras civis para
o tréfego em cardter definitivo (ARAUJO, 1968).

A chamada “Era Ferrovidria Brasileira” delimitada por Boiteux (2014), que compreende um
ciclo de surgimento, expansio e decadéncia do sistema de ferrovias, se aplicada no 4mbito da cidade
de Brasilia, ndo possibilita uma identificagio clara de suas etapas de desenvolvimento. Pode-se
afirmar, como evidenciado no excerto do artigo de Araujo, que na capital as fases do ciclo se
sobrepdem, e o seu auge ferrovidrio, marcado pelo planejamento e inaugura¢io é também sua

decadéncia (Figura 39).
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Figura 39. Etapas ferrovidrias brasileiras e as de Brasilia. Producio da aurora.

Logo, se percebe uma lacuna na narrativa do ciclo ferrovidrio na capital. Considerando que
a defini¢do de ciclo seja uma série de fendmenos que ocorrem em uma ordem determinada e em
espagos definidos, e que em Brasilia é apenas possivel identificar uma unica série em ordem
determinada, a do surgimento marcado pela inaugura¢io em 1968, mas iniciado ainda nos anos 1950
pelos diversos estudos e fases de construgio, € dificil identificar uma ordem ou perfodo determinado

para as demais fases de expansio e decadéncia. Primeiro, porque a decadéncia ji vinha se
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desenrolando em um enfoque maior, o brasileiro, mesmo antes da chegada do trem. Em segundo
lugar, ¢ importante destacar que pelo fato da inauguragio jd ter surgido aliada ao declinio de todo
um sistema ferrovidrio, ndo hd um espago intermedidrio entre a fase inicial e final para que se
considere uma possivel expansio. Portanto, por nio ser possivel caracterizar um periodo de
expansio, e pela coexisténcia das fases de surgimento e decadéncia se nota a resisténcia e
contrariedade na identificagio de um ciclo ferroviirio préprio. Estabelece-se, deste modo, um desvio
do “padrio histérico” apresentado pelas ferrovias brasileiras. Nio se pode questionar, entretanto,
que as ferrovias da capital estdo inseridas em um ciclo ferrovidrio maior, e estdo incluidas na etapa de
decadéncia da “Era Ferrovidria Brasileira”.

Essa coexisténcia de etapas se deve ndo apenas a todo panorama do “problema ferrovidrio”
brasileiro, mas jd ¢ identificado na prépria criagio da capital. Lucio Costa, autor do projeto
urbanistico da cidade, era adepto do urbanismo rodoviarista e projetou Brasilia para carros com
amplas avenidas e setorizagio de servicos que demandam grandes deslocamentos. O
desenvolvimento econdmico era refletido na construgio da nova capital e na entrada de montadoras
de automdveis no pais, logo se fazia necessdrio uma capital para carros.

Em uma perspectiva local, os problemas de gestdo da construgio das liga¢des férreas de
Brasilia com as jd existentes e previstas nos planos do governo, refletiram-se em atrasos e dificuldades
na implantagio das estradas de ferro. Como relatado, houve a troca constante de responsabilidades
entre o DNEF, a NOVACAP, e batalhoes ferrovidrios, que se alternavam na titularidade das
responsabilidades construtivas. Certamente, essa alternincia no controle propiciou a falta de
coordenagio entre as tarefas que deveriam ser realizadas na mudanga de érgaos.

Além disso, a Revista Conjuntura Econdmica justifica o atraso nas obras ferrovidrias na
escassez de recursos e na estrutura pouco flexivel do DNEF que possuia um Cédigo de Contabilidade
Pdblica quase “semi-secular”. A publicagdo também ¢ enfitica ao contrapor o DNEF com o 6rgio
responsavel pelo setor rodovidrio, o DNER, que devido 4 estrutura autdrquica e a quantidade de
recursos jd havia ligado Brasilia por meio de rodovias com as principais regides do pais. O artigo
chegou a recomendar que a coordenagio das obras ficasse a cargo da Rede Ferrovidria Federal, pois
esta possufa uma estrutura mais flexivel, e que o DNEF ficasse apenas como supervisor da politica

ferrovidria (Ligagoes Ferrovidrias para Brasilia, 1960).
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Na mesma linha, Dumay (1990) também ressalta o baixo or¢amento e a pouca quantidade

de mio de obra investidos nas ferrovias em comparagio com as estradas de rodagem:

E também foi feito a estrada de ferro aqui porque era a capital e inadmissivel que
uma capital nio tenha uma liga¢io ferrovidria. Porque sé tem uma capital no
mundo, ¢ (incomp.) que ¢ capital, que nio tem estrada de ferro. Todas as capitais
do mundo tém ligagdes ferrovidrias. De modo que ninguém liga para estrada de
terro. Foi sé uma questdo para fazer, constar. Porque os grandes economistas que
hoje sio os donos do pais estdo ai, os economistas estdo vindo desde Costa e Silva.
Os economistas condenaram a construgio dessa estrada de ferro porque nio era
economicamente vidvel. Porque nio tinha transporte suficiente para o capital que
seria investido. Porque o capital para fazer a estrada de ferro é caro. E caro porque
se faz coisa definitiva. Por exemplo, vocé nio faz um bueiro de qualquer jeito.
Vocé faz ¢ um bueiro para ele durar a vida inteira. Porque na estrada de ferro se
quebrar um bueiro desse, vocé pdra a estrada de ferro. J4 estrada de rodagem nio.
A estrada de rodagem vocé pega, faz um desvio etc., que faz um quebra-galho e
toca o bonde. De modo que a construgio da estrada de ferro ¢ cara. E caro mas ¢
um negdcio definitivo. E tem uma coisa: ¢ transporte para carga pesada (DUMAY,
1990, p. 12-13).

O uso das ferrovias em Brasilia hoje é certamente distinto do que se esperava do seu
planejamento. Nio somente o uso, mas também o olhar das pessoas, o modo com que elas interagem
com a “maria-fumacga”, a prépria constru¢io da meméria individual € diferenciada. Se em 1968 as
locomotivas que cortavam o solo da nova capital inspiravam progresso, e intensificavam a esperanga
de novos tempos para muitos daqueles que chegavam pela primeira vez 4 cidade, hoje remetem a um
tempo distante. Entretanto, também deve-se destacar que a0 mesmo tempo que remetem a um
tempo passado, as ferrovias de abrem para possibilidades futuras, para novas formas de retomada de
Seus remanescentes.

A partir da compreensio da “Era Ferrovidria” no Brasil e de sua influéncia na estruturagio
da malha férrea brasiliense, se torna necessirio um retorno a delimita¢do das etapas de seu ciclo, de
modo a entender como os acontecimentos posteriores 4 fase de decadéncia contribuiram para a
formagio das especificidades dos complexos ferrovidrios da capital. Portanto, busca-se apresentar a
influéncia dos eventos politicos e sociais na defini¢do das caracteristicas urbanas e socioldgicas da

Estagdo Bernardo Sayio e da Esta¢do Ferrovidria de Brasilia.
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Capitulo 3

O Destino

3.1. Transitoriedade: Estagio Bernardo Sayio

Um complexo ferrovidrio ¢ formado por compartimentos e elementos, como
armazéns, equipamentos de sinaliza¢io e telecomunicagio, casa de telégrafo,
restaurante, posto médico, escola, rotunda, oficinas, vilas, estagdes e outros que
traduzem uma funcionalidade produtiva, uma rede de relagées de trabalho e um
campo de relagdes e controle social. Neste espago atribui-se destaque, em termos
sociolégicos, as vilas ferrovidrias: locais de moradia de trabalhadores e diretores das
terrovias, onde as relagdes de vizinhanga e a hierarquia social se intercalam as

relagdes de trabalho e de produgio (FREIRE, CAVALCANTI, et al, 2012).

Mesmo que o Pitio Ferrovidrio de Brasilia e sua estagdo tenham sido planejados para
oficialmente abrigar as fun¢des de transporte férreo na capital, constata-se que foi em outro
complexo ferrovidrio, o da proviséria Estacdo Bernardo Sayio, que se desenvolveu uma vila
terrovidria. Apés sua inauguragio em 1968, a estagio foi lotada por funciondrios da Viagdo Férrea
Centro-Oeste e depois funcionou ativamente por anos, até ser desativada em 1992, devido 4 extingdo
da RFFSA. Siqueira (2015) descreve que o complexo ferrovidrio era composto pelo edificio da
estagio, por um tridngulo de reversio', uma caixa d’dgua e um armazém de cargas da Rede
Ferrovidria que estocava alimentos e produtos a serem transportados (Figura 40). Ademais, também
havia o Ferro Velho e Sidertrgica Mendes Janior, desativados em 1990, que continham um
estacionamento, guarita, patio de sucata, escritdrio, balanga, alojamento e dois galpdes.

O edificio principal da estagdo foi inicialmente projetado para ser um corpo principal
horizontal composto por oito vios de 4 metros. Constatou-se por meio de fotografias que
modifica¢bes foram realizadas apés a inauguragio, incluindo a adi¢io de mais quatro vios de 4
metros ao corpo principal, além de uma plataforma de embarque e desembarque que se estende pelas

duas extremidades do edificio. As ampliagdes realizadas refletem a adaptagio da estagio para uma

O tridngulo de reversio ¢ um “conjunto de trés vias férreas formando tridngulo com dois lados
curvilineos, completados pelo chicote (extremidade livre de um tridngulo de reversio) e destinado a inverter a
posigio do trem ou veiculo, mediante manobra.” (DNIT, 2003, p. 60).
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maior demanda de usudrios, provavelmente nio planejada inicialmente, ji que o intuito era que esta
atuasse apenas COmo uma estagao provisoria.

Para exemplificar a movimentagio no local, em 1973 saiam da estagio cinco trens por semana
com destino a Sdo Paulo e Belo Horizonte, com uma média semanal de 300 passageiros, sendo
computados 2700 passageiros em dezembro do mesmo ano. A estagio também era equipada com
cinco meios de comunicagio Morse, aparelho seletivo®, telex”!, CSB e rddio (Para viagens de trem,

em Brasilia tudo bem, 1974).

area anteriormente ocupada
pela Vila.dotIAPI

Pires do Rio

Triangulo de reversio

Ferro-velho e Siderurgica Mendes Junior

Estacdo e Plataformas

Armazém de cargas da RFFSA

Provavel localizacao da caixa d’agua (circulo) L | @
Casas ainda identificveis da Vila Ferrovidria 500m

[ S L R I SR

Figura 40. Elementos do Complexo Ferrovidrio da Estacio Bernardo Sayio. Producio da autora
utilizando como base imagem de satélite do Google Earth.

** Aparelho Seletivo ¢ um “telefone especial que permite a um centro de controle chamar qualquer
estagdo de seu trecho e se comunicar simultaneamente com todas as estagdes chamadas.” (DNIT, 2003, p.
52).

*! Telex foi um sistema internacional de comunicagio por curtas mensagens impressas. Consistia
numa rede mundial com um plano de enderegamento numérico, com terminais tinicos que enviavam uma

mensagem para qualquer outro terminal.
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Estacéo Ferroviaria
de Brasilia

Estagdo @
Bernardo Sayao

Figura 41. Complexos ferrovidrios de Brasilia. Produzido pela autora.

Entretanto, apesar da existéncia de variadas construgoes e elementos de suporte técnico ao
funcionamento do complexo, ¢ a Vila Ferrovidria ocupada pelos trabalhadores ao redor da estagio,
que confere um maior destaque ao complexo. A Rede Ferrovidria Federal realizou a construgio de
residéncias nas proximidades da estagdo, que seguiam o padrio das demais vilas ferrovidrias pelo pais.
As casas foram erguidas com trés quartos, sala, cozinha, banheiro, e telhado de duas 4guas com telhas
de fabricagio da RFFSA. Ademais, o funcionamento da linha férrea impulsionou o adensamento da
drea, que por volta dos anos 1970 era rodeada por diversas invasées como a Vila Tendrio, a Vila do
IAPI** ¢ 0 Morro do Urubu. Apés a relocagio da populagio das invasoes para a Ceildndia, a regido
ficou por pouco tempo desocupada e aos poucos foi sendo preenchida por condominios fechados e
casas de ex-ferrovidrios.

Segundo Siqueira (2015), em 1975 a vila possufa sete casas localizadas na frente do armazém
de cargas, nimero que cresceu nos anos seguintes pelo adensamento continuo e pelo aumento de

construgdes além daquelas estabelecidas pela RFFSA. No ano de 1984, dados da Secretaria de

** A Vila do IAPI foi uma invasio instituida no inicio da construgio de Brasilia, que estava localizada
em proximidade ao Plano Piloto, com uma populagio de cerca de 82000 pessoas distribuidas em
aproximadamente 12000 barracos. Por meio da Campanha de Erradicagio de Invasdes, uma iniciativa
governamental para “desfavelizar” o Plano Piloto, a vila foi erradicada no inicio dos anos 1970 e sua populagio
foi transferida para a Ceilindia a cerca de 30 quilémetros do centro de Brasilia. Fonte:

http://www.cronologiadourbanismo.ufba.br/.
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Servigos Sociais (GEPAFI, 1984), mostraram que na Vila Ferrovidria havia 21 familias vivendo em
chdcaras e 64 em barracos®. Em alguns pontos da vila a disposi¢do dos barracos seguiam uma ordem
e alinhamento delimitados por cercas de madeira ou arame, mas diversas habita¢des se encontravam
dispersas pela drea. As condi¢des de habitabilidade foram descritas como precérias, com moradias
construidas com pedagos de madeira ou papeldo, sem energia elétrica e saneamento bdsico, e a
populagio era dependente de servigos e equipamentos urbanos do Guard e do Nucleo Bandeirante.

Apesar das condigbes de moradia insatisfatérias, é a esse espaco, a vila, 3 que Freire,
Cavalcanti, er a/ (2012) conferem, em termos socioldgicos, o papel de destaque de um complexo
ferrovidrio. Primeiro, porque ¢ nela que as relagdes sociais, pessoais e comunitdrias acontecem
juntamente com as relagdes do trabalho. Segundo, porque as vilas ferrovidrias possuem semelhangas
as vilas desenvolvidas pelos trabalhadores das industrias, o que reforga a correlagdo entre patrimoénio
terrovidrio e patrimoénio industrial.

As relagdes sociais desenvolvidas com a ferrovia sio enfatizadas por meio de relatos de pessoas
que ao se dirigir para suas casas se equilibravam sobre os trilhos, por meio de fotografias de criangas
brincando em meio a vagonetes (Figura 44) e pelo desenvolvimento das atividades do cotidiano
tendo a linha férrea como permanente delimitadora da paisagem (Figura 42). No caso do Complexo
Ferrovidrio da Estagdo Bernardo Sayio, esse vinculo do social com o trabalho ¢ singularizado pela
instalagdo nio apenas dos ferrovidrios da RFFSA nas proximidades, mas também de diversas pessoas
que trabalharam na construgio de Brasilia e que se alojaram nas invasoes espalhadas por seus
arredores.

Assim, retoma-se a colocagio dos pdtios e complexos ferrovidrios como lugares de meméria,
pois especialmente na Vila Ferrovidria se desenvolveu uma meméria social composta tanto pelos
trabalhos relacionados com a ferrovia (inspe¢io de vagdes, recebimento e despacho de cargas,
manobra de trens etc.), quanto pelo evidente desenvolvimento urbano impulsionado pela influéncia

da estagdo Bernardo Sayio como polo gerador de transporte e comércio. Assim, esses impactos de

» De acordo com o Grupo Executivo para Assentamento de Favelas e Invasoes - GEPAFI (1984),
foram considerados “barracos” as moradias situadas em lotes pequenos, com tamanho suficiente para
comportar a habitagio. As “chdcaras” foram caracterizadas como possuidoras de um grande terreno,
geralmente cercado, utilizado para o cultivo agricola, a criagio animal ou o lazer. A média familiar era de 4,5
pessoas, com maior percentual de populagdo jovem e criangas.
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cardter socioldgico suscitados pela presenga do trem também integram a meméria ferrovidria, cuja
abrangéncia incorpora as implicagdes dos lugares nas relagoes de trabalho, sociais e urbanas.

Apés o fim da construgio da estagio definitiva em 1976, planejava-se que a Bernardo Sayio
atuasse como um ponto de apoio suburbano para o transporte de cargas, entretanto, com a extingio
da RFFSA, a estagdo ficou sob responsabilidade da Unido, mas nio houve nenhum plano de
intervengdo que viesse a se concretizar. Com a atribui¢do fornecida pela Lei 11.483 de 2007, o
IPHAN procedeu a realizagio de inventirios de varredura, com a documentagio de mais de oito mil
edifica¢des. De acordo com Siqueira (2015), a Inventarianga da RFFSA de Belo Horizonte realizou
o inventirio do edificio da estagdo, mas nio houve trabalhos relativos as questdes de levantamento e
preservagio. Em 2012, o IPHAN realizou um relatério visando atualizar os dados acerca da estagio,
em que se constata nao haver legislagdo especifica para o conjunto edilicio.

Além disso, o artigo 4° da Lei 11.483/2007 estabeleceu que o Ministério dos Transportes
seria responsavel pela coordenagio e supervisio da inventariagdo, levantamentos e identifica¢io dos
bens, direitos e obriga¢oes da extinta RFFSA. Dessa forma, foi elaborada uma “Relagio de termos
transferidos para SPU** dos bens iméveis ndo operacionais” (ANEXO II), em que foram listados 36
bens imdveis ndo operacionais no Distrito Federal, vinculados a antiga Rede Ferrovidria, incluindo
o Pdtio Ferrovidrio da Estagdo Bernardo Sayao. A medida autoriza a Unido a vender parte desses bens
iméveis, assim como utilizd-los em programas de regularizacio fundidria e habita¢des de interesse
social (Ministério da Infraestrutura, 2019).

Medeiros, Lira e Ferreira (2015) relatam que quatro familias estabeleceram suas moradias no
interior do edificio da estagdo ap6s a sua desativagdo em 1992. A ocupagio residencial é incompativel
com o seu uso original e danos estruturais como corrosio e destacamento do concreto foram
identificados. Segundo os autores, a construgio possui caracteristicas da arquitetura moderna, como
a estrutura independente em concreto aparente, as vedagdes aparentes e a planta livre. Além disso, o
edificio possui elementos da linguagem brutalista j4 que sua forma externa, destacada pela vedagio
em tijolo cerimico, ¢ reflexo de sua concepgio estrutural. A linguagem arquitetdnica da estagio estd
presente em outros edificios publicos da capital construidos no mesmo perfodo, como a Alianga

Francesa, a Escola Normal de Brasilia e a Escola Parque da 303/304 Sul. Dessa forma, a sua

4 Secretaria do Patrimodnio da Unido (SPU).
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arquitetura ¢ relevante pois é uma representante das técnicas construtivas datadas do inicio de
Brasilia, e sua importincia indica a necessidade de uma intervengio emergencial.

Ademais, além da ocupagio inadequada da estagdo, o armazém de cargas, também
abandonado, cedeu lugar a um lava-jato e a antiga caixa d’4gua improvisada jd nio é mais identificada
no local (Figura 47). As casas construidas pela RFFSA estio descaracterizadas porque sofreram
alteragdes, passaram por reformas e algumas estenderam seus limites e muros até alinha férrea (Figura
43). Visitas realizadas ao local da estagio reforcam o aspecto de degradagio enfatizados nas
bibliografias. O pouco movimento de pessoas estabelece um contraste com os registros fotograficos
e relatos de quando o trem estava em funcionamento.

A vivacidade da estagio, que chegava a registrar milhares de passageiros por més, se
transformou em um cendrio de abandono, com resquicios de maquinaria e pedagos de vagoes
dispersos pela drea. Essa nova paisagem, caracterizada pelo aspecto desconhecido e simbdlico das
ruinas, adquiriu uma apropriagio moderna por parte dos moradores do Distrito Federal. Diversos
fotdgrafos escolhem o cendrio de degradagio como pano de fundo para seus registros e ensaios. As
fotos feitas no complexo abandonado se multiplicam pelas redes sociais e revelam uma aparéncia nio
imaginada para o local.

Essa nova apropria¢io pelos moradores enfatiza o cardter transitério do complexo.
Transitoriedade que se reflete ndo apenas no fato de seu uso origindrio ter sido provisério, mas
também em relagdo a paisagem efémera, alterada da vila e favelas para chdcaras e condominios, e
também em relagio a mitiga¢do da caracteristica socioldgica das vilas ferrovidrias: ap6s a desativagio
da estagdo, encerrou-se o aspecto de destaque do complexo ferrovidrio: a associagio entre o social e 0
trabalho.

Contudo, a relagio acentuada entre o trabalho e o social ndo ¢ caracteristica presente em
todos os complexos ferrovidrios. Com elementos mais funcionais, o Pitio Ferrovidrio da Estagdo
Ferrovidria de Brasilia, construido para abrigar o transporte de forma definitiva, imp6s a construgio

de outros tipos de rela¢des na cidade.
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Figura 42. Arredores da Estagio Bernardo Sayio em 1969, com destaque para a vila do IAPI no plano
de fundo. Fonte: Arquivo Piblico do Distrito Federal (ArPDF,).

Figura 43. Arredores da Estagcio Bernardo Sayio em 2019, com destaque para as novas moradias

estabelecidas em proximidade com a linha férrea. Fonte: a autora.
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Figura 44. Em primeiro plano criangas brincam em uma vagonete de Auto de Linha série 600 fabricado
pela RFFSA em Araguari (GMV600A). No plano de fundo o armazém de carga da Estacio Bernardo
Sayio por volta da segunda metade dos anos 80. Foto de Luiz Alberto Souza. Disponivel em:
<http://doc.brazilia.jor.br/ferrovia-Brasilia/estacao-ferroviaria-Bernardo-Sayao-armazem.sheml>.

Acesso em: 30 de jun. de 2021.

Figura 45. Armazém de Carga da Estagio Bernardo Sayio em 2014, onde funciona um lava-jato. Fonte:
Imagem capturada pelo Google Street View de jul. 2014. Acesso em 30 de jun. de 2021.



OS TRILHOS DE BRASILIA | A construgdo da Memoria Ferrovidria na capital

Toura 46. Caixa d'dgua localizada na Estacao Bernardo Sayio em cima de uma estrutura improvisada de
Figura 46. Caixa d localizada na Estacio Bernardo S. d trur da d
dormentes. Uso da construgio ao lado nio identificado. No plano de fundo nota-se uma cerca de arame,
provavelmente  delimitando  as casas da Vila Ferrovidria. Sem data. Disponivel —em:
<http://doc.brazilia.jor.br/ferrovia-Brasilia/estacao-ferroviaria-Bernardo-Sayao-caixa-d-agua.shtml. >
Acesso em 30 jun. 2021.

Figura 47. Provivel localizagio da caixa d'4gua atualmente. Nota-se a maior proximidade das casas 4 linha

férrea. Fonte: Imagem capturada pelo Google Street View de jul. 2014. Acesso em 30 de jun. de 2021.
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3.2. Permanéncia: Estagio Ferrovidria de Brasilia

A Esta¢ao Ferrovidria de Brasilia, prevista no Plano Piloto de 1957, foi edificada no mesmo
local do antigo Aeroporto de Vera Cruz, construido em 1955 como instalagio provisoria antes da
inauguragio do Aeroporto Internacional de Brasilia dois anos depois. Entretanto, a localizagio da
estagdo sofreu alteragdes em relagdo ao plano original, que colocava a construgio anexada ao Eixo
Monumental, como parte direta do desenho da cidade. Conforme relatado na publicagio
“Patriménio em transformagdo” (IPHAN, 2016), a estagdo foi construida afastada do ponto inicial
por cerca de 2020m no sentido oeste, o que a deslocou da composi¢io e a situou em uma cota mais
baixa. A EPIA se manteve no local previsto, ocasionando o alongamento do Eixo monumental e o
distanciamento da Estagdo Ferrovidria da Praga Municipal. Todavia, a estagio nunca teve o intuito
de ser um elemento marcante no conjunto urbano, pois foi proposta no lado oposto do Eixo
Monumental, com leitura encoberta, mas atuaria como elemento manifestado na entrada da cidade.
Com o deslocamento a oeste, essa intengio se perdeu na implantagio final.

Em 1957, os servi¢os de terraplanagem do Pitio Ferrovidrio de Brasilia (PFB) jd haviam
comegado, com cerca de 200 mil metros ctibicos de movimentagio de terras no primeiro més (Figura
50), com conclusio prevista para 3 de maio de 1958. Entretanto, como jd foi discutido, até a
construgio da estagio definitiva, a Esta¢io Bernardo Saydo atuou de forma proviséria. O projeto do
edificio definitivo foi realizado pelo arquiteto Oscar Niemeyer em 1970, e suas caracteristicas
arquitetOnicas sio expressivas: um bloco superior horizontal, constituido por paredes-vigas tipo
vierendeel, que é apoiado sobre pilares robustos que fazem a composi¢io do térreo. O programa deste
bloco seria composto por dois restaurantes, posto médico, guarda-volumes, cabines telefonicas,
posto policial, escada rolante etc. Atrds do edificio principal se desenvolveriam cinco plataformas de
embarque e desembarque que permitiriam a movimentagao simultdnea de maltiplos trens, contudo
apenas duas foram construidas.

O lote do Pidtio Ferrovidrio de Brasilia foi registrado em cartério em 11 de maio de 1972, com
uma drea de 4.708.658,70 m”. Por meio de concorréncia publica, e convénio entre a NOVACAP e
o DNEF, a constru¢io do edificio ficou sob responsabilidade da construtora Soares Leone S.A. A

obra foi iniciada em setembro de 1972, com término previsto para 1974. O percurso entre a nova
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estagdo e a estagio Bernardo Sayio foi pré-inaugurado em 07 de margo de 1974, quando uma
comitiva, a convite do diretor do 72 Distrito Ferrovidrio, Glauco Benévolo, percorreu os 15 km entre
as duas estagdes e visitou o andamento das obras. O grupo era formado por membros do Ministério
do Exército, da 52 Divisio Centro Oeste, da Empresa Brasileira de Planejamento de Transportes e
por assessores e engenheiros (Estagao Ferrovidria funcionard em outubro, 1974).

Em 1975 Oscar Niemeyer realizou uma visita s obras do Teatro Nacional e da Estagio
Ferrovidria, em que foram estudados com o engenheiro Glauco Benévolo os problemas e solugdes de
iluminagdo e acabamento. O arquiteto lamentou o desconhecimento da obra pela populagio e sua
surpresa com a realiza¢io do empreendimento cerca de quatro anos depois do projeto, mas também
se mostrou satisfeito com o andamento da construgdo (Niemeyer visita a Esta¢do Ferrovidria, 1975).
Apés diversos atrasos, a estagio teve as obras paralisadas em 1976 com boa parte da estrutura ji
concluida, porém com servigos de drenagem e urbanizagio a serem realizados.

Além do edificio da estagio, e entorno foi também planejado para ter uma série de dreas de
apoio. O pétio ferrovidrio brasiliense seria composto por cinco outros: o patio da Estagdo Ferrovidria,
o do Setor de Indstria e Abastecimento (SIA), o do Setor de Inflamdveis (SIN), que jd se encontrava
em funcionamento com o da Petrobrds, o do Setor de Abastecimento e Armazenagem (SAAN) e
por ultimo, a drea destinada ao Centro Integrado de Abastecimento de Brasilia (P4tio de Brasilia serd
o maior, 1970).

Flivio Cavalcanti (2013) relata que localizagao do Setor Militar Urbano (SMU), do SAAN,
do SIA e do SIN, foi planejada levando em consideragio o abastecimento destes setores pelo
transporte ferrovidrio. A distribuigio dos setores, adjacente a esplanada ferrovidria, visava evitar o
cruzamento das linhas de trem com o nivel da rua, além de facilitar a extensdo de desvios que
atendessem os armazéns e industrias por meio de vagdes de carga e descarga em seus préprios
terrenos. A ideia era de que outros transportes menores, como caminhdes, realizassem o restante das
entregas pela drea urbana de Brasilia (Figura 48). Segundo as “Diretrizes urbanisticas para ocupagio
do Pitio Ferrovidrio de Brasilia” (SEDUH, 2006), em 1986 a drea do PFB foi reduzida devido a
implantagdo da via de acesso a0 SAAN, a implanta¢io da DF-095 (Via Estrutural) e sua faixa de
dominio, e 4 al¢a do viaduto de acesso ao Setor de Transporte Rodovidrio de Cargas (STRC).

Cavalcanti (2013) também destaca que o projeto original, previsto no Plano Piloto de

Brasilia, previa a colocagio de diversos armazéns na drea, mas apenas se concretizaram o Terminal de
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Containers (Tecon) e o Pitio de Coque, que foi removido para o SIA. Nos demais setores as
empresas que ainda atuam no local, possuem servi¢os voltados para o transporte de carga e

combustiveis®.
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Figura 48. Pitio da Estacio Ferrovidria de Brasilia. Produgio da autora utilizando como base
imagem de satélite do Google Earth.

% De acordo com Fldvio Cavalcanti (2013), a integragdo da ferrovia com os setores também nio se
concretizou por completo. Em levantamento realizado em 2013, no SAAN estd em atividade apenas a empresa
ATC/ Multigrain, atuando no embarque de soja. No SIA, hd o Silo buffalo da Companhia Nacional de
Abastecimento (Conab), um armazém desativado também da Conab, o moinho de trigo Jauense e o Terminal
de Areia, além de um segundo Terminal de Areia. No SIN, hd duas bases de combustiveis da Petrobris. Por
fim, no Setor de Transporte Rodovidrio de Cargas (STRC), hd a empresa ADM (antiga Planalto Agricola)

realizando embarque de soja.



OS TRILHOS DE BRASILIA | A construcdo da Memotia Ferroviaria na capital

Em janeiro de 1980 o entio governador do DF Aimé Lamaison assinou um “termo de
inten¢des” com a Rede Ferrovidria Federal, em que a RFFSA permitia a utiliza¢io da Estagio
Ferrovidria de Brasilia como Esta¢io Rodovidria de 6nibus interurbanos devido a provivel baixa
circulagio de trens quando a estagdo entrasse em funcionamento. Até entdo os terminais urbano e
interurbano de passageiros eram localizados na Rodovidria de Brasilia. Era esperado que a nova
Rodoferrovidria funcionasse simultaneamente com o transporte interurbano de passageiros de trens
e 6nibus, permitindo realizar baldea¢es e viagens mais ripidas.*

A estagio foi oficialmente aberta em 28 de abril de 1981 pelo Presidente Joio Baptista
Figueiredo (Figura 49), juntamente com a reinauguragio do trem Bandeirante, cujo trinsito havia
sido interrompido em 1979 (Figura 52). O embarque de trens entrou em funcionamento com baixa
adesio, jd o embarque/desembarque de 6nibus foi localizado na plataforma do subsolo (Figura 54),
inicialmente projetada para atividades de carga/ descarga e embarque/desembarque de tixis. Com o
aumento do ndmero de viagens de 6nibus devido ao crescimento populacional na década de 80, a
polui¢io ambiental no subsolo aumentou, trazendo riscos de satde aos usudrios. Com vistas a
melhoria das condi¢des, em 1990 foi realizado um estudo preliminar de alternativas para melhoria
das condi¢des de embarque e desembarque dos passageiros pela Secretaria de Transportes do DF. As
alternativas desenvolvidas inclufam um novo sistema mecinico e combinado de aeragio (instalagio
de equipamentos de insuflamento e exaustdo de ar, além de uma escavagio em talude adjacente ao
tinel), o aproveitamento da plataforma ferrovidria e da marquise frontal (SECRETARIA DE
TRANSPORTES, 1990).

As tentativas de melhorias nio foram totalmente executadas e o edificio foi desativado em
2010, quando foi inaugurada uma nova Rodovidria Interestadual localizada no Setor de Mdltiplas
Atividades Sul. Desde entio, a Esta¢io passou a abrigar o funcionamento de 6rgios do governo local,
tendo seu espago dividido entre a Secretaria de Estado de Justica e Cidadania (Sejus), o Transporte
Urbano do DF (DFTrans) e a Agéncia Reguladora de Aguas, Energia e Saneamento do Distrito
Federal (Adasa).

*¢ Foram relatadas criticas a transferéncia dos 6nibus interurbanos para a Estagdo Ferrovidria, ji que
supostamente essa agdo iria contra ao estabelecido no plano original de Brasilia, que previa a utilizagio da
Rodovidria para transportes urbanos e interurbanos. Entretanto, o plano de Brasilia estimava uma populagio
de 500 mil habitantes, que na década de 80 j4 ultrapassava 1 milhdo de pessoas.



Figura 49. O ministro dos transportes discursa na Estagio Ferrovidria de Brasilia, na presenca do
presidente e outras auroridades, na chegada do trem Sio Paulo-Brasilia. 28/04/1981. Fonte: Agéncia
Nacional. Arquivo Nacional,

Percebe-se a partir da apresenta¢do dos dois complexos, que a forma de desenvolvimento de
cada um gerou uma influéncia no que eles passaram a representar nos dias de hoje. O Pitio
Ferrovidrio de Brasilia ndo possui a qualidade comunitéria e social expressiva, que a Bernardo Sayio
produziu por meio da Vila Ferrovidria. O sentido social e coletivo do Pétio e da Rodoferrovidria
talvez tenha se desenvolvido de forma mais intensa pelo fluxo de passageiros enquanto Rodovidria
Interestadual, do que pela presenga de uma caracteristica socioldgica a partir da relagio entre moradia
e trabalho. O Pitio Ferrovidrio e sua estagdo se acentuam por serem elementos presentes e integrantes
do plano original de Brasilia, e partes da composicio do Eixo Monumental. Identifica-se, portanto,
uma caracteristica de Pdtio no complexo da Rodoferrovidria, enquanto na Bernardo Sayio, se torna

evidente a vila como elemento de importincia.

A concepgio territorial de um pdtio ferrovidrio estd diretamente relacionada a
construg¢io de grandes vazios e implantagio dos edificios de forma esparsa devido
a necessidade de existir espagos (“vazios”) para realizar as operagdes de descarga,
carga e de formagio dos trens de acordo com o destino de cada vagio que constitui
a composigio ferrovidria. (FREIRE, CAVALCANTT, eral, 2012, p. 9).

[...] as vilas ferrovidrias sdo espagos em que se dd algo mais do que simplesmente a
estratégia de funcionamento logistico. Nessas vilas funciona um mecanismo de

controle social, no sentido em que elas auxiliam a situar no espago dos complexos
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ferrovidrios os trabalhadores e os chefes, os mais pobres e os mais ricos. Esse
mecanismo se expressa desde a constru¢do mesma — arquitetura — das casas dos

que trabalham no complexo até a disposi¢io delas no espago — urbanismo.
(FREIRE, CAVALCANTT, et al, 2012, p. 8).

Assim, cada complexo possui seu modus operandis, e um lugar de meméria diferente que se
constrdi até os dias atuais. Ao se fazer uma busca pelos procedimentos adotados a fim de preservar o
que se tem hoje dos complexos, percebe-se que as formas de resgate dessa memoria tém sido escassas.

Apesar de nio ser um edificio tombado, muito tem se discutido acerca do uso a ser dado ao
mesmo, devido a sua importincia para a histéria da capital. Em 2010 se cogitou a instalagdo do
Museu de Ciéncia e Tecnologia (MCT) no local, mas em julho de 2018 o governo decidiu que o
espago serd instalado no Eixo Monumental préximo ao Planetirio Brasilia. Também houve a
proposta de que o local se tornasse uma estagio para os dnibus do entorno, mas nenhum dos projetos
se concretizou.

As dificuldades em encontrar um novo uso para o local refletem os problemas em gerir um
patrimdnio oriundo da industria. A grande ocupagio das edificagdes no territdrio resulta em amplas
dreas de terras ociosas, que dificilmente encontram uma fung¢io. Outro fator ¢ a onerosidade das
préticas de implementagio, pois os bens que necessitam de intervengio j4 sofreram degradagio pela
a¢io do tempo e requerem maiores gastos. Além disso, a prioridade dada a outras politicas pablicas
pode gerar certa indiferenga das pessoas aos investimentos no patriménio, especialmente quando este
é confrontado com outros setores da economia.

Nos tdltimos anos muito tem-se discutido acerca da ocupagio da 4rea vazia do Pétio
Ferrovidrio. Além da estagio, a drea possui o pdtio de operagdes da ferrovia, concedido até 2026 pela
Unido a Ferrovia Centro-Atlintica, empresa privada que opera transporte de cargas. O Pitio, de
inicial propriedade da Unio, foi repassada ao Exército Brasileiro em 2006, que definiria juntamente
com o DNIT a drea de operagdo ferrovidria apds a extingdo da RFFSA. Em agosto de 2020, o
Exército, juntamente com o Ministério da Economia e o Governo do Distrito Federal, elaborou um
Plano de Uso e Ocupagio do Solo de um novo bairro na drea do Pdtio Ferrovidrio de Brasilia com
previsio de 19 mil unidades habitacionais para cerca de 65 mil moradores. O Plano de Ocupagio da
Secretaria de Estado de Desenvolvimento Urbano e Habitagao (SEDUH) prevé no bairro uma

esta¢io de Veiculo Leve sobre Trilhos (VLT) que poderd ser um terminal multimodal com a reforma
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e adaptagdo da Rodoferrovidria. Apesar do documento prever uma possivel intervengio e novo uso
para a Rodoferrovidria, questiona-se a implantagio do bairro enquanto obsticulo na paisagem de
acabamento do eixo monumental.

Além disso, o edificio da Rodoferrovidria, assim como da Estacdo Bernardo Sayio, também
estd incluido na “Relagdo de termos transferidos para SPU dos bens imdveis nio operacionais”
(ANEXO II), a partir de uma medida que autoriza a Unido a vender parte desses bens imdveis, assim
como utilizd-los em programas de regulariza¢io fundidria e habita¢oes de interesse social (Ministério
da Infraestrutura, 2019). Em agosto de 2021 o governo federal instituiu um “feirdo de iméveis” onde
o edificio da Rodoferrovidria foi listado entre as 2263 unidades de iméveis federais que podem
receber proposta de compra. A publicagio da lista gerou um debate junto 4 sociedade, especialmente
pela inclusio de outro edificio representante da arquitetura moderna no Brasil, o Palicio Capanema,

também projeto de Niemeyer e j4 tombado pelo IPHAN.



Figura 50. Mdqguinas da Rodobris - Rodovias e Obras S.A. no servico de terraplenagem do Pdtio da
s % ¢ I 5

Estagao Ferrovidria de Brasilia. Fonte: Revista Brasilia, 1957, n° 9, p. 19.

Figura 51. Vista aérea da Rodoferrovidria de Brasilia. 09/01/02. Foto: Wilson Susuki. Fonte: Arquivo
Publico do Distrito Federal (ArPDF).
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Figura 52. Trem “Bandeirante” partindo da Estacio Rodoferrovidria de Brasilia. Foto: Joaquim
Firmino/ CB/ DA Press. Disponivel em:
<https://www.tacebook.com/CorreioBrazilienseCedoc/posts/778104915721818>.  Acesso em: 10
nov.2021.

Figura 53. Situacio da Plataforma de embarque/desembarque de passageiros em 2018: o acesso 4 linha

de trem foi cercado e a parte central € utilizada como estacionamento. Fonte: a autora.



Figura 54. Vista do subsolo da Rodoferrovidria em dezembro de 1980. Colegio de Marcelo Almirante.
Disponivel em: <http://dftrans.blogspot.com/2009/06/rodoferroviaria-em-1980.html> Acesso em 10
nov. 2021.

Figura 55. Subsolo da Rodoferrovidria em 2018, utilizado como estacionamento para os funciondrios.

Fonte: a autora.
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3.3. Registros de viagem

Os relatos e registros fotograficos dos complexos ferrovidrios estabelecem um contraste de
ordem fisica e social e refletem a existéncia de duas “Brasilias”. A Esta¢do Bernardo Sayio, apesar da
aparente grandeza estabelecida nos meses iniciais, retrata a imagem de uma cidade improvisada, onde
a infraestrutura ferrovidria foi deixada em segundo plano. As impressdes de abandono do entorno
da estagdo expressadas em 1969 por Yvonne Jean no inicio dessa dissertagdo, sio validadas pelas
imagens do ArPDF do mesmo ano (Figura 56 e Figura 57), que mostram a Vila do IAPI como
cendrio de plano de fundo para os que chegavam a cidade. Esses registros ajudam a reconstruir na
memdria a primeira impressao de quem visitava a capital por via férrea, percepgdo que muito se
distinguia da ideia de cidade simbolo do progresso amplamente difundida pelos meios de
comunicagio.

Por outro lado, a “segunda Brasilia” ¢ retratada pela Estagdo Ferrovidria de Brasilia, ou
Rodoferrovidria, incluida no Plano Piloto de Lucio Costa e locada em uma das extremidades do Eixo
Monumental. A localizagio afastada do centro urbano, certamente nio fornecia aos que ali
chegavam a impressio de desordem e abandono da estagio proviséria. A parte posterior do moderno
edificio projetado por Niemeyer dava visibilidade a um vasto cerrado, enquanto sua entrada era
voltada para a cidade moderna planejada (Figura 58 e Figura 59). Contudo, apesar da aparéncia de
organizagio, a alteragdo de sua fungio inicial, ocasionou a retomada do aspecto de improviso em um
novo local. A atribui¢io do embarque e desembarque de 6nibus urbanos e interurbanos no edificio
acarretou a inadequagio da estrutura para os usudrios, que constantemente reclamavam das
condi¢des de insalubridade no local.

A interpreta¢io das “duas Brasilias” foi possivel devido a existéncia de suportes escritos
(relatos, cronicas e reportagens) e iconogrificos (fotografias) que permitiram reconstruir
visualmente a atmosfera desses espagos quando ainda estavam em funcionamento. Nesse contexto,
adquire destaque o material produzido pela imprensa e publicado em revistas e jornais didrios, que
muito impulsionada pela ideia de desenvolvimento proposta pelo governo federal, foi responsével
por produzir contetdos que retrataram e divulgaram a ferrovia desde o seu planejamento, a

inauguragio e ao declinio.



OS TRILHOS DE BRASILIA | A construgdo da Memoria Fer ria na capital

Figura 56. Vista Parcial da Invasio do IAPI Ferrovia no plano de fundo. 15/05/1969. Fonte: Arquivo
Publico do Distrito Federal (ArPDEF).

——
A . T

Figura 57. Vista Parcial da Invasio do IAPI Ferrovia no plano de fundo. 15/05/1969. Fonte: Arquivo
Puiblico do Distrito Federal (ArPDEF).
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Figura 58. Vista acrea da Rodoferrovidria de Brasilia. 09/01/02. Destaque para o entorno da estagio. Foto:
Wilson Susuki. Fonte: Arquivo Publico do Distrito Federal (ArPDE).

Figura 59. Vista posterior da Estagio Ferroviiria de Brasilia em 2018: o vasto cerrado que se estende pela

pa Ils‘;zg em. Fonte: a autora.
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Nio somente as etapas da ferrovia, mas a cidade de Brasilia como um todo foi e continua a
ser intensamente retratada. A légica de sua constru¢io utdpica nio fugiu aos olhares dos numerosos
jornalistas e amadores que se deslocaram  capital para registrar sua construgao metedrica, sobretudo

com o intuito de realizar propagandas.

Desde o principio, Brasilia foi objeto de uma ampla divulgagio
governamental, através de transmissoes televisivas e radiofonicas, passando pela
veiculagio oficial da revista homoénima, Brasilia, pelos filmes da NOVACAP,
pelas matérias em jornais e revistas que fizeram Brasilia transcender o 4mbito
técnico especifico da construgio civil, transformando o seu projeto num icone
modernizador do pais, de acordo com as expectativas de seus mentores. Na

complexidade deste processo, a fotografia se constitui como documento

fundamental. (ROSSETTI, 2014, p. 3).

Consequentemente, a lente dos fotdgrafos nao ficou restrita 4 arquitetura monumental da
cidade, mas o cotidiano de seus moradores, as festividades e as aglomeragdes urbanas que surgiram
em seus arredores também se tornaram objetos das cdmeras. Como mencionado, entre os multiplos
elementos retratados, a ferrovia nio fugiu aos registros dos jornalistas. Assim como o restante da
cidade, ela foi alvo de uma vasta propaganda por parte do governo, o que resultou em numerosas
reportagens em periddicos como a revista Brasilia, REFESA, Careta, além dos jornais didrios Correio
Braziliense e Correio da Manhi, cujos relatos ajudaram a delinear a narrativa do desenvolvimento
ferrovidrio na capital nessa pesquisa.

Essa abundante fonte jornalistica possui um enorme valor do ponto de vista do
entendimento histérico, entretanto ¢ relevante destacar a potencialidade em utilizar essa
documentagio como “reconstrugio da memoria, tanto como individuo, ou como participante de
diversos grupos sociais” (MONEGO e GUARNIERI, 2012, p. 74). Esse potencial ¢ manifestado em
artigos e reportagens que revelam ndo apenas percep¢des pessoais acerca dos acontecimentos
ferrovidrios, mas que sobretudo, retratam de forma auténtica e inédita os acontecimentos sociais,
politicos e econdmicos que contornaram o planejamento da ferrovia na nova capital. Dessa forma, a
bibliografia jornalistica, constitui, portanto, uma fonte de pesquisa essencial para a elaboragio de

uma iconoteca da memdria ferrovidria.
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Essa relagdo entre memoria e a fotografia ¢ enfatizada por Le Goff (1990), que ao abordar o
estudo da meméria histérica, enfatiza dois tipos de sociedade: a sociedade de meméria essencialmente
oral e a de meméria essencialmente escrita. O autor estabelece uma transi¢io da oralidade a escrita
distribuida em cinco fases: 1. A meméria étnica nas sociedades sem escrita, ditas “selvagens”; 2. O
desenvolvimento da meméria, da oralidade 4 escrita, da Pré-histéria 2 Antiguidade; 3. A meméria
medieval, em equilibrio entre o oral e o escrito; 4. Os progressos da memdria escrita, do século XVI
aos nossos dias; e por fim, 5. Os desenvolvimentos atuais da memoria.

E importante ressaltar que na fase 4, no progresso da memoria escrita, Le Goff coloca que hd
uma correlagio expressiva entre imprensa e ferrovia. Essa associagdo se deve ao advento da Revolugio
Industrial ter ocorrido em paralelo com o aumento significativo do transporte ferrovidrio no mundo,
o que fez a circulagdo de informagdes por meio de livros, revistas e jornais se intensificar de forma
significativa. Assim, a comunicagio jornalistica estd historicamente atrelada a0 modal ferrovidrio,
nio apenas pela simultaneidade temporal, como também por serem revolugdes tecnoldgicas que
modificaram o cotidiano da sociedade. Torna-se interessante observar a forma com que a imprensa
e a ferrovia continuaram a atuar conjuntamente mesmo apds 0 COmego da Revolugio Industrial. As
viagens experimentais para Brasilia, por exemplo, assim como todas as viagens inaugurais realizadas
para a capital, 20 mesmo tempo que visavam estudar os melhores itinerdrios férreos, sempre inclufam
em suas comitivas jornalistas que pudessem divulgar o progresso e modernidade atribuidos a maria-
fumaca.

Ainda na quarta fase de transi¢io da oralidade 4 escrita, o autor francés destaca duas
manifestagdes importantes e significativas da memoria coletiva entre o final do século XIX e o inicio
do século XX. O primeiro seria a constru¢do de monumentos aos mortos, com apelo nacionalista, e
o segundo seria “a fotografia, que revoluciona a memoria: multiplica-a e democratiza-a, dd-lhe uma
precisio e uma verdade visuais nunca antes atingidas, permitindo assim guardar a meméria do tempo

e da evolugio cronoldgica.” (LE GOFF, 1990, p. 467).

[...] apesar de ser a fotografia a prépria “memoria cristalizada”, sua objetividade
reside apenas nas aparéncias. Ocorre que essas imagens pouco ou nada sabem do

contexto histérico particular em que tais documentos se originaram. (MONEGO

e GUARNIERI, 2012, p. 74)
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Assim, esses registros fotogrificos devem ser associados ao contexto histérico em que estio
inseridos para que de fato possam contribuir na reconstru¢io de uma memoria social. Como
exemplo, a Figura 56 mostra em primeiro plano a Vila do IAPI, e ao fundo um trecho da ferrovia de
Brasilia. Aos olhares leigos a hist6ria do IAPI e da prépria ferrovia, a imagem é apenas um retrato do
inicio da capital. Dentro de um contexto histdrico a foto revela o crescimento das invasoes ao redor
da estagdo ferrovidria, que futuramente viriam a ser transferidas para Ceilindia, assim como
demonstram que o planejamento desse entorno foi por muito tempo deixado em segundo plano.

Nesse contexto, também se destacam as fotos guardadas pelo filho do ex-ferrovidrio Alceu
Mazarini, e mostradas no subcapitulo 2.3 (Figura 36 e Figura 37). As imagens revelam nio apenas o
uso fotografia como recurso de meméria, mas também demonstram a passagem dessas memdrias
pelas geragdes, nesse caso de pai para filho. Memorias que nio se restringem ao retrato impresso no
papel, mas que se estende as histérias orais contadas para o filho acerca do periodo em que trabalhou
no trecho ferrovidrio de Brasilia.

Portanto, compreende-se que as memorias orais também sio importantes subsidios no
resgate das memorias ferrovidrias. De acordo com Le Goff (1990, p. 430) a oralidade se difere dos
registros escritos, pois ela desencadeia uma memoria com “mais liberdade e mais possibilidades
criativas”, diferentemente dos textos que expressam uma recomposi¢do mecinica de palavra por
palavra. De forma similar, Ecléa Bosi coloca que diferentemente da histdria oficial, que omite o que
lhe ¢ pertinente, os registros orais refletem o que foi selecionado para ser lembrado pelo sujeito, o
“que foi escolhido para perpetuar-se na histéria de sua vida” (BOSI, 1979, p. 1).

A vivacidade das histérias transmitidas pela oralidade foi verificada nos relatos de Ney
Dumay (1990), na conversa realizada com Edson Mazarini e com o ex-ferrovidrio Tadeu de Si.
Tadeu de S4 foi maquinista por 27 anos e trabalhou na RFFSA até meados de 1996. O ex-ferrovidrio
relembra que operou trens em diversos trechos pelo estado de Goids, incluindo no pitio Roncador
da esta¢do em Pires do Rio. Quanto ao trecho para a capital, ele recorda que fazia viagens a Brasilia,
transportando vagoes de areia e que ele e outros trabalhadores descansavam no dormitério localizado
sob a rodoferrovidria, ou como chama de “rodéferrd”. De S4 vivenciou o perfodo pré-privatizagio
da Rede Ferrovidria, e destaca que para ele houve melhoria das condi¢des de trabalho para quem

continuou a trabalhar nas ferrovias apds a mudanca:
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Quando trabalhei nestes trechos ainda era RFFSA, foi um pouquinho antes de
1996 quando Fernando Henrique privatizou e assumiu foi o grupo da Vale do Rio
Doce, com o nome FCA (Ferrovia Centro Atlintica). A FCA entrou com o
sistema de rastreamento, GPS, do Nelson Piquet e deu muito certo. Dispensaram
todos os agentes de estagio e manobradores, ficou o funcionamento dos trens
assim: o maquinista recebia a licenga para circular pelo Autotrac e o auxiliar de
maquinista efetuava as manobras nos pdtios. A FCA arrendou s6 as linhas, trens,
funciondrios e algumas estagio que eram os destinos ou formagio dos trens. Na
minha opinido a privatiza¢do era necessdria, melhorou muito as condigoes de

seguranga e o financeiro também para quem ficou na FCA.

Ap6s rever fotos da linha, de S4 relatou que sente saudades da época da RFFSA. Para ele, a
ferrovia no Brasil nio cresceu muito devido a falta de padronizagio de bitolas, feita em paises como
Estados Unidos, Canadd e México, que alavancaram a circulagio dos trens. Descreveu que pelo pafs,
a exemplo de Goids e Minas Gerais, as bitolas variam de 1m, 1,60m e até mesmo 75cm, o que dificulta
a circulagdo das linhas. Para ele, padronizar a questio das bitolas atualmente seria quase impossivel,
mas ainda assim o ex-ferrovidrio vé um futuro melhor para as ferrovias brasileiras e acredita ser
necessirio haver mais pessoas apaixonadas por trens.

Em meio a um cendrio de pouco interesse pelo transporte ferrovidrio, questiona-se, portanto,
como a memoria ferrovidria na capital estaria sendo desenvolvida na atualidade. Como reflexo de um
mundo cada vez mais digital, hi exemplos de pessoas, que mesmo nio sendo trabalhadores
terrovidrios, ajudam a manter viva a mem©ria da ferrovia no Distrito Federal. Luiz Cazaleiro mantém
uma pégina na rede social /nstagram (@luizcaza) com mais de seis mil seguidores, além de um canal
na plataforma de videos YouTube intitulado “Caza”, em que divulga seus trabalhos de
ferromodelismo e onde posta registros raros nio apenas dos trens de carga em atividade em Brasilia,
mas também de diversos lugares do Brasil. Na rede social de Cazaleiro hd um enorme acervo de fotos
e videos dos trens em operagdo na Estagdo Ferrovidria de Brasilia. Acerca de sua motivagio para

realizar esses registros, ele afirma:

Desde crianga eu gosto muito de ferrovia, morava no interior de Sao Paulo entdo
cheguei a fazer algumas viagens ainda na época da FEPASA. Essa paixdo pelos trens
me levou ao ferromodelismo, hobby que consiste na reprodugio em escala de
cenas ferrovidrias. Foi em torno de 2012 que comecei a registrar de forma mais

consistente as cenas da ferrovia, principalmente aqui no DF. Como no
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ferromodelismo o objetivo ¢ representar a ferrovia, quanto mais eu observar e ver

como ¢ na realidade, melhor sabe?

b

Mas nio diria que minha dnica motivagio, eu realmente admiro os trens pela
forga, imponéncia e histéria. Considero um meio de transporte especialmente
para cargas, muito adequado para um pafs grande como o nosso. Porém por
muitos anos ele foi esquecido ou até visto como incémodo pelas pessoas, entdo
gosto de publicar minhas fotos para que as pessoas vejam que Brasilia tem trem,
que trens nio sio sé aquela maria fumaga turistica, que existem trens

modernos, que movimentam a logistica do nosso pais e que a ferrovia tem

uma beleza tnica.
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Figura 60. Algumas das fotos da ferrovia em Brasilia publicadas por Luiz Cazaleiro em sua pdgina da rede social

Instagram. Fonte: Instagram de Luiz Cazaleiro (@luizcaza).

Por fim, entende-se que os diversos “registros de viagem” sejam escritos, visuais ou orais,
contribuem para o resgate das memorias ferrovidrias, assim como para a criago de um imagindrio da
ferrovia. Imagindrio muitas vezes construido pelo material divulgado pela imprensa, mas que quando
confrontado com as memdrias orais podem nio corresponder a realidade. Todavia, todos os suportes
mnemonicos, quando considerados em conjunto e inseridos na coletividade, auxiliam na construgio

da narrativa da memoria ferrovidria na capital.
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Consideragoes Finais

O objetivo geral dessa dissertagio buscava um delineamento da meméria ferrovidria em
Brasilia. Apesar da motivagio original da pesquisa ter se originado a partir de um desconhecimento
pessoal acerca de elementos arquiteténicos a0 mesmo tempo demarcados e velados em uma paisagem
moderna planejada, a discussao bibliogrifica e a pesquisa arquivistica desenvolvidas permitiram
tragar a memoria dessa estrada de ferro que continua em atividade e cujos estudos remontam ao
século XIX. Entretanto, cabe ressaltar que a confirmagio da sua presen¢a na cidade nio ocorre
apenas no seu sentido fisico, de ser um meio de locomogdo e abastecimento em constante
movimento, mas a estrada de ferro na capital também se estende a ser um elemento estruturador de
aspectos sociais, urbanos e especialmente de memdrias.

Certamente nio hd uma resposta precisa e exata para explicar como ocorre a construgio de
uma memoria. A memoria é construida a partir de fatores mutdveis, que orbitam entre os diferentes
espagos, individuos e contextos temporais. A expressio memdria ferrovidria talvez, em um primeiro
momento, expresse uma tentativa de especificagio desse termo, uma forma de restri¢io a uma
categoria. Mas, apesar do termo remeter aos objetos e acontecimentos que possuem relagio com as
estradas de ferro, encontra-se muitas diferencas e caracteristicas especificas dentro de cada contexto
terrovidrio. Isso justifica o fato de a expressdo ter uma defini¢io abrangente, a qual visa unificar um
passado heterogéneo.

Assim, esta dissertagio primeiramente buscou a estruturagio do conceito de memdria
ferrovidria a partir de uma revisio dos estudos prévios da meméria individual, realizados por Paul
Ricouer, assim como da meméria coletiva e de lugar de meméria, por Halbwachs, Pollack e Nora,
respectivamente. Apesar das nogdes de pessoal e coletivo serem conceitualmente contrapostas, deve-
se salientar que sobretudo no cendrio ferrovidrio a complementaridade entre ambas é necessdria e a
primeira € essencial para a formagio da segunda. Ainda que a conceitua¢io de meméria ferrovidria
como categoria inclua apenas os termos memdoria social, memoria coletiva e lugar de meméria, e
suprima o termo memoria individual, é subentendido que esta é parte intrinseca da formagio

identitria de um grupo, de uma coletividade.
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Um exemplo ¢ o trabalhador ferrovidrio, que assim como outros individuos essenciais no
funcionamento de um complexo férreo, assume uma grande relevincia nesse contexto, pois parte
dele uma rica fonte de histdria oral. Essas narrativas sio passadas pelas geragoes e inseridas em uma
meméria comum, que sio refletidas, por exemplo, nas manifesta¢oes artisticas e literdrias que
usufruem da temdtica do trem. Assim, no contexto férreo, o confronto entre memdoria individual e
coletiva, nio se coloca explicitamente na conceituagdo do termo memoria ferrovidria, mas nas
abordagens dele, como explicitado em pesquisas em periédicos. Essa dualidade ¢ justificivel na
atualidade pela defini¢do recente do conceito, que a0 mesmo tempo reflete uma preocupagio dos
drgios governamentais com o setor ferrovidrio, e também mostra a falta de investimento do Estado
na preservagao desse patrimonio.

Ao generalizar as especificidades, o conceito de memoria ferrovidria atua de forma a
contemplar as mais diferentes situag¢es histéricas e territoriais. Assim como a meméria coletiva, que
¢ construida a partir de pontos referenciais de outras memorias, a ferrovidria engloba os diferentes
complexos de transporte férreo, cada um com seus atributos préprios, que acabam por particularizar
cada conjunto € suas respectivas estagoes, trilhos, vilas, armazéns e outros.

No cendrio brasileiro, a memdria ferrovidria adquiriu destaque na Lei 11.483/2007 ao ter a
sua difusdo e preservagio atribuida a0 IPHAN. Institui¢do esta que pelo mesmo dispositivo ficou
responsavel por receber e administrar os bens méveis e iméveis de valor artistico, histérico e cultural
oriundos da extinta Rede Ferrovidria Federal. A privatizagio da RFFSA fechou um longo processo
de decadéncia, que acabou por desmembrar ainda mais uma malha que jd se encontrava fragmentada.
Mas por outro lado, esse desfecho abre outros questionamentos, em que o problema principal
colocado ¢ o destino que esses conjuntos ferrovidrios terdo pela frente.

Quanto a construgio do trecho ferrovidrio para Brasilia, a andlise referente aos primeiros
estudos de interiorizagio e conexdes com a nova capital revelaram que as ligagdes por meio de via
férrea eram consideradas uma prioridade a ser realizada antes mesmo da construgio da cidade, pois a
ferrovia facilitaria o transporte de pessoas e cargas necessdrias para a mudanga. Essa abordagem ¢
enfatizada nos estudos de Varnhagen e Cruls, que de forma semelhante propdem uma via férrea axial
entre o litoral e a nova capital.

A continuagio da E.F. Mogiana e a consequente criagio da E.F. Goids estabeleceram uma

mudanga nas propostas ferrovidrias para Brasilia, pois a existéncia das ferrovias goianas nas
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proximidades da drea escolhida para a nova sede do governo impulsionou estudos focados no
aproveitamento de linhas existentes por meio de prolongamentos e criagio de ramais, assim como
demonstrado na segunda proposta de Cruls e nos relatérios de Polli Coelho e Belcher. Assim, a E.F.
Goids desempenhou um papel de destaque no planejamento de conexdes para a nova capital, pois
seu surgimento € sua inclusdo nos Planos de Viagdo ocasionaram a sua integragio ao planejamento
da nova cidade. Um exemplo disso foi a realizagdo das quatro viagens experimentais para Brasilia
entre 1958 e 1959, realizadas pelo GTB, que com a utiliza¢io dalinha férrea até Andpolis possibilitou
o conhecimento de paisagens goianas, até entdo desconhecidas para os habitantes de outras regides
do pais.

Um dos objetivos colocados no inicio dessa pesquisa foi a caracterizagio das especificidades
do ciclo ferrovidrio na capital. A andlise desenvolvida ao longo da dissertagio permite delinear a
setorizagdo dessas singularidades em trés grandes escopos: temporal, urbano e social. O escopo
temporal se caracteriza pelo surgimento da ferrovia em Brasilia em um periodo de decaimento do
sistema ferrovidrio no cendrio nacional. Apesar de jd discutida desde o século XIX, a ferrovia para a
nova capital comegou a ser construida apenas no final da década de 50 e ocorreu em simultineo com
o investimento maci¢o na inddstria automobilistica pelo governo JK e a com a construgio de
rodovias que faziam o transporte de mercadorias e passageiros de forma mais rdpida e confortdvel.
Em Brasilia, acrescenta-se o fato do plano urbanistico de Lucio Costa favorecer a circulagio de
automoveis, e a localizagio da estagio ferrovidria e da prépria linha férrea ocorrer de forma periférica
ao centro urbano.

Esse ultimo fator, o urbanismo rodoviarista, também integra a caracteriza¢do do segundo
escopo, o urbano, que se exemplifica no fato do desenho urbanistico da nova cidade nio ter se
moldado a existéncia de uma linha férrea, a exemplo do ocorrido em Sio Paulo no inicio do século
XX. De acordo com Brito (2009), especialmente no planalto ocidental paulista, as ferrovias foram
responsdveis por moldar um tipo especifico de urbanizagio: o de cidades localizadas em espigdes dos
planaltos e alinhadas ao longo das ferrovias. Essa urbanistica seguia uma légica de surgimento de
aglomeragdes urbanas posicionadas em regides mercantis, haja vista as indmeras cidades instituidas
ao longo do curso de rios e estradas.

Portanto, nota-se em Brasilia um ponto atipico em relagio ao ocorrido na maioria do

territério nacional. Apesar da estrada de ferro ter sido prevista antes mesmo da chegada da capital, o
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desenvolvimento urbano da cidade nio ocorreu em prol da linha férrea. As cidades paulistas que
surgiram orientadas aos trilhos, eram motivadas em sua maioria por um cardter econémico, pois
visavam ter uma localizagio estratégica, em proximidade aos pontos de transporte de mercadorias.
Brasilia, entretanto, nio surgiu apenas sob uma légica econdémica, mas também politica, jd que um
de seus propdsitos era a mudanga da sede de governo para o interior do pafs.

Por ultimo, coloca-se o escopo social como a terceira especificidade do ciclo ferrovidrio na
capital, devido 4 presenca de dois complexos ferrovidrios com caracteristicas sociolégicas opostas, de
acordo com a forma que seu entorno foi ocupado. A estagio Bernardo Sayio, apesar de uma
atribui¢do proviséria, desenvolveu uma vila ferrovidria e uma ocupagio residencial permanente em
seu entorno. Enquanto a estagio se encontrava em funcionamento, estabeleceu-se no local uma forte
relagio entre o social e o trabalho, caracteristico de vilas ferrovidrias. Por outro lado, essa relagio nio
se encontra na Esta¢do Ferrovidria de Brasilia, ou Rodoferrovidria, que devido a sua configuragio de
Pitio Ferrovidrio, caracterizada por aspectos funcionais e cercada de setores de apoio afastados do
centro urbano, nio chegou a demonstrar uma expressividade social a exemplo da Esta¢do Bernardo
Sayio.

Essas especificidades levantam a importincia da preservagio desses complexos como
representantes de um periodo histérico tanto da construgio de Brasilia como das ferrovias brasileiras.
E importante ressaltar que mesmo ap6s o fim da “Era Ferrovidria”, ainda hd muito a se discutir acerca
do futuro a ser dado as propriedades da Rede Ferrovidria Federal e aos seus bens méveis e iméveis. O
fato de essa discussio ter crescido ao longo do tempo fez com que se estabelecesse a necessidade de
um processo de retomada das ferrovias e, consequentemente, de suas memorias. O fim da “Era
Ferrovidria”, nio significou a completa suspensio da construgio de estradas de ferro no pafs, mas
apenas um descarte em prol da politica rodoviarista, em que a partir da queda de interesse
governamental no setor, o trem se tornou, sobretudo, um transporte de carga.

Nessa fase de retomada encontra-se, no caso brasiliense, um questionamento acerca do
futuro a ser dado as estagdes. Em Brasilia, a constru¢do da linha férrea nio ocorreu conforme o
planejado, e a linha nio se estendeu para a regido nordeste e se encontra estagnada na Estagio
Ferrovidria (Figura 61). No caso da Rodoferrovidria, muito tem se discutido nos tltimos anos em

retomar o edificio como uma esta¢io de passageiros de uma linha entre Brasilia, Andpolis e Goiinia.
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Nesse caso, a estagdo seria revertida ao seu uso original. Mesmo assim, a memdria construida seria

diferente daquela encontrada anteriormente porque a época, as pessoas sio diferentes.
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Figura 61. Comparagio dos Planos Ferrovidrios de 1964 e 2013. Fonte: Produgio da autora.

Pode-se questionar, num primeiro momento, a importincia da memdria ferrovidria
brasiliense. Segundo Boiteux (2014), “de Roncador Novo construiu-se o tal ramal até Brasilia,
inaugurado em 1968, s6 para constar que a capital federal era também servida por estrada de ferro.
Ninguém vai de trem a Brasilia. Ninguém sai de trem de Brasilia.” Se as pessoas nio mantém um
contato com o trem, se pergunta qual seria, entdo, a sua relevincia para elas, que tipo de meméria

estaria sendo construida atualmente pelos seus habitantes.
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“Se nio houver meméria, a mudanga serd sempre fator de alienagio e
desagregacio, pois fica faltando uma plataforma de referéncia e cada ato seria uma
reagio mecAnica, um mergulho vazio para outro vazio. E a meméria que funciona
como instrumento biolégico-cultural de identificagio, conservagio e
desenvolvimento.” (U.B. de Meneses, 1978, p. 46, apud KUHL, 2009, p. 147).

Preservar a memoria desenvolvida nesses complexos requer um entendimento dos elementos
que a constituem. A compreensio de que esta é composta por todo o suporte e fonte de informagio
sobre o contexto ferrovidrio ressalta a importincia de se realizar uma pesquisa aprofundada do local
de intervengdo, a fim de se recuperar qualquer informagio, material e imaterial, que possa
restabelecer um vinculo entre espago e individuo.

A anilise desenvolvida nessa pesquisa permite perceber que a constru¢io da memdria
ferrovidria em Brasilia é significativa justamente por criar referéncias singulares no desenvolvimento
da cidade. Pretendeu-se com este estudo enfatizar o debate acerca da memoria ferrovidria, e perceber
como a construgio desta ¢ significativa para gerar uma reflexio sobre como ela serd amanhi. Na
capital, a memdria da ferrovia ¢ relevante porque seu produto fisico ainda existe, porque seus
remanescentes permanecem na composicio da paisagem do lugar. E relevante porque é a partir dela
que se ird definir o que serd feito com essas construgdes. A partir do momento em que se possui um
entendimento da atua¢do da “maria-fumaga” em outra época se pode estabelecer o que serd feito com

seus resquicios.
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A minha visitante paulista tinha de voltar para casa. Escolheu,
novamente, o trem, pois acha que a longa dura¢io da viagem ¢
compensada pelo conforto, as andangas, a ida ao restaurante, o ar
refrigerado, o descanso em colchdo bom, as paisagens que desfilam....

Telefonei para a estagio Bernardo Saydo para reservar uma
passagem, pois nio era possivel arriscar uma viagem como esta sem leito.
Responderam que ndo reservavam passagem pelo telefone. Fomos a
Estagio Rodovidria, a0 Hotel Nacional, as agéncias de viagem. Por toda
parte nos diziam: fazemos reservas para qualquer viagem de avido ou de
6nibus. Para o trem, ndo. Terd de ir até 2 estagdo ferrovidria.

Fomos, portanto. Jd4 conhecia o caminho o que era uma
vantagem. Chegamos a estagio as 11 horas e cinco minutos. “Nio pode
fazer reserva agora.’ Fechamos das onze as treze horas.” Estivamos
desesperadas. Fazer, pela segunda vez, a viagem, apds a qual é preciso
mandar lavar o carro e as roupas todas, era demais.” Esperar durante nada
menos que duas horas tampouco era programa para tltimo dia brasiliense
de uma visitante.”

A compra da passagem foi complicada pois uma pessoa paga o
mesmo que duas. Tem de pagar dois leitos, duas passagens e dois
“Pullman”. O que garante conforto mas torna a viagem tio cara quanto a
do 6nibus-leito. Nio adianta oferecer de partilhar a cabine com outro
viajante. S6 quando duas pessoas fazem juntas a viagem e fazem, juntas
suas reservas. Entdo chegam a pagar o mesmo prego que uma viagem so.

Porém se as aventuras me divertiram porque estava de férias e
com tempo, nio poderia deixar de chamar a atengio sobre o conjunto de
defeitos imperdodveis, que nossa estagdo ferrovidria comporta. A falta de
carregadores, a escuridio completa, a noite, a impossibilidade de reservar
passagem pelo telefone ou numa agéncia central, o perigo da distincia

entre o trem e o cais que ¢ de mais de meio metro e onde pessoas ji cafram,
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a estradinha campestre empoeirada (que, em breve, serd enlameada) nio
asfaltada, e todos os etc., ddo a quem chega a Brasilia de trem, uma
impressio de pobreza, soliddo, desorganizagio, angustia.

O trem é um meio de transporte importante. Ficamos todos
telizes quando inauguraram a nossa estrada de ferro. Pelo amor de Deus,
que agora completem o que foi iniciado; que pensem turisticamente; que
a estagdo se torne algo real, pois, no momento, mais parece a estagio
fantasma de uma cidade-fantasma.

Se insistimos sobre incidentes vividos durante nossas férias e por
mero acaso ndo foi para criticar sem mais nem menos, e sim na esperanga
de chamar a atengio das autoridades sobre obras imprescindiveis que urge
realizar, que nio requerem muitos esfor¢os nem dinheiro, mas sem as
quais continuaremos envergonhados cadavez que um viajante aqui chegar

e exclamar: “Entdo ¢ esta a Capital da Republica” (JEAN, 1969, p. 2)
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Figura 62. Trem chegando na Estagio Ferrovidria de Brasilia. 2018. Fonte: a autora.
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Mapa representando o sistema ferrovidrio e rodovidrio com as ligagoes entre Goids e Brasilia com o litoral do
Rio de Janeiro e Sdo Paulo. Fonte: Arquivo Publico do Distrito Federal (ArPDEF).
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ANEXO II

MINISTERIO DOS TRANSPOTES, PORTOS E AVIAGAO CIVIL
Inventarianca da extinta Rede Ferroviaria Federal S.A. - RFFSA
Assessoria do Ministério do Planejamento, Orgcamento e Gestao

RELAGAO DE TERMOS TRANSFERIDOS PARA SPU DOS BENS IMOVEIS NAO OPERACIONAIS

UF TERMO TRANSF. NBP ENDERECO MUNICIPIO
DISTRITO FEDERAL
135/2009 2008051-0 AV ROBERTO SAYAO SN Nucleo Bandeirantes BRASILIA
82-0 Lote 02 - Quadra 04 Setor de Garagens Oficiais BRASILIA
2204258-0 Av. BERNARDO SAYAO S/N BERNARDO SAYAO BRASILIA
7200000024-0 Trecho 04, Patio Ferroviario 02 Setor de Industria e Abastecim BRASILIA
2204259-0 AV ROBERTO SAYAO S/N Nucleo Bandeirantes BRASILIA
1564/2014  2290309-0 PATIO FERROVIARIO DA ESTACAO DE BERNARDO SAYAO NUCLEO BAN BRASILIA
2204260-0 SHIGN 706 BLOCO H CASA 12. ASA NORTE BRASILIA
2290306-0 PATIO FERROVIARIO DA ESTACAO DE BERNARDO SAYAO NUCLEO BAN BRASILIA
2008051-1 AV. ROBERTO SAYAO SN - NUCLEO BANDEIRANTE BRASILIA
2204256-0 PATIO DA ESTACAO DE BERNARDO SAYAO NUCLEO BANDEIRANTE BRASILIA
2290307-0 PATIO FERROVIARIO DA ESTACAO DE BERNARDO SAYAO NUCLEO BAN BRASILIA
2090075-1 RODOFERROVIARIA DE BRASILIA - EPIA BRASILIA
2290308-0 PATIO FERROVIARIO DA ESTACAO DE BERNARDO SAYAO NUCLEO BAN BRASILIA
2008052-0 VIA W3 SUL./ASA SUL BRASILIA
2008054-0 VIA W3 SUL/ ASA SUL. BRASILIA
2204252-0 PATIO ESTACAO BERNARDO SAYAO NUCLEO BANDEIRANTE BRASILIA
2290302-0 PATIO FERROVIARIO DA ESTACAO DE BERNARDO SAYAO NUCLEO BAN BRASILIA
5018/2011 7990000073-0 SQS207, 206, 307 E 411 BRASILIA
7006/2009 121 BL SQS 114 A APT 508 BRASILIA
200085-0 Q SQS 207 APTO 607 BLOCO C BRASILIA
12-0 Q SQS 207 APTO 607 - BLOCO C BRASILIA
2204263-0 BL SQS 114 A APT 508 BRASILIA
2290340-0 AOS7 - BLOCO B - APTO 515 BRASILIA BRASILIA
7007/2009  2090075-903 SIA-TRECHO 04-PATIO FERROVIARIO,02 BRASILIA BRASILIA
990000000014-912  SIA-TRECHO 04-PATIO FERROVIARIO,02 XXXX BRASILIA
2090075-2 QSCNO04BLOCOC BRASILIA
2205025-1 Q SCN 04 BLOCO C ED. ADM. BRASILIA BRASILIA
63-0 QE.36 CONJUNTO"C" CASA 52 GUARA Il BRASILIA
2205025-0 Q SCN 04 BLOCO C ED.ADM.BRASILIA BRASILIA
2205028-1 ST POSTOS E MOTEIS BRASILIA-ANAPOLIS ESTACAO FERROV.BERNARD NUCLEO BANDEIRANTE
2204255-0 ST POSTOS E MOTEIS BRASILIA-ANAPOLIS ESTACAO FERROVIARIA BER NUCLEO BANDEIRANTE
2204254-0 ST POSTOS E MOTEIS BRASILIA-ANAPOLIS ESTACAO FERROVIARIA BER NUCLEO BANDEIRANTE
2204253-2 ST POSTOS E MOTEIS BRASILIA-ANAPOLIS ESTACAO FERROVIARIA BER NUCLEO BANDEIRANTE
2204253-0 ST POSTOS E MOTEIS BRASILIA-ANAPOLIS ESTACAO FERROVIARIA B.SA NUCLEO BANDEIRANTE
2204253-1 ST POSTOS E MOTEIS BRASILIA-ANAPOLIS ESTACAO FERROVIARIA BER NUCLEO BANDEIRANTE
2205028-0 ST POSTOS E MOTEIS BRASILIA-ANAPOLIS ESTACAO FERROVIARIA BER NUCLEO BANDEIRANTE



