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SILVA, Raquel Barbosa da. O PRESERVE e os Museus: analise da preservacao do
patriménio ferroviario musealizado brasileiro, 2017. Dissertagdo (Mestrado) — Programa de
Pés-graduagédo em Museologia e Patriménio, UNIRIO/MAST, Rio de Janeiro, 2017, 124 p.
Orientador: Marcus Granato. UNIRIO/MAST. 2017. Dissertacao.

RESUMO

0 Programa de Preservacdo do Patriménio Histérico do Ministério dos Transportes
(PRESERVE) constitui um marco para a preservagao do patriménio ferroviario ao promover
uma politica de preservagdao em forma de rede com abrangéncia nacional.

Com o objetivo de avaliar essas agdes de preservagao, esta dissertagdo aborda a categoria
de patriménio da industrializagdo e sua musealizagdo; o desenvolvimento das ferrovias em
ambito nacional; os primérdios da preservagao do patriménio ferroviario e o contexto de
criacdo do PRESERVE, mapeando e analisando as agodes, critérios e métodos adotados
pelo Programa. Neste ambito, procedeu-se ao levantamento da implantacdo de centros
preservagao e nucleos historicos, enfocando as escolhas das edificagées, os padrdes
expositivos e a formagao de acervo.

No delineamento desta pesquisa, foi adotada como metodologia o levantamento, leitura e
analise de carater qualitativo de fontes primarias e secundarias, que embasam as reflexdes
acerca da categoria de patriménio industrial e sua musealizagdo, bem como das agdes
desenvolvidas para a preservagao do patriménio ferroviario pelo PRESERVE e PRESERFE
(Setor Geral de Preservacao do Patriménio Histérico Ferroviario).

A partir dos dados coletados e analisados, foi possivel perceber que o PRESERVE
contribuiu de forma impar para a preservagao do patriménio ferroviario ao promover a
preservagao articulada do patriménio imével, do patrimbénio mével associado e da
documentacdo. Dessa forma promoveu o estudo sisteméatico, a identificacédo, a selecéo, o
inventario, a documentagao e a divulgacao, sobretudo com a implantagédo de centros de
preservacdo e nucleos histéricos. Em relagdo a localizagdo desses espacos foram
selecionadas estacoes, habitagbes ferrovidrias e oficinas, orientadas ndo apenas pela
importancia histérica, mas também por estarem inseridas em complexos ferroviarios ainda
em operagao. A narrativa expositiva contemplava os dados histéricos do desenvolvimento
do modal ferroviario no pais, enfocando as caracteristicas regionais desses espacgos, bem
como os aspectos da evolugéo tecnoldgica da area. Ja em relacao a formacao de acervo,
esta foi orientada pelos valores histéricos, antiguidade, raridade e tecnologia.

Vi
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RESUMO

The Programa de Preservagcdo do Patrimbnio Histérico do Ministério dos Transportes
(PRESERVE) constitutes a landmark for the preservation of the railway heritage by
promoting a preservation policy in the form of a network with national coverage.

With the objective of evaluating these preservation actions, this dissertation addresses the
category of heritage of industrialization and its musealization process; the development of
railways nationwide; the beginnings of the preservation of the railway heritage and the
context of the PRESERVE'’s creation, mapping and analyzing the actions, criteria and
methods adopted by the program. In this context, the implantation of preservation and
historical centers, focusing on the choices of the buildings, the exposition patterns and the
formation of the collection were carried out.

In the outline of this research, it was used as methodology the survey, read and analyze of
the qualitative character of primary and secondary sources, which base the reflections on the
category of industrial heritage and its musealization, as well as the actions developed for the
preservation of the railway heritage by PRESERVE and PRESERFE (Setor Geral de
Preservagdo do Patriménio Histdrico Ferroviario).

From the data collected and analyzed, it was possible to realize that the PRESERVE
contributed in a unique way to the preservation of the railway heritage by promoting the
articulation and preservation of the immovable heritage, associated mobile heritage and its
documentation. In this way, it promoted a systematic study, identification, selection,
inventory, documentation and dissemination, above all with the implementation of
preservation and historical centers. In relation to the location of these spaces: stations,
railway houses and workshops, were selected, oriented not only by historical importance, but
also because they are part of railway complexes still in operation. The expository narrative
contemplated the historical data of the railways development in the country, focusing on the
regional characteristics of these spaces, as well as aspects of the technological evolution of
the area. In relation to the formation of the collection, this was guided by historical values,
antiquity, rarity and technology.
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INTRODUCAO



INTRODUGAO

A presente dissertacdo tem como objeto de estudo o Programa de Preservagcao do
Patriménio Histérico do Ministério do Transporte (PRESERVE), enfocando as agdes

implementadas voltadas para a preservagao do patriménio ferroviario musealizado.

A escolha do tema advém do interesse da mestranda pela preservagdo dessa
tipologia de patriménio, motivado pelo notério abandono ao qual tem sido relegado e que
cotidianamente é percebido pelas edificagbes em ruinas e locomotivas se deteriorando nas
linhas desativadas e nas instituigbes culturais cuja finalidade é justamente sua protecao.
Outro fator motivador foi a influéncia positiva relacionada aos itens da colegao da musedloga
e coordenadora do PRESERVE, Maria Elisa Carrazzoni, que estd sob a guarda do Nucleo
de Meméria da Museologia no Brasil (NUMMUS/UNIRIO)'.

No Curso de Especializacdo em Preservagdo de Acervos de Ciéncia e Tecnologia
(PPACT/MAST), sob a orientagéo do Prof. Dr. Marcus Granato, realizamos o levantamento
dos museus voltados exclusivamente para a tematica ferroviaria. Naquela ocasiao, foi
possivel verificar que dos trinta e sete museus identificados, doze haviam sido concebidos
ou reformulados no periodo de atuacdo do PRESERVE no ambito do Ministério dos
Transportes (RFFSA).

Diante da evidente importancia deste Programa para a preservacdo do patriménio
ferroviario, no Mestrado do Programa de Pd6s-Graduacdo em Museologia e Patriménio da
UNIRIO/MAST, na linha de pesquisa Museologia, Patriménio Integral e Desenvolvimento,
buscamos subsidios para um maior aprofundamento dos estudos iniciados em 2009.

O advento da ferrovia no Brasil proporcionou comunicagao mais rapida e eficiente,
conectando pessoas, consolidando rotas de comeércio e dinamizando o transporte de
mercadorias visando o abastecimento interno e a exportacdo da produgdo, especialmente
agropecuaria. Além de favorecer maior integragdo e controle do territério, ao penetrar em
areas de dificil acesso, impds novo ordenamento espacial na conformagao urbana. Assim

sendo, destacamos que promoveu profundo impacto na sociedade.

Na implantagdo do modal ferroviario, foram instaladas infraestruturas ao longo da via,
com tipos arquitetbnicos, materiais e praticas construtivas inovadoras para a época, que
transformaram a paisagem local. Neste seguimento, foram edificadas estacdes, armazéns

de mercadoria, oficinas de manutencao, vilas ferroviarias, depdsitos de locomotivas e

' O NUMMUS retine um acervo expressivo de profissionais que atuaram e atuam no campo da Museologia,
estando sob sua tutela o acervo documental da coordenadora do PRESERVE, Maria Elisa Carrazzoni, bem
como de outros profissionais que atuaram no Programa.
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vagbes, entre outros. J& em relacdo as pontes, viadutos e tuneis frequentemente

constituiam grandes desafios tecnoldgicos para a época.

Os equipamentos, que eram importados, passavam por reparos nas oficinas das
empresas ferroviarias, que ao longo do tempo também construiram maquinario proprio.
Neste processo, observa-se inicialmente a transferéncia e o posterior desenvolvimento

tecnolégico na area.

Diante do exposto, reforcamos que o modal ferroviario teve profundos reflexos néo
apenas do ponto de vista econémico, se estendendo a arquitetura, engenharia, cultura,
sociedade, economia e politica no pais. A respeito do impacto promovido, Telles salienta
que:

O impacto social das estradas de ferro ndo foi menos importante do que o
econbémico e se fez sentir em varios aspectos: a facilidade de transportes,
que criou o0 habito de viajar e terminou com o isolamento social e cultural de
muitos pequenos nlcleos de populagédo; o abandono a que foram relegados
0s antigos caminhos e as povoagdes que ficaram ao largo das novas
estradas; a valorizagado do trabalho livre, das chamadas artes mecanicas e
da proépria profissao do engenheiro; e finalmente, o choque de civilizagoes,
entre o pessoal pacato e atrasado do interior e 0os engenheiros e técnicos,
muitos dos quais estrangeiros, que invadiram esse interior para construir as
estradas (TELLES, 2011, p. 54).

A industrializag@o por sua vez estd associada diretamente a esse tipo de transporte
“pois impulsionou as ferrovias e, por sua vez, foi por elas impulsionada” (KUHL 2008, p. 40).
Neste seguimento, adotamos o enquadramento dos remanescentes ferroviarios na categoria
de patriménio industrial, consolidado, sobretudo, com os documentos internacionais como a

Carta de Nizhny Tagil e os Principios de Dublin.

E digna de nota a vertente teérica que vincula alguns itens relacionados ao
patriménio ferroviario como bens do patriménio cultural de ciéncia e tecnologia, uma vez que

documentam o avango tecnolégico na area.

A génese dos museus voltados a tematica industrial remonta ao século XIX, com a
instauracdo de conservatérios de artes e oficios, exposi¢cdes universais e exposicoes de
matérias-primas. Tinham como objetivo a divulgacdo dos avangos tecnoldgicos e finalidade
pedagdgica (LOPES, 2012, p. 8).

Nesta acepgéao, Lopes (2012, p. 16) cita a criagdo do Museu Tecnoldgico, instituido
em 1864, e que entrou em funcionamento em 1867/1868, e o Museu Industrial do Conselho
Geral das Alfandegas, em 1873, ambos em Portugal, motivados pelo ‘“interesse do
incremento do ensino industrial a razao essencial com a qual o Estado defendia a criagéo de

museus de matriz industrial”.



No entanto a tematica de preservacdo do patrimdnio ferroviario ganhou maior
visibilidade na década de 1950, na Inglaterra, com o surgimento de um movimento que
visava dar novo sentido e uso aos espacos que estavam desativados e em reacdo as
destruicbes massivas da infraestrutura relacionada, seguidas pelas transformacdes das
areas urbanas (KUHL, 2008).

No contexto nacional, a ressignificacdo dos remanescentes ferroviarios em nivel
federal iniciou-se nas comemoragoes do centenario da Estrada de Ferro Maua, em 1954,
com o tombamento do primeiro trecho de via permanente inaugurado no pais. Nas décadas
seguintes foram instalados museus voltados exclusivamente para essa tematica.No entanto,
foi na década de 1980, que se iniciou uma politica publica clara e sistematica de
preservagao do patriménio ferroviario no ambito do Ministério dos Transportes, por meio do
Programa de Preservagao do Patriménio Histérico (PRESERVE).

O Programa tinha como objetivo “conhecer o material histérico do Ministério dos
Transportes cuidar da sua preservacdo e restauragéo e reuni-lo em local apropriado, no
sentido de documentar a evolugdo da tecnologia dos transportes do Brasil” (BRASIL,
[19837], p.11). Neste sentido, desenvolveu ag¢des que contemplaram os vestigios ferroviario,
rodoviario e fluvial qualificados como historicos. No entanto, selecionamos as que
envolveram apenas o patriménio ferroviario, devido a maior quantidade de centros e nucleos

concebidos e pela trajetdria desses espacos apos a desestatizacao do setor.

No que concerne as atividades desenvolvidas, uma Comissdo Coordenadora atuava
no planejamento, desenvolvimento, implantagdo e acompanhamento da criagdo dos centros
e nucleos que eram geridos pela Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA). As agbes eram
apoiadas na “preservacgdo dos acervos constituidos de pecas, documentos e fotos, e a
preservacao dos prédios ou conjuntos de edificacdes que apresentam valor histérico e
arquiteténico” (BRASIL, 1989, p.3).

A coordenagdo do PRESERVE se instalou junto a Administracao Geral da RFFSA,
na sede do Rio de Janeiro, sendo constituida equipe interdisciplinar para o desenvolvimento
do trabalho. Em 1985, com a criacdo do Setor Geral de Preservacao do Patriménio Histérico
Ferroviario (PRESERFE), na estrutura organizacional da RFFSA, vinculado a Diretoria de
Patriménio, a sede do PRESERVE se transferiu para outro local (MORAIS, 2007).

Ao longo da existéncia do Programa, foram inaugurados centros de preservacao da
histéria ferroviaria em Sao Joao del Rei, Fortaleza, Recife, Curitiba, Rio de Janeiro, Sao
Leopoldo, Paranapiacaba, e nucleos historicos ferroviarios em Belo Horizonte, Campos, Juiz



de Fora, Miguel Pereira e Bauru. Estes foram concebidos diretamente pelo PRESERVE e, a
partir de 1985, pelo PRESERFE.

Administrados pela RFFSA, com a desativagcdo desta empresa, passaram por
processos distintos, sendo alguns fechados e outros transferidos para administragdo de
diferentes érgaos publicos e empresas privadas.

Nas ultimas décadas, o debate acerca da preservacao do patriménio ferroviario tem
se intensificado, entre outros motivos, devido a importancia do transporte ferroviério para o
desenvolvimento de regides, a desativacdo de vias férreas e a posterior ressignificagao
enquanto patrim6nio cultural, a reconfiguracdo das areas urbanas, a obsolescéncia e
descarte de maquinario e equipamentos.

As pesquisas académicas tém enfocado especialmente os aspectos histéricos,
arquitetdnicos, econdémicos e turisticos, sendo incipiente a investigacdo acerca das
instituicbes de preservagao e do patrim6nio mével associado.

Diante do exposto, a presente pesquisa tem como objetivo geral avaliar as agbes de
preservagao do patriménio ferroviario musealizado implementadas no ambito do Ministério

dos Transportes, por meio do PRESERVE.

Os objetivos especificos sado: pontuar a categoria de patriménio industrial e sua
musealizacao; abordar o desenvolvimento das ferrovias em ambito nacional; identificar os
primérdios da preservacao do patriménio ferroviario e o contexto de criagdo do PRESERVE,
mapeando e analisando as agdes, critérios e métodos adotados pelo Programa.

A desativagdo do PRESERVE, no inicio da década de 1990, a desestatizacao da
RFFSA e a auséncia de uma politica de preservacao do patriménio ferroviario, que engloba
indmeros bens dispersos pelo territério nacional, coloca-o em permanente risco, sendo

constantes as denuncias de abandono, de a¢des de depredacao e de perda irreparavel.

Nem mesmo a passagem da gestdo dos remanescentes ferroviarios de interesse
histérico para o Instituto do Patriménio Histérico e Artistico Nacional (IPHAN), pela Medida
Proviséria n® 353, de 22/01/2007°, estabelecida pelo Decreto n® 6.018 de 22/01/2007°¢
sancionada pela Lei n® 11.4803 de 31/05/2007*, propiciou a mudanca desse panorama visto

’BRASIL. Medida  Proviséria n°353 de 22 de janeiro de  2007. Disponivel  em:
<https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2007-2010/2007/Mpv/353.htm>. Acesso em: 10 jan. 2016

® BRASIL. Lei n° 11.483, de 31 de maio de 2007. Diario Oficial [da] Republica Federativa do Brasil,
Brasilia, 31 de maio de 2007b. Disponivel em:

<http://www.rffsa.gov.br/principal/Lei_11483.htm>. Acesso em: 10 jan. 2016
4 .
Ibid.



que as iniciativas tém acontecido de forma descontinuada, como ocorreu com O
PRESERVE.

Essa pesquisa para dissertacdo se justifica pela importancia do patriménio que é
objeto de estudo, pelo risco a que esta submetido, pela auséncia de politicas especificas
para sua preservacao e pelo incipiente estudo acerca do patriménio mével ferroviario que
auxilie na compreensdo dos processos que resultaram na situagdo atual de quase

abandono.

As proposicoes desta pesquisa estao vinculadas a Linha de pesquisa 2: Museologia,
Patriménio Integral e Desenvolvimento Sustentavel, tendo em vista a possibilidade de serem
desenvolvidas reflexdes acerca da preservacao dos vestigios ferrovidrios que englobam
componentes da arquitetura e do patriménio moével associado nos espagos museologicos
selecionados para estudo. No ambito dessa linha, destaca-se a insergdo no projeto de
pesquisa “Valorizagdo do Patriménio Cientifico e Tecnoldgico Brasileiro", coordenado pelo
Prof. Dr. Marcus Granato, como vinculagdo, em funcao da proximidade com os temas ali

desenvolvidos.

No desenvolvimento desta dissertacdo, foram pontuados alguns aspectos da
trajetoria do conceito de patriménio e das politicas de preservacao tendo como referencial
tedrico os autores Francoise Choay, Maria Cecilia Londres Fonseca, Marcia Regina R.
Chuva, Pedro Paulo A. Funari e Sandra de Céassia A. Pelegrini, dentre outros.Em relacédo ao
patriménio industrial e sua preservacao, foram adotados como referencial as autoras Beatriz
Kihl e Cristina Meneguello, que refletem sobre o tema e chamam a atencdo para o
tratamento dispensado a esta categoria de patriménio. Foram realizadas ainda analises das
cartas patrimoniais, em particular a Carta de Nizhny Tagil, Principios de Dublin, e Carta de
Riga sobre patriménio industrial e ferroviério.

As discussoes acerca de museu e musealizacao foram embasadas pelos teoricos da
area, dos quais destacamos Tereza Scheiner, Diana Farjalla C. Lima, Frangois Mairesse e
André Désvallées.

No delineamento desta pesquisa, foi adotada como metodologia o levantamento,
leitura e analise de carater qualitativo de fontes primérias e secundarias, que embasam as
reflexdes acerca da categoria de patriménio industrial e sua musealizagdo, bem como das

politicas e métodos de preservagao.

Ha que ser mencionado que muitas foram as dificuldades enfrentadas para localizar
a documentagao institucional do PRESERVE, e de alguns museus ferroviarios.
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Provavelmente houve perda de informacdo e eliminagcdo de parte desta documentacgéo,
ocasionada pelo processo de desestatizacdo e liquidagdo da RFFSA, e com o término do
proprio PRESERVE. Esta lacuna informacional em si € importante para a histéria das
instituicoes e indicio do tratamento dispensado ao patrimonio ferroviario pela politica publica
na area da preservacgao.

Neste prisma, foram realizadas pesquisas em periédicos, no acervo documental
reunido por funcionarios do PRESERVE, de museus implantados pelo Programa e
instituicées diversas, dentre as quais o0 Museu do Trem de Recife, 0 Museu do Trem de
Engenho de Dentro, Museu Ferroviario de Engenho de Dentro, Arquivo Publico de Recife,
Inventariangca da RFFSA, Fundacdo Joaquim Nabuco, NUMMUS (UNIRIO), Arquivo
Noronha Santos/IPHAN e Superintendéncia do IPHAN em Pernambuco. H& que se
mencionar que apesar da ampla pesquisa, constataram-se diversas lacunas na

documentacao examinada.

A dissertagdo foi desenvolvida em trés capitulos. O primeiro capitulo, de cunho
tedrico-conceitual, fundamenta os conceitos que embasaram a pesquisa, sendo subdividido
em dois tépicos. Inicialmente discutimos a nogdo de patrimdnio, patriménio industrial e
ferroviario bem como as medidas de protecdo. Num segundo momento abordamos o

conceito de museu, reflexdes na area museoldgica e o processo de musealizacao.

O segundo capitulo apresentou, de forma sucinta, a implantacdo do transporte
ferroviario no Brasil e a formagdo da RFFSA, bem como as reformulagdes realizadas na
época. Dentre essas, destacam-se a desativacao de linhas, trechos e ferrovias inteiras, que
resultaram no abandono e no processo inverso de valorizagdo com finalidades culturas.
Para finalizar, abordamos a desestatizagdo do setor, na década de 1990, e as
consequéncias para os espacos de preservacao do patriménio ferroviario no ambito da
RFFSA.

No terceiro capitulo inicialmente tratamos dos primérdios da preservagdao do
patrimdnio ferroviario em ambito nacional e o contexto histérico de criacdo do PRESERVE.
Posteriormente enfocamos o Programa propriamente dito e as ac¢des desenvolvidas em
especial em relagdo ao patriménio ferroviario. Desse modo, analisamos as diretrizes,

critérios e metodologias adotadas.



CAPITULO 1

PATRIMONIO E MUSEU



1. PATRIMONIO E MUSEU

As concepcoes de patrimbnio e museu estdo em certa medida articuladas e
envolvem politicas culturais oficiais de preservagcado. Scheiner (2013, p. 360) pontua que
ambos sédo “apreendidos em processo”, na medida em que passam por reatualizagdes. E
acrescenta ainda que as discussfes que permeiam as transformagbes pelas quais esses
conceitos passaram e passam sao apoiadas em trés questdes centrais: “as implicagoes
sociais da heranga cultural e a necessidade de aceitagdo das diferengas; a ampliacdo e
difusdo do conceito de patrimdnio; e a importancia deste para a sociedade da informagao”
(SCHEINER, 2013, p. 360). Em face dessa consideragdo, abordaremos o processo de
ressignificacdo que ambos os conceitos passaram, visando apreender a atribuicao de valor
cultural aos remanescentes da ferrovia no Brasil, tema geral a que se dedica esta pesquisa.

1.1 - Patrimoénio Industrial: desafios da preservacao

Os remanescentes ferroviarios se inserem na categoria de patriménio industrial, o
que decorre do alargamento da concepcdao moderna de patriménio que, conforme Abreu
(2007, p. 267) “é uma nogao dinamica, de modo que diferentes significados vao justapondo-
se no embate entre politicas de lembrancas e de esquecimentos”.

A respeito da origem do termo, Lima (2012, p.33) esclarece que patriménio advém do
direito romano, do latim patrimonium, e designava a heranga, os pertences legados em
testamento pelo pai (parter) ou pai de familia (parter familias) ao filho primogénito. O pai
exercia o “papel de mantenedor das tradi¢cdes, entre as quais o culto aos mortos e as
divindades protetoras que se realizava no préprio lar, em comodo destinado para tal fim e no
qual se depositavam oferendas”. Funari e Pelegrini salientam que:

A semelhanc¢a dos termos — pater, patrimonium, familia — porém, esconde
diferencas profundas nos significados, ja que a sociedade romana era
diversa da nossa. A familia compreendia tudo que estava sob dominio do
senhor, inclusive a mulher, os filhos, mas também os escravos, os bens
méveis e imoveis, até mesmo os animais. Isso tudo era o patrimonium, tudo
que podia ser legado por testamento, sem excetuar, portanto, as proprias
pessoas (FUNARI; PELEGRINI, 2006, p. 10-11).

Com a difusao do cristianismo, especialmente durante a ldade Média, nos séculos VI
a XV, e a valorizagao de objetos e lugares sagrados, o patrimdnio, assume carater coletivo,
mas continua vinculado aos interesses aristocraticos. Funari e Pelegrini sobre esse aspecto
afirmam que “o culto aos santos e a valorizagdo das reliquias deram as pessoas comuns um

sentido de patrim6nio muito préprio e que, como veremos, de certa forma permanece entre



nds: a valorizagdo tanto dos lugares e objetos como dos rituais coletivos” (FUNARI;
PELEGRINI, 2006, p. 11).

A partir do século XVIII, com as transformacgdes politicas, econémicas e sociais nas
sociedades modernas ocidentais, 0 conceito de patriménio é ressignificado, por influéncia do
lluminismo, da Revolugao Industrial e, principalmente, pela Revolugdo Francesa. Esta ultima
desencadeou um processo de destruicado dos bens do clero, da nobreza e da Coroa, que
provocou reacao inversa de protecao e nacionalizagdao (CHOAY, 2006).

Utilizada na emergéncia e consolidacdo dos estados nacionais, a concepgao de
patrimdnio foi vinculada a invencdo simbdlica de um passado e de uma identidade, e na
difusdo da ideia de pertencimento (FUNARI; PELEGRINI, 2006, p.13). E nesse momento
que “comeca a surgir o conceito de patriménio que temos hoje, ndo mais no ambito privado
ou religioso das tradicées antigas e medievais, mas de todo um povo, com uma lingua,
origem e territorio” (FUNARI; PELEGRINI, 2006, p. 17).

O valor nacional legitimou e agregou os valores histérico, econémico, artistico e
pedagogico, ultrapassando assim os limites do conhecimento restrito aos intelectuais e da
fruicdo estética. O Estado assumiu o papel de gestor, desse patrimdnio, com a elaboracao
de propostas deliberadas de preservacao, implementadas por meio de aparato legal, como o
inventario, o tombamento e pela criacdo de instituicdes com o objetivo de regulamentar e
fiscalizar essa forma de preservacao (CHOAY, 2006; ABREU, 2003).

Neste processo, percebe-se uma dicotomia estabelecida entre o patriménio mével e
o imével, que passaram a receber tratamentos distintos: “Para os primeiros foram criados
museus, para 0s segundos se apresentava o problema complexo de sua reutilizagdo”
(FONSECA, 2005, p. 59).

Abreu (2007, p. 266) menciona que essa no¢ao esta vinculada a concepc¢ao linear de
tempo, visto que nas sociedades tradicionais, cujo tempo é concebido de forma ciclica, “néo
ha um sentido de guarda, armazenamento ou preservagao de objetos, assim como nao ha o

sentido que conhecemos de heranga”.

Por meio de uma série de normas e recomendagbes, essa concepg¢do de
patrimdnio se disseminou inicialmente nos paises europeus e, na primeira metade do século
XX, na América Latina (FONSECA, 2005, p. 62). No Brasil, a partir da década de 1920,
despontaram manifestacdes de intelectuais voltadas para a preservagcao do patriménio e
foram apresentados os primeiros projetos visando a criagdo de mecanismos de protegao.
Essa demanda reivindicava a participacdo do Estado e, na Constituicado de 1934, houve a
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primeira mengao juridica da responsabilidade em proteger os monumentos histéricos e
artisticos, culminando com a criacdo do Servico do Patriménio Histérico e Artistico Nacional
(SPHAN), em 1937 (FONSECA, 2005).

A respeito da disseminacado desse conceito de patriménio, Choay afirma que foi
influenciada pela Revolugao Industrial, conforme ressaltado no trecho a seguir:

A revolugéao industrial como processo em desenvolvimento planetario dava,
virtualmente, uma dimenséao universal ao conceito de monumento histérico,
aplicavel em escala universal. Como processo irremediavel, a
industrializacdo do mundo contribuiu, por um lado, para generalizar e
acelerar o estabelecimento de leis visando a protecdo do monumento
histérico e, por outro, para fazer da restauragdo uma disciplina integral, que
acompanha os progressos da histéria da arte (CHOAY, 2006, p. 127).

Em relagéo a distingao entre os termos patriménio e monumento, Choay (2011, p.27)
esclarece que o primeiro foi utilizado durante a Revolugao Francesa, sendo substituido por
monumento histérico, em fungao de sua ambiguidade, reaparecendo ao longo da década de
1960. A autora acrescenta que a palavra monumento (monumentum — em latim), advém de
monere, que significa advertir, lembrar, “aquilo que traz ‘lembranca de alguma coisa”
(CHOAY, 20086, p. 17). De acordo com Riegl:

Por monumento, no sentido mais antigo e original do termo, entende-se
uma obra criada pela mdao do homem e elaborada com o objetivo
determinante de manter sempre presente na consciéncia de geragdes
futuras acdes humanas ou destinos (ou a combinacao de ambos) (RIEGL,
2014, p. 31).

Nesta perspectiva, Choay (2011, p.12) afirma que é “um dispositivo memorial

“intencional™, uma construcdo deliberada, diferindo assim do conceito de monumento
histdrico que € uma concepgéo intelectual, uma qualificagao atribuida pelo olhar a posteriori

a determinados artefatos (CHOAY, 2011, p. 13-14).

Os termos patrimbnio e monumento, que ja foram utilizados como sinénimos, se
distanciaram e monumento histérico representa “parte de uma heranga que nao para de
crescer” (CHOAY, 2006, p,12). Neste seguimento, foram incluidos novos tipos de bens, de
um passado cada vez mais recente, os "novos patriménios". Os critérios de valoracao
tornaram-se mais flexiveis, havendo “maior preocupacao com a dimensao politica dessa
pratica social, o que significa a participacdo de novos atores e um permanente
questionamento dos critérios adotados” (FONSECA, 2005, p.71).

Apés a Segunda Guerra Mundial, foram criados 6rgdos internacionais como a
Organizacao das Nacdes Unidas (ONU) e seus respectivos organismos culturais, dentre os
11



quais a Organizacao das Nacbes Unidas para a Educacao, Ciéncia e Cultura (UNESCO).
Ocorreu ainda o alargamento do conceito de patriménio culminando com o que Choay
(2006) denominou de “complexo de Noé”. De acordo com Chuva:

De uma forma, em todo o mundo, as coisas patrimoniais foram, aos poucos,
se expandindo, configurando uma espécie de “contagio do sagrado”,
passando a incluir objetos criados de origem e natureza muito diversas das
anteriormente consideradas representativas de um passado sagrado
(CHUVA, 2009, p. 55).

Fonseca (2005, p.115) pontua como influencia a mudanga de orientagcao, em termos
de objeto, nas disciplinas de histéria e histéria da arte, que fundamentavam a selegédo do
patrimdénio. Ja Abreu (2007, p.277) menciona a difusdo internacional do conceito
antropolégico de cultura, que preconizava as nog¢des de diversidade e valorizacdo da
diferenca e que perpassou “diferentes dominios do campo intelectual e da vida social”.
Nesta “a énfase estd nas relagbes sociais, ou nas relagdes simbdlicas, mas nao

especificamente nos objetos materiais e nas técnicas” (GONCALVES, 2005, p.21).

Na definicdo da Carta de Veneza, de 1964, fruto do Il Congresso Internacional de
Arquitetos e Técnicos de Monumentos Historicos, realizado em Veneza, as areas urbanas e
0s remanescentes industriais adquirem o status de monumento histérico, conforme

apresentado no trecho a seguir:

A nocdo de monumento histérico compreende a criagdo arquitetbnica
isolada, bem como o sitio urbano e rural que da testemunho de uma
civilizagdo particular, de uma evolugéo significativa ou de um acontecimento
historico. Estende-se ndo s6 as grandes criagbes, mas também as obras
modestas, que tenham adquirido, com o tempo, uma significagdo cultural
(CURY, 2004, p. 93).

No que diz respeito ao reconhecimento da categoria Patriménio da Industrializagéao,
Lima (2012, p.37) menciona que “representa o reconhecimento emprestado a imagem do
cotidiano de pessoas ditas comuns, compreendendo-o0 como contexto donatario do valor de

testemunho historico”.

A preservacdo das edificagbes industriais remonta ao século XIX, com a
ressignificacdo de unidades produtivas desativadas. De acordo com Mendes (2012) a
expressao “arqueologia industrial” foi utilizada por Francisco de Souza Viterbo em 1896,
num trabalho sobre a preservacao de moinhos, intitulado “Arqueologia industrial portuguesa:
os moinhos”. Ele propunha que paralelamente a Arqueologia cléssica, se desenvolvesse a
arqueologia da industria.
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No entanto, foi a partir da década de 1950, na Inglaterra, que o termo se popularizou
e foi intensificado o debate a respeito da importancia da preservacdao dos remanescentes
industriais em face ao seu acelerado processo de desaparecimento. Este foi ocasionado
pela destruicdo do periodo da guerra, pelo processo de desindustrializagdo, com a
consequente substituicdo e desmantelamento de estruturas desativadas, e pela acelerada
reconstrugao (KUHL, 2008).

Em 1955, Michael Rix, docente da Universidade de Birmingham, retomou a
expressao usada por Francisco de Souza Viterbo, no artigo publicado na revista Amateur
Historian, intitulado Industrial Archaeology, ressaltando a importancia do tema (POZZER,
2007, p. 120; ROSA, 2011, p.2). Stuemer (2010, p.16) citando Hudson (1966, p. 11)
menciona que Rix relacionava os monumentos do século XVIII e XIX compreendidos pelas
fabricas, locomotivas, edificios com estrutura de metal, aquedutos e pontes de ferro fundido,

entre outros.

A autora acrescenta ainda que a expressdo “foi usada para designar um campo
dedicado ao levantamento, estudo, registro e preservacdo do patrimdnio industrial”, com
vistas a estabelecer critérios e métodos para a andlise de edificios, complexos industriais e
maquinas. Desse modo, a preocupacgao inicial de tedricos como Kenneth Hudson e Arthur
Raistrick, dentre outros, era de documentar esse patriménio e em alguns casos protegé-lo
(STUEMER, 2010, p. 16-21).

Nesse processo surgiram associacdes que desenvolveram as primeiras iniciativas de
intervencdo. Dentre as quais destacamos o Conselho Britanico de Arqueologia (Council for
British Archaeology - CBA), organismo nao-governamental formado em 1959, e que
concebeu um Comité de Pesquisa para a Arqueologia Industrial. Este organizou a Primeira
Conferéncia Nacional de Arqueologia Industrial (First National Conference on Industrial
Archaeology), estimulou a concretizagdo do inventario governamental dos monumentos
industriais britanicos, com vistas a identificar e avaliar sitios que deveriam ser protegidos
(ROSA, 2011, p.2; POZZER, 2007, p.222).

Para Kihl (2008), o debate foi acentuado e atraiu a atencédo e o envolvimento da
populagdo com a destruicao de exemplares arquiteténicos emblematicos na Inglaterra, como
a Estagédo Euston (estagao ferroviaria inaugurada em 1837), em 1962, e do edificio Coal
Exchange de Buning, iniciada no mesmo ano. A demoli¢do desta Ultima edificacao chegou a
ser temporariamente paralisada devido a inimeros protestos (KUHL, 2008, p. 38).

A respeito da realizagao de inventario voltado especialmente para essa categoria de

patrim6nio, em 1962, na Inglaterra, foi iniciado o inventario “Industrial Monuments Survey’,
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sob a direcao de Rex Wailes, sendo constituido, no ano seguinte, o “National Record of
Industrial Monuments” (NRIM). A partir de 1965, passou para a responsabilidade de R. A.
Buchanan, no Centre for the Study of the History of Technology e, em 1981, integrado as
atividades da Real Comissao de Monumentos Histéricos da Inglaterra (Royal Commission
on Historical Monuments of England) (MENEGUELLO, 2012, p. 85).

Em relacdo a divulgacdo, durante a década de 1960, foram editados livros e revistas
dedicados exclusivamente ao tema, dentre os quais Industrial archaeology: na introduction,
em 1963, de autoria de Keneth Hudson. Nesta publicagdo consta a seguinte definicdo para
arqueologia industrial: disciplina voltada para “a descoberta, registro e estudo dos residuos
fisicos de industrias e meios de comunicagao do passado” (HUDSON apud POZZER, 2007,
p. 231).

Kihl (2010b, p.2) acrescenta que diferentes definigdes elaboradas posteriormente
associavam, de forma articulada, os processos produtivos, os meios de transporte e as
formas de producdo energética, que marcaram a implantacdo e o desenvolvimento de

indUstrias.

Ainda conforme a autora, o conceito de “arqueologia industrial” foi bastante
questionado, devido a propria definicdo do termo, as variadas fases da industrializacdo nos
diversos paises e a dificuldade de delimitar, de forma precisa, as atividades artesanais das
industrias (KUHL, 2008, p. 39).

Outros paises iniciaram também estudos no campo, como nos EUA, em 1965, pela
Smithsonian Institution, o Historic American Building Survey e pelo American Institute of
Architects. Ja na Alemanha, o tema foi inserido no conteudo universitario dos Cursos de
tecnologia em fins da década de 1960 (STUEMER, 2010, p. 21).

E oportuno ressaltar que no bojo das medidas de preservacdo, em 1968, foi
construido o museu de arqueologia industrial, em Iron bridge, na Inglaterra, que abriga a
emblematica ponte de ferro (The Iron Bridge) que nomeia a regido, construida em 1779
(POZZER, 2007, p. 225). Esta instituicAio museoldgica abrigou o Primeiro Congresso
Internacional de Conservagdo de Monumentos Industriais - FICCIM (First International
Congress on the Conservation of Industrial Monuments), em 1973, com representantes de
diversos paises, como Canada, Alemanha Oriental e Ocidental, Irlanda, Holanda, Suécia e
Estados Unidos (ROSA, 2011, p.2).

A edigcdo seguinte foi realizada em Brochum (Alemanha, 1975) e no terceiro encontro
internacional, realizado em Estocolmo, na Suécia, em 1978, foi instituido o Comité
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Internacional de Conservagdo do Patriménio Industrial — TICCIH (The International
Committee for the Conservation of the Industrial Heritage), fomentando os debates tedricos
e as praticas internacionais a respeito do tema.

O TICCIH é consultor do Conselho Internacional de Monumentos e Sitios - ICOMOS
(International Council on Monuments and Sites), nos assuntos relacionados aos estudos e
preservacao do patriménio industrial, e o ICOMOS, por sua vez, é consultor da UNESCO em
relacdo a Lista do Patriménio Mundial. Ap6s décadas de discussdes, reunides cientificas e
praticas, foi aprovada a Carta de Nizhny Tagil, na Xll Assembleia Geral do TICCIH, em
2003, em Nizhny Tagil, Russia, referéncia em éambito internacional na &rea. Nesse
documento consta a seguinte defini¢cao:

O patriménio industrial compreende os vestigios da cultura industrial que
possuem valor histérico, tecnolégico, social, arquitetdnico ou cientifico.
Estes vestigios englobam edificios € maquinaria, oficinas, fabricas, minas e
locais de processamento e de refinagcao, entrepostos e armazéns, centros
de producgéo, transmissdo e utilizacdo de energia, meios de transporte e
todas as suas estruturas e infraestruturas, assim como os locais onde se
desenvolveram atividades sociais relacionadas com a industria, tais como
habitacées, locais de culto ou de educagao’.

Conforme pode ser observado, tem-se uma compreensao ampla do patriménio
industrial, abarcando os vestigios diretamente ligados ao sistema de producdo, ao uso da
energia e ao transporte e também aos espacos de sociabilidade dos trabalhadores, como

escolas e vilas ferroviarias.

O periodo de maior relevancia € a Revolucéo Industrial, a partir da segunda metade
do século XVIII, mas é ressaltada a importancia dos vestigios anteriores, denominados

“raizes pré-industriais e proto-industriais™®

O documento faz mencao ainda aos aspectos intangiveis constituidos pelos “valores

intrinsecos” do sitio, presentes nos “registros intangiveis contidos na memaoria dos homens e

n7

das suas tradicdes™. A arqueologia industrial, também no ambito desse Comité, & definida

como:

um método interdisciplinar que estuda todos os vestigios, materiais e
imateriais, os documentos, os artefactos, a estratigrafia e as estruturas, as
implantagdes humanas e as paisagens naturais e urbanas, criadas para ou
por processos industriais. A arqueologia industrial utiliza os métodos de

® TICCIH - The International Committee for the Conservation of the Industrial Heritage. Carta de Nizhny Tagil

sobre Patriménio Industrial. 2003. Disponivel em: <http:/fticcih.org/wp-
content/uploads/2013/04/NTagilPortuguese.pdf >. Acesso em: 10 dez. 2015.

® Ibid.

" Ibid.
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investigacao mais adequados para aumentar a compreensdo do passado e
do presente industrial®.

E relevante mencionar que, na concepcdo de Hudson anteriormente citada, a
arqueologia industrial era definida como disciplina. Ap6s décadas de discussoes, a partir da
Carta de Nizhny Tagil, assume o carater de método, sendo este apresentando de forma
vaga, no qual foi apontado apenas o aspecto interdisciplinar.

Com relacdo aos valores atribuidos a essa categoria de patrimdnio sdo: universal,
social, cientifico e tecnoldgico, estético, e, em relacdo aos “exemplos mais antigos, ou

I!’g

pioneiros, apresentam um valor especia No entanto, aqui percebe-se uma certa

indefinicdo, ou imprecisao, que abre espago para duvidas e questionamentos.

A atribuicao de valor universal, em contraposi¢cdo ao excepcional, até entdo adotado
nas politicas de preservagao, gera consistentes desafios, ndo apenas em relagdo ao numero
de bens envolvidos mas, também, pela dificuldade de reconhecimento da sua relevancia,
conforme segue apontado por Prochnow:

Aos novos patriménios ndo cabem, entdo, valores de excepcionalidade e
monumentalidade, caracteristicos de uma época que buscava referéncias
para a formacdo da identidade nacional. Devido a isso, existe certa
dificuldade de caracterizac¢do discursiva por parte dos 6rgdos de patrimonio
sobre estes novos bens, 0 que indica a necessidade de uma
ressemantizacdo dos atributos de que se valem estes 6rgdos para a sua
justificacdo (PROCHNOW, 2014, p.54).

Desse modo, a Carta de Nizhny Tagil chama a atencdo para a importancia da
identificacdo, inventario e investigacao, visando conhecer a amplitude desse patriménio e
para nortear as agbes de preservagdo. Em relagdo ao inventério, o documento frisa que
deve englobar as caracteristicas fisicas e condicbes do sitio, com descricoes, registros
fotograficos e iconograficos e referencias em fontes documentais, preferencialmente antes

do término da atividade produtiva.

Kihl (2008, p. 46-47) reforca a relevancia do inventario visando aprofundar o
conhecimento a respeito que orientard a selegao dos exemplares mais significativos a serem
preservados. A autora acrescenta que, além dos aspectos pontuados no documento, o

inventario devera abordar o estudo das transformacées dos varios setores envolvidos nos

8TICCIH - The International Committee for the Conservation of the Industrial Heritage. Carta de Nizhny Tagil

sobre Patrim6nio Industrial. 2003. Disponivel em: <http:/fticcih.org/wp-
content/uploads/2013/04/NTagilPortuguese.pdf>. Acesso em: 10 dez. 2015.
[

Ibid.
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processos de producao, o tipo de energia usado e o espacgo social de trabalho, englobando
0s aspectos analitico-descritivo, histérico-documental, iconografico e o estudo comparativo.

Evocando a natureza especifica desse patriménio, a Carta de Nizhny Tagil menciona
a importancia de protecao integrada dos sitios mais importantes nas politicas econdémicas
de desenvolvimento e de planejamento regional e nacional, das edificacdes juntamente com

as maquinas e demais elementos estruturais, bem como as paisagens industriais.

Nessa perspectiva, Kihl esclarece a importancia da articulagcao com planos diretores,
conforme ressaltado no trecho a seguir:

Por certo inventarios sistematicos e planos diretores para areas extensas,
ligados as propostas para a cidade como um todo, s&o instrumentos mais
eficazes para se tomarem decisbes que sejam resultado de analises
judiciosas e nao de panico. Um planejamento articulado, informado através
da analise pormenorizada dos bens culturais existentes, fornece meios para
o tratamento mais aprofundado de uma realidade, algo necessario para uma
efetiva insercdo na realidade socioecon6mica, politica e cultural (KUHL,
2008, p. 143 € 144).

E digno de nota que a protecdo de edificagcbes isoladas, em muitos casos, é
insuficiente, visto que sua importancia ndo esta nas qualidades estéticas, mas na integragao
e associagao com outras estruturas da qual fazem parte, conforme evidencia Rufinoni:

Nesse modo de intervir, as obras isoladas podem até apresentar bons
resultados, mas ndo necessariamente se articulam com o contexto no qual
se inserem. Dessa forma, essas solu¢des pontuais, buscadas conforme a
disponibilidade de recursos e desarticuladas entre si, podem representar um
perigoso caminho no tratamento desse patriménio e gerar, inclusive, o
carater de puzzle, ja observado por estudiosos (RUFINONI, 2012, p. 4).

Nesta logica, é necessaria a preservagdao de forma articulada, para a efetiva
compreensao das relagdes entre as estruturas e suas caracteristicas funcionais. Conforme
salienta Meneguello (2012, p.100-101), “As unidades industriais muito raramente podem ser
entendidas como edificios isolados; a estrutura s6 tem sentido se compreendida como um
todo interligado a varias outras estruturas e etapas da produgao”.

Diante do exposto, preservar apenas uma chaminé de fabrica, ou a edificagdo de
uma unidade fabril em seu aspecto externo, com alteracées profundas dos espacos
internos, ndo se caracteriza como preservagao do patriménio da industrializagdo. O mesmo
pode ser afirmado no caso das estagdes ferroviarias, em que muitas das edificacdes foram

transformadas em centros culturais, sem qualquer relagdo com a origem.
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Especificamente a propésito das ferrovias, € importante ressaltar que devido a sua
dindmica espacial, formada por redes, e abrangendo varias regides, a preservacao isolada
de suas partes, sem valorizar e respeitar a malha ferroviaria, a configuragéo das edificacoes,
os aspectos funcionais, maquinario e equipamentos reduza sua compreensao e os valores
associados. Cavalcanti Neto (2012, p.15) ressalta que esse patrimdnio € composto por “um
conjunto de elementos interconectados”. O autor ainda acrescenta que “o tratamento dado a
diferentes bens pode ser diverso, pela necessidade de se respeitar suas caracteristicas,

mas a base conceitual utilizada precisa ser a mesma”.

A preservagdo apresenta inUmeros desafios dos quais Kihl (2008) destaca a
extensdo das areas ocupadas e a localizagao, geralmente em zonas centrais, obsoletas e
degradadas, nas quais a especulagdo imobilidria exerce significativa pressdo. Nesta
perspectiva, acrescenta que “faz com que a preservagao assuma papel estratégico e esteja
ligada de forma indissollvel com a escala urbana e, muitas vezes, também territorial” (KUHL
2008, p.22). A autora pontua a necessidade dos programas de preservagao serem amplos e
integrados as politicas econémicas de planejamento urbano e territorial, haja vista que
“mesmo em paises com maior tradicdo no campo, uma efetiva preservacao do patriménio
industrial é ainda dificil” (KUHL 2008, p. 50).

Rufinnoni (2012) acrescenta que a diversidade e complexidade dos edificios e
espacos que compdem os sitios da industrializacao constituem uma série de dificuldades
para apreensao de suas especificidades.

Na Décima Sétima Assembléia Geral do Conselho Internacional de Monumentos e
Sitios, na Irlanda, em 2011, numa ag¢do conjunta com TICCIH, foram aprovados os
Principios para Conservacdo de Sitios, Estruturas, Areas e Paisagens do Patriménio
Industrial (Principles for the Conservationof Industrial Heritage Sites, Structures, Areas and
Landscapes). Também denominado Principios de Dublin, apresenta a definicdo ampliada,
ao mencionar as areas e paisagens industriais, bem como a relagcao desse patriménio com o

ambiente natural, conforme segue:

O patrimoénio industrial € composto por sitios, estruturas, complexos, areas
e paisagens; bem como por maquinas, objetos e documentos relacionados
que fornecem evidéncias dos processos de produgao industrial passados ou
em desenvolvimento, a extracdo de matérias-primas e sua transformacao
em bens, a infra-estrutura de energia e de transportes relacionados. O
patrimonio industrial revela uma profunda ligacao entre o ambiente cultural e
natural, enquanto os processos industriais - sejam eles antigos ou
modernos - dependem de fontes naturais de matérias-primas, energia e
redes de transporte para produzir e distribuir produtos para mercados mais
amplos. Compreende os bens materiais — imdveis e méveis — e dimensdes
intangiveis como o conhecimento técnico, a organizagao do trabalho e dos
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trabalhadores. Isso, juntamente com o complexo legado social e cultural que
forma a vida das comunidades e provocou mudang¢as organizacionais em
sociedades inteiras e no mundo em geral (TICCIH México, 2011)".

No Brasil, a preservagéo do patriménio industrial se iniciou na década de 1950, com
o tombamento do trecho da Estrada de Ferro Maua. Ja para Kihl (2006) o marco foi o
tombamento da Real Fabrica de Ferro Sdo Jodo de Ipanema, em 1964, no municipio de
Iperd, cuja expressdo arqueologia industrial foi utilizada como justificativa. No entanto, a
tutela desse patriménio continua bastante incipiente, provavelmente pela dificuldade dos

orgaos de preservagao em atribuir valor, conforme ja mencionado anteriormente.

Em 2004, em Campinas, foi realizado o | Encontro em Patriménio Industrial e, no
mesmo ano, o Brasil se filiou ao TICCIH, com a criagdo do Comité Brasileiro de Preservacao
do Patriménio Industrial (POZZER, 2007, p. 254). Composto por profissionais de varias
areas de formagao, com o objetivo de “pesquisar, investigar, mapear, catalogar, inventariar,
divulgar, proteger e conservar os bens materiais e imateriais do patrimdnio industrial

»11

brasileiro” '. Nas Ultimas décadas, o debate acerca do tema tem se intensificado, bem como

as reunides cientificas e o interesse académico. No entanto, conforme reforga Rosa (2011,
p.07) o debate ainda € incipiente, tanto no ambito académico quanto nas politicas
governamentais e pelo publico em geral. De acordo com a autora, dentre outros motivos, a
industrializagdo no pais foi tardia, sendo expressiva depois da década de 1930, e a
desindustrializagdo comegou a ser sentida apenas décadas de 1980-90. Meneguello (2002,
p.96) acrescenta que:

O vastissimo patriménio industrial brasileiro, com seus engenhos, minas,
portos, ferrovias, moradias operarias, barragens e represas, complexos
industriais do século XIX e também os mais recente (0 que inclui um vasto
patriménio arquitetdbnico moderno das décadas de 1930, 1940 e 1950, hoje
igualmente ameacgado) ainda € desconhecido, mal conhecido, ou
desaparece a cada dia. O Brasil ndo possui um inventario nacional de seu
patriménio industrial e mesmo a documentacdo relativa a atividade da
indlstria encontra-se apenas parcialmente organizada (MENEGUELLO,
2002, p. 96).

10 Ej patrimonio industrial estd compuesto por sitios, estructuras, complejos, areas y paisajes; asi como por la
maquinaria, los objetos y los documentos relacionados que proporcionan pruebas de procesos de produccion
industrial pasados o en desarrollo, la extraccién de materias primas y su transformacion en bienes, y la energia e
infraestructura de transporte relacionadas. El patrimonio industrial revela una conexién profunda entre el entorno
cultural y natural, mientras que los procesos industriales — ya sean antiguos o modernos — dependen de fuentes
naturales de materias primas, energia y redes de transporte para producir y distribuir productos a mercados mas
amplios. Comprende activos fijos y variables, ademas de dimensiones intangibles como el conocimiento técnico,
la organizacioén del trabajo y de los trabajadores. Lo anterior, sumado al complejo legado social y cultural que dio
forma a la vida de las comunidades y provocé cambios organizacionales en sociedades enteras y el mundo en
general - (TICCIH México, 2011).
" TICCIH - Brasil, Comité Brasileiro de Preservagao do Patrim6nio Industrial. Bem vindo ao site do TICCIH —
Brasil. 2005. Disponivel em:
<http://www.patrimonioindustrial.org.br/modules.php?name=Content&pa=showpage&pid=7>. Acesso em: 10 dez.
2015.
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No caso especifico do patriménio ferroviario da RFFSA, desde a década de 1980,
tem sido realizado inventario do patriménio mével e imével pelo PRESERVE, PRESERFE e,
recentemente, pelo IPHAN. No entanto, até o presente momento, ndo se tem um plano
continuo de preservagdo nacional, e as iniciativas neste sentido tém sido descontinuadas.
Desse modo, reforcamos que mesmo no caso em que se tem mapeamento dos bens, existe

a dificuldade de reconhecimento de sua importancia pelos 6rgaos culturais de preservacao.

Rosa (2011, p.9-10) aponta como justificativa a auséncia de politicas governamentais
adaptadas as especificidades, de sistematizacdo de dados, da consciéncia publica do valor
do patriménio industrial e de “um conhecimento tedrico, metodoldgico e pratico maduro no

campo”.

Em relagdo as intervengbes no patriménio ferroviario, em 2005, a Federagéao
Européia de Museu e Turismo Ferroviario — FEDECRAIL (European Federation of Museum
& Tourist Railways) elaborou a Carta de Riga voltada especificamente para a “conservagao,

o restauro, a manutencdo, a reparacdo e a utilizacdo do Equipamento Histérico

ni2

Ferroviario No entanto, esta nao foi reconhecida pelo TICCIH, provavelmente por

defender metodologia de intervengédo que é oposta ao conceito de preservagao atualmente
adotado no campo.

Neste documento ndo se tem a definicdo precisa de patriménio ferroviario, sendo

mencionado nestes termos:

O Patriménio Ferroviario referido nesta Carta, pode também incluir ferrovias
histéricas ou preservados, museus ferroviarios e vias para eléctricos,
trabalhos ferroviarios, eléctricos de museus e ferrovias turisticas, e pode
estender-se aos comboios que estéo activos na rede nacional.

O Equipamento Ferroviério referido nesta Carta pode incluir edificios ou
infraestruturas que fazem parte da vivéncia ferroviaria'.

No que tange as orientagdes metodologicas de preservagao, no artigo 3° é apontado
que:

A manutengdo de todos os aspectos do seu equipamento, € 0
funcionamento numa base regular é essencial para a sobrevivéncia do
Patriménio Ferroviario. Colocar em funcionamento o Equipamento Histérico
Ferroviario com os procedimentos tradicionais e apresenta-los ao publico, é
um meio importante de interpretar esse material .

2MNF - Museu Nacional Ferroviario. Carta de Riga. Disponivel em:
<http://www.fmnf.pt/Upload/Cms/Archive/Carta%20de%20Riga%202005.pdf>. Acesso em: 03 mar. 2016.

MNF - Museu Nacional Ferroviario. Carta de Riga. Disponivel em:
<http://www.fmnf.pt/Upload/Cms/Archive/Carta%20de%20Riga%202005.pdf>. Acesso em: 03 mar. 2016.

* bid.
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Alguns autores, como Chris Caple (2000), defendem que nas intervengdes dos
objetos de valor histérico que pressupdem o funcionamento devem ser restabelecidas as
funcdes originais, como um de seus aspectos constitutivos. Com vistas a oferecer um maior
nivel de compreensao do passado ao individuo, ao possibilitar a sensacao estética, e
sensibilizar o visitante para a importancia de sua preservagdo. No entanto, o mesmo autor
aponta que o uso regular causa danos, € a consequente necessidade de constante reparo e
manutencdo e ainda significativas adicbes, modificacbes e substituicbes das pecas
desgastadas, alterando substancialmente o objeto.

Granato e Miranda (2011, p.290), no entanto, esclarecem que, tendo em vista a
salvaguarda dos objetos histéricos, as intervengdes se orientam para a “preservacao de sua
estrutura e evidéncias histéricas”. Assim afirmam que o “aspecto do funcionamento tem sido
resolvido, no caso de pecgas especiais, com a utilizacdo de modelos e réplicas que permitem
manter objetos similares em contato com o publico”. As excegdes seriam 0s casos em que
se pudesse fornecer informag¢des e conhecimentos que permitam compreender um pouco
mais do momento histdrico a que esses objetos estdo relacionados, e se o custo-beneficio
fosse assim justificado.

A questdo de colocar ou ndo em funcionamento objetos culturais funcionais foi
amplamente discutida nas décadas de 1960-1970, com prevaléncia da atitude em direcéo a
colocar os objetos em funcionamento. A partir da década de 1990, uma abordagem mais
preservacionista prevaleceu, valorizando os objetos funcionais como documentos e sua
trajetoria de existéncia (GRANATO, 2003).

Em relacdo as restauragdes, a Carta de Riga assinala que ndo se deve almejar o
retorno ao estado original, devendo ser respeitada as estratificacoes histéricas. Em casos de
privilegiar um determinado periodo histérico, deve ser pautado na extensa analise dos
registros histéricos e documentais. Em caso de substituicdo de componentes, afirma que
deve se harmonizar com o conjunto mas devem ser facilmente identificados, por meio da
adogao de um sistema de marcagao. O documento indica ainda que as intervengdes devem
ser reversiveis e, em caso de retirada de componentes, 0s originais devem ser preservados
para futura reutilizagdo. Atualmente, o termo reversivel ndo se constitui na melhor forma de
expressar o tipo de intervencdo a ser realizada, j& que nenhuma acéao € reversivel na
dimensao de tempo linear em que vivemos, assim & melhor utilizar o termo removivel, mais

proximo da realidade.
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1.2 - Museu e Musealizacao: algumas consideracoes

Na tradi¢éo literaria, a origem do museu remonta ao Mouseion, templo das musas
(LIMA, 2007). Scheiner (2008, p. 61) defende a origem dos museus a partir do plano das
ideias, conforme segue:

Nao seria 0 MOUSEION (templo das Musas) uma interpretag@o equivocada
do MOUSAON ou Mousaion (pelas Musas) - das Musas como o veiculo de
expressao da criagdo mitica e da concepg¢do de mundo do homem grego?
E se o Museu ndo é o espaco fisico das musas, mas antes o espaco de
presentificagdo das idéias, de recriacdo do mundo por meio da meméria, ele
pode existir em todos os lugares e em todos os tempos: ele existird onde o
Homem estiver e na medida em que assim for nomeado - espago intelectual
ou espontaneo de manifestagdo da memoria do Homem, da sua capacidade
de criagdo1. E como o0 pensamento grego estabelece, de uma ou de outra
forma, o Homem como a medida de todas as coisas, o espaco primordial de
manifestacdo das Musas seria entdo o préprio corpo do Homem - este sim,
o verdadeiro templo das Musas, através do qual elas se manifestam pela
palavra, pelo canto e pelos mitos de origem. Ai se inscreveria, portanto, a
génese do museu: no plano das Mitologias (SCHEINER, 2008, p.61).

O Mouseion de Alexandria, fundado no século Ill a.C., por Ptolomeu |, é apontado
por Scheiner (2008, p.60) como “primeiro centro cultural conhecido no mundo ocidental”. e
destinava-se aos estudos cientificos literarios e artisticos. Para Lima (2007, p.04),
contemplava alguns aspectos que irdo configurar a atual concepgdo de museu, conforme
segue:

Nesse centro cultural, museu arcaico (BENNETT, 1995), é possivel
identificar-se a exposicdo, o ‘instrumento ancestrall das mensagens
museoldgicas — Comunicacao; seja no conjunto dos artefatos humanos, as
esculturas, como também nos espécimes vivos e nos jardins (museus vivos
da atualidade). A investigacdo e analise -- idéia da Pesquisa; ja se fazia
presente na observagdo do cosmos e se estende as narrativas da Historia
gravada nos registros armazenados -- Documentacéo; a disposicdo para
estudos. Em tudo havia a marca da heranga e da sua transmissdo: o
patriménio tangivel para fins de conhecimento e usufruto (LIMA, 2007, p.4).

O termo, pouco utilizado durante a Idade Média, foi retomado no século XV, no
periodo renascentista, designando algumas colecées formadas durante os séculos XIV a
XVI, que reuniam obras de arte da Antiguidade, a producéo artistica da época e a producéao
cientifica. Neste periodo, foram criados os gabinetes de curiosidades, que reuniam grande
quantidade de objetos artisticos e exoéticos, “heterogéneos quanto a ordem de origem” e
quanto aos “enfoques” (LIMA, 2007, p.6). A respeito deste momento histérico, Scheiner
(1999, p.144) acrescenta que as “coisas do mundo passam a ser entendidas segundo
relagcdes de igualdade-desigualdade, e a melhor forma de compreende-las € ordena-las em

séries”.
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No que concerne a acepcao institucionalizada do atual conceito de museu surgiu
com a emergéncia do patriménio nacional e a politica oficial de preservacao. As colecbes
privadas reunidas por estudiosos, clero e nobreza, foram em grande parte transferidas para
0S museus nacionais. A visitacédo, antes restrita a rede de sociabilidade dos colecionadores,
foi ampliada para o grande publico, e a instituicdo assumiu funcdo pedagdgica para a
“‘instrucéo da nacao” (CHOAY, 2006, p.100-101).

Desse modo, foi proposta pelas assembléias revolucionarias, em 1791, e aprovada
pela Convengdo Nacional, em 1792, a criacdo de quatro museus: O Museu do Louvre
(1973), o Museu dos Monumentos (1795), o Museu de Histéria Natural (1793) e o Museu de
Artes e Oficios, como Conservatoire dés Arts et Métiers (1794) (POZZER, 2007, p.219).

A respeito da colegao constituida pelo Conservatoire dés Arts et Meétiers, Corcy
(2011, p. 101) revela que provinha preponderantemente de instituicdes conceituadas, como
a Academie des Sciences e o College de France; das sociedades cientificas, como a
Société d’Encouragement pour I"Industrie Nationale e a Société Francaise de Photographie

e de inventores, construtores e industriais.

Durante o século XIX, se consolidou o modelo de Museu Tradicional. De acordo com
Lopes (2012, p.11), tornou-se ‘“instrumento de produgdo de ciéncia, pelo estudo das
colegdes, com preocupacao de transmitir instrucdo as pessoas. Ha uma especializacdo
cientifica, o que originou 0s museus especializados”. Houve assim o aumento do numero de
instituicbes museoldgicas, inclusive voltadas para a tematica industrial, das quais
destacamos o Musée Industriel em Lille (1853), Musée du Dessin Industriel em Mulhouse
(1858), Musée d’Art et de I'lndustrie em Lion (1863) e o Musée d’Art et de I'Industrie em
Saint-Etienne (1890) (POZZER, 2007, p.219-220; BALLE, 2011, p.172).

Scheiner (1999, p.148) afirma que neste periodo foi registrado também o aumento
significativo de frequéncia aos museus advindo do interesse pela arte e pela divulgacao das
conquistas industriais expostas nos museus tecnoldgicos e nas exposi¢des industriais cuja
“grande estrela € a maquina, presente no museu em sua prépria materialidade ou

representada pelo desenho, pelo protétipo, pelo projeto ou pela patente”.

Carré (2011, p.10) afirma que os museus de ciéncia e técnica e industriais
constantemente recorriam as exposigdes universais para a aquisicdo de objetos. Corcy
(2011, p.108) acrescenta que abordavam tematicas variadas, “faziam a mediacdo entre o

inventor, o industrial, a instituicdo e os usuarios”.
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As exposicdes universais, criadas na Inglaterra, em 1851, frequentemente eram
precedidas pelas exposi¢des regionais e nacionais. Reeditadas em varios paises da Europa
e nos Estados Unidos da América, perduraram até pouco antes da Segunda Guerra Mundial
(BORGES, 2011, p.148-150).

Conforma salienta Borges (2011, p.147-148) o Brasil participou como expositor e
membro de comissdes internacionais nas Exposi¢cées Universas de Londres (1862), Paris
(1867, 1889), Viena (1873) e Filadélfia (1876), Saint-Louis/EUA (1904), Bruxelas (1910) e
Turin (1911).

Nesse seguimento destacamos a Exposicdo dos Caminhos de Ferro Brasileiros,
realizada nos saldes do Liceu de Artes e Oficios, no Rio de Janeiro, em 1887, por iniciativa
do Clube de Engenharia. Esta era uma mostra preparatéria para divulgar a engenharia
brasileira na Exposi¢cao do Cinquentenario das Estradas de Ferro Francesas, em Paris, que,
no entanto, ndo chegou a ser realizada (TELLES, 2011, p.112-113). A respeito deste evento
0 autor discorre que:

A exposi¢do contava com primorosas plantas e perfis de estradas, projetos,
fotografias, memorias, amostras e modelos de material rodante, de via
permanente e de telégrafos e ainda relatérios, estatisticas e produtos de
oficinas. A colecdo de fotografias era do acervo do famoso fotégrafo Marc
Ferrez, cedidas para a exposicao (TELLES, 2011, p.112-113).

A propoésito da criagdo de museus voltados para a tematica ferroviaria, Lopes (2012,
p.21) afirma que a Noruega foi pioneira, com a criagdo de uma instituicdo museoldgica em
1896. No que tange aos museus desse periodo, Scheiner (2013, p.364) afirma que sua base
conceitual eram os objetos, articulados sob a forma de colegéo, e serviam para documentar
e testemunhar fatos e acontecimentos. Os sistemas classificatorios adquiriam importancia

para a organizagao e interpretagdo da colegado como afirma Lima no trecho a seguir:

Os objetos coletados e reunidos tornaram-se institucionalizados e, para
tanto, foram inventariados, organizados, armazenados sob a qualificagao de
colecoes de Museus, na esteira das transformagdes e consolidacoes
burguesas do Estado francés. As colegbes assinaladas como pertencentes
a nacao, ao povo, formalizaram o perfil patrimonial que embasa o quadro
museoldgico assentado na natureza do acesso publico (LIMA, 2012, p.40).

Apontado por Scheiner (2009, p.34) como primeira transformacgéo pela qual o museu
passou, em 1790, foi proposto um parque ao ar livre, pelo cientista suico Charles de
Bonstetten. Este modelo foi concretizado apenas em 1873, por iniciativa do sueco Hazelius,
com a abertura do primeiro Folk Museum, em Estocolmo, denominado de Nordiska Museet.

Este museu a céu aberto, que se opunha ao museu coberto, foi planejado como parque
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popular, que expunha objetos pertencentes as classes camponesas e ofereceria ao publico
desfrutar dos bosques que o envolviam (BRULON, 2012, p.60-61; CLAIR, 1976).

Brulon (2012, p. 62) afirma que, ap6s a Segunda Guerra Mundial, os museus locais
ganham maior evidencia e o “papel social dos museus se define partindo do proposito de
reerguer as sociedades devastadas pela guerra".

Com a insatisfacdo politica e os movimentos de democratizacdo da cultura, na
década de 1960, foi acentuada a critica as instituigbes culturais. Na década seguinte foi
intensificado o debate, a respeito do papel dos museus na sociedade se estendendo a IX
Conferéncia realizada pelo ICOM, em 1971, fomentando discussfes acerca do tema “O
museu a servigo do homem presente e futuro”. No ano seguinte, em maio, a Unesco
promoveu a Mesa Redonda de Santiago do Chile, na qual foi discutido o papel social do
museu e o0s principios de base do “destinado a proporcionar a comunidade uma visao de
conjunto de seu meio material e cultural”’®. Reafirmando a fungéo sécio-educativa do museu
foi apontada a necessidade do museu se abrir as disciplinas ndao consagradas no ambito
museologico “a fim de conscientiza-lo do desenvolvimento antropolégico, socio-econémico e

tecnoldgico™'®.

O conceito de museu de territ6rio impulsionou a preservagao do patriménio industrial,
como o caso pioneiro da abertura do Ecomuseu da Comunidade Urbana de Creusot-
Montceau-les-Mines, no inicio da década de 1970, seguindo os principios definidos por
Georges Henri Riviere e Hugues de Varrine-Bohan (CLAIR, 1976; SHEINER, 2009, p.329).

A década de 1980 foi marcada pela expansdo dos museus com carater tematico
mais especializado em varios paises, inclusive no Brasil. Myrian Santos (2004, p.59)
esclarece que “Esse fenébmeno foi analisado em diversas regides do mundo sendo uma
resposta a demandas mais localizadas e como parte de um movimento que tornou mais

diversificado o processo de preservagao do passado”.

Neste periodo teve inicio o Movimento Internacional para uma Nova Museologia
(MINON), deflagrado em 1984, com a Declaragdo de Quebec, Canada, impulsionado pelas
mudangas das ultimas duas décadas no campo da Museologia com a ampliagao do conceito
de museu para a interagdo do homem e o patriménio no sentido integral (SCHEINER, 2013,
p.361).

' Movimiento Internacional para una Nueva Museologia. Declaragdo Santiago do Chile 1972. Disponivel em:
<www.minom-icom.net/files/declaracao_de_santiago_do_chile_1972_1.docx>. Acesso em: 10 dez 2015.

"lbid.
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Por longos anos o formato dominante de museus foi 0 modelo tradicional ou cléssico,
alicercado na colecao, no prédio e no publico visitante. Scheiner (2013, p.368) afirma que
com a instauracdao dos museus de territorio, “cuja origem remonta ao museu a céu aberto,
aos parques nacionais, sitios historicos e etnograficos patrimonializados”, ocorreram
mudangas mais profundas de sentido. Brulon e Scheiner (2009, p.2473) mencionam que
antes era “orientado para o objeto e agora se volta para a sociedade e as experiéncias
individuais”.

Para Scheiner (1999, p.156), neste modelo “ndo existe a vinculagado absoluta entre
museu e passado, entre museu e coisa acabada: pois Museu é tudo o que se da no
presente, e também o passado € a projegao de futuro". Brulon acrescenta que: "o museu se
manifesta na propria comunidade, que passa a ser ela mesma o Museu manifestado através
das relagbes que esta estabelece com o real, preservando a memoria, os valores e as

experiéncias de forma integral e democratica" (BRULON, 2012, p.61).

Scheiner (1999, p.156) evidencia que o “conceito de patriménio integral esta,
portanto, construido sobre uma percepcao holista do meio ambiente”. A respeito desta
concepgao Peter Van Mensh (1992) esclarece que as fungdes de preservacao, investigacdo
e comunicacao devem ser inter-relacionadas e integradas com o meio ambiente natural e

cultural.

No tocante as novas categorias de museus incorporados pela Museologia, € 0s

remanescentes industriais, recorremos a Lima, ressaltando o trecho a seguir:

Tanto as colegdes como 0s espacos industriais tornaram-se o fundamento
de criagcdo de novos museus: os museus industriais. As praticas de
exposicao, de visitagdo in situ e outras formas de acdo e apropriagdo
museoldgicas, inclusive com participacdo de atores sociais e seus histéricos
de identidades culturais ligadas ao assunto, passaram a ter como objeto de
tratamento os espacos fabris e de mineragao, as olarias, os fornos, as
pontes, os trechos de linhas férreas (LIMA, 2012, p.43).

A Carta de Nizhny Tagil aponta como prioridade para esse tipo de patrimdnio da
preservagao in situ, pois resguarda a integridade funcional e os elementos secundarios.
Nesta perspectiva, os museus industriais e técnicos constituem meios importantes de
protecdo e interpretagcdo. “As novas utilizagdes devem respeitar o material especifico e os
esquemas originais de circulagcao e de produgao, sendo tanto quanto possivel compativeis

com a sua anterior utilizagao”"’.

" TICCIH - The International Committee for the Conservation of the Industrial Heritage. Carta de Nizhny Tagil
sobre Patriménio Industrial. 2003. Disponivel em: <http:/fticcih.org/wp-
content/uploads/2013/04/NTagilPortuguese.pdf>. Acesso em: 15 dez. 2015.
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Bellaigue (2009, p.88) chama a atengdo que esses museus da industria emergem
quando desaparece a atividade em questdo, sdao portanto “museus da deterioracdo, da
agonia, monumentos aos mortos, muletas das memérias, ou de lembrangas dispersas...”.
Nesse prisma, se difere dos museus do género instituidos no século XIX, que exaltavam os
avancos tecnolégicos e da industria.

Os novos patriménios, juntamente com 0s novos modelos conceituais de museus,
promoveram a expansao do campo de atuacado da Museologia. Atualmente, o conceito de
museu como fenémeno social dindmico ultrapassou 0 modelo conceitual tradicional (LIMA,
2010). Assim coexistem diferentes modelos conceituais: museu tradicional (museu
tradicional ortodoxo, museu exploratério e museu com colegbes vivas - jardim botanico,
zooldgico, aquario, etc.), museu de territério (comunitario e ecomuseu, parques nacionais, €
outros sitios naturais musealizados, cidades-monumento, sitios arqueologicos e similares) e
museu virtual (instituido na passagem do século XX para o XXI) (SCHEINER, 2013, p.370).

Conforme afirma Scheiner:

Instancia plural de representagdo (ou presentificagdo) dos universos
simbdlicos que traduzem os diferentes planos do real, o museu
contemporaneo pode existir simultaneamente como espago de ordem (o
acervo, a pesquisa, a documentagdo) ou espago de desordem (as
instalacoes, o efémero, os fragmentos, as impressdes); como &gora
absoluta (os espacos publicos e salas de ‘chats’ musealizados) ou dobra
relacional entre o individuo e seus mundos interiores (SCHEINER, 2013,
p.372).

Lima (2010) ressalta que o Museu é um lugar de producéo ideoldgica, portanto
instrumento de poder e legitimagdo da ordem vigente, sendo influenciado por aspectos
politicos, econdmicos e culturais.Nestes espacgos, estdo presentes lutas simbdlicas de
grupos sociais, com a dominancia, legitimacao e divulgacao de uma determinada estrutura
social. Assim, em maior ou menor grau, 0 juizo de valor permeia o processo de formacao
das colecdes, de identificacdo e interpretacdo dos dados fisicos e documentais, de
contextualizacdo da pega, de elaboracdo da exposicdao, de formulagdo do discurso
comunicacional e dos servigcos de atendimento. Dessa forma, pode contribuir para reforcar a
imagem da separacdo e reafirmar a segregagdo no contexto cultural, utilizando-se do
‘esquecimento’ como uma atitude de néo legitimagéo da diversidade cultural (LIMA, 2010).

Citanto Mensch (1992), a autora acrescenta que para 0 museu desempenhar sua
funcdo social € necessario que atenda a trés linhas técnico-conceituais: preservagao,
investigagcdo e comunicagao (LIMA, 2008, p.40). A preservagdo envolve a aquisi¢do, o

armazenamento, a conservagao, a restauragao e a documentagao; a comunicagao engloba
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as exposicoes, as atividades educativas, as publicacées e demais formas de disseminagao
da informacéo; ja a pesquisa esta presente em todas essas atividades.

A respeito do processo de musealizacdo, Desvallées e Mairesse (2013, p.57)
afirmam que consiste na apropriacao dos elementos naturais e culturais que adquirem uma
“realidade cultural especifica”. Lima (2013, p. 52) esclarece que os objetos adquirem novo
significado ao serem reconhecidos como bens simbdlicos e inseridos em outra construgéo

cultural por meio da producéao do discurso museol6gico, conforme segue:

um processo institucionalizado de apropriagdo cultural. Imprime carater
especifico de valorizagdo a elementos de origem natural e cultural.
Estabelece sua caracterizagéo identificando formas interpretativas materiais
e imateriais da humanidade as quais imprime a interpretacdo de
testemunhos que referenciam as existéncias e identidades. Considerados
como documentos da realidade sdo determinados como objeto de
tratamento cientifico pela Museologia, portanto adotados sob outra
percepcao da realidade, sendo reconhecidos na categoria dos bens
simbdlicos e integrados ao dominio do Museu, logo, ao contexto do
patrimdnio musealizado (LIMA, 2013, p.51-52).

Os objetos assim sao requalificados enquanto bens simbdlicos e séo integrados ao
dominio do Museu. Este processo pode ocorrer no préprio meio no qual se localiza o
elemento de origem natural e cultural (musealizagao in situ), ou com a retirada deste do seu
contexto original e recontextualizacdo no ambiente museoldgico (musealizacdo ex situ).
“Em qualquer das circunstancias, a interferéncia apropriadora do poder detido pelo campo
altera a realidade (da coisa) ao estabelecer um novo contexto de existéncia” (LIMA, 2013,
p.52).

Scheiner (2015, p.43) ressalta que o objeto adquire “um papel especifico: ele
preenche uma nova fungdo (de meméria, ou de documento) e pode servir de agente
evocador - comprobatoério, ou mesmo deflagrador do acontecimento ou da experiéncia”,
assim passam a ser considerados como suportes de informacdo. Lima (2013, p.392)

corrobora essa afirmativa e acrescenta que o objeto adquire valor testemunhal.

Desvallées e Mairesse (2013, p.58) apontam que esse processo “desvia 0 museu da
perspectiva do templo para inscrevé-lo em um processo que o aproxima do laboratério”. Ja
Brulon (2012, p.69) destaca que envolve a experiéncia estética visto que “uma vez que o
objeto € retirado ou destacado de seu meio real ele é necessariamente estetizado".

Os autores acrescentam que essa apropriagao cultural de elementos da cultura e da
natureza resulta na perda de informagdes, ao ser esvaziado o contexto de origem, ja que o

“objeto separado do contexto do qual foi retirado ndo € nada além de um substituto dessa
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realidade que ele deve testemunhar” (DESVALLEES; MAIRESSE, 2013, p.57). Scheiner
(1999, p.147) reitera que nesses casos a natureza do trabalho nos museus é fragmentaria,

)

ao inserir 0 objeto numa situacéo artificial, “onde a realidade precisa ser “reinventada™.

Citando Davallon, Lima (2012, p.34) distingue os processos de musealizacdo e
patrimonializacédo, pontuando que ambos realizam a apropriagéo cultural e alteram o status
do objeto, por meio da selecao, atribuicao de valor e medidas de protecdo, mas “a primeira o
torna objeto de museu e a segunda um direito de representacao”.

1.3 - Museu de Ciéncia ou da Industria? Algumas consideracdes a respeito dos

museus ferroviarios

O transporte ferroviario € um dos principais desenvolvimentos da Revolugéao
Industrial e passou por transformacdes técnicas e tecnoldgicas, precedidas por pesquisas
cientificas e tecnoldgicas. O processo de implantagdo da malha ferroviaria, do mesmo
modo, envolvia projetos de engenheiros e ferroviarios, seja na construgdo de pontes,
viadutos, taneis e outras estruturas, seja no ambito da geologia e geografia. A respeito do
assunto, Cloraldino Soares Severo, Ministro dos Transportes (1982-1985), afirma:

A histéria ferroviaria do Brasil é toda ela um registro da evolugao
tecnologica na area, quando, engenheiros brasileiros e de outras
nacionalidades se aplicaram em vencer as dificuldades das condigbes
geograficas e geoldgicas do nosso Pais. Desse periodo ficaram para
sempre 0s projetos por eles elaborados, os documentos escritos e as
fotografias, verdadeiras preciosidades para o pesquisador. As maquinas, de
origem as mais diversas, sdo também encontradas e representam material
de grande interesse para o estudioso (BRASIL, 1982c, p.5).

Nesta acepcao, podemos afirmar que o patriménio ferroviario € um testemunho do
desenvolvimento tecnolégico e, portanto, patriménio relacionado a ciéncia e tecnologia. A

respeito dessa categoria de patriménio, Granato compreende como:

0 conhecimento cientifico e tecnolégico produzido pelo homem, além de
todos aqueles objetos (inclusive documentos em suporte papel), colecdes
arqueoldgicas, etnograficas e espécimes das colegdes biolégicas que séo
testemunhos dos processos cientificos e do desenvolvimento tecnologico.
Também se incluem nesse grande conjunto as construgdes arquitetbnicas
produzidas com a funcionalidade de atender as necessidades desses
processos e desenvolvimentos (GRANATO, 2009, p.79).

Ballé (2011, p.176), ao apontar a variedade de museus enquadrados nesta categoria,
afirma que é “marcada pela variedade das disciplinas cientificas dos campos de aplicagao

das tecnologias, dos objetos e das colegbes, das condicbes de fundagao dos
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estabelecimentos, da importancia dos especialistas, dos publicos visitados pelo museus”.
Citando Victor Danilov (1990), que aborda a tematica das cole¢des, a autora menciona doze

categorias de museus de ciéncia, dentre os quais 0s museus dos transportes.

Tomando como referéncia esta ultima categoria de museu, Lourenco e Granato
fazem a seguinte diferenciacdo entre patrimdénio de ciéncia e tecnologia e patriménio
industrial:

No caso do patrimdnio dos transportes (sejam terrestres, maritimos ou
aéreos), por exemplo, os carros, trens e avides estariam fora do escopo do
patriménio da ciéncia, embora ndo o estivessem os protétipos e
equipamentos que materializam desenvolvimentos realizados para produzir
novas formas de transporte, inclusive de materiais e de design, e novas
maneiras de uso da energia para esse fim. Também os itens classificados
como patrimdnio industrial que, em sua maioria, ndo se enquadrariam como
patriménio cientifico, mas aqueles objetos encontrados em laboratérios de
algumas fébricas, que foram utilizados para testes e ensaios, estariam
dentro do ambito de interesse (LOURENCO; GRANATO, 2015, p.52).

A partir dessa citagdo, podemos observar que a distingdo entre a categoria do
patrimdnio de ciéncia e tecnologia e patrimdnio industrial se daria no uso dado a sua
materialidade, ou seja, na primeira categoria se enquadram os objetos relacionados ao
desenvolvimento de pesquisas na area. Na segunda, com definicdo ampla, além destes
objetos, com valor cientifico conforme expresso na Carta de Nizhny Tagil, estao inseridos os

remanescentes utilizados para o desenvolvimento do transporte propriamente dito.

Nesta acepcdo, de enquadrar os museus ferroviarios na categoria de patriménio
industrial, Lopes defende que:

Um museu ferroviario, ndo pode ser encarado s6 como uma instituicéo
museoldgica dos transportes. E de transportes mas € muito mais do que
isso. H& todo um sistema industrial que o criou, ha edificios dessa mesma
industria que o suporta, e os veiculos ndo podem ser vistos como pecas
isoladas, mas no seu conjunto. Os comboios, sdo composi¢cdes que se
formam com algum sentido e significado, para servirem de transporte e para
darem seguranga e confortos aos passageiros e para mover mercadorias
pelos territérios nacionais e internacionais (LOPES, 2012, p. 106).

Devido a convergéncia dessas categorias, Guarnieri (1980, p.31) esclarece que um
dos temas prevalece e os demais continuam subjacentes. Nas pesquisas académicas
recentes no pais, podemos observar a tendéncia a enquadrar os museus ferroviarios na
categoria de patriménio industrial, ainda que esteja subtendido o viés tecnoldgico do acervo.
Dentre estas pesquisas destacamos o artigo “Museus e Ferrovias: estudo sobre a
preservagao do patriménio ferroviario paulista”, de autoria de Eduardo Romero de Oliveira, e
a dissertacdo “Memoria e Patriménio Ferroviario: Estudo sobre o museu da Companhia
Paulista em Jundiai/SP", de autoria de Aline Zandra Vieira Bartcus.
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CAPITULO 2

O TRANSPORTE FERROVIARIO
NO BRASIL
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2. 0 TRANSPORTE FERROVIARIO NO BRASIL

Neste capitulo abordaremos brevemente a implantagdo do modal ferroviario no
pais, abarcando as primeiras iniciativas, o processo de encampacdo e a subsequente
unificacao de linhas de propriedade da Unido por meio da Rede Ferroviaria Federal S.A.
(RFFSA). Em seguida explanaremos a respeito da desestatizagdo do setor e sua

consequéncia no ambito da preservagao do patriménio ferroviario.

2.1 - Breve Histérico da Implantacao das Estradas de Ferro no Brasil

O incentivo para a implantacdo do modal ferrovidrio no Brasil iniciou em 31 de
outubro de 1835, com a sang¢do do Decreto n® 101, pelo Regente Diogo Anténio Feij6. O
projeto, convertido em lei, havia sido apresentado pelos deputados Bernardo Pereira de
Vasconcelos, Manuel Paranhos da Silva Veloso, e José Floriano do Figueiredo Rocha,
respectivamente das provincias de Minas Gerais, Rio Grande do Sul e Bahia, e previa a
concessao, a uma ou mais companhias, para construir uma estrada de ferro ligando a

Capital do Império, Rio de Janeiro, a estas provincias (ACIOLI, 2007, p.09).

Oferecia como atrativo a garantia de exclusividade pelo periodo de 40 anos para o
transporte de cargas e passageiros, a isencao de impostos de importacao de equipamentos
durante 0s cinco primeiros anos, a cessao gratuita de terrenos (devolutos ou por meio da
desapropriagdo) e a liberdade de fixar os valores de fretes, pedagios ou direitos de
passagem (ACIOLI, 2007, p.09).

Rodriguez (2004, p.09) salienta que essa lei atendia a dois principios basicos, que
seriam: “propiciar a entrada de grandes investimentos estrangeiros no pais e proporcionar o
crescimento da economia exportadora”. No entanto, ndo atraiu o investimento esperado,
Acioli (2007, p.11-12) justifica que foi devido ao “risco-pais”, haja vista a instabilidade politica
da época, e por outros paises concederem beneficios adicionais, especialmente a garantia
de juros.

Apés varias tentativas frustradas em 30 de abril de 1854, foi inaugurado o primeiro
trecho férreo no pais, que iniciava no Porto de Maua, Guia de Pacobaiba, e atingia a
estacdo de Fragoso, numa extens&o de 14,5km e bitola'® de 1,676m (DAVID, 1985, p.08).

'8 Bitola é a distancia entre as faces internas dos trilhos. Existem diversos tamanhos, sendo denominada de
bitola pequena a inferior a 1,435m, de larga a superior a 1,435m, de métrica a com 1,00m e de bitola mista
quando a linha férrea possui trés ou mais trilhos diferentes, permitindo assim a passagem de veiculos com
bitolas diferentes.
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A concessao havia sido outorgada pelo Decreto n® 987, de 12 de junho de 1852, a
Irineu Evangelista de Sousa'® (BRASIL, 1852). A aprovacdo dos estatutos da Imperial
Companhia de Navegacdo a Vapor e Estrada de Ferro de Petropolis, conhecida como
Estrada de Ferro Maud, se deu pelo Decreto n® 1.101, de 29 de dezembro de 1852, sendo
contratado para a elaboracdo do estudo e projeto o engenheiro inglés William Bragge
(BRITO, 1961, p.38).

Cabe ressaltar que no inicio da implantagédo das estradas de ferro os profissionais
contratados, o material rodante®® e de construcéo, inclusive prédios em estrutura de ferro
galvanizado, eram de origem inglesa (TELLES, 2011, p.28). Rodriguez (2004, p.20) afirma
que: “A tecnologia ferroviaria inglesa era vendida como patente de invengéo, e seu prego
continha o chamado “servigo de engenharia”, parcela avultada do orgamento”.

Esses profissionais eram responsaveis por toda a construgao, desde a elaboragéao
dos projetos, a construgao das linhas e obras adjacentes a aquisicao de material. Telles
(1984, p.191), no entanto, ressalta que desde o principio engenheiros brasileiros
acompanhavam as obras, havendo inclusive a visita de alunos da Escola de Engenharia
(Escola Militar) na construcao desta primeira ferrovia.

A construgdo da linha férrea ficou subordinada ao Decreto n® 641 aprovado
posteriormente, em 26 de junho de 1852. Conhecido como “Lei da Garantia de Juros”,
concedia a uma ou mais companhias, que ligassem a Capital do Império as provincias de
Minas Gerais e Sao Paulo, a garantia de juros de 5% ao ano sobre o capital investido na via
permanente’’ (ACIOLI, 2007, p.14). Para Telles (2011, p.62) essa lei “estimulou
grandemente a construgdo das estradas, mas era um prémio a ineficiéncia, ja que o lucro

era certo”.

Dentre outros beneficios, oferecia a exploracdo por 90 anos, o direito de
desapropriagdo de terrenos particulares e cessao de terras devolutas necessarias ao
tracado da via e as obras adjacentes e a isen¢do de impostos de importacdo do material
rodante e de equipamentos necessarios para a construcdo da via permanente®.

19 Apobs a construgdo desta ferrovia foi agraciado com o titulo de Bardo de Maua e, em 26 de junho de 1874, com
o de Visconde de Maua (SCHOPPA, [20047], p.27 e 38).

20 Material rodante é composto de material de tragéo, carros de passageiros e vagdes de mercadorias.

2 Via permanente € o conjunto de instalagdo e equipamentos que compdem a infra e superestrutura da ferrovia
(DNIT, 2016).
#BRASIL. Decreto n2 641 de 26 de junho de 1852. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto/Historicos/DPL/DPL641.htm>. Acesso em: 01 ago. 2016.
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A legislacao tinha ainda como clausula a proibicdo do emprego de mao de obra
escrava na construcdo e custeio das ferrovias, sendo assim contratados homens livres
(ARRUDA, 2013, p. 23-35). Baseado em Lamounier (2008), Arruda (2013, p.23) afirma que
marcou uma mudanca nas relagdes de trabalho e na estrutura social. Mas, cabe mencionar
que algumas ferrovias foram financiamento por cafeicultores que empregavam mao de obra

de escravizados.

Em 1856, a linha foi estendida de Fragoso até a Raiz da Serra de Petropolis,
posteriormente Vila Inhotim, perfazendo um total de 16,32km de comprimento total
(RODRIGUEZ, 2004, p.18). A respeito do trajeto percorrido David (1985, p.08) esclarece
gue 0s passageiros e as mercadorias embarcavam no vapor, “Guarani", do Porto da Prainha
(atual Praga Maua), sendo conduzidos pela Baia de Guanabara até o Porto de Maua,
seguindo pela ferrovia até a Raiz da Serra de Petropolis. O restante do percurso até
Petrépolis era feito por tragao animal.

As obras transcorreram sob a dire¢cdo do proprio Bragge e dos engenheiros também
ingleses, Robert Milligan e William G. Ginty, acompanhados pelo engenheiro brasileiro
Amaro Emilio da Veiga (TELLES, 2011, p.27-28). Dentre as construgbes, destacamos um
pier em metal “que foi uma grande obra de engenharia para a época, e que avangava cerca
de 150m na Baia da Guanabara” (RODRIGUEZ, 2004, p.18).

A respeito da via permanente, Schoppa (2004, p.25) ressalta que “a construcao foi
facilitada por ser em terreno plano, exigindo apenas algumas pequenas pontes de madeira”,
substituidas em 1959, por outras de ferro (TELLES, 2011, p.29-30). No entanto, apresentou
grandes desafios para a época, dentre os quais a inexisténcia de mao de obra especializada
e a falta de materiais de construcdo adequados, conforme apontado por Rodriguez no
trecho a seguir:

Apesar de aparentemente ter sido uma estrada de construgao facil, sem
grande movimento de terra, a mesma apresentou uma série de problemas
desde os desmoronamentos provocados por fortes chuvas, durante os
trabalhos no corte do morro Camaréo, aos surtos de febre que atingiram os
operarios. Por outro lado, a inexisténcia de mao-de-obra especializada
exigia dos responsaveis pelos trabalhos tarefas ndo previstas, como, por
exemplo, ensinar aos operarios as vdrias etapas da obra. A falta de
materiais adequados determinou ainda a instalagcdo de uma olaria para
suprir com tijolos 0 empreendimento (RODRIGUEZ, 2004, p.17).

Neste primeiro momento néo foi possivel a transposigdo da Serra da Estrela, por
dificuldades tecnoldgicas, sendo concretizado posteriormente, por iniciativa de Miguel
Caldgeras, Pandia Calogeras e Luiz Berrini que, em 1883, adquiriram a ferrovia. A Estrada
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de Ferro Principe do Grao Pard, formalizada em 1881 por eles, ficou com a concessao do
prolongamento até Petrdpolis (inaugurada em 1883) e depois até Sdo José do Rio Preto
(inaugurado em 1886). Essas construgcdoes foram dirigidas pelos engenheiros Joaquim
Miguel Ribeiro Lisboa e Marcelino Ramos da Silva (TELLES, 2011, p.91-92).

A bitola de 1,676m foi reduzida para 1,00m, igualando ao trecho de 6km por eles
construido até Petrépolis, com a tecnologia da cremalheira®, que vencia o desnivel de 782m
da Serra. Este sistema havia sido usado anteriormente na Suica, em 1871, e era uma
inovagao para a época (TELLES, 2011, p.91).

A Estrada de Ferro Principe Grao-Para, em 1888, foi encampada pela The Rio de
Janeiro Northern Railway Company e, em 1898, pela The Leopoldina Railway Company
Ltda.Em 1948 foi adquirida pelo presidente Eurico Gaspar Dutra e, em 1957, integrou a
Rede Ferroviaria Federal S.A. (RFFSA)(DAVID, 1985; RODRIGUEZ, 2004).

A respeito da Estrada de Ferro Maua, Brito (1961, p.54-55) ressalta que foi muito
criticada por ndo estabelecer a comunicagéo facil entre Rio de Janeiro e Petrépolis e por
nao ligar centros de producao e de consumo sendo por ele considerada singular na histéria
da ferrovia do pais. Neste seguimento Telles (1984, p.193) acrescenta que nao foi
comercialmente bem sucedida, mesmo apds o prolongamento até Petrépolis. A respeito de
sua importancia, David (1985, p.8) afirma que “reside no pioneirismo. Nao representava uma
ferrovia de integracao nacional e alguns historiadores atribuiram-lhe objetivos politicos”.

No entanto, Schoppa ([20047], p.30) alega que com a construcéo da Estrada Unido e
Industria, esta linha férrea aumentou o transporte de mercadorias, posteriormente
prejudicado com a implantagdo da Estrada de Ferro D. Pedro Il, conforme as palavras do
autor:

Terminada a Estrada de Rodagem Unido e Industria, as mercadorias da
area mais rica de Minas Gerais eram entregues a Estrada de Ferro Maua,
que passou a dar lucro, atingindo o dividendo de 17%, em 1867. Quando a
Estrada de Ferro D. Pedro Il chegou a Entre Rios, em 1869, todo o
transporte de cargas da estrada de Mariano Procopio passou para os trens
da D. Pedro Il, com resultados catastréficos para a empresa de Maua, que,
dai em diante, ndo conseguiu mais se equilibrar (SCHOPPA, [2004 7], p.30).

O autor chama a atencao que no inicio de implantagao das ferrovias haviam “poucas
estradas de rodagem propriamente ditas, sendo a maior parte picadas abertas pelas

% A cremalheira é um sistema de tracdo onde uma engrenagem se acopla aos furos de um terceiro trilho
(cremalheira) que fica no meio do par, de forma a promover o movimento em planos inclinados com for¢a e
seguranga (DNIT, 2016b).
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florestas, sem preparo de leito. Na maior parte do pais, passou-se direto dos caminhos de
tropas para as estradas de ferro” (TELLES, 1984, p.183).

A segunda ferrovia implantada no pais foi a Estrada de Ferro Recife ao Séao
Francisco (The Recife and Séo Francisco Raiwail Co. Ltda.). Em 9 de fevereiro de 1858, foi
inaugurado o trecho, que se iniciava na estacdo Cinco Pontas e atingia a Vila do Cabo,
perfazendo um total de 31,5Km. A concessao havia sido obtida pelos engenheiros anglo-
brasileiros de origem francesa radicados no Recife, Alfred e Edward de Mornay, por meio do
Decreto n® 1.030, de 7 de agosto de 1952. O projeto foi elaborado pelo engenheiro inglés M.
A. Borthwick (TELLES, 2011, p.30-31).

Em 1860, foi construida a segunda se¢ao, de Ipojuca até Escada, com 26,2Km e
finalmente as Ultimas secdes, para Limoeiro, Agua Preta e a atual Palmeiras, inaugurada em
1862, perfazendo um total de 67Km (TELLES, 2011, p.31). O empreiteiro era o inglés
George Furness e vieram também da Inglaterra os capatazes, feitores de turma, mestres de
obras e operarios especializados, sendo adotada a bitola adotada de 1,60m (TELLES, 1984,
p.194). A respeito das especificidades técnicas, recorremos a Telles:

A regido atravessada pela estrada é pouco acidentada, mas, mesmo assim,
foram feitas varias obras de arte™, como dez pontes de estrutura de ferro e
um tunel, o primeiro construido no Brasil, escavado em terra, com 145 m de
comprimento, com abdbada de alvenaria (Tunel do Pavao). As maiores
pontes eram as de Afogados e Motocolomb6 com, respectivamente, 116 m
e 97 m de comprimento (TELLES, 2011, p.31).

Telles (2011, p.31) aponta que essa construgao teve elevado custo devido a falta de
planos detalhados e confidveis. O autor salienta ainda que as primeiras estradas de ferro
tinham essa caracteristica em comum, em decorréncia de contratos mal elaborados e da
inexperiéncia de obras neste seguimento (TELLES, 2011, p.32). Esta estrada também néo
obteve resultados financeiros satisfatérios. Assim, em 1901, foi concedida a Great Western
of Brasil Railway Co., em 1950, absorvida para Rede Ferroviaria do Nordeste e, em 1957,
pela RFFSA (MATOS, 2015; TELLES, 1984).

Dando prosseguindo a implantacao deste transporte no pais, foi concedida 13 de
outubro de 1854, pelo decreto n® 714, a autorizagao para a construcao de ferrovia ligando as
provincias do Rio de Janeiro, Sdo Paulo e Minas Gerais. Em fevereiro de 1855, o Ministro
Sérgio Teixeira Macedo contratou o engenheiro Edward Price, em Londres, para a
construcao (TELLES, 2011).

% Obra de arte termo usado para denominar “bueiros, pontilhdes, pontes, viadutos, passagens superiores e
inferiores, tlneis, galerias, muros de arrimo, revestimento, etc.” (DNIT, 2016b).
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Rodriguez (2004, p.20) chama a atencédo que este contrato estaria em desacordo
com a Lei n® 641, de 1852, pois foi negociado diretamente com o construtor, sem o
intermédio da Companhia. Apenas em 9 de maio do mesmo ano, foram aprovados 0s
estatutos da Companhia Estrada de Ferro D. Pedro Il, pelo Decreto 1.599%, sendo eleita a
diretoria composta de um presidente e cinco diretores. Assim ficou estabelecido que deveria
transpor a Serra do Mar e se dividir em dois ramais, um em diregcdo ao povoado de
Cachoeira, em Sao Paulo, e outro em direcdo a Porto Novo do Cunha, em Minas Gerais
(RODRIGUEZ, 2004, p.20).

Em relacdo a este empreendimento, Rodriguez (2004, p.20) aponta a auséncia de
planos e plantas detalhadas no ato da contratacdo de Price. Telles (2011, p.33)
complementa que foi assinado um contrato global, com preco fixo, do tipo turn-key, sendo
estabelecido apenas os pontos extremos do tracado e alguns intermediarios. Assim o
empreiteiro teria autonomia para projetar e construir a via permanente, além de fornecer o
material necessario para sua implantacao (TELLES, 2011, p.33). A respeito das criticas,
David ressalta que:

Um dos pontos mais obscuros no contrato de Price foi o da escolha da
bitola. Presume-se que a adogdo da bitola 1,60m fosse devido a
disponibilidade de material na Inglaterra que necessitava ser exportado,
pois o Parlamento inglés, em 1846, havia definido a bitola de 1,435m como
padrdo, proibindo qualquer constru¢do com largura diferente a partir
daquele ano (DAVID, 1985, p.10).

Em relacdo ao tamanho das bitolas adotadas nas vias permanentes, ndo havia
padronizagao dificultando a integrag@o operacional e havendo a necessidade de baldeacéo
entre os trens. Telles (2011, p.33) chama a atencdo que, nas ferrovias construidas pelos
engenheiros ingleses, foi adotada a bitola de 1,60m.

A primeira seg¢ao dessa via, inaugurada em 29 de marco de 1858, ligava a estagao
proxima ao Campo da Aclamacdo (ou Campo de Santana, atual Pragca da Republica) a
Queimados, perfazendo um total de 47,21Km. Em 8 de novembro do mesmo ano, com a
construgédo de mais 13Km, atingiu Belém (atual Japeri) (RODRIGUEZ, 2004, p.20).

A respeito da qualidade técnica das construgdes David (1985, p.16) e Telles (2011,
p.37) mencionam que foram frequentes as interrupgdes ocasionadas por enchentes dos rios,
que inundavam varios pontos da linha, cujos aterros haviam ficado com altura insuficiente,

bem como pelos constantes desmoronamentos.

*BRASIL. Decreto 1599 de 9 de maio de 1855 Disponivel ~ em:
<http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-1899/decreto-1599-9-maio-1855-558531-publicacaooriginal-
79871-pe.html>. Acesso em: 02 ago. 2016.
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Logo apdés a inauguragao, foram iniciados os reparos devido a “cercas podres,
bueiros insuficientes e alvenaria de tijolo que se desfaziam em p6 entre os dedos” (TELLES,
2011, p.36). O autor acrescenta que as estacées eram construidas em taipa, sem portas e
janelas, com excec¢ao daquela localizada no Campo da Aclamacao, construida em alvenaria
e piso em terra batida. Além das estagdes, outras construgcoes também foram substituidas.

Para os estudos da segunda secéo, ligando Belém (atual Japeri) a Barra do Pirai, foi
contratado como engenheiro-chefe o norte-americano coronel Charles F. M. Garnett, com
experiéncia de construgdo em montanhas rochosas, e como engenheiros ajudantes os
irmaos Ellison (majores Andrew e William) (TELLES, 2011, p.39-40). Segundo Telles:

E interessante observar que a influéncia estrangeira nas nossas estradas de
ferro foi a principio inteiramente inglesa a participagdo norte-americana, que
chegou a ser muito grande, so teve inicio depois de 1860, e principalmente
devido aos engenheiros contratados pela E. F. D. Pedro Il. A influéncia de
outras nacionalidades foi muito pouca, apesar da cultura em geral e do
ensino da engenharia serem inteiramente dominados pelo espirito francés,
até ha bem pouco tempo” (TELLES, 1984, p.189).

Este trecho era de dificil execucao, devido ao desnivel de cerca de 500m, para a
transposicéo da Serra do Mar “formidavel cordilheira que vai da Bahia ao Rio Grande do Sul
e que por séculos seguidos dificultou a integracao do litoral com o interior brasileiro” (DAVID,
1985, p.16), sendo adotada a tecnologia de simples aderéncia® (TELLES, 2011, p.39-40).

No trajeto da via foram construidos diversos tuneis, totalizando cerca de 5.120m,
pontes, metalica e em alvenaria, bem como viadutos (TELLES, 2011, p.41). O maior desafio,
de acordo com Telles (2011, p.45), foi a construgdo do Tunel Grande, com 2.238m de
comprimento, 4,2m de largura e 5,8m de altura, devido as dificuldades técnicas para
perfurar o material rochoso extremamente duro. Este demorou sete anos para ser concluido,

sendo empregados na sua construgao ponteiro, marreta e poélvora (TELLES, 2011, p.45).

Nesta segunda etapa o contrato foi baseado em pregos unitarios de servigos, sendo
fornecido aos empreiteiros o projeto detalhado e completo da construcao, elaborados pelos
engenheiros da Companhia Estrada de Ferro D. Pedro Il (TELLES, 2011). Foi realizada
ainda uma concorréncia internacional na Europa e nos Estados Unidos, vencida pelos
engenheiros Roberts, Harvey Co. Este diferencial em relagao as outras ferrovias foi devido a
atuagéo do Presidente da Companhia Christiano Ottoni (TELLES, 2011).

% No sistema de simples aderéncia ndo sdo usados cabos de ago, planos inclinados ou cremalheira, sendo
utilizada apenas a tragdo da locomotiva.
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Apbs alcancar Barra do Pirai (1864) a ferrovia se bifurcava em direcdo a Minas
Gerais (Linha do Centro) e a Sao Paulo (Ramal de Sao Paulo), atingindo Cachoeira (atual
Cachoeira Paulista).

As obras da ferrovia foram muito dispendiosas e financiadas por empréstimo do
Governo, aprovado pelo Decreto 912. Em 1865, a Companhia foi encampada, pelo Decreto
n® 3.503, de 10 de julho”, e com a Proclamagdo da Republica, em 1889, passou a ser

denominada de Estrada de Ferro Central do Brasil.

Acioli (2007) aponta que em 1872, a malha ferroviaria brasileira havia alcangado
932Km. O autor acrescenta que visando impulsionar este empreendimento, em 24 de
setembro de 1873, o Decreto n® 2.450%, passou a conceder subvencéo quilométrica como

alternativa a garantia de juros. Por este documento o governo pagava 30 contos por
quilometro construido (ACIOLI, 2007, p.15-16).

Acioli (2007, p.17) atribui a esta legislagdo um “surto ferroviario” no pais, com
prevaléncia do capital estrangeiro, especialmente o inglés. Para Telles (2011, p.63) teve
como consequéncia a construcdo de estradas priorizando o baixo custo e maior
quilometragem possivel. Neste seguimento o investimento inicial era reduzido, mas
aumentava a despesa de custeio, o desgaste da via permanente e do material rodante
(TELLES, 2011, p.78). Segundo o autor:

[...] as estradas mal projetadas e mal construidas tendem a ter um custeio
elevado, e por isso, tornaram-se muitas delas deficitarias crénicas desde o
inicio. O mais grave é que, em qualquer dos dois sistemas, eram
desnecessarios estudos prévios de viabilidade econbémica da estrada
porque o lucro do concessionario era certo. Esse fato deu origem a estradas
e ramais sem qualquer sentido ou construidos simplesmente por motivos
politicos e eleitorais ou para atender interesses secundarios (TELLES,
2011, p.64).

Em 1883, pelo Decreto n® 8.947, de 19 de maio, foi criada a Inspetoria Geral das
Estradas de Ferro, no Ministério da Agricultura, “primeiro 6rgdo publico encarregado
especificamente de fiscalizar e orientar as estradas de ferro no Brasil” (TELLES, 2011, p.60).

Com o fim do Império, em 1889, o panorama da rede ferroviéria era de 66 estradas
de ferro em trafego localizadas em 12 provincias, com 9.587Km de extensdo, das quais

& BRASIL. Decreto n?  3.503, de 10 de julho de 1865. Disponivel em:
<http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-1899/decreto-3503-10-julho-1865-554859-publicacaooriginal-
73814-pe.html>. Acesso em: 02 ago. 2016.

%  PBRASIL. Decreto n® 2450, de 24 de setembro de 1873. Disponivel em:
<http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1824-1899/decreto-2450-24-setembro-1873-551003-
publicacaooriginal-67086-pl.html>. Acesso em: 02 ago. 2016.

39



1.800Km pertenciam ao Estado, correspondendo a 10 ferrovias (SCHOPPA, [20047], p.31).
Dentre as maiores constavam a Estrada de Ferro D. Pedro Il, a Estrada de Ferro
Leopoldina, a Estrada de Ferro Mongiana, a Estrada de Ferro Sorocabana, a Estrada de
Ferro de Bahia ao Sao Francisco e seu prolongamento, a Estrada de Ferro Oeste de Minas,
a Estrada de Ferro Central da Bahia, a Estrada de Ferro Itadna, a Paulista e a Estrada de
Ferro Sdo Paulo-Rio de Janeiro, que juntas somavam 5.290Km, ou seja, 55% das linhas.
Destas, 2/3 eram de iniciativa privada e o restante dos estados, tendo por predominancia a
bitola métrica, seguida da bitola de 1,60m (SCHOPPA, 2004, p.31).

Telles (2011, p. 110) indica a existéncia de oito bitolas diferentes, sendo 1.361Km
com 1,60m, 13Km com 1,40m, 23Km com 1,20m, 247Km com 1,10m, 7.351Km com 1,0m,
251Km com 0,95m, 320Km com 0,76m, 6Km com 0,60m. A respeito da distribuicdo
geogréfica, o autor esclarece que:

A Provincia do Rio de Janeiro estava toda entrecortada de estrada de ferro,
bem como a Zona da Mata de Minas e toda a regido central e nordeste de
Sao Paulo, onde se espraiava a cultura do café. No restante do Brasil,
existiam somente algumas estradas isoladas ou formando pequenos leques,
a partir dos portos de Belém, Fortaleza, Sobral, Natal, Paraiba (Jo&do
Pessoa), Recife, Macei6, Salvador, Curitiba, Laguna, Porto Alegre e Rio
Grande (TELLES, 2011, p.111).

No tocante a expansao da malha ferroviaria, Acioli (2007, p.17) afirma que ocorreu
de forma desordenada, sem planejamento governamental, com tragado, em sua maior parte,
inferior a 100Km, distribuidos de acordo com os interesses das areas econdémicas mais
importantes.Telles justifica que

naquela época, a estrada de ferro era o Unico meio moderno de transporte
terrestre e por isso, contrariamente ao que acontece hoje, justificava-se
plenamente construir um estrada ou um ramal, mesmo onde o trafego fosse
pequeno e ndo houvesse perspectivas de aumento (TELLES, 2011, p.77).

De acordo com Acioli (2007, p.24) varias se tornaram antieconémicas e
injustificaveis, iniciando assim um periodo de “faléncias, encampagdes, arrendamentos,
desmembramentos, formacdo de grandes redes privadas estrangeiras e finalmente a
estatizacdo geral do sistema”. Neste sentido, o governo assumiu ferrovias sem estudo de

viabilidade econdmica e com déficit financeiro.

Apbs a Proclamacédo da Republica, alguns estados estabeleceram legislacao propria
e a malha ferroviaria continuou em expansao impulsionada pelo sistema produtivo do pais,
especialmente da producgao cafeeira, que necessitava de infraestrutura para sua distribuicao

e exportacao (SCHOPPA, [20047], p.51; ACIOLI, 2007, p.27-28). Luz (2006) assinala que a
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relagéo entre a economia e a politica era determinante no crescimento da malha ferroviaria,
conforme segue: "A ferrovia foi aqui inserida, a exemplo do resto do mundo, num momento
histérico de expansdo das atividades econémicas. Nesse contexto, apesar da aparente
neutralidade do Estado, as vias econdmicas somente nascem depois de serem vias
politicas" (LUZ, 2006, p18).

No periodo de 1903 a 1907, foram organizadas as primeiras malhas regionais, com a
integracdo de ferrovias. Neste prisma, foi formada a Leopoldina Railway, abrangendo os
estados do Rio de Janeiro, Minas Gerais e Espirito Santo, a Great Western, nos estados de
Alagoas, Pernambuco, Paraiba e Rio Grande do Norte e a Viagdo Férrea do Rio Grande do
Sul, no estado de mesmo nome. Posteriormente, foram organizadas a Rede Sul Mineira
(1909), nos estados de Minas Gerais e Rio de Janeiro, depois denominada Rede Mineira de
Viacgao, a Viagao Férrea Federal do Leste Brasileiro, nos estados de Bahia e Sergipe (1935);
a Rede Viacdo Parana—Santa Catarina, nos referidos estados e a Rede Viagdo Cearense,
nos estados do Ceard e Paraiba (TELLES, 2011, p.163).

Paradela (1998, p.48) esclarece que, a partir da década de 1920, as ferrovias
deficitarias, com material desgastado e sem reposicao, passaram a sofrer concorréncia do
transporte rodoviario. A respeito do assunto David (1985, p.45) salienta que “as ferrovias
administradas pela Unido apresentavam déficits devido a politicas tarifarias, falta de

investimento na frota e na conservacgao deficiente da Via Permanente.

Acioli (2007, p.31) acrescenta a esse panorama a decadéncia econémica, sobretudo
com o declinio da comercializagcao do café, no Vale de Paraiba, a repercussao da Primeira
Guerra Mundial, a crise de 1929, que impactou negativamente as exportagdes brasileiras, e,

por fim, o deslocamento dos centros econémicos. Nas palavras desse autor:

A importancia crescente do mercado interno e a ascensdo da industria
como centro dindmico da economia brasileira fez com que o setor ferroviario
fosse progressivamente perdendo a sua participagdo na movimentacao de
pessoas e de cargas uma vez que suas malhas foram tragadas seguindo a
l6gica exportadora e ndo estavam portanto preparadas para enfrentar a
integracdo de diferentes regides e a maior mobilidade de matérias-primas e
de produtos acabados exigidas pela industrializacdo crescente” (ACIOLI,
2007, p.32).

A Figura 1, a seguir, apresenta uma imagem do mapa do Brasil, datado de 1913.
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Figura 1 - Mapa do Brasil datado de 1913
Fonte: Disponivel em:<http://www.memoriadepocos.com.br/2012/04/>. Acesso em: 30 mai. 2017.

No governo de Getulio Vargas (1930-1934), em 1934, foi definido o Plano Nacional
de Viacdo (ACIOLI, 2007, p.45). Neste periodo houve ainda encampagado de ferrovias
estrangeiras e nacionais, incluindo as estaduais, que apresentavam déficit financeiro. Estas
passaram a ser administradas pela Inspetoria Federal de Estradas (IFE), vinculada ao
Ministério da Viagao e Obras Publicas, que também geria as rodovias federais.
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Dentre os objetivos da encampacgdo das estradas de ferro pela Unido
podem-se destacar: evitar a brusca interrupgdo do trafego, prevenir o
desemprego, propiciar a melhoria operacional, objetivando a reorganizagao
administrativa e a recuperacéo de linhas e material rodante®.

Em 1941, a administracdo dos transportes rodoviario e ferroviario foi desvinculado
por meio do Decreto n® 3.155, de 28 de margo, que criou o Departamento Nacional de
Estradas de Rodagem (DNER) e o Departamento Nacional de Estradas de Ferro (DNEF).
Este udltimo extinto em 1974, teve as funcbes transferidas para a Secretaria Geral do
Ministério dos Transportes e para a RFFSA™.

Em 1922, o sistema ferroviario continha cerca de 29.000Km de extenséo, incluindo
aproximadamente 2.000 locomotivas a vapor e 30.000 vagdes em trafego. Em 1930 houve a
introdugéo da tragao elétrica em determinados trechos, visando substituir a tracdo a vapor;
e, paralelamente, a partir de 1939, a introducéo de tracdo a diesel elétrica.”

Shoppa ([20047], p.52-53) afirma que no periodo da Segunda Guerra, o transporte
ferroviario sobrecarregado ocasionou o desgaste do equipamento e do material rodante que
nao foram substituidos devido ao seu elevado custo, haja vista que era quase todo
importado.

Apobs esse periodo, as ferrovias, vistas como menos eficientes, entraram em declinio
e cederam gradativamente espaco para as rodovias, que exigiam investimentos iniciais
menores. A respeito do assunto, Santos e Mazzoco afirmam que, a partir de 1946, a politica

rodovidria foi sendo sedimentada com a:

concessao de maior autonomia ao Departamento de estadas de Rodagem,
com a instituicdo de fundos destinados a abertura e pavimentagdo de
estradas, supridos por taxas cobradas aos consumidores de combustiveis
liquidos, e navegacdo de recursos para manutencdo e crescimento do
Departamento Nacional de Estradas de Ferro. Em dez anos, a rede de
estradas de rodagem federais e estaduais aumentou em 136%, enquanto as
estradas de ferro em 5% (SANTOS; MAZZOCO, 2007, p.23).

Em 1953, a “Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos para o Desenvolvimento
Econbémico”, no ambito do Ministério da Fazenda, formada por técnicos e economistas dos
dois paises, recomendou a centralizacdo das operacgdes ferrovidrias em uma companhia

federal. Esta comissédo havia sido instituida em 1950, a partir de um acordo firmado ente o

2 DNIT - Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes. Histérico. 2009. Disponivel em:
<https://189.9.128.64/ferrovias/historico/historico> Acesso em: 19 fev. 2017.
8 ANTT - Agéncia Nacional de Transportes Terrestres. Concessdes. 2013. Disponivel em:
<http://www.antt.gov.br/concessaofer/apresentacaofer.asp>. Acesso: 14 nov. 2016.
' DNIT - Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes. Histérico. 2009. Disponivel em:
<https://189.9.128.64/ferrovias/historico/historico> Acesso em: 19 fev. 2017.
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governo brasileiro e o Banco Internacional de Reconstru¢cdo e Desenvolvimento (BIRD)
(ACIOLI, 2007, p.36; PARADELA, 1998, p.53).

Pelo Decreto n® 37.131, de 4 de abril de 1955, foi estabelecida a “Comissao Especial
de Organizagdo da Rede Ferrovidria Federal S.A” para o levantamento econdmico-
financeiro das estradas de ferro administradas pela Unido. A partir da atuagédo da Comissao,
foram verificados o estado precario do setor com material rodante desgastado e vagdes de
carga e passageiros numericamente insuficientes (ACIOLI, 2007, p.36; PARADELA, 1998,
p.53).

Como resultado desses estudos e levantamentos foi formada a Rede Ferroviaria
Federal Sociedade An6nima (RFFSA), durante o governo de Juscelino Kubitschek (1956-
1961), pela Lei n 3.115%, de 16 de marco de 1957 (ACIOLI, 2007, p.37).

2.2 - A Rede Ferroviaria Federal S.A. - RFFSA

A RFFSA, constituida como sociedade de economia mista, conforme recomendado
pela Comissdo Mista Brasil-Estados Unidos, inicialmente vinculou-se ao Ministério de
Viacdo e Obras Publicas e posteriormente ao Ministério dos Transportes (SCHOPPA,
[20047)).

Tinha como finalidade “administrar, explorar, conservar, reequipar, ampliar e

melhorar o trafego das estradas de ferro da Unido a ela incorporadas, cujos trilhos

atravessavam o Pais, servindo as regiées Nordeste, Sudeste, Centro-Oeste e Sul™®.

Assim foram unificadas as ferrovias de propriedade da Unido, as administradas por
ela e as que viessem a ser transferidas. Inicialmente foram incorporadas 18 ferrovias, que

totalizavam aproximadamente 24.600Km:
e  Rede Mineira de Viagao (3.989Km),
e  Estrada de Ferro Central do Brasil (3.729Km),
e  Estrada de Ferro Leopoldina (3.057Km),
e Rede Viacdo Parana-Santa Catarina (2.666Km),

e  Rede Ferroviaria do Nordeste (2.655Km),

% BRASIL. Lei n® 3.115, de 16 de mar. 1957. Diario Oficial [da] Republica Federativa do Brasil, Rio de
Janeiro, RJ, 16 de mar. 1957. Disponivel em: <http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/L3115.htm>. Acesso: 10
jan. 2016.
% DNIT - Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes. Histérico. 2009. Disponivel em:
<https://189.9.128.64/ferrovias/historico/historico> Acesso em: 19 fev. 2017.
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e Viacao Férrea Federal Leste Brasileiro (2.545Km),

e  Estrada de Ferro Noroeste do Brasil (1.764Km),

e Rede Viacao Cearense (1.596Km),

e  Estrada de Ferro da Bahia a Minas (582Km),

e  Estrada de Ferro de Goias (478Km),

o Estrada de Ferro de Ferro Sao Luis-Teresina (494Km),
e  Estrada de Ferro Sampaio Correia (304Km),

e  Estrada de Ferro Madeira-Marmoré (366Km),

e  Estrada de Ferro Braganca (293Km),

e  Estrada de Ferro Dona Teresa Cristina (264Km),

e  Estrada de Ferro Mossor6 a Souza (243Km),

o Estrada de Ferro Central do Piaui (194Km),

e  Estrada de Ferro Santos a Jundiai (139Km) (SCHOPPA, [20047], p.163).

Posteriormente foram incorporadas outras quatro Estrada de Ferro Santa Catarina
(163km) e a Viagcdo Férrea Rio Grande do Sul (3.735Km), Estrada de Ferro de Ilhéus
(132Km), Estrada de Ferro Nazaré (325Km) (ACIOLI, 2007, p.37).

Baseado nas informagdes da RFFSA-AGEPLAN-Depto. de Estatistica e
Documentacao, Paradela (1998, p.53) afirma que o patriménio inicial dessa empresa havia
sido avaliado na época em 60 bilhdes de cruzeiros, e possuia 24.641Km de linha, 2.243
estacdes, 57 oficinas, 2.627 locomotivas, 3.548 carros™, 33.470 vagdes, sendo composto
por vias, terrenos, prédios, trilhos, linhas de transmisséo, linhas telegréficas, oficinas,
depdsitos, armazéns, almoxarifados, material rodante e de tragédo, equipamentos, maquinas,
fornos, estoques e outros.

Paradela (1998, p.53) destaca que grande parte dessas ferrovias estava com déficit
financeiro e o0 material rodante e da via permanente estavam sucateados, tendo ainda como

pontos negativos as baixas tarifas cobradas e o0 excesso de pessoal da folha de pagamento.

A malha ferroviaria da empresa, reformulada pontualmente, teve o tragado retificado,

ramais erradicados, variantes construidas, a incorporagdao de ferrovias menores pelas

3 Carros ¢ o termo utilizado para designar o transporte de passageiros e vagdes o de carga (PARADELA, 1998,
nota de rodapé, p.54).
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maiores e, por fim, a melhoria nas condigdes técnicas das linhas. (RODRIQUEZ, 2004,
p.167).

O processo de erradicacdo de ramais foi marcante na década de 1960, sobretudo de
transporte de passageiros, menos rentavel economicamente, sendo nomeada a Comissao
para Extingdo dos Ramais Ferrovidrios Antiecondbmicos. Segundo Rodriguez: "Feitos os
estudos, tal grupo entendeu por bem que deveriam ser levantados os trilhos em 110 ramais
ou ferrovias inteiras (quando se tratava de estradas isoladas), perfazendo o total de
7.680Km de linhas que assim foram erradicadas durante os anos 1960” (RODRIGUEZ,
2004, p.174).

Em 3 de maio de 1966, pelo Decreto n® 58.341%°, para disciplinar a erradicacéo de
ferrovias e ramais antieconémicos determinava que essas deveriam ser substituidas por
rodovias (RODRIGUEZ, 2004, p.167). No entanto, Paula (2001, p.11) destaca que nem
sempre esta legislagéo foi atendida, visto que em alguns casos néo houve a substitui¢do.

Em 1963, foi elaborado o Plano de Desenvolvimento Ferroviario, incluido no Il Plano
Nacional de Desenvolvimento, do Ministério dos Transportes. Neste documento, estavam
previstas a constru¢do de novas linhas, como a Ferrovia do A¢o, o alargamento da bitola
das linhas principais, a renovagdo da frota de vagdes e locomotivas e eletrificacdo de
trechos (PARADELA, 1998, p.55-56).

No entanto, a situacao das ferrovias pouco havia se modificado e a malha ferroviaria
foi gradualmente diminuindo. Paralelamente o investimento para o transporte rodoviario era
intensificado. Em 1942, haviam 275.000Km de vias, dos quais 1.000Km eram pavimentados
e, em 1972, 1.300.000Km, sendo 55.000Km pavimentados (DAVID, 1985, p.76). Evidencia
assim a opc¢ao do Estado com o investimento prioritario nas rodovias, por sua vez alicergcada

nos investimentos de empresas multinacionais em fabricas de automaoveis e caminhdes.

Em 1972, haviam sido desativados 7.418Km de ramais e mesmo ferrovias inteiras
consideradas antieconémicas, dentre as quais Madeira-Marmoré e a Bahia-Minas (TELLES,
2011, p.203).

A Figura 2 (a, b e c), a seguir, apresenta mapas demonstrando as linhas e ramais
desativados.

®BRASIL. Decreto n°® 58341, de 3 de maio de 1966. Disponivel  em:
<http://www2.camara.leg.br/legin/fed/decret/1960-1969/decreto-58341-3-maio-1966-398851 -publicacaooriginal-1-
pe.html>. Acesso em: 03 ago. 2016.
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Figura 2 (a, b, ¢) - Mapas da erradicagéo de ramais por regides
Fonte: SCHOPPA, René Fernandes. 150 anos do trem no Brasil:30 de abril de 1854 a 2004. Sao Paulo:
Vianapole, [20047]. p.179-181.
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Ja para Telles:

A erradicagdo era necessaria ndo somente pelo fato de serem deficitarias —
com esse critério, deveria ser erradicada quase toda a rede — mas pelo fato
de serem quase inuteis, transportando quase nada, com trens quase vazios,
constituindo assim um peso morto nas despesas de operacdo e de
manutengao km de linhas e ramais” (TELLES, 2011, p.203).

A respeito do critério adotado para definir a viabilidade econémica, Dilma Andrade de
Paula esclarece que

O critério de viabilidade de uma ferrovia, em termos puramente contabeis,
era medido pelo volume de carga transportado, assim, para que uma
ferrovia pudesse apresentar resultados financeiros favoraveis ela deveria
ter, no minimo, um total de 420 mil t. Km/ano. A origem desse padrao é fruto
de estudos do Banco Internacional em relagdo ao Congo Belga e a
Colémbia que estabeleciam um limiar de rentabilidade para construgcao de
ferrovias de 400 mil t./ano por quildmetro de linha construida. Reproduzidos
estes estudos pelo Engenheiro Jancinto Xavier, no Banco de
Desenvolvimento, com dados de 1956, chegou-se, para o Brasil, a um limiar
de rentabilidade da ordem de 420 mil t./ano por km/linha. (Cf. Campos,
1963:311) Caso apresentasse indices diferentes dessa base a empresa
seria deficitaria e caso ndo houvesse interesses estratégicos, ela seria
considerada antiecondmica e, portanto, presente na lista da extincao
recomendada. Portanto, célculos de impacto social e da relagdo custo-
beneficios ndo eram computados. Aparentemente, as desativagbes eram
comandadas por uma inflexivel légica contabil-econ6mica. Sabemos, no
entanto, que as forcas econdémicas ndo se desenvolvem num vacuo, elas
atendem, sobretudo, a interesses politicos determinados (PAULA, 2001,
p.07).

Marinheiro (2012, p.32-33) informa que nas décadas de 1970 e 1980, o setor
ferroviario aumentou sua participacdo do transporte de cargas, apesar do investimento ter
diminuido.Ja em relagdo ao transporte urbano de passageiros, nas capitais do pais,as linhas
passaram a ser operadas pela Companhia Brasileira de Trens Urbanos-CBTU, criada em
1984, e a RFFSA passou a operar exclusivamente com o transporte de carga (PARADELA,
1998, p.57).

No contexto de desativagao de ramais e ferrovias inteiras e da troca de maquinas e
equipamentos, foi criado o PRESERVE, no ambito do Ministério dos Transportes, cuja
coordenagéao se instalou junto a Administracdo Geral da RFFSA, na sede do Rio de Janeiro.
No ambito desta Empresa foi constituido Grupo de Trabalho vinculado ao Diretor de
Patrimdnio, que tinha como atribuicdo coordenar as atividades do Programa na Empresa. O
PRESERVE conjuntamente com a RFFSA conceberam as seguintes instituicoes:

e Centro de Preservagao da Histéria Ferroviaria de Minas Gerais (1981);
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e Centro de Preservagao da Historia Ferroviaria (reformulagédo do Museu do Trem de
Recife, inaugurado em 1982);

e Centro de Preservagao da Histéria Ferroviaria do Ceara (1982);

e Centro de Preservagao da Historia Ferrovidria do Parana (1982);

e Centro de Preservagao da Histéria Ferroviaria do Rio de Janeiro (1984);
e Centro de Preservacao da Histéria Ferroviaria do Rio Grande do Sul;

e Centro de Preservagao da Histéria Ferroviaria de Sao Paulo (1985);

¢ Nucleo Histérico Ferroviario de Campos, no Rio de Janeiro (1985);

¢ Nucleo Histérico Ferroviario de Juiz de Fora (1985)

De acordo com os Documentos Técnicos-organizacionais de autoria de Clarissa
Oliveira de Carvalho, em 5 de setembro de 1985, por meio de Resolucao da Diretoria do
Patriménio, foi criado o Setor Geral de Preservagdo do Patriménio Histérico Ferroviario
(PRESERFE), na estrutura organizacional da RFFSA%®. Morais (2007) acrescenta que o
referido setor assumiu a manutengao e orientagdo dos trabalhos referentes a preservagao
no ambito da empresa. No ambito do PRESERFE foram inaugurados os seguintes espagos:

e Nucleo Historico Ferroviario de Miguel Pereira, no Rio de Janeiro, 1987;
e Museu Ferroviario Regional de Bauru, em Sao Paulo, 1989;
e Nucleo Museolégico em Belo Horizonte.

No que tange a estrutura administrativa, a RFFSA, em 1969, foi agrupada em quatro
Sistemas Regionais: Nordeste, Centro, Centro-Sul e Sul, com sedes em Recife, Rio de
Janeiro, Sado Paulo e Porto Alegre, respectivamente. Em 1976, foram instituidas seis
Superintendéncias Regionais (SRs), em Belo Horizonte (SR2), Rio de Janeiro (SR3), Sao
Paulo (SR4), Curitiba (SR5), Porto Alegre (SR6) e a Divisdo Operacional em Recife (SR1),
além da Divisdo Operacional de Tubardo. Em 1979, houve o desmembramento da SR1,
sendo instituida a Superintendéncia Regional de Salvador (SR7) e a Divisao Operacional de
Campos e a sede da SR3 foi transferida para Juiz de Fora. A respeito da mudanca da sede,
acreditamos que teve cunho politico, haja vista que o estado de Minas Gerais passou a
sediar duas superintendéncias.

%Documento Estudos Técnicos-organizacionais escrito pela museoldgica Clarissa Oliveira de Carvalho,
museobloga da SR6, setembro de 1986. Arquivo Institucional Museu do Trem de Recife.
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A Figura 3, a seguir, apresenta a organizagdo administrativa da RFFSA, em 1984, marcada

no mapa do Brasil.

. SUPERINTENDENCIAS SR-4

REGIONAIS

Estendendo-se desde o Mara-
nhdo até o Rio Grande do Sul e
do Rio de Janeiro ao Mato Grosso
do Sul, a RFFSA é formada por

sete Superintendéncias Regionais
e uma Divisdo Operacional,

Figura 3 - Organizagéo administrativa da RFFSA em 1984
Fonte: Disponivel em: <http://vfco.brazilia.jor.or/RFFSA/regionais/1984-ferrovia-RFFSA-mapa-Superintendencias-
Regionais.shtml>. Acesso em: 30 mai. 2017

Dez anos depois, em 1989, foram estabelecidos doze Escritérios Regionais, nos
mesmos locais da SRs, acrescidos de Fortaleza, Bauru, Campos, Sao Luis e Tubardo
(CARMO, 2015, p.32 e 34).

A Figura 4, a seguir, apresenta a organizagdo administrativa da RFFSA em 1991,
marcada no mapa do Brasil.

Apesar da reformulacdo do tracado de algumas ferrovias, da substituicdo de
maquinas e equipamentos, da reformulacdo da estrutura administrativa da empresa,um

namero pequeno de ferrovias, especialmente da regido Sul e Sudeste, apresentavam
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superavit, e as ferrovias foram incluidas no Programa Nacional de Desestatizacdo (PND)
pelo Decreto n? 473 de 1992%, que sera analisado no item a seguir.

ENDENCIAS

- Recife (PE)
® 5R-2 - Belo Horizonte (MG)
® SA-3 - Juiz de Fora (MG)

e SR-4 - Sao Paulo (SP)
® SR-5 - Curitiba (PR)
® SR-6 - Porto Alegre (RS)
® SR-7 - Salvador (BA)
¢ SR-8 - Campos (RJ)
® SR9 - Tubardo (SC)
® SR-10 - Bauru (SP)
® SA-11 - Fortaleza (CE)
. ® SR-12 - S&o Luis (MA)

Figura 4 - Organizagédo administrativa da RFFSA em 1991

Fonte: Disponivel em: <http://vfco.brazilia.jor.or/RFFSA/regionais/1991-ferrovia-RFFSA-mapa-Superintendencias-
Regionais.shtml>. Acesso em 30 de maio de 2017.

2.3 - A Privatizacao do Sistema Ferroviario

A desestatizagao das ferrovias, promovida pelo governo federal através do Banco
Nacional de Desenvolvimento Econ6mico e Social (BNDES), tinha como justificativa

“BRASIL. Decreto n® 473, de 10 de marco de  1992.  Disponivel  em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto/1990-1994/D0473.htm>. Acesso em: 19 fev. 2017.

51



“promover um ajuste fiscal duradouro, diminuir o déficit fiscal e o endividamento publico

permitindo, assim, maior presenca do Estado nas areas Sociais’(SCHOPPA, [20047], p.75).

O Programa Nacional de Desestatizagdo (PND) foi criado oficialmente pela Medida
Proviséria n® 155, de 15 de margo de 1990, sancionada pela Lei n® 8.031, de 12 de abril de
1990, alterado pelo Decreto n® 724 de 19 de janeiro de 1993, depois pelo Decreto n® 1.204,
de 29 de julho de 1994 e para finalizar pelo Decreto n® 2.594, de 15 de maio de 1998.

Aciolli (2007, p.53-54) afirma que este Programa constituia um dos pilares do pacote
econémico estabelecido durante o governo Collor (1990-1992) e tinha como objetivo o
ajuste econdmico, prevendo entre outras medidas o corte dos gastos publicos e a redugéao
da maquina estatal, com a diminuigao do corpo funcional e a desestatizagdo de empresas
publicas.

Para Faccio (2012, p.56), o PND, no ambito do transporte ferroviario, tinha como
principais objetivos “desonerar o Estado; melhorar a alocagdo de recursos; aumentar a
eficiéncia operacional; fomentar o desenvolvimento do mercado de transportes; e melhorar a

qualidade dos servigos”. No entanto, o autor acrescenta que:

Os objetivos do PND, acabaram por se limitar em venda do patriménio
publico para capital privada a pregos irrisérios, ndo reduzindo as dividas
publicas, nem oferecendo aos usudrios servicos adequados pés
privatizacdes de determinados setores, entre eles do modal ferroviario
(FACCIO, 2012, p.55).

Em 1990, foi concebido o PROFAC, que passou a estabelecer convénios com as
prefeituras municipais para instalacdo dos Centros Ferroviarios de Cultura (CEFEC’s)
localizados nos imoéveis da RFSA que estavam desativados (MORAIS, 2007). Estes
desenvolviam atividades diversas como: teatro, biblioteca, cinemateca, videoteca, museu,
foruns de debate de cultura, entre outras, conforme esclarece Morais no trecho destacado a
sequir:

Essa modalidade de convenio acabou por ser adotado pela RFFSA, durante
0 processo de liquidacdo da empresa, para solucionar a preservagao de
alguns de seus bens. Algumas cidades contempladas foram: Além Paraiba,
Volta Grande, Barbacena e Santos Dumont, em Minas Gerais, e ltacuruca,
no Rio de Janeiro (MORAIS, 2007, p.48).

A RFFSA, com aproximadamente 22.000Km de linha férrea, desativadas no periodo
de 1996 a 1998, foi segmentada em seis malhas regionais - Sudeste, Oeste, Centro-Leste,
Tereza Cristina, Sul e Nordeste - para entrarem em licitacao.
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Em 1998, a FEPASA® que geria aproximadamente 5.000Km de ferrovias foi
incorporada a RFFSA, pelo Decreto n® 2.502, em 18 e fevereiro de 1998, como parte do
acordo das negociacbes da divida do estado de Sao Paulo com a Unido, sendo
desestatizada em dezembro do mesmo ano, e recebendo a denominacao de Malha Paulista
(LUZ, 2006; DNIT, 2009).

As malhas regionais passaram a ser operadas pelas seguintes concessionarias:
Companhia Ferroviaria do Nordeste (CFN), Ferrovia Centro-Atlantica (FCA), MRS Logistica
SA, Ferrovia Bandeirante S.A. (Ferroban), Ferrovia Novoeste S.A., América Latina Logistica
do Brasil S. A.(ALL), Ferrovia Teresa Cristina S.A., conforme expresso na Tabela 1,
apresentada a seguir.

Tabela 1 - Distribui¢cdo das ferrovias de acordo com as malhas regionais e as concessionarias que as
adquiriram (Fonte: Agencia Nacional de Transportes Terrestres)®

Inicio da

Malhas Regionais | Data do Leilao Concessionarias 0 ~ Extensao (Km)
peracao

Sudeste 20.09.96 MRS Logistica S.A. 01.12.96 1.674

Tereza Cristina 26.11.96 Ferrovia Tereza Cristina S.A. 01.02.97 164

Sul 13.12.96  ALL-América Latina Logistica do 01.03.97 6.586
Brasil S.A

Nordeste 18.07.97 Companhia Ferroviaria do 01.01.98 4.238
Nordeste

Paulista 10.11.98 Ferrovias Bandeirantes S.A. 01.01.99 4.236

Total 25.599

%A Ferrovia Paulista S. A. (FEPASA) havia sido criada em 1971, pela Lei n® 10.410, pelo Governo do Estado de
Sado Paulo, unificando as seguintes ferrovias: Companhia Paulista de Estradas de Ferro, Estrada de Ferro
Sorocabana, Estrada de Ferro Araraquara, Companhia Mogiana de Estrada de Ferro e Estrada de Ferro Sao
Paulo-Minas (LUZ, 2006, p.59)

% ANTT - Agéncia Nacional de Transportes Terrestres. Concessdes. 2013. Disponivel em:
<http://www.antt.gov.br/concessaofer/apresentacaofer.asp>. Acesso em: 14 nov. 2016.

53



Posteriormente, o Governo do Estado do Parana determinou a transferéncia da
concessao da Estrada de Ferro Ferroeste e, em 28 de junho de 1997, o Governo Federal fez
a concessao das Estradas de Ferro Vitoria a Minas e Estrada de Ferro Carajas, juntamente
com a privatizacdo da Companhia Vale do Rio Doce (CVRD)*. Foram desestatizadas ainda
as operagdes do metrd e dos trens de suburbios da Estrada de Ferro Central do Brasil
(SCHOPPA, [20047], p.75-76).

A respeito das empresas que adquiriram as concessoées, Marinheiro destaca que:

A composicao societaria dos novos controladores das ferrovias mostra que
estas foram concedidas para grandes empresas nacionais e internacionais
das areas de siderurgia, mineragdo, engenharia e agropecudria, os antigos
clientes preferenciais das operadoras estatais (MARINHEIRO, 2012, p.39).

O processo de desestatizacdo estava embasado pela Lei n® 8.987 de 1995*, de 17
de fevereiro de 1995, conhecida como “Lei das Concessdes”, que elaborava a forma e as
condi¢cdes gerais da concessao. Luz salienta que:

Vale a pena lembrar que, no processo de concessdo, as empresas que
assumiram as operagoes de cargas tém compromissos somente com
aqueles bens, imoveis e equipamentos, previamente destinados e
relacionados no processo. Todos os demais bens que ndo foram
mobilizados ou ndo receberam manifestagdo de interesse pelos
concessionarios para suas atividades, ficaram ainda sob a responsabilidade
da Unido, sob a guarda de um érgao governamental chamado DNIT, o
Departamento Nacional de Infra-Estrutura de Transportes (LUZ, 2006, p.67).

Esse processo foi conduzido sob a responsabilidade de uma Comissdo de
Liquidagao, com supervisao do Departamento de Extingdo e Liquidagao (Deliq) do Ministério
do Planejamento, Orcamento e Gestdao. Foram estipuladas as seguintes metas: de
alienacao do patriménio, redugéo de processos judiciais, diminuicao de fungdes gratificadas
e escritérios regionais. Foram propostos Planos de Incentivo ao Desligamento (PID) e
Incentivo a Aposentadoria (PIA) (AMORELLI, 2003, p. 62; CARMO, 2014, p.42).

Os ativos nao operacionais, que incluia o patriménio histérico ferroviario, ficaram sob
a responsabilidade da RFFSA, vinculada ao Ministério dos Transportes, e passaram a ser
vendidos para o pagamento de passivos, constituindo assim as principais fontes de receita
desta empresa. Sua liquidacao foi iniciada em 17 de dezembro de 1999, pelo Decreto n°
3.277, por deliberacdo da Assembléia Geral dos Acionistas. Alterado pelo Decreto 4.109 de

“ ANTT - Agéncia Nacional de Transportes Terrestres. Concessdes. 2013. Disponivel em:
<http://www.antt.gov.br/concessaofer/apresentacaofer.asp>. Acesso: 14 nov. 2016.
" DNIT - Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes. Histérico. 2009. Disponivel em:
<https://189.9.128.64/ferrovias/historico/historico>. Acesso em: 6 ago. 2016.
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30 de janeiro de 2002, pelo decreto 4.839 de 12 de setembro de 2003 e decreto 5.103 de 11
de junho de 2004 (AMORELLI, 2003, p.66).

A respeito das medidas usadas em relacdo a preservagao do patriménio histérico
ferroviario, no modelo de desestatizacdo da RFFSA nao foi adotado tratamento diferenciado
em relacdo aos demais patriménios da empresa (MORAIS, 2007). Santos e Mazzoco
afirmam que:

Ainda desta vez, nenhuma iniciativa oficial de preservacdo do patriménio
cultural ferroviario foi tomada. Nem mesmo se iniciou 0 necessario
reconhecimento de bens e acervos, condigdo necessaria ndo sé para se
estabelecer um plano de salvaguarda dos bens de interesse cultural como
para proceder a alienacdo do patriménio da empresa. Justamente no
momento em que o trabalho e a experiéncia do PRESERVE poderiam ter
sido aproveitados num projeto de inventério de conhecimento e preservagao
em nivel nacional do patriménio cultural das ferrovias, o Programa perdeu
recursos e apoio institucional, sua estrutura foi sendo desmontada, seus
técnicos remanejados, até ser melancolicamente liquidado como a RFFSA,
sem nunca ter sido extinto. No que diz respeito ao seu patriménio cultural, a
Rede viveu este Ultimo periodo acuada entre as justas cobrancas da
sociedade, dos pesquisadores, dos estudiosos € do Ministério Publico, e a
sua indigente e inerte situagdo de empresa estatal “em liquida¢do”. Algumas
acbes que continuaram sendo conduzidas passaram a depender da
iniciativa isolada e do empenho de alguns funcionarios e pesquisadores, e
do apoio da iniciativa privada. As privatizagbes ocorreram entre 1996 a
1998, concentradas em 1997. No inicio de 2002 foi implantada a Agéncia
Nacional do Transporte Terrestre — ANTT a qual chega a mencionar em seu
site na Internet a autorizagdo concedida para o funcionamento de algumas
“linhas histérico-turisticas”, mas silencia novamente sobre patrimdnio
cultural das ferrovias (SANTOS; MAZZOCO, 2007, p.24).

Vale a pena esclarecer que ao contrario da afirmagéo acima, foi realizado o
levantamento dos bens e acervos de valor historico pelo PRESERFE, recolhendo pecgas
para os centros de preservagao e nucleos histéricos, bem como em depédsitos da empresa.

Victor José Ferreira que havia atuado como coordenador geral do PROFAC e que
participou no processo de desestatizagdo da empresa, retifica essa informagao, conforme

afirma no trecho a seguir:

Um dos erros que, em minha opinido, nés cometemos, digo “nds” porque eu
estava na RFFSA; participei, inclusive, da representacdo da RFFSA no
BNDES que modelou o processo de desestatizacdo e por isso carrego
comigo a culpa de nao ter registrado, por escrito, as proposi¢cdes no
BNDES. Deveria ter embutido nos processos de licitagdo da malha
ferrovidria algumas obrigagbes mais explicitas, em relagdo a determinados
patriménios. Assim, eu duvido, por exemplo, que o grupo que participou do
leilio e ganhou a malha Sudeste, a MRS Logistica, desistisse da
concorréncia por ter de manter o Museu do Engenho de Dentro. Ndo seria
um entrave para eles manter, pelo menos aos fins de semana, o trem
noturno no trecho Rio de Janeiro a Sao Paulo. Isso ndo foi previsto na
licitacdo e, depois do processo feito, ndo ha mais interesse (FERREIRA,
2012, p. 31).
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Desse modo observamos que mesmo com a participacdo de pelo menos um
funcionario envolvido com a preservacao do patriménio histérico ndo foram tomadas

medidas necessarias de protecao.

Sergio Santos Morais aponta que durante a desestatizacao, houve o fechamento e o
desmonte de alguns centros e nucleos— Campos (RJ), Belo Horizonte (MG) e Fortaleza (CE)
— enquanto outros permaneceram fechados até a definicdo das suas novas administracdes
(MORAIS, 2007).

Haja vista esse panorama foi acelerado processo de deterioragdo e dispersédo do

patrim6nio mével associado. Vieira acrescenta que:

Para a dissolugédo de tais espacos culturais foram adotados procedimentos
administrativos dispares e que consistiam, por vezes, desde a propria
alienagdo para terceiros dos imoveis onde funcionavam, até a cesséo
gratuita dos referidos bens, fossem eles méveis ou imdveis, para entidades
publicas ou privadas, mediante a lavratura de contratos, convénios, termos
de cessdo ou parceria, além de outros instrumentos juridicos similares ou
analogos, muitas vezes gravados apenas com clausulas genéricas
estabelecendo o simples compromisso de guarda e conservagdo daquele
enorme e vasto patriménio cultural, sem a exigéncia de qualquer outra
contrapartida (VIEIRA, 2011, p.60).

Carmo (2014, p.40) menciona que o mesmo processo foi observado em relagéo ao
acervo documental, uma vez que ndo houve a implantagdo de diretrizes e definigdo de
critérios para a preservagao tanto pelas concessionarias, que ficaram com a guarda

proviséria, como para os deixados nos locais de origem e que foram fechados.

Para Matos (2015, p.14), “O demorado processo de extingdo da empresa causou
sérios danos aos bens de natureza histérica e cultural”, visto que o processo de liquidacéao
havia iniciado em 1999 e, apenas em 2005, foi estabelecida a destinacdo do patriménio de
interesse historico e cultural. A Medida Provisoria n® 246, de 6 de abril, fixou que o IPHAN
teria a competéncia de “receber e administrar os bens moveis e imoveis de valor artistico,

histérico e cultural, oriundos da RFFSA, bem como zelar pela sua guarda e manutencdo™.

A empresa foi extinta legalmente em 22 de janeiro de 2007, pela Medida Proviséria
n° 353*, convertida na Lei n® 11.483 de 31 de maio de 2007*, alterada pela Lei n® 11.772,

“2 BRASIL. Medida Proviséria n® 246 de 6 de abril de 2005. Diario Oficial [da] Republica Federativa do Brasil,
Brasilia, 6 de abrii de 2005. Disponivel em: <https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_Ato2004-
2006/2005/Mpv/246.htm>. Acesso em Acesso em: 03 jun. 2016.

*3 BRASIL. Medida Proviséria n® 353, de 22 de janeiro de 2007. Diario Oficial [da] Republica Federativa do
Brasil, Brasilia, 31 de maio de 2007. Disponivel
em:<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2007-2010/2007/Mpv/353.htm>. Acesso em: 10 jan. 2016
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de 17 de setembro de 2008 e regulamentada pelo Decreto n® 6.018, de 22 de janeiro de
2007 (com alteracdes pelo Decreto n® 6.769, de 10 de fevereiro de 2009) (VIEIRA, 2011,
p.60).

Ao IPHAN foi atribuida a responsabilidade de “receber e administrar os bens méveis
e imoveis de valor artistico, histérico e cultural, oriundos da extinta RFFSA, bem como zelar

pela sua guarda e manutencéo™.

A respeito dessa legislagdo, Santos e Mazzoco destacam que o IPHAN nao teria
estrutura suficiente para receber tal patrimdnio; “este encarto € de tal vulto e complexidade
que exigiria, s6 para o patriménio ferroviario, uma estrutura muito maior do que aquela com
que conta o IPHAN hoje” (SANTOS; MAZZOCO, 2007, p.25).

Ainda de acordo com a Lei n? 11.483 de 31 de maio de 2007:

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

| - construcao, formagéao, organiza¢do, manutencao, ampliagéo e
equipamento de museus, bibliotecas, arquivos e outras organizacdes
culturais, bem como de suas colecbes e acervos;

Il - conservacao e restauragao de prédios, monumentos, logradouros, sitios
e demais espagos oriundos da extinta RFFSA (BRASILI, 2007).

A atribuicdo ao IPHAN da preservacdo e divulgagcdo da memoria ferroviaria, de
acordo com Prochnow (2014, p.12), “trouxe problemas de ordem conceitual” para a
instituicdo. Denzer-Kempter (2011, p.24) alega que os érgaos de protecao “trabalham para a
formacao de uma amostra significativa de cada categoria patrimonial, o que resulta em nao
poder cobrir o extenso repertério de exemplares da arquitetura industrial presentes na
maioria das cidades brasileiras”.

O expressivo patriménio da RFFSA, localizado em vérios estados, inclui maquinas,
edificacoes (estagdes, armazéns, oficinas, depdsitos, rotundas, vilas operéarias, entre
outras), material rodante (locomotivas, vagdes, carros de passageiros) o leito das linhas
férreas, objetos relacionados (como sinaleiras, mobiliarios, relégios, sinos, telégrafos) e

acervo documental.

* BRASIL. Lei n° 11.483, de 31 de maio de 2007. Diario Oficial [da] Republica Federativa do Brasil, Brasilia,
31 de maio de 2007b. Disponivel em:

<http://www.rffsa.gov.br/principal/Lei_11483.htm>. Acesso em: Acesso em: 10 jan. 2016

4 BRASIL. Lein® 11.483, de 31 de maio de 2007. Diario Oficial [da] Republica Federativa do Brasil, Brasilia,
31 de maio de 2007b. Disponivel em:

<http://www.rffsa.gov.br/principal/Lei_11483.htm>. Acesso em: Acesso em: 10 jan. 2016
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Dentre os valores adotados pelo IPHAN estdo a excepcionalidade/exemplaridade e,
devido a particularidade do patriménio industrial, um numero limitado se enquadra nestas
categorias. Para atender a demanda do patriménio ferroviario, a instituicdo adotou como
alternativa instituir novo instrumento de protecao a Lista do Patriménio Cultural Ferroviario,
por meio da Portaria 407/2010.

De acordo com o artigo 2° da referida portaria,

Os bens inseridos na Lista do Patrim6nio Cultural Ferroviario gozam de
protecdo, com vistas a evitar seu perecimento ou sua degradacdo, apoiar
sua conservagao, divulgar sua existéncia e fornecer suporte a acdes

administrativas e legais de competéncia do poder publico™®.

Na Portaria foi instituida a Comissao de Avaliacao do Patriménio Cultural Ferroviario,

que “tem como atribuicdo decidir acerca do valor historico, artistico e cultural de bens

moveis e iméveis™’. A respeito dos critérios de inclusdo, estes foram estabelecidos no artigo

que segue:

Art. 42 Sao passiveis de inclusdo na Lista do Patriménio Cultural Ferroviario
0s bens moveis e imoveis oriundos da extinta RFFSA:

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

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

Il - Cujo intuito de valoragao cultural seja objeto de manifestagédo individual
ou coletiva de pessoa fisica ou juridica, publica ou privada, desde que
devidamente justificada, podendo ser, inclusive, motivada por seu valor
simbdlico.

Conforme pode ser observado a partir da citagdo, o valor universal, consolidado na
Carta de Nizhny Tagil e que norteia a selegdo dessa categoria de patriménio, nao foi
adotado pelo 6rgao, resultando na protecao de um numero de patriménio.

De acordo com o site institucional do IPHAN, o inventério realizado pelo PRESERFE
sob a supervisdo do Ministério dos Transportes apontou mais de 52 mil bens iméveis e 15

“|PHAN - Instituto do Patriménio Histérico e Artistico Nacional. Portaria n® 407, de 21 de dezembro de 2010.
Disponivel em:
<http://portal.iphan.gov.br/uploads/legislacao/Portaria_lphan_407_de_21_de_dezembro_de_2010.pdf>. Acesso
em: 09 ago. 2016.
“lid.
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mil bens moéveis, classificados como histérico*®. Apesar de ndo ser informada a data do
levantamento, acreditamos que tenha sido realizada na década de 1990, haja vista a
existéncia de relatérios nesse periodo.

Paralelamente, o IPHAN, recebeu recurso financeiro para realizar inventario proéprio,
iniciado em 2007, que, de acordo com Cavalcanti Neto (2012, p.12), “tem por objetivo
produzir informagdes sistematizadas sobre as caracteristicas fisicas e culturais dos bens do
Patriménio Ferroviario, e que priorizou, nesse primeiro momento, os bens iméveis”. Foram
catalogados mais de seis mil edificios, cujo estado de conservagcdo € variado, muitos
apresentando condicdes precarias. Dentre estes, apenas 639 bens*® foram inscritos na Lista
do Patriménio Cultural Ferroviario.

N

No tocante a atribuicdo de valor pelo PRESERFE neste inventario, certamente
seguia-se a mesma linha conceitual adotada pelo Setor e explicitada no trecho abaixo:

A preservacgao desse patriménio estd amparada em principios basicos, onde
sdo considerados ndo s6 0 aspecto estético do bem, como também os
histéricos, suas caracteristicas préprias de material, o nimero existente do
equipamento desse tipo, etc., finalmente toda uma gama de fatores que
influem diretamente numa decisao inserida no programa de preservagao da
Empresa e do préprio Ministério dos Transportes.

Nesse sentido vale preservar ndo sé uma locomotiva como um simples e
rustico carro de madeira. O valor real é a importancia histérico-cultural que
ele representa e ndo a riqueza que ostenta em seus adornos.

Nao se trata, como alguns podem supor de preservar todo material
existente, mas sim uma coerente sele¢do dos equipamentos que possam
representar 0 que de mais significativo deva ser mostrado ao publico,
guardando, dessa forma, um marco tdo importante do desenvolvimento
econémico-social de diversas cidades e municipios do nosso pais,
documentando a evolucdo da tecnologia dos transportes no Brasil [grifo
nosso]*.

A partir da citagao observamos a atribuicdo de valores estético, histérico, tecnologico
e de raridade. No entanto, assim como o IPHAN, ndo esta mencionado o valor universal. Ja
em relagdo a desproporgao dos bens apontados pelo PRESERFE em relagédo ao IPHAN,
mesmo com a criagdo de um novo instrumento de protegéo, voltado especificamente para o
patrimdnio ferroviario, ainda existe a dificuldade de reconhecimento pela instituicdo. Outro
aspecto a ser observado é que no inventario do PRESERFE é mencionado o nimero de

*}IPHAN — Instituto do Patriménio Historico e Artistico Nacional. Patriménio Ferroviario. 2014. Disponivel em:
<http://portal.iphan.gov.br/uploads/legislacao/Portaria_lphan_407_de_21_de_dezembro_de_2010.pdf>. Acesso
em: 09 ago. 2016.

“9IPHAN — Instituto do Patriménio Historico e Artistico Nacional. Bens do Patriménio Cultural Ferroviario.
2014. Disponivel em: http://portal.iphan.gov.br/pagina/detalhes/503>. Acesso em: 09 ago. 2016. Acesso em: 31
jan. 2017
% passado e Presente - Informativo do Setor de Preservagéo do Patriménio Histérico Ferroviario jul/ago/set 88 —
Ne 4
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bens imoveis, apesar de nao termos tido acesso, provavelmente englobou outras categorias

além das edificacdes apontadas pelo IPHAN.

Para finalizar, a respeito do infimo numero de patriménio arrolado na Lista do
Patriménio Ferroviario, Prochnow (2014, p.16) chama a atengao que “a inscri¢cdo se realiza,
via de regra, com um prévio acordo de gestdo e uso”. Os bens inscritos passam pelo
processo de avaliagdo pela equipe técnica da Superintendéncia do Estado no qual estédo
localizados e posteriormente pela Comissao de Avaliacao do Patriménio Cultural Ferroviario
(CAPCEF), responsavel pela atribuicdo do valor (IPHAN).

Este instrumento contemplava apenas o patrimdnio imével; j& em relagdo ao movel
foi adotada como estratégia a parceria com o6rgaos interessados na gestdo, conforme
previsto pelo Decreto n® 6.769 de 2009, que alterou o Decreto n® 6.018 de 22 de janeiro de
2007, foi incluido no artigo 7° que “O uso dos bens iméveis cedidos a IPHAN podera ser
compartilhado com outros 6rgdos e entidades da administragdo publica federal”™'. De acordo
com Cavalcanti Neto (2012, p.15) “Diante dos desafios e das oportunidades apresentados, o
Iphan entende que a melhor estratégia, senao a Unica, capaz de viabilizar a preservagao do

Patrimonio Cultural Ferroviario”.

Neste panorama foi instituido o “Programa de Destinacdo do Patriménio da Extinta
RFFSA para apoio ao desenvolvimento social”, pela Secretaria de Patrimbénio da Unido
(SPU). Este prevé projetos e acdes a serem desenvolvidos pelos municipios e entidades
privadas sem fins lucrativos (BARTUS, 2012, p.63-64; CARVALHO, 2010, p.58). Carvalho

acrescenta que

Entre as prioridades do programa, localizam-se: agdes que visem a
divulgacédo da memoria ferroviaria - projetos executados em parceria com o
Instituto do Patriménio Histérico e Artistico Nacional - IPHAN; provisédo de
habitacdo de interesse social; e regularizacao fundiaria de areas ocupadas
por populagéo de baixa renda (CARVALHO, 2010, p.58).

Um dos fatores agravantes em relagcao a destinagéo do patriménio da RFFSA séo as
diversas interpretacdes a respeito da legislagdo quanto a posse e responsabilidade dos
remanescentes de valor histérico (MARTINS; CARDOSO; ANDRADE, 2012, p.49). Ferreira
(2012, p.32) esclarece que mesmo apds o Decreto n? 6.769/09, que especificou de forma
mais clara as responsabilidades permanecem os “conflitos de competéncia”. Nas palavras
do autor:

" BRASIL. Decreto n° 6.018, de 22 de janeiro de 2007. Diario Oficial [da] Republica Federativa do Brasil,
Brasilia, 22 de janeiro de 2007. Disponivel em:
<http://www.planalto.gov.br/ccivil_03/_ato2007-2010/2007/decreto/d6018.html>. Acesso em: 10 jan. 2016
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Embora esse decreto tenha especificado as atribuicbes dos 6rgaos, no que
se refere ao Iphan, a Secretaria de Patriménio da Unido (SPU), ao
Departamento Nacional de Infraestrutura de Transportes (DNIT) e a Agéncia
Nacional de Transportes Terrestres (ANTT), temos observado que ainda
ocorrem muitas dificuldades na definigao de competéncia. O que para nés é
terrivel, porque quando nos deparamos com um problema vamos a um
6rgao que afirma que aquele caso ndo é mais sua atribui¢éo, ja passou para
outro, ou nao recebeu... (FERREIRA, 2012, p.32).

Diante da insuficiéncia de medidas protetivas do patriménio ferroviario pelas diversas
entidades envolvidas no espolio da RFFSA, bem como pelas denuncias de abandono e
depredacgao, os Ministérios Publicos Federal e Estaduais tem intervindo em alguns casos no
sentido de garantir sua preservacao.
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CAPITULO 3

A PRESERVACAO DO
PATRIMONIO FERROVIARIO
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3 - APRESERVAGCAO DO PATRIMONIO FERROVIARIO

Neste capitulo apresentamos as primeiras iniciativas de preservagado do patriménio
ferroviario no pais e abordamos os trabalhos desenvolvidos pelo PRESERVE, enfocando as
metodologias, diretrizes e critérios adotados.

3.1 - Antecedentes do PRESERVE

A respeito da valorizagao dos remanescentes ferroviarios, em 27 de abril de 1954,
José Américo de Almeida, Ministro da Viagcédo e Obras Publicas, encaminhou ao Presidente
da Republica, Getulio Vargas, correspondéncia sugerindo converter em monumento
nacional o primeiro trecho férreo inaugurado no pais (PROCESSO DE TOMBAMENTO N°
0506-T-54).

José Américo argumentava que o trecho havia perdido a significacdo econdémica e
estaria “condenado a desaparecer, por nao mais justificar-se a conservagao da linha férrea”
(PROCESSO DE TOMBAMENTO N¢ 0506-T-54). Juntamente com a carta, encaminhava o
projeto do decreto, datado de 30 de abril de 1954, dia do centenario da ferrovia, que previa
as seguintes medidas:

Art. 2° A Estrada de Ferro Leopoldina incumbir-se-4 do alargamento da
bitola atual désse trécho para a da locomotiva n? 1, denominada “Baroneza”,
da extinta Companhia de Navegacao e Estrada de Ferro de Petropolis.

Art. 32 A Estrada de Ferro Central do Brasil far4, oportunamente, entrega ao
Servico do Patrimbénio Histérico e Artistico Nacional, da locomotiva
“Baroneza” cessando assim a sua guarda e conservagdo, da velha
locomotiva n? 1.

Art. 42 A linha ferroviaria do trecho Maua — Fragoso, e seus pertences, bem
como a locomotiva “Baroneza” serdo entregues ao Servigo do Patrim6nio
Histérico e Artistico Nacional, para sua guarda e conservagao, devendo,
quando fér julgado conveniente, ser expostos a visitacdo publica
(PROCESSO DE TOMBAMENTO N° 0506-T-54).

A Diretora do Patriménio Histérico e Artistico Nacional - DPHAN (atual IPHAN) se
manifestou “em principio, favoravel a essa iniciativa, “dada a inegavel significacao de que se
reveste, na histéria social e econdmica do Brasil”. No entanto, assinalava a falta de recursos
financeiros para a guarda e conservacao da via permanente, bem como para expb-la a
visitacdo publica, juntamente com a locomotiva “Baroneza”. Sugeria assim a inclusdo de

quantia no orcamento da Unido®.

%2 Minuta de Aviso de 28 de maio de 1954, Antonio Balbino para o Ministro José Américo de Almeida, Ministério
da Viagéo e Obras Publicas (PROCESSO DE TOMBAMENTO N¢ 0506-T-54).
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Em 6 de maio do mesmo ano, foi publicado no Diario Oficial o Decreto n° 35.447-A,
que tombava a linha férrea, sendo registrado no Livro de Tombo Histérico com o n°® 3083,
sendo acrescentado o 5° artigo, no qual consta:

Art. 52 Enquanto nao houver dotagdo orgamentdria especifica, na Diretoria
do Patrimbnio Histérico e Artistico Nacional, para a manutencdo e
conservagao da linha e seus pertences, e da locomotiva “Baronésa” ficarao
ésses encargos a conta da Estrada de Ferro Leopoldina (PROCESSO DE
TOMBAMENTO N¢ 0506-T-54).

Gostariamos de destacar o carater precursor desta iniciativa, que previa a
preservagao articulada da via férrea, da edificagdo, da locomotiva e bens moveis e
integrados. No entanto, ndo garantiu a protegdo adequada. Em 28 de julho de 1967, Antonio
Adolfo Manta, Presidente da RFFSA, encaminhou correspondéncia ao DPHAN, solicitando a
suspensao do tombamento. Nesta, argumentava que ndao haviam sido cumpridos os artigos
2° e 5° do decreto de tombamento, pois na época o trecho continuava operando,
inviabilizando o alargamento da bitola, e por falta de recursos orgamentario especificos.
Esclarecia ainda que com o programa de erradicacao de ramais, € a suspensao do trafego,
pouco restava dessa linha e das instalagbes (PROCESSO DE TOMBAMENTO N? 0506-T-
54). O arquiteto do DPHAN, Augusto da Silva Telles, apds inspecéo, no informe n° 244,
datado de 24 de agosto de 1967, ratifica os danos da via permanente. De acordo com ele
apos a suspensao o transito

[...] cessou, por completo, a fiscalizacdo das autoridades usuarias e
detentoras do bem tombado, resultando, ndo s6 na invasao da faicha por
edificacoes e plantagdes, como, ao mesmo tempo, o roubo dos trilhos e dos
demais materiais ferroviarios da linha em causa (PROCESSO DE
TOMBAMENTO N¢ 0506-T-54).

Assim podemos observar a dificuldade de reconhecimento pela RFFSA desta linha
como patriménio cultural que, além de ndo tomar as medidas necessdrias para sua
protecao, solicitou a suspensao do tombamento. Este pedido tinha como objetivo viabilizar a
construcao de estagdes transmissoras e receptoras do Sistema Geral de Telecomunicacoes
em parte do trecho tombado. Para tanto o presidente da RFFSA sugeria um marco erguido
em local apropriado, indicativo da antiga ferrovia, afirmando que “Estou certo que, por essa
forma, se perpetuariam, por maneira mais apropriada e também condigna, os fatos
relacionados com a implantagcdo da primeira linha ferroviaria em territério brasileiro”
(PROCESSO DE TOMBAMENTO N°® 0506-T-54). Ressaltamos que essa medida, apesar de
fazer alusdo a existéncia da referida ferrovia, ndo seria capaz de substituir os aspectos
envolvidos na preservagao do tragcado da via permanente, relacionados a sua estruturagao
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espacial e influéncia na configuragdo do entorno imediato, portanto seria uma medida

completamente equivocada no ambito da preservacao do patrimdnio nacional.

A referida suspensao do tombamento poderia ser realizada apenas pelo Presidente
da Republica, como rege o Decreto-lei n® 3.886, de 29 de novembro de 1941, conforme

segue:

Artigo Unico. O Presidente da Republica, atendendo a motivos de interesse
publico, podera determinar, de oficio ou em grau de recurso, interposto por
qualquer legitimo interessado, seja cancelado o tombamento de bens
pertencentes a Unido, aos Estados, aos municipios ou a pessoas naturais
ou juridicas de direito privado, feito no Servico do Patrimé6nio Histérico e
Artistsigo Nacional, de acordo com o decreto-lei n? 25, de 30 de novembro de
1937

Assim, pelo Decreto n® 67.592, de 17 de novembro de 1970, foi revogado o Decreto
n? 35.447-A, de 30 de abril de 1954. No entanto, o tombamento ndo chegou a ser suspenso.
No Parecer do Assistente Juridico, José Oberlaender, datado de 14 de outubro de 1974,
temos a seguinte justificativa:

Ao nosso ver, a revogagdo do Decreto n°® 35 447-A diz respeito, tao
somente, a declaragcdo como monumento histérico do trecho ferroviario que
menciona, ndo afetando ao tombamento procedido pela Diretoria do PHAN,
0 qual, embora em consequéncia daquele Decreto, constitui ato a parte, que
permanece integro, a despeito da citada revogagdao (PROCESSO DE
TOMBAMENTO N¢ 0506-T-54).

Neste mesmo ano, comecgaram a ser recolhidas pecas obsoletas para a abertura do
museu voltado para a tematica ferroviaria na estagdo de Guia de Pacobaiba. Em 21 de
setembro de 1974, no Jornal do Commercio, era noticiada a restauracao desta edificacao,
para abrigar o museu, e da via permanente®. No entanto esta iniciativa ndo logrou sucesso,
jd que em 1977, era encaminhado memorando ao Chefe do Gabinete da Presidéncia
solicitando a retirada das pecas do local, haja vista que nao dispunha de funcionario para
atendimento dos visitantes e nem para protegdo do acervo reunido. Apontava ainda a
inadequagao do local, devido as estagdes transmissoras e receptoras do Sistema Geral de
Telecomunicagdes que n&o garantia a seguranca adequada®.

%3 Disponivel em: <http:/www.planalto.gov.br/ccivil_03/decreto-lei/1937-1946/Del3866.htm>. Acesso em: 23 ago.
2016

% VELHA locomotiva chega ao Rio de Caminh&o e é colocada na Leopoldina. Jornal do Brasil. Rio de Janeiro: 21
set. 1974. (PROCESSO DE TOMBAMENTO N¢° 0506-T-54)

**Memorando do Chefe do Departamento Geral de Servigos, para o Chefe do Gabinete da Presidéncia, datado
de 3 de margo de 1977. Arquivo Institucional do PRESERVE. Inventariangca da RFFSA.
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Retomando o processo de tombamento de 1954, na carta encaminhada pelo
Presidente da RFFSA, Antonio Adolfo Manta, datada de 28 de julho de 1967, abordada
anteriormente, ele mencionou que a Baroneza estaria sob a guarda do Museu Ferroviario
instalado em Sao Paulo, juntamente com o carro de passageiros da ferrovia Sdo Paulo
Railway utilizado por D. Pedro Il. A respeito deste museu afirmou que foi

[...] criado com a participagdo da RFFSA, visando a preservar inimeros
materiais e equipamentos de grande valor histérico, oriundos das estradas
de ferro, os quais corriam o risco de se perderem ante as faltas de
condicbes e de local adequado a sua conveniente preservagao.”
(PROCESSO DE TOMBAMENTO N? 0506-T-54).

Na imprensa havia sido noticiada a abertura do Museu Ferrovidrio da Estrada de
Ferro Santos-Jundiai, na ocasiao da comemoragao do centendrio da ferrovia, no dia 17 de
fevereiro de 1967, conforme expresso no trecho abaixo:

Um relégio-ponto pesando cem quilos e o martelo de prata que dom Pedro
Il usou para bater a primeira estaca da Estrada de Ferro de Juiz de Fora
sdo duas das raridades que os paulistas ja podem ver no seu Museu
Ferroviario, a ser aberto hoje.

A primeira locomotiva a trafegar no Brasil, a “Baronesa”, construida em

1852, e a locomotiva 15, que puxava o carro “Pedro II”, o primeiro a ter
sanitario, construido em 1879 para o Imperador, sdo outras das atragdes.

O Museu Ferroviario é a melhor maneira que a Estrada de Ferro Santos-
Jundiai achou para comemorar o seu centenario de fundagéo™.

Portanto este pode ser o museu mencionado no Processo de Tombamento. Cabe
mencionar que esta instituicao ndo constitui a primeira criada com o objetivo de preservar os
vestigios ferroviarios, tendo em vista que havia sido noticiado em 1937 que “Na Inspectoria

Federal de Estradas foram inaugurados, a bibliotheca e o museu ferroviario.”’

Ja no guia de museus publicado em 1972, pela musedloga Fernanda Camargo e
Almeida (Moro), consta que havia sido inaugurado em 5 de outubro de 1965, um museu pela
Cia. Mogiana de Estradas de Ferro, em Campinas, Sdo Paulo. Esta reunia acervo composto
por fotografias, livros, maquetes, maquinas de escrever, mdveis e outras pecas
relacionadas, mas que na época da publicagdo encontrava-se fechado (CAMARGO;
ALMEIDA, 1972, p.182).

Neste mesmo ano, havia sido inaugurado o Museu da Viagao Férrea do Rio Grande
do Sul em Porto Alegre®®, que nao consta no referido catalogo, nos levando a cogitar

% RELIQUIAS sobre trilhos. Diario de Noticias, Porto Alegre, 17 fev. 1967. 12 Caderno, p.3.
%" Jornal do Commercio, Rio de Janeiro, 17 mar 1937. Anno 110, n. 141.

% pORTO Alegre ganha museu ferroviario. Jornal do Brasil, Rio de Janeiro, 9 nov. 1965, 12 Caderno, p. 14.
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diversas possibilidades para esse fato dentre as quais o breve periodo de existéncia desses
espagos.

No referido guia de museus consta também o Museu Histérico da Estrada de Ferro
Madeira-Mamoré, localizado na estacdo da ferrovia Madeira-Mamoré, em Porto Velho,
Rondénia, fundado em 1971, pelo 5° Batalhdo de Engenharia e Construgéo, e abrigava o
acervo relacionado a referida ferrovia (CAMARGO; ALMEIDA, 1972, p. 189).

Em 1972, foi criado o Museu do Trem, em Recife, pela Superintendéncia Regional
Nordeste da RFFSA, com a colaboracgao do Instituto Joaquim Nabuco de Pesquisas Sociais
(atual Fundagao Joaquim Nabuco). Localizado na estagdo Central do Recife, inaugurada em
1888, constitui iniciativa do engenheiro ferroviario Emerson Jatoba com a colaboracdo do
sociblogo-antropodlogo Gilberto Freyre, homenageado como paraninfo do museu. No
catalogo desta instituicdo, Emerson L. Jatoba, Chefe da 32 Divisao da RFFSA do Nordeste,

exprimiu os propésitos da iniciativa, conforme segue:

Pretende-se que ele ndo seja um simples mostrudrio de pegas e
documentos antigos, mas um centro dindmico de cultura, capaz de
contribuir para a educagdao do povo; apto a sugestionar a curiosidade
infantil; modelado a sugerir solugdes modernas; orientado a convencer ao
ferroviario que o seu trabalho tem um valor permanente; pronto a inspirar
respeito as geragcdes passadas pelo muito que conseguiram e nos
deixaram; exemplo a incitar confianga nos dias vindouros.

Havia necessidade de salvar um valioso patrim6nio que se ia extinguindo
com o tempo, o que s6 deixava ao velho ferroviario uma saudade e uma
frustragdo (REDE FERROVIARIA FEDERAL S.A, 1972, s/ n® pag.).

Gostariamos de destacar a aspiragdo pela constituicdo de um centro dindmico em
oposicdo ao museu percebido como estatico, considerado repositorio de objetos e que nao
cumpriria com os fins educativos e de transmissdo de conhecimento. Apenas seis anos
antes, havia sido publicado no Jornal do Brasil artigo com o titulo “Museus de Recife séo
apenas depdésitos de preciosidades”, criticando as instituicdes que se limitavam a “guardar
pecas desordenadamente, sem sentido didatico, sem pesquisa e sem conservacgao e, ainda,

com a agravante de estarem, em sua maioria, fechados ou inoperantes™®.

Nesta cidade, em 6 de fevereiro em 1958, havia sido inaugurada uma exposicao
comemorativa do primeiro centendrio da Estrada de Ferro Recife a S&o Francisco, no
Arquivo Publico Estadual. A seguir, destacamos o trecho de artigo jornalistico sobre as
festividades.

% MUSEUS de Recife sao apenas depositos de preciosidades. Jornal do Brasil, Rio de Janeiro, 20 fev 1966. 1°
Caderno, p.15. Arquivo Institucional FUNDAJ.
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O centenario da Estrada de Ferro Recife-S. Francisco também ensejou
nesta semana reunides elegantes e distintas, a inauguragéo de documentos
e reliquias dos primeiros tempos, no Arquivo Publico; Missa gratulatéria
celebrada por Dom Antdnio de Almeida Morais Junior que também contou o
feito em memoravel discurso; desfile original de locomotivas que serviram
as linhas de ferro em que se multiplicaram os primeiros quildmetros;
coquetel também em faustos de chapéus e belezas femininas nos
interessglontes quiosques-vivendas de beira-mar, aproveitados de vagdes
antigos.

A Figura 5 (a e b), a seguir, apresenta imagens da exposicdo comemorativa ao
Centenario da Estrada de Ferro Recife - S&o Francisco (Rede Ferroviaria do Nordeste).

Figura 5 (a e b) - Exposigao comemorativa ao Centenario da Estrada de Ferro Recife - Sao Francisco
(Rede Ferroviaria do Nordeste). Fonte: Arquivo Publico Recife

Na época, foi noticiado que as pecas seriam recolhidas para integrar o Museu
Ferroviario, cuja instalacdo estaria sendo organizada pela Comissdo do Centenario®'. No

entanto, ndo chegou a ser concretizado.

Esta nédo foi a Unica exposicdo comemorativa na qual era noticiada a concepgao de
um museu dedicado ao tema. O mesmo pode ser averiguado na exposicao dos 70 anos da
Central do Brasil de 1928, conforme segue abaixo:

Entre as festas comemorativas do 70 anniversario da Central do Brasil,
figura a inaugura¢ao do Museu Ferroviario.

Para isso estdo reunindo na Estrada todas as antiguidades ali existentes,
figurando plantas, estagbes, machinas, trabalhos, etc. apenas faltam as
primeiras locomotivas para enriquecer o mostruario.

Nem photographias verdadeiras se encontram nos archivos.®

8 Jornal do Commercio, Recife, 9 fev. 1958. Arquivo Publico Estadual. Governo do Estado de Pernambuco.

S'DESFILE de velhas locomotivas hoje, no centenario da R.F.N. Diario de Pernambuco, Recife, 7 fev. 1958.
Arquivo Publico Estadual. Governo do Estado de Pernambuco.
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Provavelmente também nao logrou éxito esse projeto, mesmo com a cobranca feita
nos meios jornalisticos no qual mencionava que “A idéa de estabelecer-se em departamento
seu um museu ferroviario, reunindo tudo sobre a historia e a pratica de industria, ndo se

deve perder no mar do esquecimento.”®.

No Rio Grande do Sul, em 16 de novembro de 1976, foi inaugurado o Museu do
Trem, em S&o Leopoldo, fruto de um termo de compromisso firmado entre a RFFSA e o

Museu Histérico Visconde de Sdo Leopoldo, que administrava o local®

. A estagao pré-
fabricada na Inglaterra, em madeira montada por encaixe, havia sido erigida pela “The Porto
Alegre & New Hamburg Brazilian Railway Company Limited. As paredes externas eram
revestidas de zinco (PROCESSO 1170-08.04 CODEC/90-6). A respeito desta edificagao,
Maria Elisa Carrazzoni afirma que possui “arquitetura, singular em relagdo aos demais
prédios da regiao e mesmo do resto do Estado” (BRASIL, 1985¢c, p. 9). Neste mesmo
estado, desde 1975, o Departamento de Comunicagdo Social, em convénio com a
Secretaria de Educagdo promovia o "Trem da Cultura” com exposicbes itinerantes,

divulgando os acervos dos museus do estado do Rio Grande do Sul (BRASIL, 1985c, p. 8).

Ja em Sao Paulo, o Museu Ferroviario Bardo de Maud, concebido em 1975, foi
inaugurado apenas em 9 de margo de 1979, por iniciativa da FEPASA. Neste Museu, foram
reunidos acervos das ferrovias Companhia Paulista de Estradas de Ferro, Estrada de Ferro
Sorocabana, Companhia Mogiana de Estradas de Ferro, Estrada de Ferro Araraquara e
Estrada de Ferro Sao Paulo-Minas. Em 2005, esta instituicao foi reinaugurada sob a
denominacao de Museu da Companhia Paulista (BARTCUS, 2012, p.39).

Diante do exposto, podemos observar que a valorizagdo do patriménio ferroviario foi
instituida pelas empresas que atuavam no transporte ferroviario que detinham sua guarda.
Lopes (2012, p.21) revela que a mesma caracteristica pode ser observada no contexto
europeu, citando a Inglaterra, a Holanda, a Franca e a Espanha. No entanto, em algumas
dessas iniciativas, apesar da atribuicdo de valor cultural ao patrim6nio reunido em
edificagbes ferroviarias nao foram disponibilizadas infraestrutura e tratamento adequado de
preservagao do acervo.

%2 ONDE ANDARAO as primeiras locomotivas da Central do Brasil? Uma grande lacuna para o Museu da
Estrada. Gazeta de Noticia, Rio de Janeiro, Anno LII, 19 de jan 1928.

5 A CENTRAL do Brasil e a evolucéo da locomotiva. O Jornal. Parana, 29 mar de 1928, p.5.

®IPHAE - Instituto do Patrimdnio Histérico e Artistco do Estado. Bem Tombado. Disponivel
em:<http://www.iphae.rs.gov.br/Main.php?do=BensTombadosDetalhesAc&item=15712>. Acesso em: 29 abr.
2016.
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No que se refere a ampliagdo da nocao de patriménio, Fonseca (2005, p.187) afirma
que nas décadas de 1970/80, além do valor nacional passaram a ser analisados também o
potencial turistico, o valor afetivo para a comunidade e a diversidade cultural (FONSECA,
2005, p.187). Em contrapartida, foi estimulada a descentralizagao da politica de preservacao
sobretudo com o Compromisso de Brasilia, em 1970, e o Compromisso de Salvador, em
1971, que recomendavam a protecdo em ambito estadual e municipal. Chuva (2009, p.146)
menciona que ampliou a “rede de agentes e agencias de poder envolvidos com a tematica”.
Carvalho (2011, p.121) acredita que essa descentralizagao da politica cultural teve influéncia
da atuacao da UNESCO.

Desse modo, foram criados érgaos de preservagao e elaborada legislagdo no ambito
municipal e estadual. Paralelamente, aumentou a participacdo de empresas publicas
promovendo a preservagao da memdria institucional, como pudemos verificar anteriormente
em relacao a RFFSA (CHUVA, 2009).

No que tange a participagdo da sociedade civil em relacdo a preservagao do
patrimdnio cultural, esta foi acentuada com a criagdo de associagbes, que conforme
Meneguello (2012, p.93) “sdo um aspecto da organizagao civil que ndo pode ser minorado,
pois indica os diversos esforgos, ao longo dos ultimos anos, de organizacado da sociedade
pelos seus bens de patriménio industrial”.

Feliu Torras reitera sua importancia em todo o mundo para o estudo e andlise do
patriménio industrial ao propor medidas de protecdo e reuso de edificacdes bem como a
conservacao de objetos obsoletos. Nas palavras do autor:

Para proteger um espago, uma maquina, uma fabrica, os arquivos, uma
territorio industrial, sdo muito importantes as associagdes formadas pela
sociedade civil sem fins lucrativos e sem estar envolvidas em politica. Suas
atuacgobes a favor da protecao e salvaguarda do patriménio da industria pode
criar um novo ponto de vista favoravel e ajudar a requalificar e reflexionar
embora as vezes seja “in extremis® (FELIU TORRAS, 2012, p.15, tradugéo
nossa)®.

Neste seguimento, destaca-se o pioneirismo da Associagcdo Brasileira de
Preservacao Ferroviaria (ABPF), criada em 1977, pelo francés Patrick Henri Ferdinand, cuja
sede se localiza em Campinas (SP). A associagao € composta por uma Diretoria Nacional

® para salvar un espacio, una maquina, una fabrica, los archivos, un territorio industrial, son muy importantes
las asociaciones formadas por la sociedad civil sin &nimo de lucro y no involucradas en politica. Sus
actuaciones a favor de la proteccién y salvaguarda del patrimonio de la industria pueden crear un nuevo
punto de vista favorable y ayudar a recalificar y reflexionar aunque a veces sea “in extremis®.
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com Divisbes Regionais e Nucleos nos estados de Sédo Paulo, Minas Gerais, Santa
Catarina, Parand e Rio de Janeiro.

De acordo com o paragrafo 1° do artigo 2° do estatuto desta associagao a finalidade
principal é “a preservacdo conservagao, colecdo, exibicdo, operacdo e guarda de
locomotivas a vapor”. Apesar deste tipo de locomotiva ser a prioridade, foram contemplados
outros bens, conforme explicitado no artigo seguinte: “podera também desenvolver suas
atividades utilizando outras modalidades de objetos ferroviarios, tais como, locomotivas
elétricas, a 6leo diesel, automotrizes, vagoes, estacdes ferroviarias, assim como outro tipo

de equipamento, ligado ao sistema ferroviario” (ABPF, 1977, p.01).

De acordo com Geraldo Godoy esta foi a primeira ONG brasileira, “motivada pelo
estado de abandono em que se encontrava a memoria das ferrovias brasileiras, quando era
pratica comum o sucateamento, por meio de corte com magarico, de locomotivas a vapor,
carros de passageiros e vagoes” (GODQY, 2007, p.15). Assim fazia constantes protestos
principalmente junto a RFFSA e a FEPASA, denunciando os episédios de descasos,
conforme exemplificado no artigo jornalistico que se segue:

Pioneiras no sistema elétrico no Brasil, duas locomotivas pertencentes a
Ferrovia Paulista S.A. (Fepasa) - uma, Ge Algo, fabricada nos Estados
Unidos em 1921 e outra, metropolitana Vickers, suica-inglesa, de 1925 -
serdo leiloadas quarta-feira proxima. O destino delas é virar sucata®.

Dentre as finalidades consta no estatuto, “colocar em operagéo real o acervo da
ASSOCIACAO™ . Desse modo, a ABPF tem atuado na restauracdo de locomotivas e
implantagdo de trens turisticos, cuja intervencdo visa que o trem “volte, na medida do
possivel, a sua origem, ostentando a logomarca, as cores e o padrao da ferrovia onde
operava no inicio” (GODOQOY, 2007, p.17).

O tema de preservagao do patriménio ferroviario ganhou maior visibilidade e apoio
da populagédo devido a politica de erradicagdo de ramais, abordada anteriormente, que
impactava diretamente a economia das cidades, além de causar o abandono de edificacdes
e a degradacao das areas abrangidas. Sobre isso Carmo destaca:

Abandonadas, desertas, transformadas em ruinas, a populacdo que
participou da construgdo de muitas ferrovias, direta ou indiretamente,
passaram a conviver com um cenario totalmente modificado, havendo
perda, migracao empobrecimento das populagdes locais. O trem de carga

% LOCOMOTIVAS mais antigas do pais vao a leildo na Fepasa. Jornal do Brasil, 30 jun 1980. 12 Caderno
Economia p.19.
’Idem.
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nao tinha o mesmo significado e a mesma importancia para quem tinha
como sobrevivéncia o ir e vir dos passageiros (CARMO, 2014, p.58).

Com a ameaga de retirada de equipamentos histéricos de Sao Joao del Rei, em
1980, que estavam sendo encaminhados para outros locais, a populacdo se mobilizou
contrariamente, por meio de passeatas, artigos na imprensa, declaragcdes em radio e
televisdao (PROCESSO DE TOMBAMENTO N? 1185-T-85 MG). A seguir trecho de artigo
jornalistico publicado na época apresenta informacgdes sobre o fato:

As autoridades de Sao Jodo Del Rei s6 tomaram conhecimento da
transferéncia do vagao histérico depois de sua chegada a Belo Horizonte.
Ele ficara em um museu ferroviario, que a RFF pretende inaugurar ainda
este ano, com varias pegas de valor. O mesmo, segundo o Prefeito, ocorreu
com a maquina n? 1, levada para a Capital mineira desmontada, na surdina.
- a maquina e o vagao foram retirados as escondidas, mas vamos exigir seu
retorno para os festejos do proximo ano, quando comemoraremos o
centendrio da estrada de ferro. A perda das duas pegas € um ultraje aos
nossos antepassados, pois até lavadeiras se cotizaram, em 1880, para
comprar acdes da ferrovia - afirmou.®®

A partir dessa citagcao, aferimos que estava sendo organizado outro museu no ambito
da RFFSA, sendo coletadas maquinas e equipamentos para compé-lo. Da mesma forma
verificamos que a valorizacdo pela sociedade civil, que no caso especifico chegou a se
mobilizar contraria a esse cenario, seria um dos fatores preponderantes para a criagdo do

PRESERVE, conforme se verifica no trecho a seguir:

Esta iniciativa buscava atender a demanda da sociedade civil, que
denunciava constantemente agdes de deterioragédo, depredacao, abandono
e perda irreparavel de edificios, documentos e equipamentos,
especialmente do transporte ferroviario, que estavam sendo descartados e
dispersados pela desativagéo de diversos ramais (BRASIL, 1989, p.15).

A sociedade civil bem como a propria RFFSA atribuia a esse patriménio o valor
histérico e de antiguidade, presente em alguns dos trechos jornalisticos destacados

anteriormente.

A preservagdo do patrim6nio ferroviario provoca comocdo em uma parcela
consideravel da populacao especialmente pelos que atuam ou atuaram neste meio de
transporte, as familia destes, os entusiastas pelo assunto e a populacédo das cidades cuja
ferrovia exercia importante papel. Essa afirmacdo fica evidenciada pelas dezenas de
associacoes voltadas ao tema.

%8 ULTRAJE. Jornal do Brasil, 5 nov. 1980. 12 Caderno, p.8.
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3.2 - O Programa de Preservacao do Patriménio Histérico do Ministério dos
Transportes (PRESERVE)

Na portaria n° 292, de 24 de abril de 1980, do Ministério dos Transportes, Maria Elisa
Carrazzonni era designada como assessora da Secretaria Geral deste Ministério, para
coordenar o Grupo de Trabalho encarregado da implantagdo do PRESERVE.

Maria Elisa Carrazzonni, musedloga formada pelo Curso de Museus em 1961, no
Museu Histérico Nacional, possuia a carreira consolidada na area Trabalhou como técnica
em Assuntos Educacionais do Ministério da Educacdo e Cultura - MEC (1953-61),
desempenhando vaérias fungbes, dentre as quais Assistente Técnica do Gabinete do
Ministro, Assessora para Assuntos Culturais, da Divisdo de Planejamento da Secretaria
Geral, e responsavel pelo Nucleo de Assuntos Internacionais da Secretaria Geral. Atuou no
Museu da Republica, no Setor de Educacao (1961-62), estagiou no Setor de Educacgéo do
Museu do Louvre de Paris (1965-66), foi Diretora do Museu Nacional de Belas Artes (1970-
76) e fez estagio no University Art Museum, da University of Texas, em Austin, EUA (1977)
(SA; KARINE, 2007, p.161-162).

E oportuno ressaltar que a atuacdo desta museéloga no planejamento e instalacéo
de centros de preservagdo e nucleos histéricos, bem como supervisdo dos trabalhos de
Museologia, proporcionou ao PRESERVE a adocdo de um programa de preservacao
consistente e estruturado, sendo valorizado o trabalho técnico de pesquisa e documentagéo,
a adocao de recursos expograficos considerados modernos na época, O realce aos
materiais de divulgacao bem como das atividades educativas.

Além desta profissional, o Grupo de Trabalho, no ambito do Ministério dos
Transportes, era composto por Hélio Afonso Ferreira, Chefe da Divisdo Administrativa da
Empresa de Engenharia Ferroviaria S.A (ENGEFER), Paulo Carvalho da Fonseca e Silva,
Assessor da Superintendéncia Nacional da Marinha Mercante (SUNAMAM), Newton José
de Moura, Chefe da Segao de Controle Patrimonial da Empresa de Portos do Brasil S. A.
(PORTOBRAS) Maria da Conceicdo Chambarelli, do Departamento Nacional de Estradas de
Rodagem (DNER) e Celso Paulo, da RFFSA. Em 1981, pela portaria n® 624, de 23 de julho,
Paulo Carvalho da Fonseca foi substituido por Auro Madureira, Assessor da SUNAMAM.

A referida portaria recomendava que os 6rgaos e entidades, vinculados direta ou
indiretamente ao Ministério dos Transportes, prestassem, sempre que solicitados,
colaboracao aos trabalhos desenvolvidos pelo referido Grupo de Trabalho, incluindo o apoio

técnico e administrativo.
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Dessa forma as agbes do PRESERVE n&o se restringiram apenas ao patriménio
ferroviario se estendendo aos remanescentes da Empresa de Portos do Brasil S.A.
(PORTOBRAS), Companhia Docas de Imbituba, Superintendéncia Nacional da Marinha
Mercante (SUNAMAM) e Departamento Nacional de Estradas de Rodagem (DNER).

Pela Portaria n® 593, de 12 de agosto de 1980, foram incluidos no Grupo de Trabalho
encarregado da implantacdo do PRESERVE, no ambito do Ministério dos Transportes,
Carlos Alberto Ferreira Bacelar, Diretor-Presidente da Companhia de Navegacao do Sao
Francisco (FRANAVE) e Hélio de Andrade, Chefe do Departamento de Servico Gerais da
Companhia de Navegacao Lloyd Brasileiro (LLOYDBRAS).

Inicialmente, a coordenagcao do PRESERVE se instalou junto a Administracao Geral
da RFFSA, na sede do Rio de Janeiro. No ambito desta Empresa foi constituido Grupo de
Trabalho vinculado ao Diretor de Patriménio, que tinha como atribuicdo coordenar as
atividades do Programa na Empresa. A respeito do assunto, Maria Elisa Carrazzoni
esclarece que

Uma vez instalado o GT minha primeira providéncia foi solicitar a nomeagao
de musedlogas para trabalharem. A primeira a ser chamada foi Cristine
Corréa, que fez excelente trabalho. Solicitei também o apoio de um
arquiteto e de um engenheiro ferroviario. Fui prontamente atendida e formei
uma equipe interdisciplinar que foi aumentada a medida que o trabalho se
estendia por todo o S)aI'S eram (seis) 7?%° Superintendéncias regionais que
formavam a RFFSA™.

A partir desse trecho observamos a importancia para a referida museo6loga do
trabalho ser desenvolvidos por técnicos de diversas areas. A respeito desse Grupo de
Trabalho, inicialmente formado a partir do quadro funcional da RFFSA era composto por
dois arquitetos, trés estagiarios de arquitetura, um desenhista e um funcionario de apoio
administrativo, coordenado pelo representante da empresa junto ao Ministério dos
Transportes (BRASIL, [19837], p.17).

Dentre esses profissionais destacamos o arquiteto Sergio Santos Morais, que atuou
em todos os centros e nucleos, do PRESERVE e PRESERFE, supervisionando obras de
intervencoes das edificacdes e programagao visual das exposi¢cdes. Também publicou livros
com a tematica de preservacao arquiteténica ferroviaria e coordenou o PROFAC na década
de 1990.

% Conforme apontado no capitulo anterior, o nimero de Superintendéncia Regionais neste periodo eram sete.

" CARRAZZONI, Maria Elisa. Roteiro para palestra e palestra sobre o PRESERVE — Preservagdo do Patriménio
Histérico do Ministério dos Transporte, datada de 14 de junho 2007. Acervo NUMMUS.
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Paralelamente foram constituidos Grupos de Preservacdo nas Regionais e Divisao
Especial Suburbios do Grande Rio, integrados por representantes das areas de Engenharia,
Patriménio, Material e Operagdes, que trabalham juntamente com os 6rgaos de
Comunicacgao Social (BRASIL, [19837], p.17).

Conforme mencionado na citacdo acima, além dos servidores da RFFSA, houve a
contratacdo de profissionais especializados, como musedlogos, restauradores, fotégrafos e
programadores visuais (BRASIL, [19837], p.17). Estes eram convidados para tarefas
especificas e também para integrar o quadro funcional da RFFSA, especialmente os
museologos, haja vista o trabalho desenvolvido de pesquisa e documentagao museoldgica e
0 prosseguimento das demais atividades. Nas publicagbes do PRESERVE, foram
mencionadas Cristine Corréa, Yara Mattos, Maria Tereza Kahl Fonseca Nery Costa, Alcina
Martins de Oliveira e Silva, Monica Schoueri de Abreu e Marcia Fernandes Portela.

Inicialmente, o PRESERVE, junto a RFFSA, iniciou a pesquisa e levantamento
documental e iconografico da Estrada de Ferro Oeste de Minas (EFOM) que subsidiaram o
planejamento e instalacdo do Museu Ferroviario de Sdo Jodo Del Rei’'. Inaugurado em 28
de agosto de 1981, durante as comemoracdes do centenario da EFOM (BRASIL, [19837],
p.23-25). Segundo Morais:

Este museu surgiu a partir das reivindicagdes da populacdo local que
protestava pela retirada da antiga locomotiva n® 1 da cidade, pela dire¢éo
regional da RFFSA que a instalou nos jardins de sua sede em Belo
Horizonte. O entdo prefeito de Sao Jodo Del Rei a queria de volta para
colocéa-la em praga publica, em homenagem aos ferroviario, que seria por
ele inaugurada. Diante do impasse o PRESERVE foi chamado a opinar e a
solucionar a questao. Ao tomar conhecimento das particularidades Unicas
da Estrada de Ferro Oeste de Minas, que tinha em Sao Jodo Del Rei um de
seus terminais, a coordenagédo do PRESERVE logo percebeu o potencial de
preservacdo desse patriménio, considerando que era uma das poucas
ferrovias a operar, ainda, com tragdo a vapor e Unica ferrovia comercial o
Brasil em bitola de 76 cm (conhecida como Bitolinha). Assim o PRESERVE
propds ao Ministério dos Transportes a criagdo de um museu, nas
instalacoes ferroviarias existentes, onde a locomotiva n? 1 seria preservado,
ao invés de ser colocada na praca (MORAIS, 2007, s/® pag.).

Segundo Maria Elisa Carrazzoni, o propésito inicial era criar um Gnico museu do
Ministério dos Transportes, conforme segue:

A intencdo, a principio, era a reuniao de material das &reas das entidades
participantes do programa - a Secretaria Geral do Ministério dos
Transportes, a Engefer, Lloyd Brasileiro, Portobras, DNER, Sunamam,
Empresa de Navegagédo da Amazénia S/A, Servigo de Navegacdo da Bacia

" Inicialmente este era designado como Museu Ferroviario de Sao Jodo del Rey, depois como Centro de

Preservacéo da Historia Ferroviaria.
75



do Prata, Cia Navegacao do Sao Francisco e RFFSA - visando a formacao
de um museu, provavelmente em Brasilia, que informasse ao publico sobre
a evolugdo da tecnologia do setor’.

Dessa forma, apesar da existéncia do museu de territério e das orientagdes para a
preservagao de sitios, como por exemplo a Recomendagcdo de Paris, de 1962, o
PRESERVE tinha como projeto inicial a retirada das pegas, equipamentos e maquinas do
contexto original para compor 0 museu na capital federal do pais.

Posteriormente Maria Elisa Carrazzoni revelou que desde os primérdios do
Programa, o intuito principal era a preservagdo do patriménio ferroviario, mais

especificamente no complexo ferroviario de Sao Joao del Rei, conforme segue:

[...] o objetivo prioritario era cuidar do acervo das antigas estradas de ferro
mineiras. O Ministro era Eliseu Rezende, mineiro da cidade de Oliveira,
politico com larga experiéncia, ja tendo sido deputado por varios mandatos
e naquele momento era candidato a governador do estado de Minas Gerais.
Assim, o interesse politico do Ministro e a pressa dos ferroviérios foram os
fatores que influenciaram a criagdo do Programa de Preservagédo do
Patriménio Historico do Ministério dos Transportes. O momento era ideal
para dar inicio aos trabalhos em Minas Gerais: seria comemorado em breve
o 12 Centenario da Estrada de Ferro Oeste de Minas fundada em 1881".

A partir dessa citacao, verificamos o carater fortemente politico da iniciativa, que
além dos interesses do Ministro dos Transportes, seguia também os do prefeito de Sdo Joao
del Rei, Octévio de Almeida da Neves, irméo do entdo senador Tancredo Neves. No tocante
a inauguragao, Maria Elisa Carrazzoni comenta a disputa politica: “No dia da inauguragao
Tancredo Neves foi a grande estrela! Ele era candidato ao Governo de Minas Gerais e a
imprensa o cercava todo o tempo. O outro candidato, o Ministro Eliseu Resende ficou em

segundo plano™™.

Acrescenta-se a esse panorama a disputa interna na RFFSA. Nesse caso especifico,
havia interesse pela permanéncia dos remanescentes ferroviarios em Belo Horizonte, haja
vista que estava sendo formada cole¢ao para a criagdo de um museu. Sobre isso a mesma
autora destaca:

a populacédo de Sao Jodo Del Rey ha muito queria preservar o patriménio
da Oeste de Minas com seus prédios situados bem no centro da cidade. A
dificuldade era que a SR2 (Superintendéncia Regional) queria que o museu
fosse instalado na estacao central de BELO HORIZONTE. As pegas mais

2 E O TREM de ferro nao ¢ apenas passado. Jornal do Brasil, 20 mai 1981. Caderno B p.12.

"8 CARRAZZONI, Maria Elisa. Roteiro para palestra e palestra sobre o PRESERVE — Preservagéo do Patrimdnio
Histdrico do Ministério dos Transporte, datada de 14 de junho 2007. Acervo NUMMUS.
"Ibid.
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importantes estavam guardadas naquela estacdo e a diregcdo demorava a
entrega-las a nés em S. Jodo Del. Rey. Vantagem de o PRESERVE estar
subordinado diretamente ao gabinete do ministro era que os problemas
eram resolvidos rapidamente com uma ordem do titular’.

A respeito da instalagdo dos centros de preservagdo, Maria Elisa Carazzoni
menciona a influéncia da demanda interna da propria empresa. Nas palavras da autora: “A
minha idéia era fazer um Unico e grande museu ferroviario, mas ndo consegui: cada SR
queria ter o seu museu”’®. Sérgio Morais ratifica essa afirmacdo ao declarar que “A
implantacao desse museu despertou sentimentos preservacionistas em todo o Brasil onde a
RFFSA atuava e fomos bombardeados por reivindicagdes semelhantes” (MORAIS, 2007,
s/n®pag.).

E oportuno mencionar que vérias regionais ja4 estavam adotando medidas de
preservagao do patriménio mével obsoleto, seja pela criagdo de museus, como o Museu do
Trem de Recife, seja pela cole¢do reunida em salas da RFFSA, como em Belo Horizonte e
Ceara.

Diante do exposto, o PRESERVE propiciou a consolidacdo, sistematizacdo e
ampliacdo da prote¢cdo do patriménio ferroviario que ja estava sendo executada pela
RFFSA, até entdao de forma pontual e, por vezes, sem seguir os parametros adequados de
preservagao, conforme relatou Carlos Aloysio Weber, Presidente da Empresa:

A mensagem transmitida pelo Ministério dos Transportes, ao criar o seu
Programa de Preservagdo do Patrimbénio Histérico e Artistico -
PRESERVE’’, foi perfeitamente entendida pela Rede Ferrovidria S. A.
Gragas a essa mensagem, puderam ser melhor direcionados os esforgos
daqueles que, de forma espontanea, vinham procurando preservar a histéria
da ferrovia no Brasil. Projetos, que se alimentavam do idealismo de alguns,
convergiram para significativas realizagbes no plano objetivo, resultando
num trabalho de preservagdo histérica, digno de reconhecimento das
futuras geracoes ferroviarias

[...]

Ao manifestar o seu reconhecimento pela oportuna iniciativa do Ministério
dos Transportes, de criar o PRESERVE, deseja a Diretoria da RFFSA tornar
publico os seus agradecimentos pela segura orientagao técnica recebida da
Coordenagédo Ministerial do Programa, ao tempo em que registra, com
satisfacdo, o empenho com que os servidores da Empresa nele se
engajaram” (BRASIL, [19837], p.07).

® CARRAZZONI, Maria Elisa. Roteiro para palestra e palestra sobre o PRESERVE — Preservacéo do Patrimdnio
Histdrico do Ministério dos Transporte, datada de 14 de junho 2007. Acervo NUMMUS.
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70 nome oficial desde é Programa de Preservagdo do Patriménio Historico do Ministério dos Transportes, no
entanto, por vezes é mencionado como Programa de Preservagao do Patrim6nio Historico e Artistico.
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Prosseguindo com as atividades do PRESERVE, em 1981, iniciaram os estudos da
historia ferroviaria de Pernambuco e Ceara visando subsidiar a instalacdo do centro de
preservacao nos referidos locais (BRASIL, [19837], p.23).

O projeto do Centro de Preservagdao da Histéria Ferroviaria de Pernambuco, em
Recife, consistiu na ampliagdo do Museu do Trem, inaugurado em 1972, j& mencionado
anteriormente, sendo este reinaugurado em 9 de setembro de 1982. Dessa forma a antiga
Estacdo Central passou por reforma, no periodo de cinco meses, e a exposi¢cao foi
reformulada. Em 12 de margo de 1985, foi aberto o segundo médulo com a exposigéo de
locomotivas, carros, vagoes, guindastes, etc. (BRASIL, 1988, p.21).

Quanto ao Centro de Preservacao da Historia Ferroviaria do Ceara, este foi
inaugurado em 10 de setembro de 1982, na sede administrativa das Oficinas Demésthenes
Rockert, localizada num bairro operario, em Fortaleza “uma das mais importantes da regiao”
na época em funcionamento (BRASIL, 1988).

O projeto, realizado com a cooperacao da Secretaria de Cultura do Estado do Ceara,
contemplou a restauragdo e adaptacdo do interior da edificagdo para abrigar o nucleo
museolégico e arquivo documental e iconografico. A aérea externa recebeu locomotivas,
vagoes e pecas de médio porte. Destas, se destacam a locomotiva "Fortaleza", a primeira a
trafegar no Estado, e a "Marta Rocha""®

[19837], p.17).

, que serviu durante a Il Guerra Mundial (BRASIL,

Ainda em 1982, em 15 de dezembro, foi inaugurado o Centro de Preservacao da
Historia Ferroviaria do Parana, em Curitiba, na estagéo ferroviaria desta cidade, construida
em 1885. A estacdo havia sido desativada na década de 1970 e tombada em 13 de agosto
de 1976, pelo Patriménio Histérico do Estado do Parand, juntamente com o Viaduto Jo&o
Negao, sobre a rua do mesmo nome, com nimero de inscricido 56-I1, processo 57/767°.

Em 1982, foram classificadas e cadastradas as locomotivas a vapor da RFFSA.
Paralelamente, iniciou-se a restauragdo do armazém de cargas e da estagdo de Sao
Leopoldo, para abrigar respectivamente a Reserva Técnica e o nucleo museoldgico. Esta
estacdo havia sido desativada em 1980, juntamente com o trecho férreo Sao Leopoldo a

8 “Na época, as locomotivas eram batizadas com o nome da Miss Brasil do ano” (MINISTERIO DOS
TRANSPORTES, 1989, p.21).

” Informativo do Setor de Preservagao do Patriménio Histérico Ferroviario set/out/nov 87 — N2 0.
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Esteio®. O Centro de Preservacdo da Histéria Ferroviaria do Rio Grande do Sul foi
inaugurado em 10 de margo de 1985.

Cabe salientar que nas publicacbées do PRESERVE néo foi indicada a existéncia de
museu no local que, conforme apontado anteriormente, havia sido inaugurado em 1976.
Deste modo, nos leva a pressupor que estivesse fechado, visto que nem mesmo é
mencionada a formacao de colecao diferentemente de outros estados. Em 24 de setembro
de 1990 a estacao foi tombada pelo Estado, pela portaria 16/90, juntamente com o acervo

exposto, 0 armazém, vagdes e locomotivas expostas no patio®'.

Neste mesmo ano de 1982, foi elaborado o projeto arquitetdbnico do Centro de
Preservacao da Histéria Ferroviaria do Rio de Janeiro e instalou-se a Reserva Técnica no
segundo andar do prédio da administragao das Oficinas de Engenho de Dentro. Iniciou-se a
restauracdo e adaptagcdo do antigo galpdo de pintura de carros da Estrada de Ferro D.
Pedro II, para abrigar o nucleo museolégico, inaugurado em 25 de fevereiro de 1984. Na
area externa, ajardinada, foram instaladas uma cabine de sinalizacdo e pecas de grande
porte.Num carro de madeira foi adaptado para abrigar auditério para as atividades
educativas.

Este complexo de oficinas chegou a ser considerado o maior e mais avancado da
América Latina, sendo os galpdes tombados pela Prefeitura Municipal do Rio de Janeiro
pelo Decreto n® 14.741 de 22 de abril de 1996.

No ano de 1983, estava prevista a conclusao da restauragéao nas estagdes de Sobral,
no Ceard, de Rio Pardo e de Sao Leopoldo, ambos no Rio Grande do Sul, com a instalagao
do centro de preservacao neste ultimo local. Paralelamente seria realizada a recuperacao da
rotunda de S&o Joao del Rei, a conclusdo das obras no galpdo de Engenho de Dentro, para
instalagdo do nucleo museoldgico e o inventario de prédios, pontes histéricas, maquinas e

equipamentos ferroviarios (BRASIL, [19837], p.31).

Diante da evidente repercussdao do PRESERVE este foi instituido oficialmente, pela
portaria n® 126, de 1° de fevereiro 1983, marcando assim o respaldo recebido do Ministro
dos Transportes, Cloraldino Soares Severo, que havia assumido esta fungdo em maio 1982.
Neste documento consta os seguintes objetivos:

8 JPHAE - Instituto do Patriménio Histérico e Artistico do Estado. Bem Tombado. Disponivel
em:<http://www.iphae.rs.gov.br/Main.php?do=BensTombadosDetalhesAc&item=15712>. Acesso em: 29 abr.
2016
#'lbid.
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[...] a preservagdo do acervo histérico da evolugdo tecnolégica dos meios de
transportes no Brasil, especialmente as atividades de localizagdo e
identificacdo de documentos e pegas de valor histérico e artistico e as de
promocao da recuEeragéo e restauragdo de material e constru¢des para a
meméria do Setor®.

Esses objetivos convergiam com o trabalho que ja estava sendo realizado pelo
PRESERVE, que até entado era coordenado pelos que estudavam sua implantagdo. Nesta
portaria, foi ainda constituida a Comissdo de Coordenagéo das Atividades do PRESERVE
(CCP), “com a finalidade de coordenar o planejamento, o desenvolvimento a implantagao

das atividades do Programa™®.

Para compor essa Comissao foram designados o Secretario-Geral, para presidi-la, o
Secretéario de Planejamento Administrativo e Informatica, o Coordenador da Coordenadoria
da Documentagdao (CODEDOC), o Secretario Executivo da Comissao, e os dirigentes, “de
mais elevado grau hierarquico, das unidades de administragdo patrimonial das entidades

vinculadas ao Ministério dos Transportes™*.

Ja o Regimento Interno da CCP foi aprovado dois anos depois, pela portaria n® 19,
de 15 de janeiro de 1985.

Retomando as ac¢des do PRESERVE, em 23 de margco de 1985, foi inaugurado o
Nucleo Histérico Ferroviario de Campos, Rio de Janeiro, e, em 30 de setembro do mesmo
ano, o Nucleo Histérico Ferroviario de Juiz de Fora, Minas Gerais, no antigo prédio da
Estacao da Estrada de Ferro Leopoldina. Em 19 de abril de 1986, foi inaugurado o segundo
modulo, denominada Galeria Baroneza, para exposi¢cao temporaria.

Em relagéo ao Centro de Preservagao da Histéria Ferroviaria de Paranapiacaba, foi
inaugurado em 1985, na Vila Ferroviaria de Paranapiacaba, no municipio de Santo André.
Construida pela companhia inglesa Séao Paulo Railway Company para servir de moradia aos
engenheiros ingleses e operarios que trabalhavam na ampliagéo do trecho denominado
Serra Nova. A referida vila divide em trés ndcleos: Vila Velha, Vila Martin Smith (Vila Nova) e
Parte Alta (Vila dos Aposentados) (BRASIL, 1988).

Para a transposi¢ao da serra, com 785 metros acima do nivel do mar, foi adotado o
Sistema Funicular, composto por quatro planos inclinados, em operacao desde 1867.
Posteriormente, foi construido o 2° Sistema Funicular, que entrou em operagdo em 1901,

82 BRASIL. Ministério dos Transportes. Portaria MT/SG n.° 126, de 01 de fevereiro de 1983. Diario Oficial da
Uniao, Brasilia, DF, 4 de fevereiro de 1983. Segdo |, p. 2114. Institui o PRESERVE e constitui Comissao de
Coordenagéo das Atividades - CCP.

8 |bid.
8 |bid.
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com cinco planos inclinados. Em 1974, visando ampliar a capacidade operacional, foi
inaugurado o Sistema Cremalheira-Aderéncia sobre o leito do 1% Sistema Funicular
(BRASIL, 1988; BRASIL, 1982a, p.35).

No inicio da década de 1980, as casas da vila ferroviaria estavam sendo demolidas e
um incéndio havia atingido a estacdo. Assim, foi solicitada a RFFSA a paralisacao das
demoligdes e a preservagao do conjunto (PROCESSO DE TOMBAMENTO N¢ 1252-T-87).

Com a reivindicacédo pela preservacdao das edificagcdes, em 1983, a Prefeitura de
Santo André assinou decreto declarando a Vila de Paranapiacaba “Area de Protecdo
Ambiental e de Interesse para a Preservagao” e pela Portaria n® 1.730.09.83 da mesma
prefeitura, foi instituida a Comissdao Especial Pré-Paranapiacaba, visando definir as
diretrizes para a preservacdao do conjunto arquiteténico. Esta era integrada pela RFFSA,
Associagdo de Engenheiros e Arquitetos do ABC, Sociedade de Amigos do Bairro,
Movimento Pro-Paranapiacaba e Secretarias Municipais (PROCESSO DE TOMBAMENTO
Ne1252-T-87).

Com o intuito de discutir as diretrizes de preservacao, foram organizados diversos
eventos no local, como o 1% Simpoésio Pro-Paranapiacaba, em 17 de julho de 1983 e
Simposio de Preservacao de Paranapiacaba, de 02 de junho de 1985 (PROCESSO DE
TOMBAMENTO N¢ 1252-T-87).

Em 1985, por meio da Portaria n® 312, de 30 de maio, o Ministério dos Transportes
autorizou a RFFSA a desativar a operagdo do sistema funicular e declarou como de
interesse para o PRESERVE:

a) o conjunto arquiteténico, de propriedade da RFFSA, conhecido pelo
nome de “Vila Ferroviaria de Paranapiacaba”, localizado junto a estacao
de Paranapiacaba, da Superintendéncia Regional-Sao Paulo, no
Municipio de Santo André no Estado de Séao Paulo;

b) as instalagdes fixas da via permanente e de tragcdo, compreendidas
entre o quarto e quinto patamares do sistema funicular, do antigo
tracado do trecho ferrovidrio Rio Grande da Serra-Piassaguera, da
citada Superintendéncia Regional da RFFSA.

Sob a supervisdao da Comissdao de Coordenagao das Atividades do PRESERVE, foi
atribuida a RFFSA a responsabilidade de “projetar e executar as obras de recuperagéo e
restauracdo do conjunto urbanistico, das edificagbes e das instalagbes, de forma a
conservar as caracteristicas da época em que foram construidas”. Dessa modo, foram

restauradas algumas edificagées e o trecho do 4° e 5° patamares do 2° Sistema Funicular.
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No Castelinho (edificio que serviu de residéncia ao engenheiro-chefe da ferrovia), foi
instalado o nucleo expositivo com a exposi¢ao de fotos, pecas e textos (BRASIL, 1988)

Durante o periodo de 1986 a 1989 a ABPF operou o transporte ferroviario com fins
turisticos entre a Estacdo da Luz e o 4° e 5° patamares (ALLIS, 2002, p. 37).

Em 1985, com a criagcdo do PRESERFE na estrutura da RFFSA, a coordenacao do
PRESERVE foi transferida para outro local, mas continuou atuante no ambito do MT. J&a o
referido Setor assumiu a realizacao das agdes de preservagao do patriménio ferroviario no
ambito da empresa com a continuagdo dos projetos em andamento, a manutengao dos

espagos existentes e novas propostas.

Esta mudanga tem cunho politico, haja vista que em 1985, José Sarney havia
assumido a Presidéncia (1985-1990), consequentemente, Cloraldino Soares Severo, que
apoiava o Programa e exercia a fungao de Ministro dos Transportes foi sucedido por Affonso
Alves de Camargo Netto®.

No ambito da RFFSA, o PRESERFE é percebido como continuidade do PRESERVE.
Desse modo, na exposi¢do, denominada PRESERFE uma década: O futuro tem historia,
inaugurada em 1991, no edificio sede da RFFSA, foram abrangidas as a¢des desenvolvidas
no periodo de 1980 a 1991 sendo que, conforme j& mencionado, o0 PRESERFE foi criado
apenas em 1985, portanto ndo corresponde a data mencionada.

Em contrapartida, na publicacdo do PRESERVE denominado Relatério de Atividades
1980-1988, foram apropriadas as agdes desenvolvidas pelo PRESERFE, sem mencionar o
referido Setor.

A respeito da criagdo do PRESERFE Sérgio Morais menciona:

Em minha opinido, paradoxalmente, foi o inicio do declinio dessa atividade
na empresa, pois ao definir o PRESERFE como um setor estabeleceu,
também, o grau de importancia que esse trabalho teria na empresa onde
predominava a hierarquia. Um Setor representava a escala mais baixa
nessa hierarquia e isto foi um equivoco que se fez ao longo dos anos que
se seguiram, com as dificuldades encontradas pela equipe no que diz
respeito ao apoio aos projetos que eram propostos e a falta de recursos
para tal. Ainda assim, os museus eram mantidos em funcionamento, mesmo
que de forma precaria, j& que nao existiam dotagbes orgamentarias
regulares para este fim na empesa (MORAIS, 2007, s/n® pag.).

Mesmo diante desse panorama, notadamente com a equipe do PRESERFE, em 15
de agosto de 1987, foi inaugurado o Nucleo Histérico Ferroviario de Miguel Pereira, no Rio

8 Ministério dos Transportes, Portos e Aviagdo Civil. Galeria de Ministros. Disponivel em:

<http://www.transportes.gov.br/acervo/galeria-de-ministros.html>. Acesso em: 01 mar 2017.
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de Janeiro, na estacdo da Estrada de Ferro Melhoramento, restaurada e adaptada. Na area
externa, foi instalada uma cabine de sinalizagéo e pecas de grande porte (BRASIL, 1988).
Foi implantado ainda o trem turistico, denominado Trem Azul, operado com locomotiva a

vapor, entre as estacées de Conrado e de Miguel Pereira.

Neste mesmo ano, passou a ser publicado o Informativo do PRESERFE,
denominado “Passado e Presente”, voltado para a divulgacao do trabalhos de preservacao
realizado pelo PRESERFE/RFFSA. No primeiro numero, manifestava que:

[...] representa um passo importante para a divulgagdo da politica de
preservagdo da memoria ferrovidria desenvolvida pela RFFSA, e implantada
pelo Ministério dos Transportes, através do Programa de Preservagcao do
Patriménio Histérico — PRESERVE, desde 1981%°. Sabemos da importancia
do nosso trabalho, do muito a ser feito e da luta para manté-lo. O
“PASSADO E PRESENTE” sera o porta-voz desse esforgco, procurando
ganhar adeptos e colaboradores®.

Em 26 de agosto de 1989, foi inaugurado o Museu Ferroviario Regional de Bauru,
em Sao Paulo. Este havia sido criado em 11 de julho de 1969, pela lei n® 1.425, com a
denominacdo de Museu Ferroviario Regional sem, no entanto, entrar em funcionamento

naguele momento.

Instalado na antiga sede da Administragdo da Estrada de Ferro do Noroeste,
construida entre 1905 e 1908, com a finalidade preservar e expor o acervo da Estrada de
Ferro Sorocabana, da Estrada de Ferro Noroeste do Brasil e da Companhia Paulista de
Estrada de Ferro. No projeto “Ferrovia para Todos”, um trem turistico percorria o trajeto da
Estacao Central até a Estacdo Paulista, num percurso de 1km, retornando em seguida para
o ponto de partida.

Em 1989, foi reinaugurado o Nucleo Museolégico em Belo Horizonte, que, conforme
jA mencionado, possuia uma colecao formada pelo Superintendente, Engenheiro Julio
Ribeiro, no andar térreo da Administragéao Regional.

Na gestdao do Superintendente Regional Marcio Maria Ferreira, o acervo foi
transferido para o “Casardo”, na rua Januaria, sendo justificada pela necessidade de
ampliagdo do espago que abrigava a colegcdao de aproximadamente 200 pegas. A referida
edificacdo havia sido construida em 1896, e servido de residéncia a Antbnio Teixeira
Rodrigues, Conde de Santa Maria e, posteriormente, as atividades da RFFSA. Ocupava

uma area de 300m® com aproximadamente trezentas pecas e documentos referentes a

8 Conforme visto anteriormente, o PRESERVE data de 1980.

8 RFFSA. Informativo do Setor de Preservagédo do Patriménio Historico Ferroviario set/out/nov 87 — N 0.
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ferrovia, com previsdo de ser ampliado, por todo o pavimento térreo, numa area de 1.500m?>.
Este nucleo constituiria o primeiro médulo do Centro Cultural da Casa do Conde de Santa
Marinha. Este projeto consistia numa parceria entre a RFFSA com a colaboragdo da
Secretaria Municipal de Cultura e Turismo.

E curioso observar que nas publicagdes “Documento n® 1, 1980/1982” e “Relatério de
Atividades 1980-1984”, este nucleo ndo foi mencionado. Ja& na publicacdo “Relatério de
Atividades 1980-1988” o referido Programa endossa que ele existe desde 1981, portanto,
nos leva a supor incialmente para o PRESERVE nao chegava a compor nucleo histérico e
com atuacao do PRESERFE houve maior flexibilizacdo a respeito desses espagos.

Enquanto o PRESERFE desenvolvia agdes na RFFSA, o PRESERVE continuava
atuante no ambito do Ministério dos Transportes, com a equipe reduzida, haja vista a divisao
promovida. Nesse periodo se dedicou sobretudo ao transporte maritimo.

No inicio da década de 1990, quando as funcionarias cedidas pela CBTU e pela
RFFSA ao PRESERVE retornaram aos seus postos, durante o governo de Fernando Collor
de Melo (1990-1992) o Programa foi dissolvido.

3.3 - Proposta do Centro de Preservacao da Historia Ferroviaria

A concepgédo do Museu Ferroviario de S&do Joado del Rei teve como carater de
singularidade a bitola de 0,76cm, Unica que ainda operava comercialmente com essa
caracteristica, a dimenséo e integridade das instalacdes e o acervo, cuja importancia estaria
nao na quantidade, mas na qualidade associada (PROCESSO DE TOMBAMENTO N¢ 1185-
T-85).

Critérios p/o julgamento de um museu:
dimenséo, instalagéo,

importancia das colegbes

ndmero e extensao de suas atividades

e, principalmente, a qualidade .
€ do conservador que ela depende

Acreditamos que, devido a demanda de outras Superintendéncias Regionais da
RFFSA que nao reuniam as mesmas caracteristicas de excepcionalidade e area util para
instalacdo de museu, foi adotada a denominacao de Centros de Preservacado da Histéria

Ferroviaria.

8 CARRAZZONI, Maria Elisa. Museus — Organizacao Geral. s/d. Acervo NUMMUS.
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A respeito das diferengas apontadas entre ambos, evocamos o0 documento produzido
pelo Programa denominado Diretrizes para a Instalacdo de Centros de Preservagdo da
Historia Ferroviaria: “Enquanto a palavra museu exige major compromisso de acervo

(quantidade e qualidade) de espaco, um centro de preservacdo pode ser instalado em

qualquer area desde que ofereca boas condicbes para a guarda de pecas e
documentos.”Por conseguinte, a nomenclatura atenderia as diferentes disponibilidades de
equipe técnica, espaco de instalacao e acervo das Superintendéncias Regionais.

Nos estatutos do Conselho Internacional de Museus (ICOM), de 1974%, temos a

seguinte definigdo de museu:

[...] o museu é uma instituicdo permanente, sem fins lucrativos, a servigo da
sociedade e de seu desenvolvimento, aberta ao publico, e que realiza
pesquisa sobre os testemunhos materiais do homem e de seu meio
ambiente, os adquire, conserva, investiga, comunica e expde com fins de
estudo, educagéo e deleite (DEVALLEES; MAIRESSE, 2013, p.64).

E relevante mencionar que, devido & atuacdo da museéloga Maria Elisa Carrazzoni,
havia maior rigor no uso do termo museu. A respeito dessa afirmacao, recorremos ao texto

de Maria Elisa Carrazzoni intitulado Museus - Organizagao Geral:

1 — Criacdo e supressdo eventual de um museu

No Brasil —a museomania, a mania de criar museus

Ha cerca de 500 museus, mas quais estdo realmente exercendo
integralmente suas fungdes?

1.1 -Antes de criar um museu é necessario que:

- se faga uma séria pesquisa, no sentido de saber se a iniciativa é do
interesse geral

- saber se a manutengéo ou melhor, o futuro do museu esta assegurado
Uma vez respondidas afirmativamente essas questdes, o0 passo seguinte é:
- enquadrar a concepgao do novo museu dentro das leis e regras
administrativas vigentes no pais. Tal medida permitira a viabilidade do novo
organismo, garantindo sua constituicao organica, a validade dos estatutos e
0 seu funcionamento na area especifica de atuagdo a que se destina, de
acordo com o acervo (artistico, histérico ou cientifico)".

A partir da citagao acima, podemos observar algumas questdes que estavam sendo
debatidas na area, especialmente a partir da Mesa Redonda de Santiago e do movimento
na Nova Museologia, com a mudanca em relacdo ao papel social do museu. Por essa
vertente, o Museu n&o direciona suas a¢des a um grupo indeterminado, mas constitui uma

ferramenta de desenvolvimento cultural, social e econémico de uma comunidade especifica.

8 Diretrizes para a instalacdo de centros de preservagdo da histéria ferroviaria. Assinado por Maria Elisa
Carrazzoni. Rio 03 nov. 1981. Acervo Museu Ferroviario Sdo Leopoldo.

% Essa definicao do ICOM perdurou até 2007, conf. (DEVALLEES; MAIRESSE, 2013, p.64).
! CARRAZZONI, Maria Elisa. Museus — Organizagéo Geral. s/d. Acervo NUMMUS.
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Cabe salientar que no inicio da década de 1980, estava sendo pleiteada a
regulamentagéo da profissdo de museodlogo, efetivada pela Lei n® 7.287, de 18 de dezembro
de 1984, e pelo Decreto n® 91.775, de 15 de outubro de 1985. No artigo 3° desta legislagao,
dentre as atribuicbes desse profissional consta a seguinte: “executar todas as atividades

concernentes ao funcionamento dos museus”™.

Portanto, para atender as agdes de
pesquisa, aquisicdo, conservagcao e comunicagao, expressas anteriormente na definicdo do
ICOM, era necessaria a admissao do referido profissional. No que tange os centros de
preservagao e nucleos histéricos, uma equipe interdisciplinar, composta por arquiteto e
museologo, entre outros profissionais, atuava no projeto e implantacdo. Mas, apds a
abertura, nem todos contavam com profissionais especializados. Dessa forma, n&o
atendiam as exigéncias minimas necessarias para o desenvolvimento das atividades no

museu.

Por outro lado, os centros de preservagao estavam vinculados a empresa cuja
finalidade nao era a preservagdo do patriménio cultural. Apesar do PRESERVE ter sido
instituido com carater permanente, dependia do apoio do MT, uma posigao delicada nas
mudangas de gestao.

Retomando as Diretrizes para a Instalacdo de Centros de Preservacdo da Historia
Ferroviaria, na estrutura dos centros eram indicados o0s seguintes espacgos: nucleo

museoldgico, biblioteca, fototeca e arquivo para os documentos histéricos.

No tocante ao nucleo museolégico, acrescenta que este poderia ser convertido em
museu, “desde que tenha espaco condigno e uma colegdo importante devidamente

193

estudada e catalogada™”. As diferencas apontadas entre ambos estdo expressas na Tabela

2, apresentada a seguir.

Tabela 2 - Diferencas entre Nucleo Museolégico e Museu

Nucleo Museologico Museu

Estrutura: area para exposicdo de pecas de | Estrutura: area para exposicdo de pecas de
pequeno e médio porte; area (abrigada) para | pequeno e médio porte; area (abrigada) para
guarda de pegas de grande porte. Depésito | guarda de pegas de grande porte. Depédsito

organizado para duplicatas e pegcas a serem | organizado para duplicatas e pecas a serem

9 |ei n° 7.287, de 18 de dezembro de 1984. Dispbes sobre a Regulamentagdo da Profissdo de Musedlogo.
Disponivel em: <https://www.planalto.gov.br/ccivil_03/leis/I7287.htm>. Acesso em 06 mar. 2017.
%Diretrizes para a instalagdo de centros de preservagdo da histéria ferroviaria. Assinado por Maria Elisa
Carrazzoni. Rio 03 nov. 1981. Acervo Museu Ferroviario Sdo Leopoldo.
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adquiridas.

adquiridas.

Nao requer atendimento permanente ao publico,
podendo funcionar conforme a disponibilidade

de pessoal

Aberto permanentemente seguinte as normas

universas, ou seja, de ter¢ca a domingo.

Nao mencionado

Equipe funcional treinada

Nao mencionado

Seguranga adequada

Espago para exposi¢cao de pegas e circulagdo

do publico

Espago para exposi¢do de pegas e circulagdo

do publico

Acervo em boas condigbes de apresentacao

Acervo em boas condigbes de apresentagao

Condigbes fisicas adequadas: iluminagéo e

ventilagdo

Condigbes fisicas adequadas: iluminagéo e

ventilacdo

Conteudo tedrico ou narrativa clara e objetiva

Conteudo tedrico ou narrativa clara e objetiva

Técnica museoldgica moderna: apoios discretos

e valorizacdo das pecas

Técnica  museolégica  moderna:  apoios

discretos, e valorizagdo das pecgas

Arquivos e ficharios organizados

Arquivos e ficharios organizados

Pecas tombadas

Pecas tombadas

Fonte: Diretrizes para a Instalagdo de Centros de Preservagao da Histéria Ferroviaria

A respeito da exposicao, nas Diretrizes para a Instalagdo de Centros de Preservagdo

da Historia Ferroviaria foram definidos os seguintes tépicos:

- conteudo tedrico ou narrativa clara e objetiva, sempre que possivel usando
as pecgas para ilustragdo do tema apresentado; ou fotos e desenhos;
- a técnica museoldgica moderna exige o maximo de discricdo nos apoios e
total valorizagdo das pecas. Assim, deverdo ser evitadas as cores, a
diversidade de materiais; o excesso de objetos nas salas, o excesso de
informacao escrita. Enfim, todo o equilibrio possivel na busca do objetivo
primordial: informar e agradar ao publico;
- a narrativa poderd abranger as origens do transporte ferroviario no mundo
ou as origens do transporte ferroviario no Brasil e, a seguir a histéria do
transporte ferroviario no Estado onde esta sendo instalado o CP;
- o funcionamento de uma ferrovia devera aparecer claramente explicado na
narrativa. A importancia da sinalizagdo, da comunicagéo e horarios devera

ser enfatizada.

Neste primeiro item observamos o uso do acervo como aspecto ilustrativo do tema,

juntamente com fotografias e desenhos. Dessa forma, a selecéo era orientada, dentre outros
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motivos, em funcdo na narrativa expositiva, similar em todos os centros de preservacao, que

continham o seguinte conteudo informacional:
e Origem do transporte sobre trilhos;
¢ |Inicio da implantacédo da ferrovia no pais, destacando os grandes vultos;

e Aspectos regionais do transporte, de acordo com o local no qual estava sendo instalado o
centro de preservagao;

e Aspecto da via permanente;

e Locomotivas, abrangendo a origem, o funcionamento e a designagao;
e Sinalizagao ferroviaria;

e Sistemas de comunicacéo (telegrafia e o telefone);

e Reldgios e horarios;

e Carros de passageiros - histérico;

e Vagles de carga - diferentes tipos;

e Equipamentos e acessorios.

Dessa forma, a narrativa expositiva englobava os aspectos histéricos da ferrovia, seu
funcionamento, inclusive abordando os aspecto técnicos e as mudangas no

desenvolvimento tecnolégico na area. Portanto orientada marcadamente pelo valor historico.

No tocante a “técnica museolégica moderna”, foram adotados os cubos, vitrines e
paredes brancas, aspirando anular o suporte e o fundo e dar maior destaque as peca,
havendo excegdes, como no caso do Centro de Preservagdo da Histéria Ferrovidria de
Minas Gerais cuja parede sao com tijolos aparentes.

Com obijetivo de representar a evolucao tecnoldgica, foram escolhidos objetos que se
enquadravam na mesma fungé@o e com caracteristicas de matérias, formas e/ou tecnologias
distintas. Ao serem agrupadas conferiam carater estético a composicdo, mas pouco
esclarecedor no tocante a contextualizagéo do objeto e da época produzida, conforme figura
abaixo:

A Figura 6 (a e b), a seguir, apresenta imagens do Centro de Preservagao da Histéria
Ferroviaria de Curitiba.
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Figuras 6 (a e b) - Imagens do Centro de Preservacao da Histéria Ferroviaria de Curitiba
Fonte: Inventarianga da RFFSA

Por ter sido adotado o mesmo padrao expositivo, com recurso expografico e texto
narrativo semelhantes, era notéria a semelhangca destes centros de preservagdo. Com

relacdo a essa similitude, Maria Elisa Carrazzoni afirma que:

Os Centros de Preservagdo da Historia Ferrovidria que a RFFSA esta
instalando, tém todos o mesmo objetivo e podem parecer iguais para os que
os olharem superficialmente. Para os bons observadores serd facil
identificar sua diversidade: cada um deles reflete o desenvolvimento sécio-
econdémico da regido em que se encontram; mostram que as diferentes
origens do capital que financiava a criagdo das ferrovias se refletiam no
material importado para o funcionamento das mesmas; enfatizam as
diversas caracteristicas da arquitetura ferroviaria documentando a influéncia
recebida através do capital e dos técnicos estrangeiros; preservam e
exibem parte da riquissima documentagao fotografica que fixa os aspectos
de cada regido, antes e depois da ferrovia, com grande numero de fotos
tiradas durante os trabalhos de instalagdo das linhas; guardam grande
numero de projetos de pontes e tuneis, alguns ja centenarios e utilizados
para estudos e consulta dos engenheiros, pois ainda estao |4 as pontes e os
tuneis a que precederam (BRASIL, 1982c, p.09).

A partir dessa citagao, indicamos que a diferenga em cada centro de preservagéao
caracterizava-se pelas informagdes do transporte ferroviario para a regiao, nas pegas que
possuiam caracteristicas distintas e na conformagao espacial dos centros de preservacao e
nucleos histéricos.

E oportuno ainda salientar que as exposicdes apresentavam o progresso continuo e
linear do transporte ferroviario, ilustrado por meio do acervo, caracterizando assim a

valorizagao dos aspectos historicos.

No que tange a localizagdo dos centros, no catélogo do Centro de Preservagao da
Histéria Ferroviaria do Rio de Janeiro consta a seguinte indicagao:
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O critério de escolha para a instalagdo dos Centros de Preservagao esta
contido em documento que leva em conta componentes de valor historico,
arquiteténico e outros como por exemplo, o do facil acesso, aliado ao
nimero elevado de escolares na regiao. A localizagdo desses nucleos
museoldgicos junto a oficinas e locais de trabalho, retira o carater elitista
dessas instituicdes” (BRASIL, 1983, p.05).

Na Conferéncia Geral da UNESCO de 1960, ja estava sendo discutida a
necessidade de ser estimulada a frequéncia aos museus pelos diversos setores da
populacao, marcadamente das classes trabalhadoras. Essa vertente pode ser observada na

citacdo acima.

A partir da localizagao dos centros de preservacao, iremos tracar alguns fatores que
influenciaram a escolha. Inicialmente podemos afirmar que a selegdo nao foi precedida pelo

levantamento das edificagdes ferroviarias, conforme observado no trecho abaixo:

Numa simples e honesta retrospectiva, é forcoso reconhecer que, a logica
contida na determinagdo “Levantamento, estudo e classificacdo” nao foi
seguida pelo PRESERVE. A equipe, pressionada pela excessiva quantidade
de material histérico em todo o territério nacional, solicitada pelas
administragfes regionais da empresa e, em alguns casos, pela propria
comunidade, comegou a trabalho na area da arquitetura ferroviéria, a
medida em que certas prioridades se tornaram evidentes e agiu levada por
informagdes originadas de varias fontes, aceitando também ouvir a intuigao
(PROCESSO DE TOMBAMENTO N? 1185-T-85 MG).

Conforme mencionado anteriormente, cada Superintendéncia Regional tinha um
Grupo de Trabalho voltado para as questdes do PRESERVE. Dessa forma é razoavel
ponderar que a escolha sobre a instalagdo dos centros atendia aos interesses dos gestores
e da empresa.

Vale a pena registrar que apenas na Superintendéncia Regional de Salvador nao foi
implantado um centro de preservacao, provavelmente por motivos financeiros, haja vista que
estava previsto para a estagao ferroviaria de Cachoeira, com apoio da BAHIATURSA. O
trabalhos iniciais chegaram a ser desenvolvidos, com a organizacao da colegéo, de forma
proviséria, nos prédios do conjunto das Oficinas de Periperi, numa area de 255,18m?.

E digno de nota que o PRESERVE, concomitantemente & instalagdo dos centros de
preservagao, iniciou o Inventario dos Bens Imoveis de Interesse Historico e Artistico da
RFFSA, que tinha como objetivo:

- arrolamento dos edificios e obras de arte (pontes, viadutos, tuneis, etc.)
significativos, subordinados a cada Superintendéncia Regional e Divisao
Especial;

- classificacao tipoldgica de cada imével em algumas categorias basicas
segundo seu grau de relevancia do ponto de vista cultural;

90



- estabelecimento de uma politica de conservagdo e recuperagao dos
imoveis considerados importantes para 9(‘:‘Iocumentar 0 desenvolvimento
historico e tecnoldgico da ferrovia no Brasil™.

Voltando os olhos para o Centro de Preservacdo da Historia Ferroviaria de
Pernambuco, o projeto consistia na reformulagdo do museu ja existente. No entanto, se
comparado a Sao Joao del Rei possui dimensdes bem mais restritas, especialmente porque
a edificacao estava em operacgéao, levando a seguinte afirmacgao:

O Museu que hoje inauguramos nao é ainda o Museu do Trem que
gostariamos de entregar ao publico. Falta-nos espago para a area de
exposigdes, um centro de documentacdo devidamente equipado para
atender aos pesquisadores, sala para exposi¢cdes temporérias, auditorio,
area externa para exposi¢cao de pecgas de grande e médio porte, enfim, tudo
0 que deve fazer do Museu do Trem um instrumento de educagao dinamico.
Com a futura desativacdo da Estacdo Central acreditamos na realizacao
desse projeto (BRASIL,1982, p.08).

A disponibilidade de espaco era outro fator que influenciava a escolha da localizagéao.
Assim, edificacdes ociosas eram objeto de interesse para a instalagdo dos centros, como no
caso do Centro de Preservacdo da Histéria Ferroviaria do Parana, instalado na estacao
ferroviaria de Curitiba, desocupada em 1980. Neste caso especifico, ja havia sido atribuido
valor histérico a estagdo com o tombamento pelo Estado em 1976.

No que tange o Centro de Preservacao da Histéria Ferroviaria do Rio Grande do Sul,
instalado na estagéo ferroviaria de Sao Leopoldo, no catélogo, consta que a escolha da
localizagao seria “em razao de seu significado para a histéria da ferrovia gaicha”. Esta havia
sido a primeira estagdo construida no Estado, ligando a Capital da entdo Provincia de Sao
Pedro a Colénia de Sao Leopoldo (BRASIL, 1985c, p. 9). Anteriormente ja havia sido
instalado museu no local e, além disso, a edificacdo estava ameagada de desaparecer,
devido as obras para instalagcdo do Trem Metropolitano da TRENSURB, cujo projeto da via
permanente passaria sobre a drea ocupada “urgindo a acao de protegé-la” (BRASIL, 1985c,
p.09).

No que tange o Nucleo Histérico Ferroviario de Juiz de Fora, a instalagéo foi
realizada na estacéao ferroviaria de Leopoldina, construida para substituir a primeira estacao
original.O transporte de passageiros da Estrada de Ferro Leopoldina havia sido desativado
em 1972.

% Inventario dos Bens Imdveis de Interesse Historico e Artistico da RFFSA. Arquivo Institucional PRESERVE.
Inventarianga RFFSA.
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Cabe salientar que nos estados que ja existiam centros de preservagao, passou a
ser utilizada a denominagédo de nucleo histérico como alternativa. A Tabela 3, a seguir,
apresenta os Centros de Preservacao/Nucleos Histéricos/Museus, por estado e regidao do
pais.

Tabela 3 - Centros de Preservacao/Nucleos Historicos/Museus por estado e regiao do pais

Regiao Estado Centros de Preservacao/Nucleos Historicos/Museus
Sudeste Minas Gerais Centro de Preservacao da Histéria Ferroviaria de Minas
Gerais

Nucleo Histérico Ferroviario de Juiz de Fora
Nucleo Museol6gico em Belo Horizonte

Sao Paulo Centro de Preservacdo da Histéria Ferroviaria de Sao
Paulo

Museu Ferroviario Regional de Bauru

Rio de Janeiro Centro de Preservacao da Histéria Ferroviaria do Rio de
Janeiro

Nucleo Historico Ferroviario de Campos
Nucleo Historico Ferroviario de Miguel Pereira

Sul Parana Centro de Preservacao da Histéria Ferroviaria do Parana

Rio Grande do | Centro de Preservacdo da Histéria Ferroviaria do Rio

Sul Grande do Sul
Nordeste | Pernambuco Centro de Preservacdo da Histéria Ferroviaria de
Pernambuco
Ceara Centro de Preservacao da Histéria Ferroviaria do Ceara

Nos quatro primeiros casos aqui apresentados, foram selecionadas as estacdes
como local de consagracdo do patrimbnio arquiteténico. Essas edificacbes, geralmente
localizadas na é&rea central, influenciaram a conformacdo das cidades, pois propiciava
atividades comerciais e de servigos para dar suporte aos viajantes como, por exemplo,
hotéis, restaurantes e lojas. Portanto estariam inseridas no quesito de facil acesso, apontado
pelo PRESERVE, como um dos fatores da escolha do local e tinha a particularidade de

possuirem vinculo marcante com a populagao.
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Normalmente, a estacao ferroviaria contém duas fachadas principais, uma voltada
para a via publica, na qual se da o acesso de passageiros, e outra direcionada para a
plataforma, para a via permanente.A respeito desses edificios, Moreira (2007, p.61) afirma
que “foram os principais, sendo 0s Unicos que possibilitaram o desenvolvimento de uma
expressao propriamente arquitetonica”, por haver maior primor em relagdo ao desenho e
decoracdo, se comparado a outras estruturas cujo maior propdsito observado era a
funcionalidade.

Castro e Monastirsky (2013, p.10) acrescentam que “A visibilidade do patriménio
ferroviario é, em sua maioria, atribuida as estagbes, 0 que leva a pensar sobre a sua
representatividade simbdlica e a sua importancia para a compreensao do contexto histérico
da ferrovia e a sua organizagao espacial.”

Em relacdo a valorizagdo da estacdo, Marly Rodrigues (2010, p.39) acredita que
possui relevancia “na composigcdo de memorias individuais e coletivas, mas pouco
esclarecedores da importancia econémica e tecnoldgica do sistema ferroviario”, portanto
deve ser compreendida num contexto mais amplo. A autora acrescenta que preservar
apenas a estagao revela a tendéncia em consolidar a imagem nostalgica do passado, e por
isso tem sido priorizada em relacdo as demais construgcdées. Nas palavras da autora:

A tendéncia da sociedade em reduzir a complexidade das estradas de ferro
a nostélgica estacdo ferrovidria esta, também, presente nas avaliagbes
técnicas dos 6érgdos de preservagdo, que, muitas vezes, resistem a
ampliacdo do tombamento para representagbes da complexidade do
sistema ferroviario ainda presentes no mesmo ambiente (RODRIGUES,
2010, p.39).

Em relacdo ao PRESERVE, apesar da maior parte das edificagbes selecionadas
para a instalagcao dos centros e nucleos terem sido as estagdes, foram contempladas outras
edificacées, como no caso do Centro de Preservacado da Historia Ferroviaria de Minas
Gerais, instalado em Sao Joao del Rei. Maria Elisa Carrazzoni qualifica o local como um dos
patios ferroviarios mais completo ainda existente e ocupa uma &rea de 35.000m?. Instalado
na eminéncia da desativagdo da operagdo comercial da ferrovia, ocorrida em 1982,
possibilitou a preservacao integrada da edificagdo, maquinario, leito da linha, material
rodante e objetos mdveis associados. Além de valorizar a espacialidade do conjunto,
preservou os espagos livres entre as construgdes.

Os complexos ferroviarios consistem em edificios integrados concebidos conforme a
funcdo desempenhada, podendo estar dispostos em ambos os lados da via permanente,

conforme esclarece Meneguello a seguir:
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A arquitetura industrial € dotada de inteligéncia e técnica especificas, em
busca de maxima eficiéncia da producdo e dos fluxos internos, da menor
perda de tempo nos deslocamentos dos produtos e dos operarios, e
caracterizada pela estandardizacdo e velocidade de construcao
(MENEGUELLO, 2012, p.98).

No caso em questao, abrange as seguintes edificagbes: estacdo, armazém de carga,
depdsito de chaves, almoxarifado, armazém, rotunda, oficinas mecénica, oficina de
fundicao, e ferraria com Casa de Maquinas, galpao aberto com oficina de reparos, galpao
aberto com oficina de manutencao, galpdo aberto para trabalhos de carpintaria em carros de
passageiros, caixa d’agua, sanitario e abrigo de socorro com guarita ao lado (MORAIS,
1987).

No tocante ao Centro de Preservacao da Historia Ferroviaria do Rio de Janeiro, foi
instalado junto as oficinas de Engenho de Dentro, no galpao de pinturas da Estrada de Ferro
D. Pedro Il (BRASIL, 1983). As oficinas construidas para a manutencdo das locomotivas
eram divididas em secoes, conforme a fungéo: reparagcao e conservagcao das locomotivas,
construcdo e reparagdo dos carros e vagodes; usina geradora, fundicdo, almoxarifados,
escritérios e rotunda, por exemplo. Ao longo do percurso, ainda existiam oficinas para
pequenos reparos (MOREIRA, 2007).

O conjunto de edificagdes continuava em funcionamento. A respeito da importancia

do complexo ferroviario para a regidao recorremos ao catalogo do centro de preservagao:

A construcdo dos prédios, sede da administracdo e Oficinas do Engenho de
Dentro, criadas para atender a demanda de servigos da antiga Estrada de
Ferro D. Pedro Il, influiram decisivamente no desenvolvimento de toda a
area. Junto as oficinas foi levantado um conjunto habitacional para os
operarios.

O prédio que abriga o atual Centro de Preservacdo da Histéria Ferroviaria,
obedece também a tendéncia classica adotada para os galpdes industriais,
com imenso pé direito e estrutura do telhado em madeira, apoiada em
colunas de ferro (BRASIL, 1983).

Carrazzoni acredita que por estar inserida no contexto das atividades ferroviarias,
provocariam a valorizagdo desses profissionais, conforme apontado no catalogo do Centro
de Preservacdao da Historia Ferroviaria do Ceara. Instalado nas oficinas Demésthenes
Rockert, na cidade sede da Superintendéncia Regional.

A simples presenga do museu junto a uma oficina de mecénica, (como
acontece em Fortaleza), provoca mudancas no comportamento de todos,
desde o profissional de nivel superior ao mais simples operéario. O espaco
museoldgico valoriza o ser humano quando preserva e estuda o que ele foi
capaz de criar. O operario passa a tratar com mais cuidado as maquinas e
ferramentas que utiliza no seu cotidiano. O museu enaltece o trabalhador,
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mostrando seu papel no processo de produgcdo, quando expde o
equipamento que é por ele manejado (BRASIL, 1982a).

No tocante ao Centro de Preservacdao da Histéria Ferroviaria de Paranapiacaba, a
localizacao foi fortemente influenciada pela mobilizacdo de autoridades publicas, entidades
de classes, associacgoes civis e 6rgaos culturais.

A respeito das vilas ferrovidrias, estas exerceram importante papel na configuracao
espacial, sendo usualmente adotadas as edificacbes geminadas. Na moradia dos
engenheiros era adotada tipologia diferenciada em relagao aos demais imoveis.

Especificamente a respeito da vila ferroviaria em questdo, a arquiteta e historiadora
Ana Luisa Howard de Castilho aponta a singularidade da Vila Martin Smith ter sido
inovadora ao possuir passeios publicos, estrutura viaria e o sistema de saneamento feito por

vielas sanitarias, mesmo padrao adotado na Europa®.

Diante do exposto, podemos observar que a escolha abarcava arquiteturas
ferroviarias de tipologias diferenciadas por vezes inseridas junto a estruturas ainda em
funcionamento, provavelmente influenciado por restricdo orgamentaria, com a adogao de

projetos de baixo custo.

No que concerne a arquitetura ferroviaria, esta apresentou mudangas em relacdo aos
materiais e as técnicas construtivas, com a utilizacdo de elementos e edificios pré-
fabricados, o uso da alvenaria em tijolos ceramicos, de estruturas metalicas e mais
recentemente do concreto armado. (KUHL, 2010b, p.03). A arquitetura ferroviaria inseriu

ainda no contexto nacional variados tipos arquiteténicos.

No que se refere a formacao do acervo museoldgico, algumas Superintendéncias
Regionais ja possuiam equipamentos e pegcas em desuso, reunidas nas dependéncias da
empresa, conforme afirmacao do presidente da RFFSA, Carlos Aloysio Weber: “Numa acgéao
isolada, ferroviarios dedicados foram recolhendo através do tempo, em salas e depésitos da
Empresa, pecas e documentos de valor” (BRASIL, 1982b).

A equipe do PRESERVE selecionou as pecas localizadas em diversas cidades para
compor os centros de preservacao e nucleos histéricos. No roteiro de palestra elaborado por
Maria Elisa Carrazzoni, foram apresentados os critérios:

CRITERIOS PARA A SELECAO DE PEGAS DE PATRIMONIO

FERROVIARIO
MAQUINAS

% UMA VILA inglesa. Revista Ferrovias de Sdo Paulo. Governo do Estad de Sao Paulo/Secretaria de Estado da
Cultura. Sdo Paulo: Editora Audichromo. s/d.
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Valor Histérico
Antiguidade
Raridade

a
b
c
d) Avango Tecnoldgico

_— —

EQUIPAMENTOS DE APOIO
a) relégios

b) maquinas de escrever
sinos

lanternas

mobiliario

c
d
e

—_— — — —

Objetos de adorno e utensilios diversos
a) quadros a 6leo
) gravuras e desenhos
) esculturas
) maquetes

) projetos

f) plantas e documentos antigos®.

b
c
d
e

No que tange os critérios mencionados acima, com excecdo das maquinas, oS
demais objetos foram apenas tipificados. No que tange os equipamentos de apoio, este
documento menciona apenas parte dos objetos selecionados para os centros de
preservagao e nucleos histéricos, haja vista a maior variedade encontrada nos livros de
tombo. Dentre estes engloba outros objetos de uso administrativo, relacionados ao

funcionamento da locomotiva, a via permanente, a sinalizagao ferroviaria.

Em relagdo aos critérios mencionados para as maquinas, nos quais se enquadra o

material de tragdo, observamos o mesmo procedimento quanto aos carros e aos vagoes.

No que tange as maquinas, o valor histérico era o primeiro item a ser considerado.
Dessa forma, eram priorizadas as que estavam relacionadas a momentos marcantes, como

por exemplo, a inauguracao das ferrovias.

Ainda em relacdo aos carros e vagdes, que ndo estavam enquadrados nessa
categoria, foi utilizado esse mesmo critério. Dessa forma, foram selecionados os carros
utilizados por personalidades ilustres, como o Imperador D. Pedro Il, o entdo presidente
Getulio Vargas e o rei Alberto da Franca. Estas duas ultimas localizadas no Centro de
Preservacao da Histéria Ferroviaria do Rio de Janeiro, agregam ainda a caracteristica de
terem sido construidas nas Oficinas do engenho de Dentro.

Telles esclarece que no final do século XIX “os vagdes ja eram em grande parte de

fabricagdo nacional, importando-se, no entanto, para esses veiculos, as rodas, longarinas e

% CARRAZZONI, Maria Elisa. Roteiro para palestra e palestra sobre 0 PRESERVE — Preservagao do Patrimdnio
Histdrico do Ministério dos Transporte, datada de 14 de junho 2007. Acervo NUMMUS.
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outras partes metalicas” (TELLES, 2011, p.103). O autor acrescenta que chegou a ser uma

atividade permanente em algumas oficinas.

No que tange a caracteristica de antiguidade, caracteriza-se assim a preferéncia da
preservagao do inicio do transporte ferroviario, com énfase na locomotiva a vapor. Cabe
salientar que na década de 1980, devido a substituicdo de maquinario e erradicacao de
ramais e ferrovias inteiras, havia um material relevante que estava sendo destinados a
sucata e, dessa forma, o PRESERVE pbéde intervir nesse contexto, selecionando os

exemplares antigos ainda existentes.

Em relagdo a raridade, o PRESERVE buscava constituir o acervo diversificado,
englobando diversos tipos de maquinas, portanto valorizava os exemplares em numero

restrito ainda existentes, e 0s que possuiam algum diferencial.

A respeito da evolugéao tecnolégica apontada anteriormente, por estar colocada no
ultimo item, pode nos indicar que apesar no PRESERVE desenvolver ag¢des direcionadas
para o chamado novos patriménios, os valores adotados pelo Programa coadunava com os
ja consagrados nas politicas de preservagao. Os critérios apontados acima constituem parte
da aquisicdo promovida pelos centros de preservagcdo, que teve um carater mais
abrangente.

Tendo em vista que o Centro de Preservacao da Histéria Ferroviaria de Minas Gerais
foi o primeiro centro de preservagado inaugurado pelo PRESERVE, selecionamos esse
espaco para uma abordagem mais detalhada.

3.4 - Centro de Preservacao da Historia Ferroviaria de Minas Gerais

Conforme abordado, em 1957, com a criagcdo da RFFSA, a malha ferroviaria passou
por modificagdes, com a fusdo de ferrovias, reformulagdo do tragcado e modernizagcdo do
material rodante. No entanto, parte da Estrada de Ferro Oeste de Minas conservou duas
caracteristicas marcantes: as locomotivas a vapor e a bitola de 0,76m. Na década de 1980,
com a politica de erradicacdo de ramais, parte desta ferrovia comegou a ser extinta,
promovendo a mobilizacdo da sociedade interessada em sua preservacao, conforme visto

anteriormente.

Maria Elisa Carrazzoni assevera que complexo ferroviario de Sao Joao del Rei, que
continuava em operagcao na década de 1980, estava preservado, com excegao da rotunda,
muito danificada. Acrescenta ainda que “A “bitolinha” famosa no mundo inteiro, ja tem

vocagao turistica bem definida e recebe grande nimero de visitantes interessados na Unica
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ferrovia de bitola estreita em funcionamento” (BRASIL, 1981, s/n° pag.). A partir desse
trecho, observados que o complexo ferroviario juntamente com o maquinario ja haviam sido
qualificados como histéricos, ndo apenas pelos ferroviarios, mas também pelos turistas e

populagao.

Visando a instalacao de um museu no local, foi elaborado pelo PRESERVE/RFFSA o
Projeto de Restauracdo e Revitalizacao do Patio Ferroviario de Sao Joao del Rei. Tinha
como objetivo “a preservagdo dos testemunhos da histéria ferroviaria local contida nos
prédios, equipamentos, documentos e fotografias que registraram a vida da antiga Estrada
de Ferro Oeste de Minas” (PROCESSO DE TOMBAMENTO 1.185-T-85MG, p.12), sendo
constituido pelos seguintes modulos:

Modulo | — restauragdo do armazém de carga e da estacdo ferroviaria e instalagdo do
Museu Ferroviario.

Modulo Il — restaurag@o da rotunda para abrigar pecas e grande porte, como locomotivas,
carros de passageiros, vagoes.

Maodulo 11l - restauragéao do prédio de almoxarifado para exposigao de artesanato e produtos
locais.

Maodulo IV - restauracdao do armazém para implantagdo de lanchonete e/ou restaurante.

Médulo V - restauracédo do prédio das oficinas de manutencdo, com suas maquinas “em
perfeito estado de funcionamento”.

Modulo VI - ligagéo férrea S&o Jodo del Rei a Tiradentes, operando com locomotivas
Baldwin conservando a bitola de 0,76m.

Méodulo VII - restauracdo da estacao de Tiradentes.

Neste empreendimento, o PRESERVE atuou na orientacdo técnica em relacéo as
areas de arquitetura e museologia, elaboracdo do projeto de restauracdo e adaptacao
funcional e estética dos prédios, acompanhamento da execuc¢ao do projeto, e financiamento
parcial.

Ja a RFFSA operou na orientagdo técnica na area de engenharia, execugéo do
projeto, restauragdo das locomotivas e equipamentos ferroviarios, manutencdo das
maquinas e equipamentos, manutencdo e funcionamento do Museu Ferroviario e da linha

turistica de Sdo Jodo del Rei a Tiradentes e financiamento parcial.
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Devido as dificuldades de obtencao de informacdes relativas as intervengcdes nas

edificagcbes, enfocaremos 0 uso proposto e a restauragdo da rotunda “construgcdo mais
nobre do conjunto” (PROCESSO DE TOMBAMENTO n° 1185-T-85 MG).

No que tange o Médulo |, tinha o projeto de exposicdo no armazém de cargas, é de

autoria de Sérgio Morais. A respeito deste, Maria Elisa Carrazzoni esclarece que:

A recomendagé@o da Secretaria Geral era de encontrar solugbes de custo
razoavel, levando-se em conta as dificuldades da obtencdo de recursos.
Seguindo as diretrizes recebidas, escolhemos o antigo armazém de carga,
desativado, para a instalagcdo do modulo | do Museu Ferroviario de Sao
Jodo Del Rey. O espago, uma vez demolidas algumas paredes, surgiu em
toda a sua nobreza: amplo, semelhante a uma nave, com a estrutura do
telhado aparente. O arquiteto captou com perfeicdo o objetivo museoldgico
e respeitou a integridade da constru¢do, que é caracteristica do inicio do
século (BRASIL, 1981, s/n® de pag.).

E importante pontuar que, apesar da afirmagdo que a intervengdo respeitou a

integridade da construcdo, as demolicbes das paredes modificaram consideravelmente a

percepgao da sua estrutura e fungéo.

O Museu Ferroviario foi inaugurado com 256 pecas agrupadas nas seguintes

categorias:

Documentacao (9 itens) - versam sobre questées administrativas da ferrovia, como por
exemplo recibos de entrada para prolongamento da EFOM, cartela de agdes, oficio de

agradecimentos.

Reldgios (14 itens) - abrangiam os denominados reldgios de parede, de estacdo, de

cabine e de locomotiva.
Telégrafos (3 itens) - de modelo variado.
Telefones (5 itens) - de parede e portatil com marcas e formatos variados.

Sinalizagao (26 itens) - sinos de estagado e locomotiva, lanternas de sinalizacdo, de via

permanente, de locomotiva, sinal luminoso, farol de locomotivas, bandeirolas.

Equipamentos (47 itens) — reunia diversas pegas de usos distintos, seja de uso
administrativo (maquina de calcular, maquina de escrever e carimbador), relacionado as
locomotivas, (apito, dinamo, manémetro, valvula de seguranga, injetor de agua, pa, lanca,
e garfo), relacionado a via permanente (trilho e furador de dormente), dentre outros, como
galvanémetro, teodolito, nivel, alicate e balanga
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e Carros (18 itens) — com finalidades diversas (vagao gaiola, utilizado no transporte de
animais, vagao tanque “Tatu”, para transporte de combustivel, carro funebre, entre
outros).

e Maquinas (15 itens) — agrupando locomotivas, locomével e guindaste.

e Acessérios (19 itens) — placas de locomotivas e de escritério, lampido, archote”, porta-
bagagem, balanga de precisao, depdsito de toalhas, lavatério, filtro para agua, e quadro.

e Moveis (100 itens) — escrivaninha, aparador, cadeira, chapeleira, mesa, armario, sofa,

poltrona, console.

Diante do exposto, observamos o numero elevado de méveis em relagdo as demais
categorias. Vale a pena esclarecer que algumas mesas servem como suporte para outras
pecas, havendo ainda a disposicdo dessas pecas no circuito expositivo, inseridas no
contexto de atividades cotidianas desempenhadas pela empresa. Por outro lado, pecas da
colecdo eram utilizadas em atividades diérias, conforme apontado no Relatério da
museologa Maria Thereza Kahl Fonseca, de 1999%, que recomendou serem recolhidos na
Reserva Técnica o mobilidrio usado pelos usuarios do Centro de Artes haja vista que

estavam sendo danificadas.

A respeito das maquinas, com a participagdo de engenheiros provenientes dos
Estados Unidos nas construgdes ferroviarias, foram introduzidas as locomotivas americanas
no pais. De acordo com Telles (2011) por motivos técnicos ela se adaptava melhor do que
0s modelos europeus. Nas palavras do autor:

As locomotivas americanas, com a tradicional chaminé balédo, para uso da
lenha, sino e limpa-trilhos, eram mais adaptadas as nossas condigées,
devido a menor base rigida e ao truque dianteiro, que facilitavam a inscricao
nas curvas apertadas e, por isso, rapidamente dominaram nossas estradas”
(TELLES, 2011, p.52).

Dentre os maiores fornecedores destaca-se a fabrica Baldwin, da Filadélfia (EUA).
Amplamente utilizada na EFOM, das treze locomotivas que fazem parte deste museu, onze
sdo desta fabrica.

Dentre essas, uma locomotiva (n? 220) teve o corte longitudinal para exposi¢cao do
funcionamento de uma locomotiva a vapor, sendo o interior pintado (azul para o reservatério

de agua, a fornalha pintada em amarelo, demonstrando a queima do combustivel).

" Lamparina usada para exame dos trens pelos conservadores das oficinas.

% Memorando S/-PRESERFE/99. Da Musedloga Maria Thereza Khal Fonseca para o DEENG, datada de 14
outubro de 1999.Arquivo Institucional do PRESERVE. Inventarianga da RFFSA.
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Ja em relacdo aos carros e vagodes, a aquisicao foi norteada, dentre outros motivos,
pela funcdo que desempenhava. Dessa forma constam no acervo os seguintes itens: carro
de passageiros, carro da administracdo, carro pagador e chefe do trem, carro funebre
(construido em 1927 nas oficinas de Cruzeiro da Rede de Viagdo Sul de Minas), carro
bagagem e chefe de trem (anteriormente usado como carro correio e bagagem, reconstruido

nas Oficinas de Lavras e adaptado para bagagem e chefe de trem)

Os vagoes foram adquiridos com o intuito de abarcar a diversidade de produtos
transportados. No acervo contam os seguintes itens: vagao gaiola (utilizado para transporte
de animais), vagao tanque "Tatu" (para transporte de combustivel), auto de linha, Troley,
vagao fechado (totalmente metélico para transporte de cargas que ndo pudesse pegar
chuva), vagao goéndola (duas unidades para transporte de minério, calcéario, pedra, etc.),
vagao gaiola (para transporte de gado), vagao prancha ou plataforma (transporte de toras
de madeira vergalhdes, produtos acondicionados em grandes caixas e outras cargas
pereciveis).

Sobre a tematica da exposicao seguia a orientagdo do PRESERVE, com o uso de
cubos brancos como suporte e pecas agrupadas de acordo com as categorias
mencionadas. A narrativa igualmente seguia as orientacdes, versando acerca dos assuntos
ja expressos anteriormente. Quanto ao Modulo I, ou seja a restauracdo da rotunda, a
edificagdo havia sido parcialmente destruida por incéndio em 1977, e varios elementos
haviam sido retirados, como colunas, grades, janelas e telhas, provavelmente encaminhado
para as oficinas da RFFSA em Divinépolis e vendido como sucata (MORAIS, 1987, p.27). A
Figura 7 (a e b) apresenta imagens do interior e exterior da rotunda de S&o Jodo del Rei, em
1974.

Figura 7 (a e b) - Vista do interior e exterior da rotunda de Sdo Joao del Rei, 1974.

Fonte: Guido Motta®®

*Disponivel em: <http://www.estacoesferroviarias.com.br/rotundas/sjoaodelrey.htm>. Acesso em: 11 dez. 2015
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Sérgio Morais (1987, p.09) esclarece que a rotunda tem por funcdo abrigar as
locomotivas, sendo conhecido no Brasil como “Depésito de Locomotivas”, além de ter papel
de oficina radial, em forma de poligono, para manutencdo de locomotivas, carros de
passageiros e vagdes, “projetadas quando se tem pouca disponibilidade de area no terreno
e acesso através de uma unica linha”. O girador (turntable) permite o movimento e

direcionamento das locomotivas para os respectivos boxes.

Em Sao Joao del Rei esta localizada préxima das oficinas de mecanica e ferraria, e
possui 24 boxes individuais e simétricos, divididos por colunas em ferro fundido. A
edificacdo provavelmente € do final do século XIX, sendo registrada pela primeira vez no
Relatério da Diretoria da Companhia Estrada de Ferro Oeste de Minas apresentado a
Assembléia Geral dos acionistas, em 30 de junho de 1896, mais precisamente no resumo do
balanco, de 31 de dezembro de 1895. (MORAIS, 1987).

Em relagao a proposta de intervengéo, Carrazzoni afirma que:

A rotunda estava em ruinas e sem ter perdido suas caracteristicas originais,
lembrava num primeiro instante, um anfiteatro greco-romano. A decisao foi
dificil: consolidar as ruinas e aproveitar o espaco para eventos culturais ou
restaurar o edificio para abrigar pecas da histéria ferroviaria mineira?
Optamos pela restauragdo, com objetivo de estudos para o aproveitamento
da area central da rotunda para teatro, musica, etc. (PROCESSO DE
TOMBAMENTO N¢ 1185-T-85 MG).

Dessa forma a restauragdo visava possibilitar o uso do espago para abrigar a
colecdo de locomotivas. Sérgio Morais também se posiciona a respeito da decisao de

intervir na edificagéo, conforme segue:

A decisdo de se reconstruir a rotunda levou em consideracdo o fato do
prédio ser exemplar arquitetbnico dos mais significativos, com
caracteristicas peculiares, além de seu volume construtivo ser um
importante elemento para o equilibrio do conjunto que se compde o patio
ferroviario de Sao Joao Del Rei. A necessidade de espago adequado onde 0
material rodante remanescente da antiga ferrovia a vapor, em parte
recentemente desativada pudesse ser abrigado e conservado, também
contribuiu fortemente para essa decisao, transformando-se numa extensao
do Museu Ferroviario existente (MORAIS, 1987, p.03).

Conforme podemos observar, Maria Elisa Carrazzoni nomeia a intervencao como
restauracao e Sérgio Santos Morais como reconstrugao. A respeito da diferenca desses dois
conceitos retomamos a Carta de Burra. Neste documento, restauragdo €& o
“restabelecimento da substadncia de um bem em um estado anterior conhecido” e
reconstrucdo é “o restabelecimento, com o maximo de exatiddao, de um estado anterior

conhecido, ela se distingue pela introdugdo na substancia existente de materiais diferentes,
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sejam novos ou antigos. Para finalizar, adaptagéao é o “agenciamento de um bem a uma

nova destinacdo, sem a destruicao de sua significacao cultural” (CURY, 2004, p. 248).

Tendo em vista que na intervengcdo foram utilizados elementos antigos e
confeccionados para substituir as partes faltantes, trata-se de uma reconstrucdo. Esta
recompOs o0s aspectos estéticos pela adocdo de material semelhante ao original, sendo
precedida pela pesquisa documental, escrita e iconografica, bem como a identificacdo dos
indicios na propria edificacao (MORAIS, 1987).

A Figura 8 (a e b), a seguir, apresenta imagens do exterior e interior da rotunda de
Séo Joao del Rei, em 2009.

Figura 8 (a e b) - Vista do exterior e interior da rotunda de Sao Joao del Rei, 2009
Fotos da autora, 2009.

Com a finalidade de adaptar a edificagdo para a fungdo de museu, foi fechada uma
porta que seria uma abertura posterior ao projeto original e aberta outra para o acesso do

visitante e o volume reconstruido.

Vale a pena salientar que, assim como na rotunda, as intervengdées nas outras
edificagbes podem nao ter seguido o rigor do campo da restauragcdo, apesar de serem

nomeadas como tal, mas podendo tratar de reformas ou reconstrugdes.

Retomando o Projeto de restauracao e revitalizagcao do patio ferroviario de Sao Joao
del Rei, no Médulo lll, ou seja, restauragao e adaptagcao do almoxarifado para exposi¢ao de
artesanato e produtos locais, estas propostas provavelmente se devem aos seguintes
fatores: a tentativa de dinamizagcado do centro de preservacao, contribuir para a economia

local e oferecer infraestrutura aos visitantes.
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Cabe salientar que esse espago nao pressupunha o uso de maquinario, e era
destinado a guarda de mercadoria. No entanto, a adaptagdo sem evocar a antiga atividade,
dificulta a apreensao de sua funcgao primitiva e da relacdo com as demais estruturas.

Em relacdo ao Médulo IV ou seja, restauracdo do armazém para implantacdo de
lanchonete e/ou restaurante. Por ser uma proposta controversa, recebeu criticas
contundentes, como por exemplo do Conselheiro Max Justo Guedes, verificada na Ata da
1242 Reunido do Conselho Consultivo do Patriménio Histérico e Artistico Nacional, realizada
em 13 de janeiro de 1987, que:

[...] chamou a ateng¢édo do Sr. Ministro, do Secretario do Patriménio e dos
Conselheiros dizendo que, se uma parcela desse conjunto foi perdida, boa
parte dele permanece intacta estando em vias de, se ja nao o foi, ser
violentada para receber restaurantes e hipotéticas casas de cultura e
congéneres (PROCESSO DE TOMBAMENTO n? 1185-T-85 MG).

Nesta ocasido, Max J. Guedes solicitou ao Secretario do Patriménio em conjunto
com o PRESERVE que “reestude o projeto buscando reduzir ao minimo a descaracterizacao
e a indesejavel dispersdo de esforcos no campo cultural sanjoanense” (PROCESSO DE
TOMBAMENTO n® 1185-T-85 MG).

No que tange ao Modulo V, ou seja, restauracdo do prédio das oficinas de
manutencdo, com suas maquinas “em perfeito estado de funcionamento”, pontuamos a
preservacao integrada da edificagcdo e do maquinario correspondente, portanto dos aspetos
funcionais dos espacos internos. Essa intervengdo provavelmente consistiu na reparacao
corrente do maquinario, haja vista que foi executada pela prépria equipe da RFFSA. As

locomotivas também foram reparadas e colocadas em funcionamento.

A proposito do Mddulo VI, ou seja, a ligagao férrea entre Sao Jodo del Rei e
Tiradentes, apds passar pela substituicdo de lastro, trilhos e dormentes, passou a operar
num trecho de 12km, sendo utilizadas locomotivas a vapor Baldwin com bitola de 0,76m.
Constitui o Unico trecho férreo de bitola estreita em funcionamento no pais (BRASIL, 1989) e
recebeu a qualificagdo de “museu dindmico”, conforme segue:

Um museu estatico e dindmico, ao mesmo tempo, € o que pretende ser o
museu que Sao Joao del Rey vai ganhar a partir de agosto. O dinamismo
fica por conta da locomotiva Baldwin fabricada nos Estados Unidos, famosa
no mundo inteiro e que continuard em movimento, percorrendo a mesma
linha que hoje percorre, s6 que em carater reduzidamente turistico.
Dindmico também vai ser o funcionamento de telefones, telégrafos, tao
diferentes de hoje e acessiveis pela primeira vez ao grande publico.'”

% WYLER, Vivian. E O TREM de ferro ndo é apenas passado. Jornal do Brasil, 20 mai 1981, Caderno B, p.12.
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Neste trecho observamos o conceito de museu dindmico com a colocacao de pecas
do acervo (locomotivas, telefones e telégrafos) em funcionamento. Conforme apontamos no
Capitulo 1, na época ainda essa questdo estava em discussdo, o restabelecimento da
funcionalidade dos objetos histéricos, sendo apenas na década de 1990 que passa a
prevalecer o carater mais preservacionista, que abordam o objeto como documento. No
entanto apontamos que na atualidade, apesar da questao ter sido superada em museus de
ciéncia e tecnologia, 0 mesmo ndo pode ser observado em relagéo ao patriménio ferroviario

cujas locomotivas continuam a operar nas linhas turisticas.
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CONSIDERACOES FINAIS
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CONSIDERACOES FINAIS

Nas ultimas décadas os remanescentes do transporte ferrovidrio tém passado por
processo de ressignificacdo. No entanto, os 6rgdos de preservacdo ainda apresentam
dificuldade em atribuir valor cultural. Especialmente por um numero restrito dos bens se
enquadrarem nos valores de excepcionalidade e qualidades estéticas, que ainda orientam
as medidas de protecao pelos 6rgaos oficiais.

A preservagao isolada de edificagcdes, maquinas e equipamentos € insuficiente,
para a apreensao do processo de industrializagdo. Dessa forma, impde-se a necessidade da
preservacao articulada que contemple o contexto no qual estdo inseridos, a dinamica

espacial, as relacdes entre as estruturas e suas caracteristicas funcionais.

Os desafios para o tratamento aprofundado dessa categoria de patrim6nio sao
inimeros, dentre os quais a auséncia de politicas governamentais adaptadas as suas
especificidades, a insuficiéncia de informagbes pormenorizadas, a extensdo das areas
ocupadas e a especulagao imobiliaria.

No que concerne ao patriménio ferroviario, a partir da década de 1950, foram
iniciadas as medidas de protecéo em nivel federal. No entanto foi na década de 1980, que a
as acdes se intensificaram, sobretudo com criagdo do PRESERVE. Implantado na
conjuntura da desativacdo de ramais e das estruturas ferrovidrias e da substituicdo de
equipamentos e maquinas obsoletas, proporcionou a preservagao integrada das edificagoes,

patrimdénio movel associado e da documentacao.

A proposta implementada pelo PRESERVE consistiu nas atividades de identificagao,
selecdo, inventario, documentacao, intervencao, divulgacado e a instalacdo dos centros e
nucleos em edificagcdes ferrovidria. Dessa forma desenvolveu e promoveu o estudo

sistematico do patriménio ferroviario.

As atividades eram precedidas pela pesquisa documental e formal, que englobava os
aspectos historicos, econébmicos, sociais, culturais e de desenvolvimento tecnolégico, dentre
outros. O projeto mais emblematico deste Programa foi o Centro de Preservagéao da Histéria
Ferroviaria de Minas Gerais, devido a musealizacao in situ de exemplares arquitetonicos,
equipamentos e maquinarios, documentagéo e os demais elementos, bem como a malha
ferroviaria. O mesmo pode ser observado em relagédo ao Centro de Preservagao da Historia
Ferroviaria de Paranapiacaba.

Ja nos demais centros e nulcleos, localizados em espagos mais restritos,
predominantemente nas estagbes e oficinas ferroviarias, igualmente foram instalados
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nucleos expositivos e setor de documentacdo. Mas nao contemplou edificacbes cuja
funcionalidade estava atrelada ao uso de maquinario proprio.

Instaurada nos primérdios das discussdes acerca da arqueologia industrial no pais, a
selecao foi orientada, dentre outros critérios, pela importancia histérica, arquitetonica, pela
excepcionalidade das edificagdes e localizacao.

Em relacdo a narrativa expositiva, abarcava os aspectos histéricos da ferrovia e de
instalacdo desta no pais, com realce dos aspectos regionais. Eram contempladas
igualmente a evolugao da tecnologia na area e os aspectos técnicos relacionados ao acervo.

No que tange a formagédo do acervo museolégico, foram adotados os valores
histéricos, antiguidade, raridade e tecnologia, cujo destaque sédo as locomotiva, carros e
vagoes, havendo maior valorizagdo da tecnologia a vapor e do primérdios do modal
ferroviario. Essa caracteristica condiz com os valores histéricos e de antiguidade existente
desde os primérdios da politica de preservagao.

Em relagédo ao valor tecnolégico, também adotado pelo Programa, este permeava a
toda a selecdo na medida em que objetos com a mesma fungcdo e com caracteristicas
formais, de composicdo de materiais e estéticos eram contemplados, buscando assim
registrar a diversidade relacionada as maquinas e equipamentos. As pesquisas e projetos

desenvolvidos na empresa ficaram especialmente concentrados na documentagéo reunida.

Cabe salientar que em algumas Superintendéncias ja haviam salas no qual eram
guardados objetos pelos funcionarios e que passaram pela selecado do PRESERVE,
portanto permeado pelo valor afetivo atribuido pelos funcionarios.

Por desenvolver um trabalho em rede a nivel nacional os centros e nucleos seguiram
0 mesmo padrao expositivo, nas questdes estéticas e na narrativa. A documentagéao
museoldgica, a organizacdo documental e bibliografica e o a elaboragcdo do material de
divulgacdo igualmente seguiam o padrdo estabelecido pelo PRESERVE, proporcionando

assim tratamento técnico unificado no ambito da empresa.

O PRESERVE teve dentre outros desdobramento a criagdo do Setor Geral de
Preservacao do Patriménio Histérico Ferroviario (PRESERFE) na estrutura da RFFSA que
prosseguiu com as agdes mesmo apos o término do Programa exercendo importante papel
no contexto de desestatizagdo da RFFSA. O patrimbnio ferroviario hoje preservado nos
museus se deve em grande parte a atuagdo do PRESERVE e do PRESERFE.
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Com a desestatizacdao da RFFSA o patriménio que ja havia sido requalificado como
historico e cultural simplesmente foi ignorado, rompendo com as ag¢des que estavam sendo

implementadas e colocando-os em risco na situagao de alta vulnerabilidade.

No fechamento das instituicdes ndo foram tomadas medidas de prote¢do adequadas,
havendo perda e dispersao do patriménio mével associado e venda de edificacbes que
anteriormente abrigavam centros e nudcleos. Alguns desses espacos reabertos
posteriormente sofreram o encolhimento em relacdo ao acervo e/ou ao espago, Como

observado em Juiz de Fora, Recife e Rio de Janeiro.

A passagem para a administracao de outros 6rgaos publicos e empresas privadas
nao refletiu na qualidade das ag¢des desenvolvidas, havendo inclusive em alguns casos
insuficiéncia de medidas de protecao.

Nem mesmo a passagem da gestao do legado ferroviario de interesse histérico para
o IPHAN, propiciou a mudanga desse panorama de descaso. O referido 6rgao deveria
propor um plano de preservagao integrada, em ambito nacional, estabelecer diretrizes,
critérios e orientagdes de protegcéo, a semelhanca do que foi desenvolvido pelo PRESERVE
e pelo PRESERFE. No entanto tem se limitado a inscrigio de um ndmero infimo de
patriménio imoével na Lista do Patriménio Cultural Ferroviario e na assinatura de Termos de
Cesséo. Dessa forma se exime das responsabilidades atribuidas por lei e as iniciativas

continuam a ocorrer de forma isolada e desarticulada.

O patriménio ferroviario disperso no territdério nacional continua em processo de
vulnerabilidade e em situagéo precaria. Apesar do debate ter se intensificado, poucos foram

0s avancgos. As iniciativas ainda ndo conseguiram superar a visao pontual de preservacgao.

Dezenas de associacées e museus se dedicam ao tema, mas continuam sendo
insuficientes as medidas protetivas do patriménio ferroviario pelas diversas entidades
envolvidas. A alternativa encontrada pela sociedade consiste nas denuncias aos Ministérios
Publicos Federal e Estaduais que tem assumido a postura de intervir no sentido de garantir
a preservagao.

De uma maneira geral as praticas adotadas nas décadas 1970/80 que promoviam
alteragbes nos objetos historicos, amplamente questionadas e superadas no campo da
preservagao, continuam sendo aplicados em relagédo ao patriménio ferroviario. O estimulo
do uso de locomotivas histéricas em trajeto turistico, anula o objeto enquanto fonte de
informagéo e promove a deturpacdo do pouco que ainda resta.
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O campo de preservacao do patriménio ferroviario é um territério fértil para futuras
pesquisas. Dessa forma apontamos diversas frentes que poderdo ser desenvolvidas
posteriormente. A primeira diz respeito ao PRESERFE. Com sua criacdo houve mudanca
nos critérios de aquisicdo de acervo em relagdo ao PRESERVE? Como o setor se
posicionou durante a década de 1990 com o processo de desestatizacdo da RFFSA? Os
convénios visando a preservacao do patriménio ferroviario estabelecido com a RFFSA foram
ampliados pelo IPHAN? Se em caso positivo quais tem sido as vertentes que norteiam os

referidos convénios?

Para finalizar gostariamos de salientar a necessidade da elaboragcdo de uma base
conceitual para a preservagao a nivel nacional do patriménio ferroviario, que respeite as
caracteristicas individuais de cada bem e a apreensao das especificidades, bem como maior
articulacao entre as instituicbes dedicadas ao tema.
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