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RESUMO

Este trabalho é uma reflexdo sobre o processo de territorializagédo da rede ferroviaria
do ramal do Paranapanema (PR) entre municipios de Jaguariaiva, Arapoti e
Wenceslau Braz. A delimitagcdo tematica e espacial justifica-se pela caréncia de
estudos sobre o patriménio ferroviario na regido, assim como a compreensao de que
esta proposta possa incorporar os estudos consolidados sobre a presenca da
ferrovia no estado do Parand, ressaltando-se aspectos historicos e geograficos dos
municipios abordados. Dessa forma, a compreensdo da dindmica da ferrovia e da
construcdo constante desse patriménio da-se através de uma metodologia que trata
tanto dos elementos materiais e imateriais da ferrovia, em um viés territorial que
considera os aspectos diacrénicos e sincronicos das relacdes resultantes entre o
homem, a técnica e a sociedade. Compreende-se que as relacbes de poder se dao
em diversas escalas e permeiam a historia da ferrovia desde a sua implantacao,
passando pela desestatizacdo e concessao ao capital privado na década de 1990
até os dias de hoje. Tais relacbes produzem territorialidades entendidas como
produtos das relacBes dos sujeitos e o territorio/rede da ferrovia. Da mesma forma,
0s vestigios produzidos pela presenca técnica da ferrovia podem ser entendidos
como um patrimonio industrial cujos reflexos podem ser percebidos nos ambitos
econdbmicos, sociais, politicos e culturais. O tema principal deste trabalho é,
portanto, o patrimoénio cultural ferroviario do ramal do Paranapanema. Para esta
analise geografica, os capitulos foram organizados de forma a estabelecer as
possiveis relacdes entre trés pares dialéticos: territério e rede; memadria e patriménio
e relacdo campo e cidade. As territorializacdes da ferrovia e suas consequéncias na
organizacdo espacial dos municipios abordados (frisando-se a relagdo campo e
cidade) foram analisadas a partir do sistema de acbes de Santos (2006), em
resposta ao desafio proposto pelo autor de um método de analise geografica que
considera as estruturas, processos, formas e fun¢des. Dessa forma, o objetivo geral
deste trabalho é “compreender, a partir da analise das memodrias e das
territorialidades, a dinAmica do patriménio ferroviario no ramal do Paranapanema
(PR), considerando-se as rugosidades e funcionalidades que se encerram nos
espacos geograficos”. Para isso, foram realizadas pesquisa bibliografica e coleta de
dados, que examinados a partir da analise das memoérias e das percepcdes sao
apresentados enquanto elementos importantes para uma compreensdo sobre as
multiplas territorialidades produzidas por esse vasto territério em rede da ferrovia.
“Fatos”, “rugosidades” e “funcionalidades” foram determinantes na compreensao do
didlogo entre objeto, objetivos, conceitos tedrico e material obtido a partir da analise
da experiéncia humana na apropriacdo espacial.

Palavras-chave: territorio/rede da ferrovia; patrimdénio cultural; memoria; relagédo
campo e cidade; ramal do Paranapanema,;



ABSTRACT

This work is a reflection on the territorialization process of the railway network of the
Paranapanema branch around the towns of Jaguariaiva, Arapoti and Wenceslau
Braz, in the state of Parana. The thematic and spatial delimitation is justified by the
lack of studies on the railway heritage in the region, as well as by the notion that this
proposal may incorporate the canon of consolidated studies about the railway
presence in the state of Parana, while highlighting historical and geographical
aspects of the towns at hand. Thus, understanding the railway dynamic and the
constant construction of this heritage requires a methodology that encompasses both
the material and immaterial elements of the railway, in a territorial approach that
considers the diachronic and synchronic aspects of the resulting relationships
between man, technique, and society. It is understood that power relations take place
on different scales and permeate the history of the railway, since its implementation,
through the process of leaving state-ownership to its concession to private capital in
the 1990s, until the present days. These relations produce territorialities that are
regarded as results from the relations between the individuals and the railway
territory/network. In the same way, the vestiges created by the technical presence of
the railway may be understood as an industrial heritage whose reflections may be
noticed in the economic, social, political, and cultural scopes. The principal theme of
this work is, therefore, the railway cultural heritage in the Paranapanema branch.
However, the theoretical discussion and the results obtained are presented in a
methodological perspective that intends to surpass dichotomous views, connecting
important concepts to the discussion. For this geographical analysis, the chapters are
organized so as to establish the possible relations between three dialectical pairs:
territory and network; memory and heritage; and city and countryside. The
territorializations of the railway and their consequences in the spatial organization of
the towns approached (emphasizing the city-countryside relation) were analyzed
based on Santos's (2006) system of actions, answering the challenge proposed by
the author of a method of geographical analysis that considers the structures,
processes, shapes, and functions. Thus, the general objective of this work is
“‘understanding, based on the analysis of memories and territorialities, the dynamic of
the railway heritage in the Paranapanema branch (PR), taking into account the
roughness and functionality that are enclosed in geographical spaces”. With that in
mind, a bibliographical research and a data collection were conducted, which,
examined from the analysis of memories and perceptions, are presented as
important elements for comprehending the multiple territorialities produced by this
vast territory of the railway network that extends itself on a global scale. “Facts”,
‘roughness”, and “functionality” were determinant in understanding the dialogue
between object, objectives, theoretical concepts, and material obtained through an
analysis of the human experience in the appropriation of space.

Keywords: railway territory/network; cultural heritage; memory; city-countryside
relation; Paranapanema branch
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INTRODUCAO

O estudo sobre o patriménio ferroviario no ramal do Paranapanema (PR)
surgiu em 2014, ocasido em que foi realizada uma pesquisa sobre a transformacéo
do espaco da antiga estacdo ferroviaria de Wenceslau Braz (PR), durante o
Trabalho de Conclusédo de Curso (TCC) da graduacédo em Licenciatura em Historia.
Buscou-se uma reflexdo cujo objetivo foi explicar os processos econdmicos, politicos
e sociais que conduziram a reorganizacdo espacial de uma praca de lazer no lugar

onde funcionou durante décadas a estacao ferroviaria dessa cidade.

Em Wenceslau Braz, apos a decisdo da concessionaria em suspender as
atividades ferroviarias no ramal do Paranapanema (PR) em 2001, o local sofreu um
processo de abandono e vandalismo que representava um problema para o
municipio. ApGs negociacdes com a Unido, é inaugurada em 2011 a Praca de Lazer
Espaco Chico, mantendo-se os trilhos e a rampa de embarque e desembarque da
estacdo ferroviaria, porém, desconsiderando-se a preservacdo da memoria do lugar.
(NETREBKA RAMOS; JOHANSEN, 2014).

ApOs esse primeiro contato com as exigéncias de um trabalho cientifico, a
empolgacdo com as possibilidades de analise sobre o tema foi gradativamente
tornando-se mais audaciosa. Nao se tratava de descrever um processo historico,
mas de expor a partir do trabalho publicado um movimento de luta pela preservagao
da memoria ferroviaria.

Durante o curso de Especializacgdo em Historia, Arte e Cultura
intensificaram-se 0s estudos sobre o patrimdnio da ferrovia procurando-se destacar
aspectos imateriais do ramal do Paranapanema. A analise das memodrias de ex-
ferroviarios brazenses identificou o sentimento existente entre esses sujeitos de um
abandono que extrapola os aspectos materiais do patrimdnio ferroviario.
(NETREBKA RAMOS; JOHANSEN; ROSAS, 2017).

As experiéncias citadas foram importantes para o desenvolvimento do
presente trabalho, que se configura um estudo sobre 0s espagos que permeiam a
ferrovia sob uma perspectiva geografica, salientando-se sua representatividade
técnica e as relacdes resultantes da interagdo entre sujeito-natureza-sociedade. O
aprofundamento tedrico e metodologico conduziu a ampliacdo dos limites da

observacéo do referido fendmeno, delimitando-se um recorte espacial que viabilizou
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0os estudos sobre a ferrovia nos espacos urbanos e rurais entre 0S municipios
paranaenses de Jaguariaiva, Arapoti e Wenceslau Braz.

Dessa forma, inicialmente sdo especificados alguns dados sobre o recorte
espacial no sentido de trazer elementos que possam caracterizar o objeto de estudo.
A tabela 1 apresenta dados demograficos desses municipios, destacando-se a
distribuicdo populacional entre os espagos rurais e urbanos.

Tabela 1: Dados da distribuicdo demografica rural e urbana em Jaguariaiva, Arapoti e Wenceslau
Braz (PR), 2010.

Jaguariaiva Arapoti Wenceslau Braz

Area territorial 1.456,401 km? 1.362,062 km? 393,236 km?

Populacdo Urbana 28.041 hab. 21.778 hab. 15.509 hab.

Populacdo Rural 4.565 hab. 4.077 hab. 3.789 hab.

Populacao Total 32.606 hab. 25.855 hab. 19.298 hab.

Estimativa em 2017* 34.647 hab. 27.728 hab. 19.852 hab.
ponggif;t;gfrrgana 86% 84,23% 80.37%
Porcentagem 14% 15,77% 19,63%

populacional rural

Fonte: PARANA. Instituto Paranaense de Desenvolvimento Econdmico e Social - IPARDES.
Cadernos Municipais. 2018. Disponivel em:
<http://www.ipardes.gov.br/index.php?pg_conteudo=1&cod_conteudo=30%3E>. Acesso em 18 fev.
2018. Organizacao: A autora, 2018.

Atualmente, Jaguariaiva e Arapoti sdo municipios integrantes do polo
industrial papeleiro? da regido, nos quais sdo verificadas extensas paisagens que
dispbem de uma substancial area de reflorestamento que serve de matéria prima
para a industria papeleira. A regido destacada caracteriza-se também por uma
consistente producdo agricola anual, predominando as lavouras de soja, trigo e
milho. A tabela 2, ao trazer informagfes sobre a producéo setorial dos municipios

estudados, da uma dimensédo das diferencas significativas que constituem o

! Dados divulgados pelo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica em agosto de 2017.

’E possivel encontrar percepgfes junto as populagées locais sobre o dinamismo populacional em
decorréncia da transicdo especializada da mé&o-de-obra para o trabalho papeleiro. Essa concluséo se
faz pelo fato de a autora ter vivido 13 anos no municipio de Arapoti (1992-2005), periodo em que
residiu em vila operaria denominada Residencial Inpacel Il. A vila era um condominio fechado, no
qual os contatos com os vizinhos e outros moradores demonstrava a fluidez que a profissédo de
papeleiro oferecia, sendo composta por moradores vindos de varias regides do pais.
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processo produtivo na regidao. Atualmente, a producéo industrial em Wenceslau Braz
estd concentrada em pequenas fabricas, diferentemente de Arapoti e Jaguariaiva
gue comportam industrias papeleiras de grande porte. Ressalta-se ainda que a
observacdo desses dados deve considerar a proporcdo da area e respectiva
producdo agricola, destacando-se que Wenceslau Braz é consideravelmente o

menor dos trés municipios estudados.

Tabela 2: Valores adicionados brutos das producdes nos trés setores do recorte espacial, 2015.

Valor adicionado bruto Valor adicionado Valor adicionado

da agropecuéaria bruto da industria bruto de servicos®

Arapoti 197.432mil reais 219.263 mil reais 347.870 mil reais
Jaguariaiva 127.646 mil reais 505.925 mil reais 310.166 mil reais
Weg(r::Zslau 67.271 mil reais 27.576 mil reais 206.475 mil reais

Fonte: PARANA. Instituto Paranaense de Desenvolvimento Econdmico e Social - IPARDES.
Cadernos Municipais. 2018. Disponivel em
<http://www.ipardes.gov.br/index.php?pg_conteudo=1&cod_conteudo=30>. Acesso em 26 fev. 2018.

Organizacgédo: a autora, 2018.

Assim como hoje em dia as industrias em Arapoti e Jaguariaiva representam
uma atrativa fonte de trabalho e de producao de renda, a decisdo da concessionaria
pelo fim das atividades ferroviarias no ramal do Paranapanema representou uma
diminuicdo significativa de recursos financeiros, refletindo logicamente na economia
dos municipios. Tal reflexo foi sentido principalmente no comércio e no setor de
servicos, e se expressa nos diversos relatos obtidos durante o processo de
investigacdo deste trabalho, e citados em pesquisas previamente realizadas pela
autora.

O material obtido durante as entrevistas realizadas no TCC em 2014
produziu fontes historicas que sdo apresentadas neste trabalho, incorporado aos
dados obtidos no decorrer de 2016 a 2018. As entrevistas transcritas naquela
ocasido ofereciam importantes elementos de analise ndo utilizados no TCC, tal
como a relacdo entre os ferroviarios e a empresa concessionaria e os reflexos da
suspensao das atividades no ramal do Paranapanema nos referidos municipios.

Conforme sera discutido, sob a concep¢do desta pesquisa 0s comportamentos

3 . .. ~ , ~ S . .
Exclusive administragéo, salde e educacao publicas e seguridade social.
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apresentados por essas fontes permitem caracteriza-los como atitudes
territorializantes.

Um dos ferroviarios entrevistados em 2014 relata sobre o periodo de
transicdo do capital publico para o privado na década de 1990, considerando-se as
transformagdes econdmicas e sociais resultantes da suspensdo do trecho

ferroviario.

(...) quando eu entrei em 89, mesmo assim ja tinha menos ferroviario, mas
nés tinhamos na época mais de 300 funcionarios aqui, que era o pessoal da
mecanizada. Eles saiam na segunda-feira para o trecho com o trem da
mecanizada, era em torno de oito vagdes, e chegava o final de semana; na
sexta feira eles vinham. Entéo, final de semana eles estavam aqui na
cidade. Gastando! Dia de pagamento eles ganhavam aquele dia livre pra
eles vir receber o pagamento e sair na cidade fazer compra. Movimentava
muito o comércio e eles ganhavam razoavelmente bem! Entdo eu achava
gue jamais ia acabar a Rede. Sempre, desde que eu entrei eu ouvi falar
dizer: “Ah! Porque vai privatizar”, “isso ndo acontece, ndo vai acontecer”, e
por fim acabou acontecendo, infelizmente com o municipio! (ANTONIO,
2014).

A ferrovia do ramal do Paranapanema” manteve suas atividades ferroviarias
entre a década de 1910 até 2001, havendo muitas referéncias ao seu papel na
organizacdo das cidades na regido. As pesquisas realizadas sobre o tema indicam
que, apesar de ser citada pelo seu valor cultural e enquanto elemento identitario,
existe uma caréncia de estudos cientificos especificos sobre a tematica ao recorte
espacial proposto para este trabalho.

Conforme indicado nas figuras 1 e 2, o ramal do Paranapanema € um trecho
de malha ferrovidria do estado do Parana que atravessa 0s municipios de
Jacarezinho, Santo Antdnio da Platina, Joaquim Tavora, Quatigua, Tomazina,

Siqueira Campos e Wenceslau Braz, localizados no Norte Pioneiro e Arapoti e

“Em perspectivas que se aproximam do recorte destacado, Brito et. al. (2011) apresenta uma
discussdo acerca dos bens tombados como patrimdnio ferroviario paranaense na regido de
Jacarezinho, cidade localizada a aproximadamente 100 km de Wenceslau Braz (PR), destacando-se
entre eles quatro Estacfes Ferroviarias — Jacarezinho, Marques dos Reis, Santo Antbnio da Platina e
Joaquim Tavora®. Os autores afirmam que esses bens, mesmo tombados, se encontram
abandonadas pelo poder publico, carecendo de discussdes que problematizem essa realidade e que
favorecam a valorizacdo da historia da regido.
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Jaguariaiva, localizados na regio geogréfica Centro Oriental do estado. (PARANA,
IPARDES, 2017).

Figura 1: A ferrovia do ramal do Paranapanema (PR)

Fonte: GALVAO, Adriana, 2017 (Org.).



Figura 2: O ramal do Paranapanema na malha ferroviaria do Parana

Fonte: GALVAO, Adriana, 2017 (Org.).
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Identificados os elementos que permitem reconhecer a ferrovia enquanto
patrimonio cultural verificou-se que o0s estados de conservagdo das estacoes
ferroviarias nas trés cidades destacadas apresentavam condicdes diversas. Em
Jaguariaiva, a construcdo em alvenaria suntuosa inaugurada em 1935 foi tombada
como patriménio cultural em 2000, estabelecendo-se a partir dai outras
funcionalidades aquele espaco; em Arapoti, a estacdo de madeira Cachoeirinha foi
inaugurada em 1915, e apesar de ter sido restaurada em 2000 pelo poder publico
municipal como Casa da Cultura e ap6s permanecer abandonada por motivos
estruturais foi destruida por um incéndio em novembro de 2017; em Wenceslau
Braz, a construcdo original caracteristica de madeira foi demolida e substituida por
uma de alvenaria ainda sob a administracdo da Rede Ferroviaria Federal Sociedade
Andnima — RFFSA — em 1994, e totalmente destruida ap6s o fechamento do ramal
do Paranapanema em 2001. Atualmente o local comporta uma praga municipal.

Ao se tratar de elementos patrimoniais é preciso um olhar atencioso aos
elementos tangiveis e também intangiveis que, ressignificados, podem trazer outros
sentidos ao patrimoénio ferroviario. Presume-se, portanto, ainda dentro do recorte
espacial estabelecido para este trabalho, todos os espacgos, urbanos e rurais, nos
quais podem ser observados vestigios da presenca do transporte ferroviario.

A aproximacdo com a Geografia representou a oportunidade de continuar 0s
estudos criticos sobre a condicdo da ferrovia no Brasil, de forma que fosse possivel
produzir conhecimento cientifico sobre esse fenbmeno a partir de um enfoque que
privilegiasse a dinamica ferroviaria na regido do ramal do Paranapanema. E preciso
esclarecer que esta pesquisa esta ciente de que 0s espacos sdo passiveis de
transformacdes no decorrer do tempo, ndo é essa a questdo que permeia 0S
objetivos desta pesquisa. Diante dos conceitos geograficos, o desafio é reconhecer
0 objeto de pesquisa a partir de uma abordagem territorial que considera que a
ferrovia € um extenso territoério em rede.

Em Saquet (2013, p. 49), entende-se que um territério é substantivado por
“sujeitos, grupos e classes sociais que estdo em constante interacdo, conflitos e
disputas. As interacdes sao as territorialidades que se efetivam diacrbnica e
sincronicamente”, tanto nos aspectos materiais quanto imateriais.

Através da relagdo territorio/rede pretende-se defender que as ac¢des que se
dao em temporalidades e espacialidades diferentes se expandem pelo territério

produzido pela ferrovia. Isso € possivel de ser observado nas redes sociais virtuais
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que compartilham do interesse pelos espacos da ferrovia nos quais 0s sujeitos
manifestam suas opinides e sentimentos sobre o patrimdnio ferroviario. Essa rede
atemporal e em multiplos espacos também foi observada durante o processo de
investigacdo, em depoimentos de pessoas vindos de outras localidades do pais que
trazem lembrancas sobre a ferrovia que repercutem essa relacéo, que é diacrénica e

sincronica.

Talvez seja esta a grande novidade da nossa experiéncia espaco-temporal
dita pdés-moderna, onde controlar o espaco indispensavel a nossa
reproducgéo social ndo significa (apenas) controlar areas e definir ‘fronteiras’,
mas, sobretudo, viver em redes, onde nossas préprias identificacbes e
referéncias espago-simbolicas séo feitas ndo apenas no enraizamento e na
(sempre relativa) estabilidade, mas na prépria mobilidade (...). Assim,
territorializar-se significa também, hoje, construir e/ou controlar fluxos/redes
e criar referenciais simbdlicos num espaco em movimento, no e pelo
movimento (HAESBAERT, 2016, p. 279-280).

Entende-se que o fim das atividades ferroviarias provocou definitivamente a
alteracdo da estrutura dessa atividade técnica da regido. As condi¢Bes diversas das
estacOes apresentadas, quando estudadas e comparadas a outros casos de
sucateamento do transporte ferroviario no pais, trouxeram questionamentos sobre
as relacdes de poder que determinam a producdo dos espacos geograficos. Dessa
forma, este estudo delimitou o seu recorte temporal considerando-se os reflexos da
decisao de suspensao das atividades ferroviarias sobre o patriménio da ferrovia até
a atualidade.

Verificou-se em artigos cientificos, teses e dissertacbes, além de redes
sociais virtuais, blogs e sites especializados, que existem muitos movimentos que
tratam da histéria ferroviaria brasileira, espacos nos quais sao ressaltadas sua
participacdo e acao social pelos diversos espacos do pais. Os conhecimentos e
narrativas produzidas demonstram diversos elementos da ferrovia, abordando tanto
lugares quanto pessoas, em suas vivéncias e relacbes de trabalho, e além,
discutindo-se como a ferrovia se expandiu para outras escalas da sociedade, do
econdbmico ao cultural (NETREBKA RAMOS; JOHANSEN, 2014; DEMCZUK, 2011;
MAIA, 2009; MONASTIRSKY, 2006; PETUBA, 2005; ZAMBELLO, 2009).

Sendo assim, existe um patrimdénio cultural ferroviario que simboliza
elementos importantes a serem discutidos e preservados pela sociedade brasileira.

Herddoto ja dizia que é preciso “pensar o passado para compreender 0 presente e


https://kdfrases.com/frase/103243
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idealizar o futuro”. Assim, a proposta deste trabalho é uma discussédo dialética,
relacional, um esforco de se realizar uma discussédo coesa, mas nao totalizante do
patrimoénio ferroviario. Sem a pretensdo de esgotar a complexidade do fenémeno,
espera-se apresentar uma producdo de conhecimento geografico que corresponda
aos objetivos propostos, refletindo-se sobre a relagdo do homem e os espacgos,
conforme convém aos propositos da Geografia.

Quanto as materialidades e imaterialidades do patrimbnio ferroviario
concebe-se que é formado pelos monumentos tombados, prédios abandonados ou
que atendem a outras funcionalidades, e ainda, pelos saberes produzidos pelo
trabalho ferroviario e pelas representacfes geradas através das manifestacdes
desse grupo social (CALISKEVSTZ, 2012; PETUBA, 2005; MONASTIRSKY, 2006).

O conceito de representacdo que embasa este trabalho compreende o uso
de simbolos em referéncia a algo que esta ausente (CHARTIER, 2002;
JOVCHELOVITCH, 2008). Dessa forma é preciso pensar ha complexa relacdo entre
os sentidos produzidos no tempo e no espacgo e que contribuem para um processo
de producdo da realidade. Segundo Jovchelovitch (2008, p. 38), individuos ou
grupos “ndo apenas representam um determinado objeto e um estado de coisas no
mundo, mas também revelam quem sdo e 0 que consideram importante, as inter-
relacbes em que sao implicados e a natureza dos mundos sociais que habitam”.

Desse modo, da formacdo em Histdria traz-se a pratica e a necessidade de
buscar nas pessoas 0 que pensam sobre o mundo em que vivem, e ainda, o prazer
em escutar o que tém a dizer. Completando o sentido praxiol6gico e axiol6gico da
pesquisa, entende-se que estudar a memoéria € uma forma de lutar contra a

dominacédo que também existe no processo de producdo de conhecimento.

Uma das maneiras para compreender e explicar a problematica da
dominacdo social, e, ao mesmo tempo, de contribuir para sua
transformacédo, é por meio de uma concep¢do centrada na construcao
historica e relacional do territério, que precisa ser analisada criticamente,
planejada e reordenada, considerando-se os significados concretos das
gentes em seus locais de vida (...). E preciso dar voz e oportunidade aos
silenciados, aos oprimidos, aos esquecidos pela intelectualidade burguesa
(SAQUET, 2013, p. 55).

Quanto ao posicionamento ideoldgico, este trabalho se propde a pensar de
uma forma pragmatica a multidimensionalidade e as contradicdes produzidas nos

processos de territorializacdo que a ferrovia engendrou enquanto esteve presente no
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cotidiano dos habitantes dos municipios investigados. Segundo Lefebvre (1979), o
alcance operatério de um pensamento dialético, e que é global (ou seja, politico),
deve ser historicizado. Nesses termos, dialetizar o pensamento indica que € preciso
historicizar e estar ciente dos aspectos politicos desse objeto, tomando-se absolutos
produzidos pelo pensamento apenas ideoldgico e colocando-os em algum lugar na

sociedade, ativando seu valor praxioldgico. Uma provavel solu¢do consideraria que

A polaridade “conhecimento-espontaneidade” ndo deve reduzir esse ultimo
termo, nem a forma légica fazer o mesmo com o polo da praxis. Se é
verdade que a acdo e o pensamento se desenvolvem no seio das
contradi¢fes, e que essas contradi¢cdes trazem conteldo a um pensamento
gue, sem elas, se fecharia nas tautologias, ndo é menos verdade que o
discurso e a acdo (a palavra e o escrito) implicam a forma, exigem a
coeréncia, recorrem a mediacdo da logica formal e da I6gica concreta (das
diferencas) e se esforcam para resolver os problemas que surgem com as
contradiges (LEFEBVRE, 1979, p. 37).

Trata-se, portanto, de entender o poder multidimensional que permeia o
objeto de estudo, presente tanto nas acdes que se materializam ou ndo, no sentido
de nao se desqualificar o conhecimento cientifico “formal”’, mas de perseguir e se
preocupar com a “concretude” das relagdes estipuladas nos espacos (LEFEBVRE,
1979). Sendo assim, o mundo do cotidiano e da vida préatica social € uma forma de
conhecimento que deve ser valorizada, saindo-se da formalidade e entrando-se na
concretude. E preciso avancar essa busca pelo conhecimento explorando-se os
aspectos praticos da vida humana.

Entende-se que a busca dessa relacdo dialética ao se tratar dos aspectos
concretos e abstratos da ferrovia se da também através dos conceitos patrimonio e
memoria, sob a perspectiva de que a territorializacdo e 0s movimentos provenientes
das relagbes diversas que permearam a ferrovia durante as décadas de
funcionamento ainda podem ser identificados na atual configuracdo geogréfica.
Quanto a memoaria, nessa relacéo, € entendida como uma forma de manifestacao
dos sujeitos, frisando-se que, na concepc¢do deste trabalho, as memorias significam
tanto um conceito tedrico quanto uma metodologia de analise.

Quanto aos procedimentos metodologicos parte-se da pesquisa bibliogréafica,
considerando-se obras teoricas e memorialisticas, e de um processo de coleta de

dados organizado a partir da constituicdo de uma rede de contatos subdividida em
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visitas perceptivas, entrevistas, e registro de fontes imagéticas das atuais condi¢gbes
dos locais investigados.

A pesquisa exploratoria foi realizada no segundo semestre de 2016, de
modo a coletar informac¢des iniciais importantes para o0 projeto de pesquisa.
Posteriormente, foram obtidos 57 °> depoimentos resultantes de questionarios
semiestruturados com questdes norteadoras apresentadas no apéndice 1 e
entrevistas gravadas, coletados entre janeiro de 2017 a janeiro de 2018. A
metodologia de coleta de dados considera que a presenca da ferrovia produz uma
rede que pode ser acessada tanto nos espacos fisicos quanto virtuais. Portanto,
foram utilizadas, além de abordagens diretas a lugares préximos a linha dos trens,
referéncias de dados previamente obtidas a partir de contatos de redes sociais como
WhatsApp e Facebook.

Esse processo, iniciado a partir de uma mensagem, era um convite a
participar desta pesquisa, e resumia-se a aspectos da “presenca da Ferrovia no
ramal do Paranapanema”. Depois de realizada a entrevista, pessoalmente ou
através de mensagens ou emails, era solicitado ao respondente a indicacao de outro
possivel colaborador. Dessa forma, foi sendo composta uma rede de sujeitos e que
constituem a amostra desta pesquisa. Ressalta-se que em alguns momentos houve
a ruptura de sequéncia na interacdo e na comunicagcdo em relacéo aos objetivos da
pesquisa por motivos como “desconfianca”, “indisposicdo”, “falta de tempo”,
“esquecimento”, “incompreensao” ou “indiferenca”.

Essas entrevistas, conduzidas por um roteiro pré-estabelecido, resultou em
narrativas que refletem momentos distintos da interagdo pesquisador-sujeito.
Verificou-se que em alguns casos a abordagem resultava em relatos resumidos e
objetivos, assim como em sessfes mais extensas em que, ao serem percebidos
processos de reconstituicio de memobria, foram gravadas e posteriormente
transcritas, constituindo-se fontes historicas orais. Tais fontes resultantes desse
processo sao utilizadas neste trabalho a partir de trechos dos relatos que
possibilitam o dialogo entre o empirico e a teoria.

A histéria oral € responsavel pela coleta de informacdes e elementos

importantes a compreensao do fend6meno, assim como ao processo da reconstrugao

® Esses 57 relatos dividem-se em 21 entrevistados em Wenceslau Braz, 20 em Arapoti e 16 em
Jaguariaiva, considerando depoimentos coletados tanto nos espac¢os urbanos quanto rurais.
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de memoérias. A metodologia da histéria oral ® caracteriza-se por conduzir o
entrevistado a um processo fluido de reconstituicdo da memodria, considerando-se
como paradigmas importantes a hermenéutica (todo que fornece sentido as partes e
vice-versa) e o individuo como valor (seu testemunho é totalizante) (ALBERTI, 2004).
Segundo Alberti (2004), a memdéria € uma agao, ndo é apenas um “acontecimento”
do passado, mas um movimento que ao trazer dados do passado a partir de uma
acao seletiva e consciente destaca elementos que estdo constantemente em disputa.
As memorias apresentadas neste trabalho sdo, portanto, entendidas como
elementos constituintes da identidade ferroviéria, ndo apenas daqueles que tinham
uma relacdo com o meio ferroviario, mas observada ainda em indicios do mito que a
ferrovia representa no meio investigado.

Sobre a perspectiva de estacfes e outros lugares da ferrovia serem lidos
enquanto fontes documentais privilegiadas pelo pesquisador do patrimoénio cultural,
Le Goff (1990, p. 535) afirma que “materiais da memodria podem apresentar-se sob
duas formas principais: os monumentos, herancas do passado, e os documentos,
como objetos escolhidos pelo historiador”. Indicagdo que ressalta a importancia da
pratica de campo e do processo de coleta de dados para esta proposta de pesquisa.

Em relacdo a tabulagdo dos dados, utilizou-se uma versdo do software
MAXQDA Analytics Pro 2018 “free trial”. O programa foi utilizado para categorizar
gualitativamente as informacfes dos 57 relatos e entrevistas obtidas durante a
investigagdo. O processo consistiu em analisar os arquivos redigidos em Word e que
continham transcricbes e ou anotacdes referentes aos dados coletados. O primeiro
passo foi importar os arquivos e criar, durante o processo de andlise de dados,
rétulos que expressassem as ideias apresentadas pelos entrevistados. Em seguida,
trechos dos relatos foram “arrastados” nas respectivas etiquetas, buscando-se
atender aos contextos destacados em cada entrevista.

Os 37 rétulos elaborados foram agrupadas em cinco categorias gerais, uma
referente & caracterizagdo dos sujeitos (faixa etéria e local de residéncia) e as outras

a partir dos quatro pontos de Milton Santos (2006): forma; estrutura; processo e

6 Segundo Verena Alberti (2004), toda pesquisa histérica oral € como “qualquer pesquisa com
documentos”, pois os significados resultam dos questionamentos feitos a essas fontes, na qual o
pesquisador busca “retirar o depoimento de sua inércia silenciosa e de iniciar um dialogo em que se
alternam as informacg@es que ele nos déa e as perguntas que lhe fazemos” (ALBERTI, 2004, p. 114).
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funcdo. E importante ressaltar que a subdivisdo dos rétulos se faz enquanto um
esforco de enquadramento considerando-se uma ldgica que preza uma visdo ampla
sobre os aspectos da dinamica da ferrovia no ramal do Paranapanema, portanto,
passivel de interpretacdes divergentes. Lembrando que um mesmo rotulo pode
assumir significagcéo diferente, ou mais de uma, dependendo do ponto de vista a ser
considerado.

O trabalho de categorizacdo dos dados da pesquisa foi registrado em um
amplo relatério que agrupa as falas dos sujeitos de acordo com os roétulos pré-
estabelecidos, facilitando assim a apresentacdo dos dados e a observacdo de
elementos similares na construcdo das discussdes sobre as territorialidades e as
memorias.

Quanto a organizacdo e estrutura, este trabalho apresenta-se em trés
capitulos. O primeiro capitulo trata de apresentar o objeto de pesquisa sob uma
visdo relacional em seus processos territorializantes, configurando-se um
territério/rede que se materializa pelos espacos rurais e urbanos do ramal do
Paranapanema.

No capitulo Il, ampliam-se as discussfes sobre patriménio e memoria, o qual
apresenta o objeto de estudo destacando-se o processo de patrimonializacdo da
ferrovia em sua dinamica territorial. Nessa dinamica, a ferrovia do ramal do
Paranapanema, assim como outras ferrovias do pais, foi constituindo um patrimdnio
cultural que se apresenta em diversos estados de conservagdo. A analise da
memo©éria ferroviaria no ramal do Paranapanema se da a partir dos estudos desse
fenbmeno, considerando-se a memoéria dos lugares e a memoaria dos sentidos. Ainda,
baseando-se em perspectivas do ponto de vista legal e da apropriacdo do sujeito, é
apresentada uma discussao que trata de entender a relacdo entre o patriménio e a
memoria.

No terceiro capitulo, o objetivo é relacionar os elementos trazidos até o
momento, de forma que as especificidades do patriménio ferroviario nas cidades
relacionadas sejam entendidas a partir de uma discussdo que envolve “fatos”,
‘rugosidades” e “funcionalidades”. A relagdo que norteia esta discussao se faz no
sentido de apresentar as atuais condi¢cdes do patrimonio ferroviario em Arapoti,
Jaguariaiva e Wenceslau Braz, articulando-se os resultados obtidos pela pesquisa e
destacando-se pontos estabelecidos por Milton Santos (2006): estrutura, processo,

forma e funcao.
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Para isso, rugosidades séo tracos da atividade humana, resultados da
técnica representada pela ferrovia, que ao longo do tempo produziu relacdes
territoriais e que, sob a conviccdo desta pesquisa, sdo elementos capazes de evocar
a memoria. A ancoragem da memoria e 0 sentimento de valorizacdo desse
patrimonio cultural s&o ampliados pelas territorialidades produzidas ainda nos
espacos virtuais, superando-se os limites temporais e espaciais. No terceiro capitulo,
finalizando a discussdo, € apresentada uma sintese sobre as territorialidades
produzidas pelos sujeitos observados, de forma a corroborar com a corrente tedérica
que defende que os espacos comportam mudltiplas territorialidades (HAESBAERT,
2016).

Dessa forma, o objetivo geral deste trabalho € “compreender, a partir da
analise das memarias e das territorialidades, a dinAmica do patrimonio ferroviario no
ramal do Paranapanema (PR), considerando-se as rugosidades e funcionalidades
que se encerram nos espacos geograficos”.

Em tempo, seja destacado um principio de Ecléa Bosi (1994, p. 38), e que
representa bem a relacdo entre esta pesquisadora, esta pesquisa e as fontes deste
trabalho: “(...) fomos ao mesmo tempo sujeito e objeto. Sujeito quando indagavamos,
procuravamos saber. Objeto quando ouviamos, registravamos (...)”. S6 isso ja teria
valido a pena, ter sido um instrumento, um meio de recepg¢ado e transmissao da
memoria, conforme reflete a autora. Esses contatos renderam as tdo perseguidas
territorialidades em relacdo ao patrimoénio ferroviario nesse trecho do ramal do
Paranapanema. Que esse texto seja um convite, objetivo como deve ser toda
producdo cientifica, mas carregado de ldgicas concretas, subjetivas, humanas,
perceptivas e compreensivas sobre o movimento humano nos processos de

apropriacao dos territorios.
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CAPITULO |

1. A DINAMICA DO TERRITORIO E DO PATRIMONIO DO RAMAL DO
PARANAPANEMA

Este capitulo realiza uma reflexdo que visa contextualizar o objeto de
estudo. Entende-se a ferrovia enquanto um projeto de expanséo do capitalismo,
constituida no sentido de facilitar a penetracdo desse sistema econdémico e
ideologico pelo mundo afora, representando de certa forma os ideais de progresso,
desenvolvimento e de mundo moderno. Sobre o avanco nas comunicacdes
promovido pelo surgimento das ferrovias iniciado na Inglaterra, a ferrovia representa
um fruto da Revolucao Industrial que em pouco tempo espalha-se enquanto modelo
de transporte e via de progresso pelo mundo. Trata-se de uma revolucao centenaria,
como afirma o historiador Eric Hobsbawn (1988) sobre o contexto da “Era dos

Impérios”.

Mas os maiores e mais potentes motores do século XIX eram os mais
visiveis e audiveis de todos. Eram as 100 mil locomotivas (200-450 HP) que
puxavam seus quase 2,75 milhBes de carros e vagbes, em longas
exposicdes, sob bandeiras de fumaca. Elas faziam parte da inovacado maior
impacto do século, sequer sonhada cem anos atrds — ao contrario das
viagens aéreas —, quando Mozart escreveu suas Operas. Vastas redes de
trilhos reluzentes, correndo por aterros, pontes e viadutos, passando por
atalhos, atravessando tuneis de mais de quinze quildbmetros de extensao,
por passos de montanha da altitude dos mais altos picos alpinos, o conjunto
de ferrovias constituia o esfor¢co de construgdo publica mais importante ja
empreendido pelo homem. Elas empregavam mais homens que qualquer
outro empreendimento industrial (HOBSBAWN, 1988, p. 48).

Nao apenas frisar um meio de transporte que iria revolucionar as
comunicacdes e 0s processos de deslocamento de mercadorias e pessoas, mas
pretende-se destacar como as relacbes politicas e econbmicas, que Ssao
intensificadas a partir da instituicdo do mundo globalizado e do Estado minimo dos
governos neoliberais, sdo cruciais no desenvolvimento e na atual configuracdo da
malha ferroviéria no Brasil.

Aléem da apresentacdo do ponto de vista historico sobre a dinamica da

ferrovia, sem a pretensdo de dar conta de abordar a totalidade dos conceitos



26

apresentados, o objetivo desse capitulo € analisar o atual contexto da ferrovia do
ramal do Paranapanema, considerando-se 0s aspectos das relagbes econdmicas,
politicas, sociais e culturais que conduziram o processo desde sua constituicao.

A cada estagio da histéria da ferrovia no Brasil, que caracteriza um
determinado contexto, a ferrovia apresenta(va) formas e func¢des caracteristicas.
Mais recentemente, a concessdo do sistema ferroviario em meados de 1990
significa a intensificacdo dos principios da ideologia neoliberal no pais. O governo
federal transfere para o capital privado juntamente com os direitos de exploracéo
econdmica, a responsabilidade e o dominio de areas que simbolizam ndo apenas
bens imolveis ou materiais, mas espacos de trabalho, de convivéncia, de
transeuntes, de moradia.

Sobre o neoliberalismo, Chaui (2001) explica que

A situacéo do direito de igualdade e de liberdade é também muito fragil nos
dias atuais, porque o modo de producao capitalista passa por uma mudanca
profunda para resolver a recessdo mundial. Essa mudanca, conhecida com
o nome de neoliberalismo, implicou no abandono da politica do Estado do
Bem-Estar social (politica de garantia dos direitos sociais) e o retorno a
ideia liberal de autocontrole da economia pelo mercado capitalista,
afastando, portanto, a interferéncia do Estado no planejamento econémico
(CHAUI, 2001, p. 434).

Nesta discussdo, é imprescindivel considerar ainda os bens imateriais
produzidos pela ferrovia, como os sentimentos identitarios e os saberes-fazeres que
a profissédo ferroviaria representa. No entanto, os trechos ferroviarios atravessam
uma vasta area do Estado brasileiro, espacos urbanos e rurais, na qual é possivel
observar situacdes e condi¢cOes diferentes nas atuais formas e funcdes dos espacos
da ferrovia.

Um principio fundamental da compreenséo deste capitulo € entender que a
ferrovia desde a sua instalagéo foi se constituindo uma organizagéo social em rede.
Mais que apenas meio de transporte, foi, e porque ndo se dizer que ainda é, um
traco relevante na organizacdo espacial. Mesmo ndo havendo circulacdo de trens
atualmente, mantém-se os trilhos e sinaliza-se a sua formacdo, presente em
elementos espalhados por diversos pontos do campo e da cidade. Os trens, e toda a
simbologia que eles evocam, ainda permanecem sugestivamente representados
pela presenca de seus trilhos, ou ainda, como um mito (MONASTIRSKY, 1997)
configurado no decorrer do tempo através de tantas cidades brasileiras.
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1.1 A CONSTRUCAO DE UM TERRITORIO EM REDE

As visitas perceptivas realizadas durante o processo de investigacao foram
de crucial importancia no processo de pesquisa deste trabalho, permitindo verificar
ndo apenas os diferentes estados de conservacdo dos bens ferroviarios no trecho
destacado, assim como perceber elementos na paisagem que possibilitam afirmar a
imponéncia que a ferrovia ainda exerce nos espacos estudados. Sao referéncias
sugeridas que se expressam, como por exemplo, nas placas de sinalizacéo,
viadutos, cruzamentos e edificagbes de uma instituicdo que, mesmo n&o atuando na
regido, permanece tao viva quanto a sua histéria.

Um exemplo dessa observacao é a placa que identifica a construcdo de um
viaduto do municipio de Jaguariaiva, proximo ao trevo principal de acesso a cidade,
que o caracteriza como “Viaduto RFFSA”. Trata-se de uma construcéo inaugurada
apos a extingdo da RFFSA, mas que indica que sua designacédo ainda faz referéncia
a uma suposta evocacdo aos significados tanto materiais quanto imateriais que a
ferrovia pode simbolizar no municipio e aos usuarios da rodovia Parigot de Souza
que por ali trafegam.

Sobre 0 espago enquanto objeto principal da Geografia, Santos (2014, p. 30)
o trata enquanto uma “realidade relacional: coisas e relagdes juntas (...) a natureza e
a sociedade, mediatizadas pelo trabalho”. Santos (2014, p. 36) afirma que para se
atingir as significacdes adequadas numa discussao geogréafica € preciso verificar
empiricamente ‘o papel da contradicdio no processo de elaboragdo do
conhecimento”.

Imagine-se compreender a dindmica e o movimento, considerando-se a
construcdo da ferrovia, as transformacdes de operacionalizacdo, como por exemplo,
a suspensdao do transporte de passageiros até o transporte de cargas, destacando-
se a “universalidade, particularidade e singularidade” (SANTOS, 2014, p. 36). As
interconexdes produzidas nesses processos se expressam e se firmam nas
diferentes formas, funcdes, processos e estruturas.

Sobre essas interconexdes definidas por Santos (2006; 2004), forma é
entendida como um conjunto visivel do objeto no espaco; funcédo faz referéncia ao
propésito de uso ao qual o objeto é destinado; estrutura refere-se aos aspectos
naturais e sociais que definem as formas e fun¢gdes do objeto no decorrer do tempo

de apropriacdo de um espaco. Esses elementos caracterizam apropriacdes de
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diversos sujeitos, interesses e ideologias no decorrer do tempo historico. Dentre as
relacbes estabelecidas sdo provocadas mudangas que se refletem nas formas e nas

funcdes, resultado de um movimento que representa o processo’.

O espaco deve ser considerado como uma totalidade, a exemplo da propria
sociedade que Ihe da vida (...) o espaco deve ser considerado como um
conjunto de funcées e formas que se apresentam por processos do passado
e do presente (...) o espaco se define como um conjunto de formas
representativas de relagbes sociais do passado e do presente e por uma
estrutura representada por relagfes sociais que se manifestam através de
processos e funcdes (SANTOS, 2004, p. 153).

Para Santos (2004), a totalidade sugere o0s aspectos estruturais de um
determinado contexto, considerando-se os aspectos histéricos que condicionam as
transformacdes, ou seja, 0S processos que se instalam no tempo e no espaco e que
definem as formas e as funcdes de um suposto objeto. “A totalidade € a realidade
em sua integridade” (SANTOS, 2006, p. 74).

1.1.1. Territério, territorialidades

Este trabalho, partindo da base da proposta de reflexdo geografica em
Santos (2006), elege enquanto categoria de analise o conceito de territorio.
Pensando em um territério sempre em movimento, relacional, importa-nos uma
analise contextualizada, valorizando-se sua historicidade e as relacfes reticulares
dela desencadeadas. O intuito, conforme especificado anteriormente, é entender a
dindmica espacial do territério da ferrovia, e, enquanto par dialético central dessa
discusséo, a relacdo territorio e rede sob uma concepcdo de gque esses espacos
abordados “ndo sao unidades homogéneas ou ‘todos’, mas constituidos de
elementos geradores de configura¢des diversas (HAESBAERT, 2016, p. 281).

Candiotto e Santos (2009) afirmam que a apropriacdo do conceito de
territorio se justifica atualmente por possibilitar a ampliacdo de condi¢des da leitura

do real. Permite destacar o “que € singular no espaco, sem, no entanto, perder a

" Grifo nosso.
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nocado das mudltiplas relagbes de poder que o constitui” (CANDIOTTO; SANTOS,
2009, p. 337).

Para Raffestin (2009, p. 20), espaco e territdrios ndo sdo a mesma coisa,
pois 0s espacos existem antes da territorializacéo, que ocorre a partir da apropriacao
concreta ou abstrata (como pelas representacdes) produzidas pelos atores sociais,
ao projetarem naquele espago seu trabalho, ou seja, “energia e informacéao,
adaptando as condicfes dadas as necessidades de uma comunidade ou de uma
sociedade”. Esse autor chama a atencdo a “dimenséo diacrénica e a dimensao
sincrénica da relacdo com o espago” (RAFFESTIN, 2009, p. 26-27).

Da mesma forma Saquet (2009) discorre sobre as possibilidades de analise
da abordagem territorial relacional diacrénica e sincrbnica, destacando que 0s
territdrios sdo construidos coletivamente e em varias dimensfes a partir de trés

caracteristicas principais:

(...) as relacdes de poder, as redes e as identidades; processos espaco-
temporais que marcam determinadas parcelas do espaco, nas formas area-
rede, rede-rede ou éarea-rede-lugar. Ou, dito de outra maneira, através de
manchas e reticulos. A formacdo do territério envolve sempre as formas
areais (ou manchas) e reticulares (SAQUET, 2009, p. 81).

Em Haesbaert (2009), espaco e territério podem ser pensados juntos, pois
nao existe territério sem espaco. O autor sugere ndo um recorte ou algo que ainda
nao foi experimentado, mas epistemologicamente, de forma mais ampla e abstrata,
aborda-lo como uma dimensao espacial da sociedade. Nessa dimensédo espacial
sdo constituidos os territérios, numa espacialidade que € atravessada pelas relaces
de poder e que produz multiplas territorialidades.

Objetivamente falando, o conceito geografico de territério que embasa esta
discussado sobre os “restos” da presenca da ferrovia, entendidos como patrimonio
cultural, destaca as diversas dimensfes das relacbes de poder que podem ser
estabelecidas nesse territorio-rede da ferrovia. Trata-se da construcdo de um
territorio reticular que é apropriado pelos “vizinhos dos trilhos” ou por aqueles
sujeitos que se afeicoam por um motivo ou outro aos lugares da ferrovia, tanto pelos
espacos fisicos quanto virtuais em que séo discutidas a memoéria e o acaso dos

vestigios ferroviarios.
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A busca pelas percep¢fes dos sujeitos sob um viés da Geografia Cultural
sobre a ferrovia representa uma forma de se “obter” territorialidades através dessa
rede formada pelo territorio da ferrovia. Refletir aspectos da presenca da ferrovia nas
cidades brasileiras € uma referéncia sobre funcédo e simbolo, pois a rede ferroviaria
desde a sua implantacdo até os dias de hoje produz representac¢des de constituir-se
uma empresa e meio de transporte que representavam O progresso e o
desenvolvimento.

As narrativas obtidas durante as entrevistas destacam varias citacdes
referentes a essa ideia, e mais, em seus reflexos sobre o “progresso” advindo com a
ferrovia através de aspectos sociais, econémicos e culturais, conforme sugerido nos

trechos de relatos apresentados no quadro 1.

Quadro 1: Referéncias a ideia da relacao ferrovia e progresso

Continua
Faixa | Referéncia
L Trecho do relato
etaria local
: “Wenceslau mesmo que era uma
. Mais . . - :
Entrevistada de 50 Wenceslau | cidadezinha que era pequenininha, foi por
01 anos: Braz causa da rede ferroviaria que ela ta do jeito
’ que ela ta ai”.
“Era bem movimentado. Portanto, quando
: parou de rodar os trens, ficou bem morto né?
. Mais L .
Entrevistada Wenceslau | Wenceslau... Agora ja se animou outra vez.
de 50 ] . ) . ~
22 anos: Braz; J& pensou tirar 600 pessoas assim? Entao, o
' movimento aqui era muito bom, aqui em
Wenceslau!”
‘Aqui onde ndés estamos hoje néo existia
nada, sO tinha uma fazenda aqui. S6 que
quando fizeram o tracado da ferrovia um
Mais fazendeiro nédo deixou passar no Cerrado
Entrevistado . das Cinzas, conforme eram os planos da
de 50 Arapoti . ,
28 anos: ferrovia, (...) e dai a dona Romana Duarte de
' Camargo que até tem o nome da praga aqui
(...) autorizou a passar por aqui. E eles
tiveram que tracar o trajeto, mudaram o
projeto original, e colocaram a estagédo aqui’.

Fonte: Dados coletados pela autora, 2017-2018.
Organizacgédo: A autora.
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Quadro 1: Referéncias a ideia da relacao ferrovia e progresso

Continuacao

Faixa | Referéncia
L Trecho do relato
etaria local
“Aconteceu que chegavam as mercadorias
aqui, chegava tudo aqui e dai tinha que ir
até o Cerrado. (...) Obviamente, o que que
: Mais comecgou na cabeca das pessoas, se eu
Entrevistado : : L i
8 de 50 Arapoti tinha que ir ali pra buscar é meIh.or eu me
anos; mudar pra la. E ai comegou o movimento de
pessoas. Comecou a vir pra ca e dai
esvaziou o Cerrado e dai deu origem a
cidade”.
. Menos ‘A ferrovia movimentava a economia do
Entrevistado . e
31 de 50 Arapoti municipio”.
anos
: Menos “Uma lembrancga que faz parte da histéria de
Entrevistada : . : ~
e 35 de 50 Arapoti Arapo_tl e teve grande |m,portanC|a para o
anos crescimento da cidade na época’.
Entrevistado | Menos Arapoti “O ponto positivo aborda toda a histéria da
38 de 50 cidade, que cresceu por causa da ferrovia”.
anos
Entrevistado | Menos | Jaguariaiva | “As lembrangas que me falaram e que me
39 de 50 recordo fora quando a ferrovia era usada
anos para o comércio do frigorifico, o qual ligava
Jaguariaiva a varias outras cidades, sendo
produtivo para a cidade, rendendo emprego
aos que aqui habitavam”.
Entrevistado | Menos | Jaguariaiva | “Ponto positivo foi o progresso que trouxe
42 de 50 para a cidade, todos 0s comeércios que
anos abriram e vieram junto com a ferrovia.”
Entrevistado | Menos | Jaguariaiva | “Na verdade a cidade onde moro, cresceu
45 de 50 em torno da linha férrea, todo o
anos desenvolvimento inicial do municipio se deu
devido a linha férrea e indUstrias Matarazzo,
por exemplo”.
Entrevista n® | Menos | Jaguariaiva | “Considero como ponto positivo o progresso
a7 de 50 e 0S empregos”.
anos
Fonte: Dados coletados pela autora, 2017/2018.
Organizacgédo: A autora.
Em relacdo ao papel da ferrovia enquanto importante elemento na

constituicdo dos espacos urbanos nas cidades de Jaguariaiva, Arapoti e Wenceslau

Braz, sdo encontrados comumentes discursos na literatura que se posicionam

favoraveis a essa afirmacéo. Gil (1998), por exemplo, destaca que a chegada da

ferrovia em Wenceslau Braz foi um grande acontecimento de 1918, afirmando que
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Nos primérios da cidade, as atividades econdémicas do municipio se
resumiam na extracdo de madeira, na agricultura, na exploracdo do abacaxi
e café principalmente; e ainda, a extracdo do carvdo mineral. Mas foi o
advento da ferrovia, que essa regido iria se tornar um polo estratégico e
econdmico, com trens que demandavam as cidades vizinhas fortalecendo o
comércio local e até mesmo regional (GIL, 1998, p. 68).

No municipio de Jaguariaiva, os ares da industrializacdo haviam chegado
antes da construcéo da atual estacdo em alvenaria, que mais tarde vai distinguir-se
das outras estacdes ferroviarias da regido. No entanto, persiste no imaginario local a
ideia de que a ferrovia € um elemento que intensificou as relagdes socio-

econdmicas.

Diversas indUstrias haviam se estabelecido em Jaguariaiva muito antes da
inauguragéo da estacao ferroviaria, como as Industrias Matarazzo, com seu
parque fabril e frigorifico, instalados em 1920, vislumbrando um maior
crescimento da produgcdo com a implantacdo da estrada de ferro.
Simultaneamente outros investimentos foram concretizados, como hotéis,
restaurantes, agéncias bancarias e uma nova igreja, construida com
patrocinio do Conde Matarazzo (ESPIRAIS DO TEMPO, 2018, p. 227).

E visivel como a maioria dos comentérios sobre a ideia de progresso trazido
pela ferrovia é compartilhada por pessoas com menos de 50 anos de idade.
Portanto, um periodo que ja havia ocorrido muitas transformacfes naquela
organizacao inicial e mitificada que a ferrovia representa no imaginario social, dos
tempos da Maria Fumaca, do transporte de carga encerrado em 2001 e de
passageiros em 1979 (GIESBRECHT, 2014).

Certamente esse € um dos aspectos que se destacaram nesta pesquisa,
mas mesmo sendo um assunto surgido com bastante relevancia é preciso ponderar
que as representacdes ja consolidadas na contemporaneidade associam a ideia de
organizacdo urbana como aquela que carrega em si a figura de progresso e
desenvolvimento, conforme sera discutida na sessdo que trata da relacdo campo e
cidade. Tem-se assim a ferrovia enquanto mito de origem (ou génese) dos
municipios, revelando-se importante elemento da identidade local.

Esta discusséo, extrapolando os espacos urbanos, considera os elementos
de reflexdo sobre a relacdo cidade-campo a partir de um contexto do processo de
territorializacdo da ferrovia no ramal do Paranapanema. O proposito € que ao se
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observar e analisar as rela¢cdes dos sujeitos com o0 seu entorno é possivel chegar a
algumas territorialidades referentes ao patrimonio da ferrovia.

Raffestin (1993, p. 160) entende territorialidade como “um conjunto de
relacBes que se originam num sistema tridimensional sociedade — espaco — tempo”,
refletindo assim a multidimensionalidade das vivéncias expressas nas relacoes
existenciais e de producao através das relacdes de poder. Parte-se do pressuposto
de que se as relacbes de poder se configuram por um lado que domina e outro que
€ dominado, o que pode variar no tempo e no espago, sendo assim “a analise da
territorialidade sé € possivel pela apreensédo das relacdes reais recolocadas no seu
contexto sécio historico e espaco-temporal” (RAFFESTIN, 1993, p. 161).

Mas, para esta pesquisa, as relacbes de poder se ddo em diversas
dimensdes, ja que o territério que se estabelece nesta discussdo é relacional e
ultrapassa as noc¢Oes de tempo e das materialidades; mas o fator poder,
imprescindivel quando se trata de territorios, segue como um aspecto inicial dos
processos de construcdo de territorialidades. Dialogando com Raffestin (1993), as
tais relacdes reais indicariam uma infinidade de comportamentos dos sujeitos diante
de seus territérios.

Sack (2011, p. 63) ressalta que “territorialidade € uma expressao geografica
primaria de poder social. E o meio pelo qual o espaco e sociedade estio inter-
relacionados. As funcdes de mudanca da territorialidade nos ajudam a entender as
relaces entre sociedade, espaco e tempo”. Sobre a perspectiva das escalas em sua
relacdo aos territérios e territorialidades, Sack (2011) reflete sobre as diferentes
formas de acesso que se dao entre pessoas, coisas e relagbes. A importancia das
ideias de Sack (2011) se da por considerar que as territorialidades se constituem em
varias escalas e contextos sociais, em grandes e pequenos universos de analise,
desde praticas cotidianas até decisdes de grandes empresas estatais ou de Estados
Nacionais.

Insistindo-se um pouco mais sobre poder e relagbes territoriais, Souza
(2000) explica a ideia de poder sob um viés do reconhecimento e da legitimidade.
Dessa forma, entendemos que os territorios extravasam a escala do Estado, sendo
constituidos (e desconstituidos!) em diferentes escalas. Sendo assim, a proposta de
uma metodologia que valoriza os elementos imateriais que pertencem ao patriménio

ferroviario estudado resultariam nas territorialidades expressas nessas diversas
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escalas de poder e que sugerem 0S processos relacionais entre 0s sujeitos e 0

espago.

1.1.2. A rede da ferrovia e o territério

Considerando-se a organizacdo da rede ferroviaria no ramal do
Paranapanema, da sua origem no final do século XIX no municipio de Jaguariaiva, e
no inicio do século XX nas cidades vizinhas, é preciso ressaltar a exploracdo do
trabalho humano nesses lugares a partir da implantacdo e depois com a
manutencdo da estrutura ferroviaria. Geralmente sdo apenas destacados o0s
aspectos positivos que a modernidade traria ao desenvolvimento local.

Por exemplo, sobre a rede ferroviaria em Wenceslau Braz, o memorialista
Joaquim Gil (1988) descreve que a partir de 1918 “com o advento da ferrovia, que
essa regido iria se tornar um polo estratégico e econbmico, com trens que
demandavam as cidades vizinhas fortalecendo o comércio local e até mesmo
regional”, com a movimentagéo de atividades extrativistas (madeira, carvao mineral)
e agricolas (GIL, 1998, 49-50). Ndo ha mencao, no entanto, aos interesses que
conduziram as empresas empreendedoras na constru¢ao da ferrovia neste ramal.

Isso indica que os espacos podem ser assimilados de maneiras diversas,
conforme os interesses e as percep¢Oes dos sujeitos que os apreendem. Nesse

sentido,

(...) “emancipar” a categoria territorio e construir um conceito em que néo se
confundissem a projecdo espacial do poder (as fronteiras e a malha
territorial) e os objetos geograficos materiais, € no qual uma fonte de poder
(e com ela determinadas escalas) ndo fosse hiperprivilegiada, exigiria um
esforco de critica ideoldgica — esfor¢co esse que, em virtude do contexto
historico-cultural, durante muito tempo ndo foi nem sequer percebido pela
maioria como sendo necessario ou pertinente (SOUZA, 2009, p. 62-63).

Ou seja, entende-se que um discurso geografico sobre a presenca da
ferrovia pode ser bastante interessante diante da proposta enviesada pelas atuais

discussdes sobre as territorialidades e as redes formadas a partir delas,
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enriquecidas ainda por um leque de possibilidades que as multiplas territorialidades

podem oferecer.

(...) tanto os processos culturais inerentes as relac6es de poder como as
identidades simbodlico-culturais mais especificas, sobretudo os processos
TDR®, sdo aspectos utilizados em estudos de geografia quando se destaca
o conceito de territério, juntamente com relagdes econémicas e politicas (de
poder), as redes e a natureza exterior ao homem (SAQUET, 2009, p. 82).

As interconexfes produzidas pela relacdo espaco e tempo, desde a
implantagcéo ao atual estado de conservacgéo e uso dos espagos outrora da ferrovia,
nao expressa os limites de interpretacdo dos dados desta pesquisa. Objetivamente
falando, as multiplas territorialidades indicam a fluidez dos espacos, dessa forma
nao ha limites rigidos a espacializacdo da ferrovia, ja que resultados indicam que a
partir da memodria a relacdo que se faz aos espacos ferroviarios extrapolam os
limites fisicos definidos pelo recorte espacial de Jaguariaiva a Wenceslau Braz.
Dessa forma, a delimitacdo espacial € uma referéncia ao objeto de observacéo e
coleta de informacdes.

Uma rede foi sendo constituida enquanto meio de transporte, mas que
também se configura como uma rede geogréfica. Lobato Corréa (2012, p. 200)
afirma que “as redes geograficas s&o redes sociais® espacializadas. Sdo sociais em
virtude de serem constru¢cées humanas, elaboradas no ambito de relacdes sociais
de toda ordem, envolvendo poder e cooperacédo, além daquelas de outras esferas da
vida”.

Corréa (2012) destaca as interacdes produzidas em determinado espaco,
expressando assim localiza¢gBes qualificadas no decorrer do tempo. Sendo fruto da
acdo humana é uma rede geografica. Nesse sentido, parte-se da concepcéo de rede
geografica como “conjunto de localizagdes humanas articuladas entre si por meio de
vias e fluxos” (CORREA, 2012, p. 200).

Nessa discussdo entre redes geograficas e processos de territorializagéo,

encontra-se ainda o conceito de rede técnica. Dias (1995) afirma que € um termo

8 Territorializacdo, desterritorializacdo e reterritorializagao.

® Corréa (2012) trata de esclarecer a diferenca entre rede social e geografica, assim como definir que
a possibilidade de uma rede social transformar-se em geogréfica, desde que estabelecidas suas
espacialidades.
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que se relaciona a historia de inovacfes surgidas conforme as necessidades das
sociedades, mesmo que isso nao signifigue uma distribuicdo homogénea no planeta.
Essas redes técnicas permitem (iram), entre outras coisas, superar distancias e
aproximar lugares distantes, revolucionando o mundo, a comunicacéo e a logistica
da economia, fundamental no projeto do capitalismo mundial e no desenvolvimento
das nacgdes, permitindo maior velocidade na circulacdo de bens, de pessoas e de
informacdes. Apesar de a ferrovia ter surgido na Inglaterra, uma nacéo capitalista e
ocidental, na Russia a ferrovia havia se instalado desde 1837, tendo sua malha
expandida durante o periodo socialista em mais de 150 mil quildbmetros de extenséo
(CARRION, 2015). N&o é, portanto, uma prioridade do sistema capitalista, mas uma
invencdo do capitalismo, considerando-se que as redes ferroviarias se encontram
por paises do mundo todo, e que durante a Guerra Fria estavam presentes tanto nos
dominios capitalistas quanto socialistas.

Dias *° (1995) assegura que coube & burguesia financiar o projeto da
expansao do capitalismo pelo mundo afora, através da ferrovia, telégrafo, telefone,
ou genericamente, a partir de novos produtos, representados em tantas inovacdes
tecnoldgicas na atualidade™. Investindo em infraestrutura, é o capital que controla as
redes e dessa forma influencia o processo de configuracdo espacial, detendo o
controle do processo produtivo.

A ferrovia é uma rede técnica, definitivamente! E se ndo h& atividade
ferroviaria ativa no ramal do Paranapanema é devido aos interesses do capital que o
desqualifica por razdes diversas. Uma entrevista realizada em 2014 com um ex-
ferroviario retrata seus sentimentos durante o processo de transicdo do capital

estatal para o privado, e traca a forma como a concessionaria América Latina

10 Ao analisar teoricamente o conceito “‘Rede”, Dias (1995) problematiza uma série de estudos
produzidos sobre a relacdo desenvolvimento de redes técnicas e configuracdo espacial.
Primeiramente, parte do conceito de rede tomando-se um pensamento sobre a atual realidade. Em
seguida analisa a relagcdo entre os fluxos de informacdo e a dindmica territorial brasileira. Por fim,
discute trabalhos e possiveis erros de interpretacdo no caso das redes de telecomunicacdes e suas
implicagdes territoriais. A partir de Saint Simon, no século XIX, Labasse (1955), Monbeig (1952), Dias
(1995) traga um panorama do pensamento sobre redes e sua relagdo com o capital e organizacao
territorial e reafirma que foi a partir dos anos 1980 que os estudos sobre rede passam a ser uma
coisa mais comum, designando tanto como um conceito tedrico quanto designacdes técnicas usadas
pelos autores sociais (redes de comunicacgao, rede universitaria, rede de ONGs, internet, etc), ou
seja, como uma forma de organizacao.

1 Nao podemos deixar de observar a relacdo entre o continuo esforco do capital em produzir novas
tecnologias que séo importantes para a compreensdo dos processos de espacializagdo no mundo
atual.
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Logistica (ALL), atual empresa Rumo, vai definir suas decisdes iniciais na

administracdo do trecho ferroviario.

Aconteceu a privatizacdo no inicio de 97. Em janeiro tava aquela transicéo,
quando eles fecharam o martelo, bateram o martelo, fecharam o negécio!
Dai a gente, eles ja tiraram (...). N6és éramos aqui de Jaguariaiva até
Ourinhos, até Marcos dos Reis. Era aqui a Central, o ramal. NGs éramos em
27 agentes de Estacéo, os... perddo, 29, dos 29 ficaram s6 7. Sabe, 22 eles
mandaram embora assim da noite para o dia, mandaram pessoal de via
permanente tudo. Entdo, e dai, eles fecharam, porque pra vocé soltar um
trem daqui pra Siqueira Campos eu tinha o seletivo que a gente falava e o
magneto, sabe? O aparelho magneto tinha o sinal de chamada, chamava
Siqueira, Siqueira atendia e eu pedia o POD, chamava POD? Que era a
autorizagdo de trafego daqui l4. Ai ele autorizava, porque ndo vinha trem
nenhum, ele autorizava ir até 14 na Plataforma. NGs dois dai, tanto aqui em
Wenceslau como ela la Siqueira ia para o aparelho seletista que chamava o
grafista em Curitiba e pedia autorizacdo la, dando ciéncia para o gréfico.
Entdo soltava o trem. Entdo eu, particularmente achava que jamais ia
acabar os agentes de Estacdo porque tinha que ter, ter esse controle de
circulacdo. S6 que, o que aconteceu, com a privatizacéo eles implantaram o
GPS. Entdo, esse, essa autorizagdo, eles faziam direto com a cabine da
locomotiva, com o grafista em Curitiba. Entdo eles acabaram, destituiram
com as estagbes, com o0s agentes, centralizaram! Primeiramente eles
fecharam Arapoti, fecharam Wenceslau, Siqueira e deixaram aberto
Joaquim Tavora. Eu fui pra 14, fiquei la duas semanas. SO que dai eles
fecharam Joaquim Tavora e foram funcionar em Marcos dos Reis. Entdo
eles iam controlando direto na cabine da maquina, do trem desde
Jaguariaiva até Marcos dos Reis (ANTONIO, 2014).

Enguanto uma rede técnica, fica evidente o quanto os interesses do capital
prevalecem legitimados na busca constante das inovacdes tecnoldgicas, o0 que
consequentemente direciona a administragcdes que priorizam a lucratividade da
ferrovia. Isso fica claro na fala de Antdnio (2014). A busca pela inovacao tecnolégica
a partir da modernizacdo do sistema com a implantacdo do uso do GPS néo apenas
eliminou a funcdo de muitas estacdes ferroviarias, mas revela os conflitos entre os
trabalhadores e as acdes tomadas pela empresa que passou a controlar 0s servigcos
ferroviarios no ramal do Paranapanema.

Mas é preciso compreender esse movimento existente no desenvolvimento
técnico. Santos (2004, p. 114), refletindo sobre as técnicas, afirma que “de fato, cada
etapa vencida no progresso técnico supde a producéo paralela de novas rigidezas,
levando a novas disfungBes e a emergéncia de novas inveng¢des que, por sua vez,
sao erigidas em sistema”. Por outro lado, o autor destaca o papel destas instituicdes

técnicas em sua relacdo com o capital humano e o meio social:
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Um outro caracteristico das técnicas atuais vem do fato de sua indiferenca
em relacdo ao meio em que se instalam. E a isso que um filésofo como B.
Stiegler (1994, p. 80) chama de evolucao técnica industrial, que imp&e o
abandono da hip6tese antropoldgica. Para se tornar localmente historia, a
técnica ndo necessita compor a priori com a heranga cultural. Mas ela
também n&o esta obrigada a esposar as virtualidades do meio geogréfico. E
a primeira vez na historia, diz Amilcar Herrera (1977, p. 159), que a
tecnologia aparece como um elemento exdégeno para uma grande parte da
humanidade. Em sua versdo contemporanea, a tecnologia se pés ao servi¢co
de uma produgdo a escala planetaria, onde nem os limites dos Estados,
nem os dos recursos, nem os dos direitos humanos sdo levados em conta.
Nada é levado em conta, exceto a busca desenfreada do lucro, onde quer
gue se encontrem os elementos capazes de permiti-lo (SANTOS, 2004, p.
118).

Analisar as contradicdes produzidas entre o desenvolvimento de novas
tecnologias e a sua relacdo entre as técnicas e os homens permite refletir sobre os
processos de territorializacdo que permeiam a histéria da ferrovia. Tanto em relacao
a esse movimento contraditério quanto em relacdo a aspectos da epistemologia
geografica, a construcdo da ideia de rede aqui apropriada se posiciona a partir das
transformacdes que se encaminharam a partir do final do século XX, entendendo-se

que

A questdo das redes reapareceu de outra forma, renovada pelas grandes
mudancas deste final de século, renovada pelas descobertas e avangos em
outros campos disciplinares e na prépria Geografia. Neste novo contexto
tedrico, a analise das redes implica abordagem que, no lugar de trata-la
isoladamente, procure suas relagbes com a urbanizagdo, com a divisdo
territorial do trabalho e com a diferenciacdo crescente que esta introduziu
entre as cidades. Trata-se, assim, de instrumento valioso para a
compreensdo da dindmica territorial brasileira (DIAS, 1995, p. 149).

Trata-se, portanto, de destacar questdes como as relagbes culturais e de
trabalho, e ainda, dos atuais interesses econémicos e ideoldgicos que caracterizam
a sociedade atual, cujas dindmicas se dao em temporalidades cada vez mais
rapidas. A partir do conceito de territorio idealizado para este trabalho, sobre a

identificacdo de um territério dinamico, no/pelo movimento, entende-se que

Talvez seja esta a grande novidade da nossa experiéncia espaco-
temporal dita pds-moderna, onde controlar o espaco indispensavel a
nossa reproducdo social ndo significa (apenas) controlar areas e
definir “fronteiras”, mas, sobretudo, viver em redes, onde nossas
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proprias identificacdes e referéncias espago-simbdlicas sdo feitas no
enraizamento e na (sempre relativa) estabilidade, mas na prépria
mobilidade — uma parcela expressiva da humanidade identifica-se no
€ com 0 espaco em movimento, podemos dizer. Assim, territorializar-
se significa também, hoje, construir e/ou controlar fluxos/redes e criar
referéncias simbdlicas num espaco em movimento, no e pelo
movimento (HAESBAERT, 2016, p. 279).

Caracterizadas pela mobilidade enquanto forma singular de organizacao,
num mundo que se aflora em circulacéo de inovacdes tecnoldgicas, de capitais e de
informacdes cada vez mais dinamicas, as redes sao, para Dias (1995), instrumentos
de viabilizacdo de estratégias de circulacdo e de comunicag¢do. Quando Raffestin
(1993) reflete em sua Geografia do poder a relacdo sobre as redes, e indo ao
encontro do pensamento compartilhado por Dias (1995), ao destacar que circulacéo
e comunicacdo sdo complementares e refletem acdes de dominacédo territorial,
somos levados a pensar na interdependéncia entre os seus elementos materiais e
imateriais.

As redes tém a capacidade de mudar de forma, adaptarem-se flexivelmente
diante das situacfes concretas encontradas pelo caminho para melhor reterem-se,
caracterizando-se como inacabadas e moveis, sendo constituidas a partir do espaco
e do tempo — “se adapta as variagbes do espaco e as mudangas que advém no
tempo” (RAFFESTIN, 1993, p. 204) — e dessa forma, por fazer e desfazer-se das
prisbes do espaco, tornam-se um instrumento de poder.

A rede de transporte ferroviario, que foi sendo construida no recorte espacial
delimitado por este trabalho, atualmente constitui um objeto geografico entendido
agui enquanto patriménio cultural. Integra uma rede de diversos elementos
representados por vestigios materiais e imateriais que séo trazidos nesta proposta
de problematizac&o. E sobre essas histdrias das relagdes de poder que se propde a
entender, ou seja, sobre as territorialidades expressas nos diferentes locais
observados. Nao apenas sobre as grandes decisdes que influenciaram os processos
maiores a nivel global, federal, estadual e municipal, mas nas expressividades
geradas a partir das escalas dos sujeitos.

No entanto, as discussdes relacionadas a territorio e a redes podem tornar-

se um assunto complexo, tal qual discute Matos (2013) ao sugerir a ideia do
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metaconceito™ territério-rede. E possivel pensar que as mudancas epistemoldgicas
da Geografia por algum tempo ndo permitia a ideia de algo que fosse complementar
e dindmico ao mesmo tempo. Logicamente isso ocorre com todas as ciéncias, e que
as formas de ver e pensar o mundo vao se modificando no decorrer do tempo. Mas
a partir da leitura de Matos (2013) tem-se uma visdo de como 0s conceitos de
territério e de rede podem opor-se ou apoiar-se mutuamente. A complexidade esta
na compreensdo e na génese conceitual dos termos territorio e rede, na qual é

preciso refletir sobre como

(...) a modernizac@o das sociedades parece nos impor uma logica reticular
continuamente alimentada por fluxos crescentemente dinamicos.
Impressiona o contraste de dois mundos, um “tradicional”’, mais introvertido,
outro “moderno”, cada vez mais extrovertido e supralocal. Redes
efetivamente globais existem, mas repletas de intersticios. Dai a
importancia de ndo s6 identificar as redes mundializadas, mas também as
redes de carater local e regional que, muitas vezes, possuem potencial para
propor organizagbes alternativas, conforme sugerem Milton Santos, em a
Natureza do espaco, e Rogério Haesbaert, em Territérios alternativos
(MATOS, 2013, p.173).

N&o se trata, portanto, de uma concepc¢do zonal ou areal de territério,
homogéneo, mas de incorporar ainda a complexidade dos elementos

territorializantes, como supde Haesbaert (2016), que destaca que:

Numa concepgéo reticular de territério ou, de maneira mais estrita, de um
territério-rede, estamos pensando a rede ndo apenas enquanto mais uma
forma (abstrata) de composicdo do espaco, no sentido de um “conjunto de
pontos e linhas”, numa perspectiva euclidiana, mas como o componente
territorial indispensavel que enfatiza a dimenséo temporal-moével do territério
e que, conjugada com a “superficie” territorial, ressalta seu dinamismo, seu
movimento, suas perspectivas de conexdo (..) e “profundidade”,
relativizando a condicdo estética e dicotbmica (em relacdo ao tempo) que
muitos concedem ao territério enquanto territério-zona num sentido mais
tradicional (HAESBAERT, 2016, p. 286-287).

2 Matos (2013, p. 167) esclarece que um metaconceito pode ser entendido enquanto um
metamodelo resultado de uma sintese de padrdes sistémicos, reunindo pressupostos indicativos do
comportamento de “variaveis-chaves em uma perspectiva analitica que utilize matrizes referidas, por
exemplo, a uma evidéncia socioespacial abrangente”. Reflete a complexidade da relagdo entre os
conceitos de territorio e rede trazida pelo autor, que destaca o desafio de se pensar em transescalas
e nos possiveis processos dessa relagdo dentro dos determinados sistemas socioespaciais (MATOS,
2013).
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Compreender um processo de territorializacdo requer um trabalho que
reconhega “as trajetérias légicas e historicas” presentes em uma determinada
paisagem, considerando-se o aspecto da “‘imaginacdo” na analise que pretende
conhecer tanto o mundo material quanto mental que caracteriza os territorios
(RAFFESTIN, 2009, p. 35).

Saquet (2009, p. 73-74) destaca que a abordagem territorial possibilita
compreender os fundamentos dos processos de dominacado, apropriacdo e producao
dos territérios. O autor afirma que os processos que se desencadeiam a partir das
relacbes podem ser percebidos em diversas formas de problematizacdo, como, por
exemplo, os tragos culturais que definem as identidades, as caracteristicas historicas
dos processos (contradi¢des, rupturas e permanéncias), as redes de comunicacéo e
de circulacdo, assim como 0s aspectos bioldgicos e sociais referentes a natureza

interior e exterior ao homem.

Sao todos processos que estdo no “interior” da formacao de cada territério e
da prépria territorialidade humana, consoante tentamos argumentar no
decorrer do texto tentando construir uma abordagem histérica, relacional e
multidimensional-hibrida do territério e da territorialidade, ou, no dizer de
Hussy (2002), uma concepgdo pluri-disciplinar que transcende cada
disciplina ou area do conhecimento, de maneira similar ao que
argumentamos em Saquet (2000 e 2003/2001). O carater material e
imaterial do territério e da territorialidade requer, evidentemente, uma
abordagem que reconhec¢a a unidade entre essas dimensdes ou entre as
dimensdes da economia-politica-cultura-natureza (E-P-C-N) (SAQUET,
2009, p. 74)

Esta pesquisa parte da ideia do processo de territorializacdo da ferrovia no
ramal do Paranapanema, e dos processos de funcionalizacdo e refuncionalizagao
gue integram os bens da ferrovia nas trés cidades verificadas, ja que os bens
patrimoniais da ferrovia caracterizam-se por configuracdes diferentes. Nao se trata,
porém, de considerar os fluxos e os fixos da rede ferroviaria, e o territério constituido
por ela, de forma dicotdmica. De acordo com Haesbaert (2016), esse territério-rede

define uma forma de organizacdo espaco-territorial, em que se deve priorizar:

Mais do que novas “formas”, o que interessa sdo as novas relagdes que
estes multiplos espagos permitem construir. Nunca € demais lembrar o
pressuposto basico de que o territério, no sentido relacional com que
trabalhamos, nao é simplesmente uma “coisa” que se possui ou uma forma
gue se constréi, mas sobretudo uma relacdo social mediada e moldada
na/pela materialidade do espacgo. Assim, mais importante do que as formas
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concretas que construimos sdo as relagées com as quais nos significamos e
“funcionalizamos” o espago, ainda que num nivel mais individual
(HAESBAERT, 2016, p. 350).

A organizacéo e a mobilidade do espaco, nas estruturas, processos, formas
e funcdes retomam o raciocinio de Milton Santos e colabora com a contextualizagao
do objeto de estudo pretendido. Santos (2014, p. 85) ressalta que o espaco €
formado “sempre” por fluxos e fixos'®. Nesta andlise, os fluxos (linhas) e os fixos
(n6s) da ferrovia sao alterados com as decisdes da concessdo e da suspenséo de
atividades nos diferentes esferas de poder exercidos sobre essa rede técnica,
refletindo-se tanto nas formas quanto nas fun¢des dos elementos ferroviarios.

A estrutura mantém-se, dependendo da forma como é observada, ja que os
trilhos ainda permanecem, o que depende dos interesses do poder privado que
conquistou o direito de explorar a malha ferroviaria. Sdo elementos, portanto, que
podem ser entendidos como referéncia a estrutura e aos processos que também
permanecem de certa forma “viva” nas percepgcbes e nhas memorias dos
entrevistados.

Sobre esse aspecto, citado inclusive pelos entrevistados no decorrer desta
pesquisa, dentre as 57 pessoas abordadas verificou-se nas falas de 18
respondentes questionamentos sobre a possibilidade da “volta dos trens”. As
pessoas trouxeram elementos como boatos sobre o interesse das grandes
empresas papeleiras e cooperativas agricolas desses municipios em investimentos
nesse tipo de transporte; a reativacdo da concessionaria em retomar as atividades
para 0 escoamento da producdo agricola e industrial, diminuindo-se assim o
transporte rodoviario e facilitando-se o fluxo de automdveis; como fator de
diminuicdo dos acidentes rodoviarios; como a possibilidade de acdes das prefeituras
locais em explorar o turismo com passeios de trem; sobre as praticas de invasao nos
lugares da ferrovia e em seu prejuizo para um eventual retorno do transporte
ferroviario.

Dessa forma, os processos que definiram a dinamica desse territério/rede se

dao em sua relacdo entre o tradicional e o moderno (relagdo memoria e patriménio,

B «Um objeto geografico, um fixo, € um objeto técnico, mas também um objeto social, gragcas aos

fluxos. Fixos e fluxos interagem e alteram-se mutuamente” (SANTOS, 2014, p.86).
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relacdo campo e cidade'*?), entre o extrovertido e o introvertido (rede e territério?),
destacado por Matos (2013), entre as representacfes (individuais e coletivas) que
podem permear os espacos da ferrovia. Os pares assinalados seriam formas de se
refletir sobre as relacfes instituidas nesse territério em rede que configura o
patriménio ferroviario. A ideia € encontrar sempre a relagdo entre os pares dialéticos,
em que tempo e espaco acabam sendo centrais enquanto elementos de uma

dinamica territorial.

1.2. O TERRITORIO DA FERROVIA: UMA RELACAO DIACRONICA E
SINCRONICA

A presenca do homem na Terra € uma histéria da apropriacdo dos lugares, de
forma que é possivel dizer que o homem vem se territorializando desde o inicio dos
tempos. E possivel pensar o dinamismo do fenémeno humano, metamorfoseando os
espacos habitados (ou ndo) através de acdes e alteracdes, resultando em processos
gue se expressam de forma qualitativa e/ou quantitativa. Santos [2014, p. 47] afirma
que “o espaco do homem, tanto nas cidades quanto no campo, vai se tornando um
espaco cada vez mais instrumentalizado, culturalizado, tecnificado e cada vez mais
trabalhado segundo os ditames da ciéncia”.

O movimento constante de ocupacdo nos quais vao sendo estabelecidas as
relagBes sociais, econdmicas, culturais e politicas indicam a trajetéria na qual vai
sendo delineada esta pesquisa, a partir de uma categoriza¢do teérica que busca
contemplar a extensdo dos estudos territoriais na ciéncia geografica. Sobre a
abordagem territorial na compreensao do objeto geografico, e ressaltando-se o atual

contexto historico, acredita-se ser possivel uma metodologia que

(...) possa subsidiar diretamente a efetivacdo de projetos de
desenvolvimento que favorecam a autonomia deciséria das pessoas, a
preservacdo do ambiente, a recuperacdo de espacos degradados, a
valorizagéo historico-cultural e das identidades (...) (SAQUET, 2013, p. 47).

14 Grifo nosso.
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A valorizagcdo histérico-cultural sugerida por Saquet (2013) € s6 uma
possibilidade dos estudos territoriais, e ao estudar o patriménio cultural ferroviario
sob esse viés espera-se buscar compreender a relacdo entre o sistema e as acdes
(SANTOS, 2006) que formam os espacos geograficos do entorno da ferrovia no

ramal do Paranapanema.

(...) o importante é realcar a inseparabilidade entre agdo e objeto, para
afirmar, como estamos fazendo, que o tema central da geografia ndo
separadamente os objetos, nem as ac¢des, mas objetos e acdes tomados
em conjunto (SANTOS, 2006, p. 60).

Uma breve andlise sobre a configuracdo da ferrovia no Brasil'®

, a partir dos
aspectos que explicam desde a sua chegada ao pais ao atual estagio de
organizagdo da malha ferroviaria, permite oferecer um ponto de vista sobre os
processos (que sao historicos) e que permearam as transformacfes ocorridas na
ferrovia no pais. As resolucdes politicas, que teriam sido influenciadas por condicdes
econdbmicas ou ideoldgicas, que se instituem ao sistema sdo elementos
determinantes na definicdo da estrutura do objeto técnico informacional. Segundo
Santos (2014) essa condicdo envolve aspectos naturais e sociais que se projetam
sobre as formas e as fun¢es do objeto analisado.

Nesse sentido, Santos (2006) afirma que a eleicdo dos eventos define os
momentos da histéria dos quais consideramos importantes para compreender a
relacdo entre as préaticas que constituem os sistemas de acdes. No caso deste
trabalho, considera-se ser importante destacar o marco da desestatizacdo do
sistema ferroviario no Brasil e as respectivas consequéncias sobre o patrimdnio
ferroviario no pais intensificado na década de 1990.

Em 1992, por recomendagdo do Banco Nacional de Desenvolvimento
Econbémico e Social (BNDS) de que a empresa fosse privatizada, a RFFSA entrou

para o Programa Nacional de Desestatizacao (PND). De forma que entre 1996 e

* Uma andlise histérica foi realizada no sentido de compreender elementos importantes da
implantagdo da ferrovia no pais, a qual permitiu observar aspectos que podem favorecer entender a
dinamica territorial da ferrovia brasileira. Entre os autores que colaboraram para a reflexao histérica
destacam-se: Del Priore; Venancio (2010); Rosas (2002); Silveira (2003); Campos Neto et al. (2010);
Castello Branco (2008); Gabler (2015); Marques (1996); Prochnow (2014); Vencovisky (2006);
Stampa (2011);
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1998 foi se consolidando um modelo de concesséo do sistema ferroviario brasileiro a
partir de seis malhas regionais, estipuladas para um periodo de trinta anos.
Conforme indica Castello Branco (2008), esse processo teria iniciado com a
concessao das malhas centro-leste, sudeste e oeste da RFFSA ao capital privado
representado respectivamente pelas concessionarias Ferrovia Centro-Atlantica —
FCA, MRS Logistica e Ferrovia Novoeste™®.

A ferrovia, enquanto um objeto técnico'’ (e isso vale para todos os objetos
técnicos), sO produz significados a partir da significacdo humana (SANTOS, 2006).

Existe, portanto, uma realidade relacional do espaco, em que:

O espaco deve ser considerado como um conjunto indissociavel, de que
participam, de um lado, certo arranjo de objetos geograficos, objetos
naturais e objetos sociais e, de outro, a vida que os preenche e 0s anima,
ou seja, a sociedade em movimento. O conteldo (da sociedade) ndo é
independente da forma (os objetos geogréficos), e cada forma encerra uma
fracdo do conteudo. O espaco, por conseguinte, é isto: um conjunto de
formas contendo cada qual fracdes da sociedade em movimento (SANTOS,
2014, p. 30).

Esse movimento sugere uma dinamica que se expressa em conformidade
com a sociedade de uma determinada época. Sendo assim, estudar a trajetéria do
transporte ferroviario no Brasil, a partir daquilo que Santos sugere em seu método
geografico em quatro elementos indispensaveis — estrutura, processo, forma e
funcdo — colaborou para a compreenséo de aspectos interessantes a categorizacéo
conceitual elaborada para esse trabalho. A légica é bastante simples, a sucessao de
praticas territorializantes constituiu no decorrer do tempo um patriménio cultural, que
em seu processo dinamico “sofre” constantemente acbes que se refletem nos

estados de preservacdo dos bens da ferrovia. Essas oscilacbes sao percebidas

' Em leildo realizado em 05 de marco de 1996, a Ferrovia Novoeste obteve a concessdo da malha
ferroviaria Oeste, iniciando suas operacdes de transporte de carga em 01 julho de 1996. Em 2005, a
esse trecho foi incorporado o trecho Mairinque (SP) e Bauru (SP) a partir da cisdo com a malha
FERRABAN (RELATORIO FERROVIA NOVOESTE, 2005).

' Para Santos (2006, p. 18) “técnicas sdo um conjunto de meios instrumentais e sociais, com 0s
quais o homem realiza sua vida”, produzindo e criando espacos. Dessa forma é possivel entender
que técnica é uma parte do territério, pois € um elemento de constituicdo espacial, e ainda elemento
de transformacéo. Santos (2006) faz questdo de deixar clara a importancia de se enquadrar as
discussdes geograficas o papel das técnicas, ja que sdo elementos transformadores da natureza e da
sociedade. Enfim, o objetivo desta nota é lembrar que mesmo ndo sendo o objeto central dessa
dissertacéo, € importante destacar que a evoluc¢éo da técnica Ferrovia pode ser entendida enquanto
uma forma de enquadramento que serve para controlar espacos, considerando-se obviamente, todo o
sistema social produzido e consequentemente as redes dela formadas.
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pelos sujeitos, produzindo comportamentos que alimentam o ciclo geografico das
relacdes entre a natureza, homem e sociedade.

E importante considerar que os padrbes espaciais ndo mudam apenas
aspectos morfologicos, mas também funcionais, ou seja, 0S espacos permitem que
novos objetos sejam criados sobre novas formas e ainda adquirindo novas fungoes.
“‘Em outras palavras, quando ha mudanga morfoldgica, junto aos novos objetos,
criados para atender a novas funcdes, velhos objetos permanecem e mudam de
funcao” (SANTOS, 2006, p. 62). Sobre as funcionalidades dos espacos da ferrovia, a
pesquisa verificou que as pessoas tém apreensOes diferentes, destacando em
alguns casos o0s aspectos negativos e/ou positivos do uso dos espacos, conforme

apresentado no quadro 2*%;

Quadro 2: Percepcbes sobre as formas e funcionalidades da ferrovia
Continua

Referéncia

Trecho do relato
local

“Antes tinha ordem ali! Essa praca mesmo ai, essa
praca parece que foi pior ainda. A policia vem ai, mas
ndo adianta, a corintiana vem ai, mas ndo adianta!”

Entrevista Wenceslau
n°1 Braz

Mas se os trilhos fossem tirados poderia ter uma rua
ali e os carros nao precisavam dar a volta Ia por baixo.
Porque quando foi feita a Pragca foi fechada a
passagem de carro ali, e dai as pessoas tem que dar
uma baita volta!”

Entrevista Wenceslau
n°6 Braz

Entrevista | Wenceslau | “Se as instituicbes liberassem a ocupacdo assim 0s
n° 8: Braz terrenos seriam ocupados ordenadamente”.

Nos ndo temos mais a estacdo, a gente tinha que
tombar aquilo®® ali como patriménio histérico, fazer um
acervo, um museu ali”.

Entrevista Wenceslau
n® 17 Braz

“...) eu fago muita caminhada ali no espago Chico e
converso sempre com as pessoas, que moram ali na
linha do trem. E um espacgo legal que eles fizeram ali.”

Entrevista Wenceslau
n° 18 Braz

“(..) a antiga Casa da Cultura tinha setores da
Entrevista . administragdo municipal funcionando, e a Prefeitura
o Arapoti . : . ~
n° 26 incentivava aulas de desenho, pintura (nos vagdes ao
lado da estagdo), eventos de danga etc..”

Fonte: Dados coletados pela autora, 2017-2018.
Organizacgédo: A autora, 2018.

® Entre os 57 depoimentos obtidos durante o processo de investigacdo, foram observadas 21
referéncias acerca da ideia de “outras funcionalidades”.

!9 Uma referéncia & casa abandonada que funcionava como a 82 Residéncia em Wenceslau Braz.
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Quadro 2: Percepcdes sobre as formas e funcionalidades da ferrovia

Continuacao

Entrevista
n° 28

Arapoti

“Como a Casa Da Cultura ficou abandonada todo esse
tempo ela virou um mocd! Ai, a piazada e a meninada
que usam drogas acabaram ocupando aquilo la como
um lugar de encontro pra droga, distribuicéo, pra uso, e
dai tinha os vagdes do lado, que também foram
utilizados para o mesmo fim”.

Entrevista
n° 30

Arapoti

‘A estacdo era um lindo cartdo postal da cidade!
Inclusive fiz um curso de pintura dentro da estacéao,
onde era a casa da cultura. Foi muito bom! Tinha
varias fotos antigas; uniformes, muitos registros que
ficaram na memoria (...)".

Entrevista
ne 44

Jaguariaiva

‘A COBAL era a Companhia brasileira de Alimentos,
uma espécie de supermercados que vinha nos vagdes
da rede”.

Entrevista
ne 49

Jaguariaiva

“...) porque Estacdo Cidada? Ali foram colocados
empreendimentos para gerar cidadania! Hoje vocé tem
ali dentro, Conselho Tutelar; tinha a Junta de Servico
Militar, um Centro de InformagcGes Turisticas, o
Sindicato dos Ferroviarios, a Adapar, que é um 6rgéo
do Governo Estadual, a Nota do Produtor, a Sala para
os Conselhos, da Crianca do Adolescente, do Idoso,
(...), do Departamento de Habitacdo, das casas, de
cadastros, empreendimentos como a Cohapar (...) a
Defensoria Publica, o Procon ali esta!"

Entrevista
n° 51%°

Arapoti — km
32

Funciona ali um restaurante na beira da ferrovia. (...)
um senhor ficou me olhava intrigado! Fui até ele e me
apresentei, ele confirmou que ali funcionava o antigo
Posto de Guarda e que por perto existia antigamente
uma estacdao ferroviaria, mas que hoje em dia ndo tem
mais nada 4, sé os trilhos mesmo.

Fonte: Dados coletados pela autora, 2017-2018.

Organizagédo: A autora, 2018.

Os trechos apresentados expressam ideias referentes as funcionalidades da

ferrovia nas cidades destacadas. E possivel identificar reconhecimento ao

patrimdnio, ou indicios de consciéncia identitaria quanto a importancia cultural da

empresa ferroviaria. Por outro lado, 0os sentimentos expressos que nos permitem

analisar os estados de conservacao da ferrovia relacionando-se as funcionalidades

nao é percebida da mesma forma por todos os sujeitos. Algumas pessoas sugerem

gue nas maos de 6rgaos publicos esses bens ndo estao sendo utilizados da melhor

% Trata-se de uma entrevista que n&o foi gravada, justificando-se a transcricdo em 32 pessoa.
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forma, ou que, a relacdo dos poderes municipais aos vestigios da ferrovia ndo esté
atendendo aos seus interesses. E importante destacar ainda que em meio as
percepcdes sobre os estados atuais desses espacos, destacam-se projecdes de
memaorias que atribuem significacbes aos espacos vivenciados.

Processos de patrimonializacdo ou ndo, é possivel caracterizar esses
comportamentos como territorialidades. Para Raffestin (1993), o principio € que o
espaco antecede ao territorio, e um processo de territorializacdo € um fendbmeno que
se da a partir da apropriacdo concreta ou abstrata, como, por exemplo, a partir de
uma representacdo. Dessa forma, um territério é constituido a partir dos autores
sociais e das relacbes de poder que se instituem, caracterizam e representam o0
conceito de territério. A construcao territorial é estipulada por um conjunto de
praticas e de conhecimentos, sintetizando determinados cédigos que sdao
compartilhados por uma determinada sociedade.

Conforme observado anteriormente, para Haesbaert (2011a), o espaco é
uma expressdo dimensional da sociedade e o territério € “uma abordagem sobre o
espaco que prioriza ou que coloca seu foco (...) na dimensdo politica ou de
realizacao das relagdes de poder” (HAESBAERT, 2011a, p. 23). E ainda,

(...) o territério envolveria, portanto, ndo somente um controle fisico,
material, mas também um controle/poder simbdlico, através, por exemplo,
da construcdo de identidades territoriais. (...) O territério deve ser abordado
dentro de um amplo continuumm desde os territérios de carater mais
material-funcional até aqueles com maior carga simbdlica (no seu extremo,
embora muito raro, territorialidades sem territério, poderiamos dizer, porque
podem permanecer restritas ao campo das representacdes espaciais
(HAESBAERT, 2011a, p. 23-24].

Essa ideia de continuo citado por Haesbaert (2011a) permite pensar sobre
transformacdes ocorridas no territério da ferrovia, além de metodologias que
favorecam e explorem as relagbes diacronicas e sincronicas resultantes do
patrimdnio ferroviario constituido. Considera-se, portanto, tanto os lugares quanto as
existéncias humanas instituidas, assim como as formas efetivadas através das
técnicas e dos discursos sociais produzidos, permitindo assim observar as relacdes

gue se dao tanto aos meios materiais quanto simbélicos (CLAVAL, 1999). Portanto,

Se territorializar-se envolve sempre uma relagdo de poder, ao mesmo
tempo concreto e simbdlico, e uma relacdo de poder mediada pelo espaco,
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ou seja, um controlar o espaco e, através deste controle, um controlar de
processos sociais, € evidente que, como toda relacdo de poder, a
territorializacdo é desigualmente distribuida entre seus sujeitos e/ou classes
sociais, e como tal, havera sempre, lado a lado, ganhadores e perdedores,
controladores e controlados, territorializados que desterritorializam por uma
reterritorializacdo sob seu comando e desterritorializados em busca de uma
outra reterritorializacéo, de resisténcia e, portanto, distinta daquela imposta
pelos seus deterritorializadores (HAESBAERT, 2016, p. 259).

E possivel refletir como as relagdes de poder referentes a ferrovia podem
adotar sentidos diversos, refletindo aspectos importantes da construcdo desse
territorio-rede da ferrovia, e que se repercute através das diversas territorialidades
produzidas. Pode parecer complexo, mas a0 mesmo tempo € preciso pensar que se
tem um espaco que se configura por fixos e por fluxos, no qual fixos séo
“‘instrumentos de trabalho e as forgas produtivas em geral, incluindo a massa dos
homens” e fluxos, que “sdo o movimento, a circulagdo e assim eles nos ddo também
a explicacéo dos fenémenos da distribuicdo e do consumo” (SANTOS, 2014, p. 86).

Conforme observado durante a pesquisa histérica realizada para este
trabalho, com a modificacdo dos fluxos, ja que as relacbes foram se modificando,
houve alteragbes nas configuracdes territoriais, tanto em suas materialidades quanto
nas suas simbologias. A organizacdo dos fixos da ferrovia repercute tanto nos
espacos das cidades quanto de alguns bairros rurais préximos aos trilhos que a
partir daquela inovacdo técnica foi deixando marcas, materiais e imateriais,
considerados elementos culturais dos municipios, ou seja, um patriménio cultural.

Sendo assim, como processo analitico considera-se os dois componentes
gue formam o espaco e que podem ser analisados diacronicamente: i - a
configuracdo territorial (fixos), os elementos naturais e artificiais de um dado
territério; ii - a dindmica social (fluxos) ou o conjunto de relagBes presentes em uma
sociedade (SANTOS, 2014).

Lembrando ainda que no contexto da pés-modernidade, os territorios podem
ser reconhecidos para além de fronteiras estabelecidas, quando conformados

essencialmente a partir de aspectos identitarios®* e referéncias espaco-simbolicas

! para Hall (2005, p. 71) “todas as identidades estao localizadas no espago e no tempo simbdlicos”.
Hall (2005) afirma que vivemos um tempo em que as identidades tendem a fragmentacéo e ndo sao
estaticas, favorecendo a producdo de muitos conflitos identitarios. E preciso lembrar que o grupo dos
ferroviarios durante décadas representaram a coesdo de um grupo amparado nas relagfes de
trabalho que se irradiava para outros aspectos de suas vidas. A presenca dos ferroviarios nas
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resultantes também da mobilidade humana. Haesbaert (2016, p. 280) considera que
“territorializar-se significa também, hoje, construir e/ou controlar fluxos/redes e criar

referéncias simbdlicas num espago em movimento, no e pelo movimento”.

Se o territério hoje, mais do que nunca, € também movimento, ritmo, fluxo,
rede, ndo se trata de um movimento qualquer, ou de um movimento de
funcdes meramente funcionais: ele € também um movimento dotado de
significado, de expressividade, isto €, que tem um significado determinado
para quem o constréi e/ou para quem dele usufrui (HAESBAERT, 2016, p.
281).

Haesbaert (2016, p. 281) destaca que territérios “ndo séo unidades
homogéneas ou ‘todos’™, ao contrario, favorecem gerar configuracdes diversas. Os
territrios em movimento constante permitem relacionar-se as redes, pois quando se
relativa o territorio sob uma perspectiva diacrbnica e sincronica, € possivel dar
destaque ao dinamismo e as tantas perspectivas de conexdo (HAESBAERT, 2016).

Essa realidade historica dada pela empirizacdo do tempo provoca um
processo de materializacdo que se estende pelo tempo e pelo espaco, ou seja, a
percepcdo das diferentes formas e usos de um espaco € uma forma de empirizar o
tempo e o espaco, sistematizando-os (SANTOS, 2006, p. 33). No contexto desta
pesquisa, tem-se entdo, elementos resultantes dos processos empiricos,
representados pelas materialidades (concretudes produzidas pela presenca
ferroviaria e observadas durante a investigacado) e imaterialidades (territorialidades e
memodérias captadas durante o processo de pesquisa).

Assim como em Saquet (2013, p. 49), entende-se que um territério “é
substantivado, material e imaterialmente, por sujeitos, grupos e classes sociais que
estdo em constante interacdo, conflitos e disputas”’, e desses processos sao
formadas as territorialidades, enquanto interacbes efetivadas diacronica e
sincronicamente. O territdério €, nessa perspectiva, produto da territorializacao;
constituido dialeticamente pelas relagdes sociais e que envolvem tanto elementos

concretos, materiais, quanto simbalicos.

cidades extrapolou os lugares da ferrovia, refletindo-se em relagbes com a sociedade em geral,
especificamente na producéo e reproducéo do capital.
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Como essas relagdes sociais ndo sdo estaticas, para Saquet, (2009, p. 86),
os territérios e as territorialidades se justapdem em redes, havendo “redes nos

territorios e territérios em redes”, sendo “multiplos, historicos e relacionais”.

Ha, em cada territério, tempos histéricos e tempos coexistentes (ritmos)
presentes, em unidade, a mesma unidade da relacdo espaco-tempo e da
relacdo ideia-matéria. Pela nossa concepcdo, ha rompimento das
delimitacdes e areas; sobreposicdes; uma miriade de atores e redes sociais;
movimento do e no territdrio; movimento entre o0s territérios;
transtemporalidade e transescalaridade; unidade entre sociedade e
natureza. Unidade que se traduz, sucintamente, na vida, na atuacdo e na

territorializagdo dos homens (SAQUET, 2009, p. 86-87).

Sobre as sobreposicfes que se instauram nas paisagens e nas sucessivas
herancas pode-se pensar ainda sobre o carater de palimpsesto apresentado pelo
gedgrafo Milton Santos (2006), pois “mediante acumulacdes e substituicdes, a acao
das diferentes geracdes se superpde. O espaco constitui a matriz sobre a qual
substituem as acdes passadas. E ele, portanto, presente, porque passado e futuro”
(SANTOS, 2006, p. 67).

Basea-se, dessa forma, na compreensao de elementos, se ndo conclusivos,
mas importantes, da constituicdo do patriménio ferroviario no ramal do
Paranapanema, associando-se, a partir de concepc¢do tedrica resultada de pesquisa
bibliografica, as memadrias e algumas percepcdes de diversos sujeitos que viveram e
ou ainda vivem proximo aos lugares que fazem referéncia a presenca da ferrovia.

Para isso, e para compreender-se 0 processo de territorializacdo da ferrovia
no ramal do Paranapanema, prop8e-se um exercicio de abstracdo, de pensar a
organizacdo do territério da ferrovia a partir da relacdo campo-cidade. Por tras do
patrimonio ferroviario que se expressa por seu carater de urbanidades®’, em seus
nos, eram instaladas equipes especializadas para a manutencéo de trecho da malha
ferroviaria, sendo esses locais denominados “turmas”. Logicamente havia as
estacles, que partindo de Jaguariaiva, um centro comercial prospero no inicio do
século XX, seguia em direcdo a divisa com o estado de S&o Paulo no municipio de

Ourinhos. Pelo caminho? Alguns povoados e outros que foram surgindo e/ou se

22 A ideia de cidade enquanto lugar de modernidade, e de surgimento de fungdes nado agricolas, ou
metaforicamente falando de uma “ebulicdo permanente” (SANTOS, 2014, p. 60), provocou durante
séculos a sua entroniza¢@o enquanto lugar privilegiado.
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reterritorializando, institucionalizando-se como novos municipios num jogo de

interesses que se dava em escalas diversas.

1.3. A RELACAO CAMPO E CIDADE: SOBRE JAGUARIAIVA, ARAPOTI E
WENCESLAU BRAZ

Ao analisar trajetos utilizados pelos homens nas representacfes
cartograficas que trazem informacOes sobre vias de transporte pelos diferentes
espacos representados, e que podem simbolizar a forma como as sociedades se
organizam e se relacionam no processo de producao e reproducdo humana em sua
trajetéria histérica, € possivel observar facilmente que os fluxos se dao pelos
espacos urbanos e rurais, representando uma rede de percursos utilizados pelas
pessoas em suas mais diversas condigdes. O dominio e a vivéncia desses espacos
sdo produtos da necessidade de ir e vir, relacionadas ao trabalho, ao lazer, a
moradia, ao acesso a educacéo, saude e servicos.

Considerando-se a malha ferroviaria no ramal do Paranapanema, verifica-se
0 entrelacamento dos espacos na trajetdria dos trilhos, que serpenteando a rodovia
(ou vice-versa?) penetra pelos caminhos da cidade, produzindo cruzamentos e
atravessando bairros urbanos e rurais®. Logicamente, essa é apenas uma reflexdo
basica em se falando das relacbes que a ferrovia pode produzir entre esses
espacos, ressaltando-se que, assim como tantas outras redes técnicas, a ferrovia
raramente concentra-se apenas nos espacos urbanos. Ao contrario, a légica de
funcionamento dessas redes requer a estruturacéo de sistemas de fixos e fluxos que

podem estar localizados tanto pelos espacos rurais quanto urbanos?.

»Quanto ao processo de hierarquizacdo dos espacos que levou o espaco rural a condigdo de
marginalizagdo em relagcao aos espacos urbanos, é preciso destacar a dualidade cidade-campo, que
“(...) foi construida sob o pressuposto de que dispersdo versus concentragao seriam suficientes para
instaurar hierarquias entre ambos. Malgrado a concentracdo populacional e a densidade técnica
tipica de cidades, € de uma légica formal reveladora a concluséo de que hd uma dominacgéo linear,
com sentido Unico, imposto pela primeira” (PAULINO, 2005, p. 62).

**Rosas (2010), ao considerar a relacdo campo e cidade, ressalta que as areas e as paisagens rurais
superam as urbanas, 0 que convém pensar a relevancia de se expandir o olhar geogréfico sobre os
estudos patrimoniais. O avanco técnico informacional, que simboliza o periodo moderno até os dias
de hoje, estd mais intimamente ligado a elementos urbanos, o que leva a desconsideracdo dos
espacos rurais enquanto elementos a serem incorporados nas analises geogréficas. Incorporar a
paisagem rural ao recorte espacial desta pesquisa € uma tentativa de intensificar os discursos acerca
das possibilidades de analise que recusam a dicotomia entre 0s espagos urbanos e rurais.
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Pensar os espagos urbanos e rurais, em seus elementos formais e
concretos, em suas abstracdes e concretudes, imaterialidades e materialidades, &
uma proposta que se projeta enquanto questionadora das dualidades produzidas
pela ciéncia, intensificada na Geografia pela divisdo entre a Geografia Fisica e a

Geografia Humana.

1.3.1. Reflexdes sobre a dicotomia campo e cidade

A proposta de uma superacao dicotdmica em um estudo sobre o patrimoénio
produzido pela ferrovia em seus processos territoriais remete a reflexdes sobre
aspectos da producdo de conhecimento. Em diferentes metodologias, mesmo
aquelas que muitas vezes se propdem dialéticas € sempre um desafio encontrar
elementos relacionais que destaquem e discutam as contradicdes no pensamento
cientifico.

Para Paulino (2015) trata-se de uma superacao, apesar de as dissidéncias
provocadas no meio cientifico serem algo que perpassa todas as “ciéncias da
sociedade e ciéncias da natureza, entre tempo e espaco, entre outras tao
pronunciadas na tradicdo cristd ocidental a ponto de o préprio Marx, apés conhecer
escritos identificados como marxistas, ter se declarado antimarxista” (SHANIN, 2012
apud PAULINO, 2015, p. 62).

Sobre a relacdo campo e cidade e a rede ferroviaria, Furtado (2015) trata da
proposta sedutora da modernidade como um ideal de libertacdo dos sujeitos do

campo a exploracao e as dificuldades do processo produtivo.

O conceito de modernidade assimilado pelo senso comum daquelas
sociedades rurais na sua relagdo com a ferrovia é de algo que oferece mais
do que aquilo que ja se tem. Assim foi quando da instalacdo do aparato
industrial no século XIX que libertou sociedades da dura exploracédo e
cativeiro rural, criando um estilo de vida mais urbano, com um forte sentido
comunitario. No entanto, a superagcdo desta primeira industrializacdo nas
cidades do interior por outras modernidades ndo trouxe nada mais que o
abandono de antigas estruturas arquitetbnicas e sociolégicas. Refiro-me
aqui, tanto a falta de politicas publicas viaveis e bem planejadas que
assimilassem o impacto de novos modos de produgcdo, quanto a
reestruturacdo produtiva e precarizacdo do trabalho que desde os anos
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1980 vem contribuindo para a desvalorizagcao do trabalhador. As “obsoletas”
estruturas fabris sdo abandonadas, entregues as ruinas do tempo e, por
estarem geralmente em lugares valorizados, passam a ser cobicadas por
empreendimento imobiliarios. Agora o campo das disputas ganha o espaco
da memodria, histéria e patrimonializacdo, em confronto com aqueles que
veem aqueles imoOveis apenas como valor mercadolégico (FURTADO, 2015,
p. 52)

Um patrimonio industrial produzido a partir da proposta de modernidade
representada pela ferrovia ndo escapa ao movimento do tempo e das relagdes de
poder, conforme afirma Furtado (2015). Warnier (2000, p. 67) afirma que “a
revolucdo industrial transformou radicalmente as economias tradicionais e deu
origem as industrias da cultura”.

Patrimonios industriais foram produzidos na dinamica territorial da ferrovia,
patrimdnios estes que vao se constituindo desde o momento das suas instalacdes
porque foram adquirindo significados culturais apropriados pelas pessoas que a
vivenciavam. O que significa que o romantismo da belle epoque e daquelas imagens
cinematograficas das despedidas e reencontros nas estacdes, ou das paisagens do
campo atravessadas pelas Marias Fumacas, podem também ser analisadas no
sentido da saudade que o préprio termo “romantismo” sugere. No entanto, ndo ha
como evitar que o romantismo “permeie todas as consideracdes que envolvem o
patrimonio, o lazer e o turismo” (CAMARGO, 2002, p. 10), mesmo essas palavras
representando categorias de sociedades industriais.

Ou seja, sair do campo rumo a modernidade da cidade em busca de uma
liberdade que é provisoria, e que no decorrer do tempo vai assumindo novas formas
de prisédo, gerou contradicdes nessa relacdo campo e cidade. Sobre essa atracéo
sedutora pela modernidade que os trens representariam:

As sociedades ruralizadas, ao se colocarem diante da seducao
industrializante, trataram de incorporar aquilo que lhes pareceu, naquele
momento, melhor para si mesmas. Assim, a modernizacdo funciona como
um elemento de transformacéo das culturas locais, permitindo a elas
moverem-se na temporalidade historica. Nas sociedades ruralizadas onde o
trabalho mantém o homem preso ao local, os meios de transporte mais
rapidos libertam o individuo de sua prisdo sertaneja. A escolarizagédo,
prerrogativa da industrializagdo, se torna uma necessidade além de ser
outro instrumento de liberdade. A indlstria e o crescimento do urbano
constituem ponto de fuga e de relativa independéncia. A despeito de toda
critica que se tem feito ao fendbmeno da industrializagdo, o olhar dos
historiadores brasileiros se concentram, até agora, em sua maioria, nos
grandes centros e em suas estruturas (FURTADO, 2015, p. 51).
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O sentido mais apropriado seria de uma desruralizacdo, considerando-se
situacdes em que muitas dessas pessoas nos centros urbanos vivem em condi¢des
marginais, de miséria e submissdo econdémica, e ndo ao contrario, o que sugere uma
condicdo de urbanizacao, pois sdo constatadas a falta de moradia digna, educacéao,
saneamento basico, emprego, etc. (ROSAS, 2015).

Percorrer os significados deixados pelas paisagens produzidas, e que
refletem o resultado de processos territorializantes no local, corrobora para a
reflexdo sobre os significados que se langcam sobre definicbes que quantificam e
qualificam os espacos urbanos como modos de vida predominantes no Brasil.
Ferreira (2005) trata dessa problematica e do processo de qualificacdo dessas
esferas (urbano e rural), e ainda, da trajetéria de avanco das cidades sobre o
campo.

Ferreira (2005) define que a partir da modernizagdo do campo na década de
1960, e das mudancas que se deram no processo produtivo no modelo agropecuério
brasileiro, intensificaram também as relacdes entre o meio rural e urbano. Nesse

sentido

Em termos gerais, se comumente compreendiamos o campo como o
espaco tipico em que o modo de vida rural se desenvolvia, e a cidade como
0 espaco tipico do modo de vida urbano, atualmente polarizar ou pensar
que estas formas de organizacdo estdo muito distante torna-se tdo
arriscado, quanto afirmarmos que houve a elimina¢do do rural pelo urbano
(FERREIRA, 2005, p. 12).

7

A producdo das estruturas territoriais €, segundo Raffestin (2009, p. 19),
“‘uma simbiose entre 0 mundo agricola e o meio urbano”. No entanto, “o0 urbano
formou-se a partir do rural, e criou tal separacao, dicotomia e funcdo, devido ao
espacgo que cada lugar é capaz de abranger” (ROSAS, 2015, p. 128).

Uma rapida revisao histérica desde os tempos antigos pode justificar essa
afirmacdo, pois com o dominio das técnicas de producdo de alimentos pela
agricultura e superando-se a necessidade da subsisténcia com os excedentes vao
surgir novas funcdes denominadas de urbanas, com o desenvolvimento da ideia de
comércio e outras atividades especializadas. Assim, os territorios produzidos tanto
no campo como na cidade “constituem espelhos das transformagdes dos espacos”
(RAFFESTIN, 2009, p. 22-3).
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Por outro lado, analisando-se fontes historicas produzidas no inicio do
século XX, verificou-se que no contexto da instalagdo da ferrovia no ramal do
Paranapanema a situacao era inversa, se for considerado o processo produtivo do
setor primario nas cidades paranaenses. Através desse material, observados
durante a pesquisa bibliogréfica sobre a relagédo da ferrovia na regido do Norte Velho
(ou Pioneiro) e nos Campos Gerais do estado, foi possivel identificar agrupamentos
de povoamento que iriam originar vilas e posteriormente alguns municipios
(TRINDADE, 1927). Rosas (2015) afirma que essas vilas ja seriam um principio de
forma urbana e ainda, que a organizacdo desses adensamentos demogréficos estdo
relacionados “aos fatores de ordem econdmica, formando uma frente pioneira
intencional, gerando comércios e atividades relacionadas a diversos ciclos, de
acordo com a ocupacao do espago” (ROSAS, 2015, p. 126).

O exercicio realizado ao se analisar fotografias do Album do Parana
(TRINDADE, 2017) pretende n&o reforcar um olhar dual, mas demonstrar o
dinamismo das forcas territorializantes. Para Rosas (2015), ao se pretender
compreender a relacdo entre o campo e a cidade sob um enfoque que prioriza a

dindmica territorial material e imaterial € preciso entender que

Os municipios, como unidades politicas/administrativas, passaram a ter
autonomia a partir da Constituicdo Federal de 1946, que se refere a todo
espago construido a partir das zonas rurais dicotomizando o rural e o
urbano para fins administrativos e de acumulacéo de capitais. (...) A criagdo
de espacos urbanizados e aglomeracbes, além da insercdo de novas
tecnologias, ampliaram, aos poucos a dicotomia entre o rural e o urbano.
(...) Essa dicotomia teve inicio com a divisdo social e territorial do trabalho,
gue trouxe indicativos de producao especificos de cada espago. Porém, as
cidades, frutos dessa diviséo, surgiram a partir de espacos rurais (ROSAS,
2015, p. 126).

Para Fernandes (2005) trata-se de um processo de producdo de
fragmentacao, dicotomizacdo e conflitualizacdo dos espacos a partir das relacdes
sociais diante de intencionalidades que determinam uma representagéo, uma forma
de poder, que se sustenta na receptividade dessa leitura fragmentada do espaco. Os
discursos produtores da dicotomizacdo entre o rural e o urbano podem ser debatidos
a partir do processo de modernizagdo do campo na década de 1960 e na
intensificagao das relagcoes entre o meio urbano e rural (FERREIRA, 2005).

Ferreira (2005) afirma que a heterogeneidade produzida envolvem

atividades econdmicas e relacbes sociais que vao se estabelecendo, tanto nos
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espacos urbanos quanto rurais, de forma que apesar de serem produzidos discursos
que engrossavam a ideia de que o “desenvolvimento” estava na cidade, é
extremamente perigoso polarizar ou se afirmar um processo de “eliminacéo do rural
pelo urbano” (FERREIRA, 2005, p. 12).

Saquet (2006) afirma que existe um “movimento do real e do pensamento”, e
relacionalmente falando-se, esta abordagem territorial representa “um dos caminhos
gque permite uma compreensao coerente do rural e do urbano e de suas relagdes ou
tramas territoriais” (SAQUET, 2006, p. 61). Até porque este trabalho trata de um
recorte em que a linha entre ruralidades e urbanidades é muito ténue, j4 que séo
municipios com popula¢gBes pequenas e uma forte expressividade as tradigoes,
diferentemente talvez das analises que consideram a relacdo campo e cidade em

regides metropolitanas.

O conceito de espaco geografico € muito rico para essas discussdes e reter
dicotomicamente rural e urbano ndo da suporte para o entendimento dessa
complexidade da melhor forma. Limitar a andlise de um ponto de vista
metropolitano é muito pobre para entender a realidade de lugares remotos e
pouco influenciados pelas regides metropolitanas, nesses lugares o rural
determina o ritmo de vida da populagéo rural e urbana, além de manter as
questdes culturais e de identidade territorial presentes independente do
grau de urbanizacdo (ALVES; VALE, 2013, p. 39).

Sendo assim, relacionando-se tempo e espaco, cidade e campo e territorio e
suas redes, faz-se uma reflexdo sobre elementos, se ndo totalizantes, mas
relevantes sobre o processo de territorializacdo da rede ferroviaria no ramal do

Paranapanema.

1.3.2. A ferrovia do campo as cidades

Sobre os fatores de ordem econdmicas citados, as analise das fotografias e
informacgdes apresentadas no Album do Parana organizadas por Trindade (1927)
ilustram aspectos importantes dessa relacdo campo e cidade. O resultado do
trabalho de leitura dessa fonte permite compreender elementos da dinamica
territorial da ferrovia, pois ndo apresenta apenas fotografias antigas ou informacdes
da época, mas indica caracteristicas elementares da organizacdo social, politica e

econdmica que permitem discutir a sua organizac¢ao territorial.
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Nesse sentido, Silveira ( 2003, p. 4) ressalta que “as estradas de ferro sado
resultado muito mais dos fatores econbémicos do que das estratégias politico-
militares”. Essa observagcdo pode ser verificada quando se reflete sobre a relacéo
campo e cidade, e se ressalta o papel de destague que as fazendas representavam
enquanto centros de produgdo econdmica, conforme verificados nos meios de
comunicagdo que circulavam no inicio do século.

Em meados dos anos 1920, o destaque das informacdes contidas na obra
de Trindade (1927) se da a producao cafeeira, madeireira e pecuaria, cuja a ideia de
“‘desenvolvimento” partia da riqueza que os espacos rurais produziam. Da mesma
forma, esses espacos eram produtores de sociabilidades e relacdes de trabalho que
podiam ser vistas através das moradias retratadas, nos locomoveis que geravam
energia nas fazendas, nos momentos de lazer e nas praticas religiosas. Nas
representacdes projetadas nessas fontes histdricas analisadas observou-se que era
dos nucleos das grandes fazendas?® da regido que se organizavam as coldnias, vilas
e posteriormente 0s nucleos urbanos, consolidando-se elementos materiais e
imateriais das relacdes territorializantes.

Jaguariaiva era rota de bandeirantes desde o século XVII, e um dos
municipios que integra a Rota dos Tropeiros, que partia de Rio Grande do Sul pelo
Caminho de Viamao para Sorocaba, no estado de Sao Paulo. Este aspecto,
inclusive, é explorado pelo Departamento de Turismo local. Lugar de passagem e de
pouso das tropas, sob a influéncia do Coronel Luciano Carneiro Lobo, passou a
sediar a “Freguesia®® de Jaguariahyva” em 1823, concedida pelo Imperador D.
Pedro | (PREFEITURA MUNICIPAL DE JAGUARIAIVA, 2018).

A vila teria sido organizada no entorno da Igreja em 1875 e desmembrada
do municipio de Castro, conquistando autonomia politica em 1892 (PREFEITURA
MUNICIPAL DE JAGUARIAIVA, 2018). Sobre Jaguariaiva e considerando-se que

?® Quanto a Caldgeras, “na década de 1870, este distrito era uma éarea formada por trés grandes
fazendas: Faxinal, Junqueira e Barreiro”. (NAKANO, 1995, p. 43). O patrimbnio em que se localizava
atualmente Wenceslau Braz foi formado quando em fevereiro de 1916, os proprietarios da Fazenda
Faxinal, Dr. Alfredo Penteado e sua esposa, realizaram uma doacéo de vinte alqueires de terra ao
patrimdnio da Camara Municipal de Tomazina, area essa que abrangia as imediag6es do Km 70 do
ramal Jaguariaiva a Ourinhos (GIL, 1998). Jaguariaiva, que integra a rota dos Tropeiros, surgiu a
partir da aquisigdo da Fazenda Jaguariaiva em 1795 pelo Cel. Luciano Carneiro Lobo (IBGE, 2017).

%% Em Portugal, “Freguesias” sdo as menores divisdbes administrativas, diferente do Brasil onde o
municipio € a menor unidade politico-administrativa.
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Arapoti foi emancipada em 1955%" e pertencera anteriormente & esse municipio e
que Wenceslau Braz emancipou-se em 19352 respondendo anteriormente a
Comarca de Sdo José da Boa Vista, destaca-se um ponto de partida para se pensar
0S processos territorializantes e o0 movimento de desterritorializacdo e

reterritorializagao.

Na localidade em que surgiram esses primeiros povoamentos, eram terras
habitadas por indigenas, pertencentes a grande familia Guarani, aos
Caigangues e Caiuas. Esses nativos eram os verdadeiros donos dessas
terras que para o colonizador branco eram terras devolutas, mas existem
indicios que muitos brancos ja haviam passado por elas. O bandeirante
Jerbnimo Leitdo, que depois foi governador da Capitania de S&o Vicente de
1572 a 1592, em 1565 havia destruido uma aldeia de guaranis na regido,
(penetrou o territério dos carijos, em dire¢cdo aos cursos dos Rios Tibaji,
Cinzas e Paranapanema) (Moreira, 1975, p. 364 apud PEREIRA, 2012, p.
22).

O coronelismo concentrou grandes latifundios naquela época e por toda a
regido destacavam-se liderancas politicas bastante influentes, o que ndo € nenhuma
novidade na historia da colonizacdo do Paran& e do Brasil. Pereira (2012) cita que
em sua vasta pesquisa historiografica nos arquivos publicos de Curitiba encontrou
diversas referéncias de nomes como Major Tomaz, fundador de Tomazina e
Domiciano Corréa Machado, fundador de S&o José do Cristianismo e o Bardo de
Antonina, talvez a maior referéncia entre os grandes proprietarios de terra do estado.

Ressaltando-se que, assim como Jaguariaiva e Tomazina, Sdo José do
Cristianismo e depois S&o José da Boa Vista constituiam os maiores nucleos
urbanos no final do século XIX dessa regido. E se a tradicAo mantém alguns
aspectos que se perpetuam na memoria social local, muitas vezes ela é distorcida
ou mal contada, como o fato de constantemente serem feitas afirmacdes de que as
areas ocupadas por duas cidades serem as mesmas de hoje em dia®°. E, portanto,
uma possibilidade de estudos sobre a relacdo memoéria e patrimonio, j& que a
mem©aria apresenta caracteristicas que “permitem” esse jogo de interpretacfes e de
esquecimentos. (POLLAK, 1989; 1992).

?" Conforme Lemos (2010).
28 Conforme Gil (1998).

% Sobre S30 José do Cristianismo e S&0 José da Boa Vista.
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A questdo € que mesmo nessas grandes areas de dominio de terras, e nos
fatos e acontecimentos diversos que permearam as relacbes existentes entre as
areas de disputa desses territorios, existem muitas variaveis que simplesmente
expandem a capacidade de analise dos processos territorializantes. Acredita-se que
a falta de fontes historicas e a distancia temporal seja um fator significativo. Um
exemplo é o caso do Distrito Judiciario de Sdo José do Cristianismo criado em 1870.
De acordo com Pereira (2012) e outras fontes encontradas durante esta pesquisa,
esse nucleo urbano foi deveras relevante naquela época e o primeiro povoamento
da regido do Norte Pioneiro teria desaparecido apés a transferéncia da sede do
Distrito Judiciario. Fontes histdricas indicam que grande parte da populacdo migrou
para a nova sede, Sdo José da Boa Vista (ou povoado Boa Vista) em 1875,
localizado a 8 km de S&o José do Cristianismo.

Mas em relacdo aos trens, em muitas fotografias do Album do Parana
(TRINDADE, 1927) é possivel notar que os trilhos eram estrategicamente instalados
em grandes estabelecimentos rurais, olarias e serrarias. Sua ligacdo com a
economia sao claras, o que significa ressaltar os interesses locais na estruturacao
da malha ferroviaria na regiao.

A pesquisa identificou outras referéncias construidas a partir da memoéria em
relacdo a proximidade dos trilhos e empresas representativas as economias locais
no passado, como por exemplo, em Jaguariaiva o Frigorifico Matarazzo; em
Wenceslau Braz, a Serraria Maluf e o Instituto Brasileiro do Café (IBC); Arapoti, a

Fabrica-mae de Papel. Tais como:

Eu ouvi um comentario de que aquela firma de Telémaco, mas ndo a nova,
que eles tinham comprado um trecho aqui pra fazer o transporte deles, mas
nao sei se é! Porque a propria fabrica de papel ali (Arapoti) usava esse
meio, era a época que eles mais usavam. E a madeira que eu tava
comentando, que eles faziam parada aqui, de madeira, tinha os lugares de
embarque de madeira ali, dai todos que traziam madeira embarcava ali. Se
ndo me engano aqui era no Cerro que eles deixavam madeira.
(ENTREVISTADO 13, 2017).

Olha a esperteza do conde Matarazzo! O Matarazzo se da ao luxo de
negociar com o governo Vargas de conseguir autorizacdo, porque oS
vagoes frigorificos tinham uma linha que encostava dentro, pra abastecer a
Camara Fria! (ENTREVISTADO 49, 2018).

Sobre a atividade papeleira em Arapoti, verificou-se enquanto uma

particularidade histérica desse municipio o fato de ali ter se instalado a primeira
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fabrica de Papel da América Latina, retratada entre os “papeleiros” e pelas pessoas
mais antigas como a “Fabrica mae”. A referéncia a essa informacao é apresentada
no Album do Parana organizado por Trindade (1927).

Nakano (1995) explica que a Companhia Brasileira de Papel foi inaugurada
em 1922 e inicialmente fabricava papeléo branco e papeldo couro, e mais tarde em
1936, passaria a produzir celulose. O destino do transporte da producao era para o
estado de Sdo Paulo, Curitiba e outras localidades, inicialmente sendo necessario
realizar o transporte em carro¢cdes de 8 cavalos, que sé depois foram substituidos
por caminhdes até o despacho da mercadoria através da estrada de ferro. Porém,
com a necessidade de facilitar o transporte da producdo papeleira € construido um
ramal de estrada de ferro de 9 quildmetros de extensdo que ligava a fabrica a
estacdo de Cachoeirinha, atualmente o municipio de Arapoti (NAKANO, 1995;
TRINDADE, 1948).

Entdo, mesmo que as estacdes maiores sejam vistas como centros de
atracdo urbana, como “catedrais do progresso”, em suas grandiosas arquiteturas
resumindo um ideal das modernas cidades (MONASTIRSKY, 2006, p. 69), as
paradas existentes nas “turmas”, construidas inicialmente como pontos estratégicos
de manutencdo dos servigos ferroviarios, também expressavam uma objetividade
nessa relacao entre as formas e funcdes que a ferrovia demandava. Elas tinham
uma funcdo bem definida, que no decorrer do tempo vai desterritorializar-se, porque
as novas tecnologias de acesso aos lugares com as mecanizadas moveis as
desqualificam de sua fungdo inicial. E dessa forma, as tecnologias e sua ligagédo com
0s centros urbanos védo se intensificando (porque no imaginario sempre as cidades
serdo 0s centros que tém mais oportunidades, desde que ocorreu a Revolucdo

Agricola e os primeiros nucleos urbanos se formaram).

A ferrovia é um tipo de empresa com a caracteristica peculiar de ter uma
abrangéncia nacional, cobrindo grande parte deste territdrio. Retrocedendo
a segunda metade do século XIX e, principalmente, a primeira do século
XX, periodo de maior expansdo dessa modalidade de transporte, podemos
perceber como a capilaridade da ferrovia no pais interferiu diretamente na
formagdo e no desenvolvimento de muitos municipios, sobretudo os
interioranos. Esses municipios teriam experimentado duas ondas
colonizadoras: a primeira se fez sob a influéncia do conceito de civilizacéo,
guando aventureiros desbravaram sertdes, destruindo o que consideravam
barbérie, plantando suas fazendas; a segunda onda, impulsionada pelo
sentido de progresso e movida a vapor, pulverizaram por todo o territorio
seus trilhos, locomotivas e estacfes, elementos originais da modernidade
industrial” (FURTADO, 2015, p. 48).
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No entanto, enquanto uma proposta contréria a dicotomizacéo das relacdes
campo e cidade, insiste-se que é s6 uma questdo de ponto de vista, como se o
imaginario do “progresso” da ferrovia ainda pairasse desde o decorrer do século XX
aos dias atuais. A intensificacdo da urbanizagao inverte a relacdo da sociedade com
0S espacos rurais, promovendo assim um discurso que dicotomiza 0s espacos rurais

e urbanos™®.

1.4. AS TERRITORIALIZACOES DA FERROVIA NO RAMAL DO
PARANAPANEMA

As décadas de convivéncia humana com a ferrovia vém produzindo um
patriménio que ndo € apenas material, mas imaterial, e € nesse sentido que se
constroi a ideia de patriménio, que é dinamico, que é relacional, diacrbnico e
sincrbnico. Trata-se de uma rede que vai se configurando em seus multiplos

aspectos.

Em suas relacdes com o territdrio, as redes podem ser examinadas
segundo um enfoque genético e segundo um enfoque atual. No primeiro
caso, sao vistas como um processo e no segundo como um dado da
realidade atual. O estudo genético de uma rede é forcosamente diacrdnico.
As redes sdo formadas por trogos, instalados em diversos momentos,
diferentemente datados, muitos dos quais jA& ndo estdo presentes na
configuracdo atual e cuja substituicdo no territério também se deu em
momentos diversos. Mas essa sucessdo ndo € aleatéria. Cada movimento
se opera na data adequada, isto €, quando o movimento social exige uma
mudanca morfolégica e técnica. A reconstituicdo dessa historia é, pois,
complexa, mas igualmente ela é fundamental, se queremos entender como
uma totalidade a evolucdo de um lugar (SANTOS, 2006, p. 177).

Acredita-se que analisar a historicidade desse processo, da construcao até a
suspensao das atividades ferroviarias permite compreender melhor os fatores da

dindmica desse territorio/rede.

%0 «A visdo dicotémica dos espagos urbano e rural permaneceu por muito tempo em vigor pelos

estudiosos dessa area. A cidade mantenedora das indUstrias e atividades comerciais e 0 campo
fornecendo alimentos para a cidade”. (ALVES; VALE, 2013, p. 34).
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O ramal do Paranapanema é um projeto concebido em 1901, com o objetivo
de atingir o Vale do Rio Paranapanema. Depois de passar por mudangas em seu
tracado originalmente idealizado, teve sua construcdo iniciada pela companhia Séo
Paulo - Rio Grande (WACHOWICZ, 1987). Segundo Kroetz (1985), a aprovacao da
construcdo inicial da concessdo do ramal do Paranapanema deu-se através do
Decreto n° 6.395 de fevereiro de 1907, com extenséo inicial de 106 quildmetros
chegando a S&o José do Paranapanema®!. Em julho de 1911, o Decreto n° 8.815
considerou estendé-lo até a Colbnia Mineira e dai ao vale do rio Paranapanema.
Sua obra foi iniciada em 1912 com o objetivo de unir-se a Estrada de Ferro Séo
Paulo — Rio Grande, ligando assim a Estrada de Ferro Parana a Sorocabana em
Ourinhos no estado de Sao Paulo. (KROETZ, 1985).

Kroetz (1985, p. 82-83) se referiu as relacbes entre o Estado e as empresas
estrangeiras que obtiveram a concessdo da construcado dessa estrada de ferro na
regido, ao afirmar que em “(...) julho de 1924, o ramal do Paranapanema
estranhamente passou a fazer parte da Estrada de Ferro do Parana, de
conformidade com a determinacdo expressa na Clausula XVII do termo de reviséao
de contrato entre a Unido e a Brasil Railway Co”. E preciso ressaltar que néo se
tratava apenas de explorar a malha ferroviaria, mas as possibilidades de exploracéo
madeireira e das terras devolutas como beneficios concedidos pelo Estado.
(CARVALHO; NODARI, 2008).

Wachowicz (1987) afirma que os empecilhos na comunicacdo entre a regiao
do Norte Pioneiro com Curitiba favoreciam o avango das relagdes comerciais com
Sdo Paulo, e a esse fendmeno cunhou-se a expressdo “perigo paulista *2”.
Wachowicz (1987, p. 105) ressalta que “Jacarezinho recebia uma ponte metalica
ligando-a com Sao Paulo e, ao mesmo tempo, chegava o telégrafo, para ligar de

uma vez para sempre todo o comércio desta zona do Parana a capital paulista”.

3! Atual distrito de Caldgeras, pertencente ao municipio de Arapoti.

%2 0 ramal do Paranapanema é citado enquanto uma forma de deter o “perigo paulista”, que consistia
no esfor¢o do governo paranaense  que vinha desde o final do século XIX em impedir a regido
norte do Parana torna-se “tributaria da Provincia de Sao Paulo”. (WACHOWICZ, 1987, p. 105).
Direcionar os trilhos em direcdo ao Norte Pioneiro era uma forma de controlar o desenvolvimento
agropecuario que a regido oferecia naquela época, especialmente ante ao prolongamento da estrada
de ferro Sorocabana organizada pelo governo de S. Paulo, atraindo assim a producdo do Norte
Pioneiro para o Porto de Santos. (WACHOWICZ, 1987).
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De acordo com os dados obtidos, em 1915 a ferrovia chegava aos distritos
da Cachoeirinha (atual Arapoti) e Sdo José do Paranapanema (atual distrito de
Caldgeras), e em 1919 no povoado de Novo Horizonte (atual Wenceslau Braz),
Barbosas e Colbnia Mineira (atual Siqueira Campos). No entanto, € possivel
verificar através da tabela 3 que a partir de 1919 o restante do percurso demorou
quase duas décadas para ser concluido. Por esse motivo, € comumente encontrar
referéncias a essa estrada de ferro como “a ferrovia dos desmaios” (SILVERIO et.
al., 2011; WACHOWICZ, 1987).

Tabela 3: Estagbes ferroviarias do ramal do Paranapanema (PR)

~ Distancia Altitude Data da

Estacoes em km (metros) inauguracao
Jaguariaiva 0 840 19-10-1905
Jackson de Figueiredo 14 km 1.051 1931
Arapoti 28 km 870 18-7-1915
Egidio Piléto 42 km 831 15-9-1948
Calbogeras 52 km 841 18-7-1915
Wenceslau Braz 70 km 820 1-1-1919
Barbosas 89 km 777 15-8-1919
Siqueira Campos 99 km 665 15-8-1919
Eduardo Azevedo 114 km 784 15-9-1948
Quatigua 122 km 676 13-5-1923
Joaquim Téavora 133 km 634 7-9-1923
Humberto Pederneiras 143 km - -
Conselheiro Zacarias 152 km 630 4-10-1926
Platina 166 km 556 31-7-1927
Engenheiro Guimardes Carneiro 174 km 510 7-9-1928
Jacarezinho 190 km 436 5-10-1930
Costa Junior 199 km 412 26-1-1938
Marques dos Reis 209 km 394 26-1-1938

Fonte: CENTRO-OESTE BRASIL. Guia Geral das Estradas de Ferro-1960. Disponivel em <
http://vfco.brazilia.jor.br/estacoes-ferroviarias/1960-sul-RVPSC/linha-Paranapanema.shtml>.  Acesso
em 29 ago. 2017.

De acordo com a tabela 3, mesmo considerando-se o tempo do término da
construcdo do ramal do Paranapanema, verifica-se a construcao de outras estacdes
pelos espacos ja ocupados pela ferrovia, como Jackson Figueiredo, Egidio Piloto e
Eduardo Azevedo.

Kroetz (1985, p. 84) analisa essa morosidade no avancgo dos trilhos diante
de resultados negativos obtidos pelas atividades na regido entre 1922-1940,

destacando que no periodo apenas em 1935, 1938, 1939 e 1940 os resultados
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financeiros foram positivos. Os dados sobre esses periodos estdo organizados na

tabela 4.

Tabela 4: Movimento Financeiro do Ramal Paranapanema - Estrada de Ferro S&o Paulo-Rio Grande
1922-1940 (em mil réis)

Anos Receita Despesa Déficit
1922 264:693 517:729 - 253:036
1923 312:125 435:125 - 123:052
1924 566:450 652:159 - 85:709
1925 463:934 794:454 - 330:520
1926 691:755 1.083:843 - 392:087
1927 941:593 1.009:439 - 67:846
1928 1.000:747 1.088:018 -87:271
1929 1.211:219 1.376:457 - 165:238
1930 1.174:824 2.033:121 - 858:297
1931 1.305:825 1.937:656 - 631:831
1932 1.232:557 1.838:009 - 605:452
1933(1) 1.586:047 2.032:169 - 446:122
1934 1.643:539 2.133:889 - 490:350
1935 2.573:283 2.259:096 +314:188
1936 2.667:728 2.719:936 -52:209
1937 2.746:355 2.856:070 - 109:715
1938 3.537:324 3.507:249 +27:074
1939 6.869:531 6.241:472 + 628:059
1940 6.458:377 6.442:290 + 16:081

Fonte: KROETZ, 1985. Relatérios da rede de Viagdo Paran-Santa Catarina (1) incluido o sub-ramal
Barra Bonita-Rio do Peixe.

Wachowicz (1987) atribui a demora a conclusédo dessa estrada de ferro ao
fato de o governo federal construir a partir de 1920 o sub-ramal Rio do Peixe,
partindo da estacdo de Wenceslau Braz rumo a exploracdo carbonifera do Rio do
Peixe. De acordo com Giesbrecht (2017) a partir desse sub-ramal havia as estacdes
de linha: Wenceslau Braz (1922); Cerradinho (1922); Tomazina (1922); Pinhalédo
(1924); Japira (1925); lbaiti (1925); Artur Bernardes (1940); Eusébio de Oliveira
(1943); Lysimaco Costa (1948);

O ramal de Barra Bonita e do Rio do Peixe comecou a operar em 1933 da
cidade de Wenceslau Braz, no ramal do Paranapanema até a cidade de
Tomazina. Foi sendo prolongado e no ano de 1948 atingiu seu ponto
maximo, na estacdo de Lysimaco Costa, na zona rural do municipio de
Figueira. Dai operou somente até 1969, quando, principalmente devido a
pouca exploragdo das minas de carvdo ao longo da linha, razéo da
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existéncia da ferrovia, foi suprimido, juntamente com os trens de
passageiros, que, por sua vez, sempre foram pequenos trens mistos.
(GIESBRECHT, 2017, p. 1).

Sobre os interesses da construcdo desse ramal, Wachowicz (1987) destaca
que para favorecer o transporte de carvao da regiao de Ibaiti, na época Barra Bonita,
para o ramal de Paranapanema, é aberta uma estrada de rodagem até o km 53, em
Sdo José do Paranapanema, onde hoje se localiza o distrito rural de Arapoti,
Caldégeras. No entanto, devido as péssimas condi¢cdes de transporte, 0 proprietario
Sr. Edvirge Carneiro vendeu a mina para um grande capitalista carioca, Sr. Souza
Cruz, que teria usado de sua rede de influéncias para convencer o governo federal
da necessidade da construgdo do sub-ramal, tornando assim o municipio de Ibaiti

um importante nucleo urbano na regiao até os dias de hoje (WACHOWICZ, 1987).

Percebe-se que antes mesmo de o ramal do Paranapanema (Jaguariaiva -
Jacarezinho) ser concluido, surge um pequeno ramal da linha-tronco, em
direcdo ao oeste. Esse ramal partiu da estacdo de Wenceslau Braz em
1920, em demanda ao carvdo mineral encontrado no vale do rio do Peixe
(Laranjinha). Em 1922 chegava a Ibaiti. Foi construido pelo Governo
Federal, atendendo a um pedido do novo dono das minas, 0 portugués
Souza Cruz (ITCG, COLETANEA, 2008).

E possivel verificar na situacdo descrita elementos que caracterizam as
relacbes de poder que compdem a dinamica do territério da ferrovia na regido.
Alguns fatos permanecem de certa forma oculta, sendo dificeis de localizar em razéo
da caréncia de fontes que demonstrem dados referentes ao recorte apés o periodo
da finalizacdo da construcédo. Porém, Kroetz (1985, p. 122) afirma que:

O desenvolvimento do Norte Pioneiro foi, portanto, o resultado da expanséo
da cafeicultura paulista. A participagdo da estrada de ferro, na regido,
colaborou, sem duavida, para aprimorar e reforcar esse desenvolvimento. O
surgimento na area de novos municipios, desmembrados de outros mais
antigos, foi consequéncia do crescimento socioeconémico, em que a
participagdo da infraestrutura ferroviaria proporcionava essa expansao.

Mesmo constituindo-se em hipoteses, os obstaculos na realizacéo do projeto
de construcdo do ramal, em suas manobras administrativas e politicas, assim como
os diversos interesses que a rodeavam, alteraram o0s planos iniciais de ligacdo da
malha ferroviaria a Sorocabana em Ourinhos (SP). Dessa forma, em 1937 o trecho é

finalizado com a Estacdo de Marques dos Reis (Distrito de Jacarezinho), localizada
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as margens do rio Paranapanema, na divisa com Ourinhos no estado de S&o Paulo.
(KROETZ, 1985; GIESBRECHT, 2014). O ramal do Paranapanema terminaria a
poucos quildmetros de Ourinhos, no estado de Séo Paulo.

Na década de 1950, o ramal do Paranapanema passa a integrar a RFFSA%,
Segundo Campos Neto et. al (2010) o objetivo do processo de estatizacdo ocorrido
com a instauracdo da RFFSA era focar no transporte de cargas e nao de
passageiros, num periodo em que foram realizados cortes de trechos considerados
deficitarios para a empresa ferroviaria.

A falta de investimentos publicos na infraestrutura, devido a reducdo da
poupanca publica e a adequacado ao modelo ideolédgico e “centrado na reforma do
Estado e na necessidade do incremento da eficiéncia global da economia que ora se
instala no pais” (MARQUES, 1996, p. 5), justificava a montagem de uma nova
formalizac&o legal e institucional que priorizava o capital privado®. Sendo assim, ao
se defender o processo de concessao da malha ferroviaria brasileira, o discurso do
governo federal alegava que dessa forma haveria a reestruturacdo® desse meio de

transporte no pais.

As décadas que se seguiram trouxeram grandes obsticulos para as
ferrovias. Na década de 1980, com a crise fiscal do Estado brasileiro, o
modelo vigente de gestdo das ferrovias se tornou insustentavel. As receitas
da RFFSA nao eram suficientes para arcar com a divida contraida. No final

33A Rede Ferroviaria Federal Sociedade Andnima (RFFSA) foi criada em 1957 enquanto uma acao
centralizadora das empresas entdo estatizadas pelo governo federal, num processo de unificacdo de
42 empresas ferroviarias pelo pais. No caso das ferrovias paulistas, ndo foram incorporadas a
RFFSA, mas a estadual Ferrovia Paulista S/A (Fepasa). (CAMPOS NETO et. al. , 2010). Mesmo
trazendo avancos para o setor ferroviario no pais, como o aumento do ndmero da tonelagem nos
transportes e uma melhor produtividade no trabalho, os problemas financeiros diante da
administracdo federal ndo foram superados, e a integracdo trazida pela RFFSA apresentava um
déficit significativo para a Unido. (CNT, 2013).

% A privatizacdo do sistema ferroviario brasileiro faz parte do pacote de medidas neoliberais
instituidas no Brasil no sentido de modernizar o sistema politico administrativo a partir do periodo da
redemocratizagdo do pais. De acordo com Stampa (2011, p. 19) “as consequéncias da reforma do
Estado implementada pelos governos Collor, Itamar Franco e FHC e, ainda, em andamento pelo
governo Lula (...) mantém-se a tendéncia de transferir a execucdo dos servicos sociais para a
iniciativa privada”.

®Em 1994, o sistema ferroviario brasileiro era operado por quatro empresas, sendo trés propriedades
do Governo Federal (RFFSA, Estrada de Ferro Vitéria-Minas e Estrada de Ferro Carajas) e uma do
Estado de Sao Paulo (Ferrovia Paulista S.A.). (MARQUES, 1996). O ramal do Paranapanema era um
trecho da malha ferroviaria que pertencia a RFFSA. Em 1996, o trecho referente & RFFSA
representava uma extensdo de 22.100 km de ramais e vias principais, significando 77% da malha
ferroviaria total do pais, atravessando dezoito estados brasileiros e chegando as fronteiras com a
Argentina, Bolivia, Paraguai e Uruguai. (MARQUES, 1996).
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desse periodo, iniciaram-se os estudos para a retomada da participacdo do
capital privado no setor. Na década de 1990, a malha da RFFSA foi
concedida. (CNT, 2013, p. 18).

Em 1992, por recomendacao do BNDS de que a empresa fosse privatizada,
a RFFSA entrou para o Programa Nacional de Desestatizagdo (PND). Entre 1996 e
1998 foi se consolidando o modelo de concesséo do sistema ferroviario brasileiro a
partir de seis malhas regionais, estipuladas para um periodo de 30 anos **(BRASIL,
INVENTARIANCA, 2018).

Silveira (2003) ressalta que em nome da economia de mercado haviam
negociacbes de setores em empresas publicas, representado por grandes
corporacfes econdmicas interessadas em campos estratégicos do pais.

Seguindo-se o processo de concessao da malha ferroviaria no Brasil, a
malha sul da RFFSA foi assumida pela Ferrovia Sul-Atlantica. (CASTELLO
BRANCO, 2008). A América Latina Logistica (ALL) foi entéo entregue o direito de
administrar e controlar o transporte ferroviario do ramal do Paranapanema no
Parana desde 1997, que a partir de 2006, incorpora a Brasil Ferrovias e Novoeste
Brasil, expandindo-se estrategicamente ao Centro-Oeste e estado de Sao Paulo.
Dessa forma configurou-se como a maior empresa ferroviaria do pais (ANTF, 2017).
Em 2001, o trecho ferroviario do ramal do Paranapanema teve suas atividades
suspensas pela Concessionaria ALL (ESTACOES FERROVIARIAS DO BRASIL,
2017).

Em relacdo a RFFSA, Silveira (2003) explica que os leildes que tinham
iniciado em 1995 encerraram-se em 1998, representando assim a transferéncia de
bens ativos operacionais e nao operacionais da RFFSA as concessionarias
privadas. A questao é que em varios lugares os servi¢os foram desativados, gerando
o acirramento de conflitos territorializantes e transformando muito desses lugares em

bens n&o operacionais, como no caso das estacdes que foram sendo abandonadas.

A RFFSA também possui diversos ativos ndo operacionais, como
terrenos, estacdes desativadas e outros iméveis espalhados por

% «A inclusdo da Rede Ferroviaria Federal S.A. no Programa Nacional de Desestatizagao através do
Decreto n.° 473/92, propiciou o inicio da transferéncia de suas malhas para a iniciativa privada,
durante um periodo de 30 anos, prorrogaveis por mais 30. Esse processo resultou na liquidagcdo da
RFFSA a partir de 07/12/99” (BRASIL, MINISTERIO DOS TRANSPORTES, PORTOS E AVIACAO
CIVIL, 2017).
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diversos estados do pais. Esses ativos somam um montante de R$
22 bilhdes que nédo foram incluidos no programa de desestatizacao.
Parte desses imoveis estd sem documentacao regularizada, fruto da
prépria génese da RFFSA e, também para que 0s concessionarios
tivessem interesse na exploracéo do transporte de cargas, evitando a
exploracdo imobiliaria (SILVEIRA, 2003, p. 292).

Em maio de 2007 é decretada a extingdo da RFFSA através da Lei 11.483
(IPHAN; PROCHNOW, 2014). Dentro da atual I6gica dos interesses do capital, a
partir da desestatizacdo e da decisdo da ALL pelo fechamento das linhas no ramal
do Paranapanema, tais resolucdes sdo embasadas na alegacdo de sua inviabilidade
econdbmica, devido ao trajeto ser cheio de curvas o que o caracterizaria como
obsoleto para a empresa concessionaria (ALEIXO, 2015).

Em 2015, a ALL formaliza a fusdo iniciada em 2014 com a empresa Rumo
Logistica Operadora Multimodal S.A do Grupo Cosan (exportacdo de acucar),
passando a denominacdo Rumo S.A. (RUMO, Marcos historicos, 2017). A esse
respeito, € comum entre os ex-ferroviarios entrevistados o sentimento de negacéo
em relacdo a inviabilidade econbmica para a empresa na regido. O discurso da
inviabilidade das atividades ferroviarias na regido, apds o processo de concessao da

ferrovia € uma questdo de carater bastante polémico. Para Stampa (2011, p. 82),

(...) a separacgéo do transporte de carga e transporte de passageiros acabou
por colocar a RFFSA na rota de poderosos interesses econémicos privados,
pois o transporte de cargas é fundamental para a realizacdo efetiva dos
lucros de determinadas empresas.

Campos Neto et. al. (2010), ao analisar o processo histérico da estruturacao
do modal ferroviario no Brasil, trata desse processo de estatizacdo e posterior

desestatizacdo®’ conforme os panoramas econdmicos do sistema brasileiro.

Se ao longo da histdria essa malha ferroviéria foi construida para atender ao
modelo econémico agroexportador vigente e mutavel ao longo do tempo em
seu conteddo, mas ndo em sua esséncia, ainda hoje é possivel perceber

%" No sentido de n&o esgotar, mas frisar alguns encaminhamentos importantes para se compreeder o
processo de privatizagdo no Brasil, Almeida (2011) ressalta que € preciso compreendé-lo enquanto
um projeto construido historicamente por aqueles que detinham o poder politico e econdmico do pais.
Nem s6 uma série de acbes em resposta aos desmandos das agéncias internacionais, nem s0 o
protagonismo ao governo de FHC, mas o oportunismo de um discurso ideolégico representado pela
neoliberalismo.
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gue as ferrovias do Brasil guardam pouca relacdo com a criacdo de novos
polos de desenvolvimento socioecondmico. S&o apenas um meio de
transporte eficiente para as commodities agricolas e minerais negociadas
pelo pais, produzidas ou extraidas em areas tradicionais ou em novas
fronteiras de monocultura (CAMPOS NETO et. al., 2010, p. 11).

Segundo Castello Branco (2008), essa dinamica esta permeada por acdes
que envolvem a alternancia de controle publico ou privado sobre a organizagcdo do
transporte ferroviario no pais. Na dindmica da ferrovia no ramal do Paranapanema,
destacam-se alguns elementos que representam aspectos econdémicos, sociais e
culturais, significando algumas possibilidades de discusséo territorial na constituicao
do patriménio ferroviario local.

Nas leituras realizadas e na analise de obras memorialisticas foram
identificados alguns elementos para se entender algumas dessas relacGes
territorializantes. Destacam-se, dessa forma, a relacéo entre a producdo econémica
e seus diversos interesses que contribuiram para a definicdo do territorio da ferrovia

no ramal do Paranapanema.

1.4.1. A exploracdo econdmica

A visdo multidimensional, que embasa o conceito de territbério aqui
empreendido, entende que toda a complexidade das decisbes e dos interesses
diversos que conduziram a implantacdo da ferrovia no ramal do Paranapanema
foram importantes para a atual configuracdo espacial do Norte Pioneiro®. Conforme
vimos a constru¢cao desse ramal esbarra em obstaculos que “arrasta” a finalizacao
do trecho durante a década de 1920, apés atingir o municipio atual de Siqueira

Campos.

A construcdo partindo de Jaguariaiva teve inicio em 1912, alcancando Séo
José a 18 de junho de 1918 e no ano seguinte atingiu Wenceslau Braz. Em
1° de julho de 1924, o ramal do Paranapanema estranhamente passou a

% Existe um sentimento entre os habitantes locais de que essa regido é “abandonada” pelo governo
do Estado. A regido é considerada Territorio da Cidadania, o que representa que ali se encontram
indices de IDH abaixo de outras regides consideradas mais desenvolvidas no estado no Parana. No
entanto, € preciso destacar que os processos de construgdo da ferrovia no Brasil perpassam
responsabilidades alternativas entre publicas e privadas, fato que muitas vezes provoca confusdo em
se estabelecer a real dimensdo que permeia sua implantacdo no pais. Na meméria da populacéo
local, ndo se tem dimensédo de quem comandava os estagios da sua efetivacdo enquanto rede de
comunicacao e transportes na regido.
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fazer parte da Estrada de Ferro do Parana, de conformidade com
determinagdo expressa na clausula XVII do termo de revisdo de contrato
entre a Unido e a Brazil Railway Company. (...) A partir de 1924, o restante
do trajeto construido foi bastante moroso, pois somente em 1930 os trilhos
deste ramal atingiram Jacarezinho. Devido a essa morosidade, o tracado foi
novamente modificado, e, em 1937, ficou a Estrada de Ferro S&o Paulo-Rio
Grande ligada a Estacdo de Marques dos Reis. Ndo havendo mais
necessidade de seguir até Ourinhos, porquanto a Estrada de Ferro Séo
Paulo-Parana fizeram a penetracdo no norte do Estado através dessa
estagdo até Londrina, no Norte Novo (NAKANO, 1995, p. 49).

E dificil ndo se relacionar a cronologia das instalacbes ferroviarias aos
aspectos econdmicos que sua implantacao representava aos interessses na época.
Trata-se do periodo da histéria do Brasil em que grupos de poder regionais e
oligarquicos eram dominantes. Dessa forma, sup8e-se que a morosidade verificada
no processo de construgdo da ferrovia, denominada por isso “ferrovia dos
desmaios”, pode ser pensada enquanto “a falta de real interesse do governo federal
influenciado por Sdo Paulo em construir o ramal”’, de forma que “feriam-se os
objetivos expansionistas da economia paulista” (WACHOWICZ, 1987, p. 112).

E em se tratando de Arapoti e Wenceslau Braz é através do ramal do
Paranapanema que os trens comegam a circular por aquelas terras. Jaguariaiva, no
entanto, viria a conhecer alguns anos antes a “modernidade” que essa revolugao
técnica simbolizava. A estacdo mais antiga, aquela ainda de madeira, foi construida
para integrar a linha Itararé-Uruguai, tronco da Rede Viacdo Parana-Santa Catarina
(RVPSC) (JAGUARIAIVA, 2011). Segundo Wachowicz (1987, p. 107) “chegava a
primeira locomotiva em Jaguariaiva, procedendo do Estado de Sao Paulo”.
Posteriormente, a estacdozinha de madeira foi substituida pelo edificio em alvenaria,
tombado como patrimonio cultural.

Dentre os municipios do ramal do Paranapanema que constituem o recorte
espacial deste trabalho, Wenceslau Braz e Arapoti sdo considerados povoados que
resultaram do desmembramento de outras comarcas. Tem historicidades, portanto,
que relatam o processo de conquista de autonomia politica: Wenceslau Braz foi
desmembrado do municipio de Tomazina, e Arapoti pertencia a comarca de
Jaguariaiva. A ideia € que existe uma relacéo dialética entre campo e cidade, ja que
a organizagdo espacial desses municipios €é resultado de processos de
desterritorializac&o e reterritorializacdo (HAESBAERT, 2016). E possivel considerar,
a partir da obra de Wachowicz (1987), que as relagdes que foram se configurando a

partir do contato do homem “branco” com as tribos indigenas, depois com os
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fazendeiros, posseiros, pequenos sitiantes, industriais capitalistas, politicos e lideres
do governo, expressam aspectos importantes da dindmica do territério da ferrovia.
Trata-se de um ponto de vista, em que 0s elementos apresentados tem o
propésito de entender o papel da producdo econbmica agricola e do poder que
emanava dos espagos rurais e que se repercutiam na estruturagdo da organizacao
espacial, de forma que o esforco realizado em se situar geografica e historicamente
elementos do ramal do Paranapanema da-se no sentido de se provocar reflexdes

acerca da relacdo campo e cidade.

1.4.1.1. O café

Sobre o processo de ocupacdo e colonizacdo do Norte Pioneiro do Parana,
Wachowicz (1987) afirma que a sociedade que aqui foi se organizando apresentava
tragcos coloniais semelhantes das sociedades paulista e mineira: “A sociedade do
Norte Pioneiro nasceu com caracteristicas patriarcais e principalmente latifundiarias”
(WACHOWICZ, 1987, p. 95). No entanto, nos nucleos mais antigos da regido como
S&o José da Boa Vista, Col6nia Mineira®®, Tomazina e Santana do Itararé, n&o foi
verificada a ampliagdo da atividade cafeeira, cultura de maior relevancia econdémica
no final do século XIX, periodo em que se deu o inicio da ocupac¢do daquela regido.
Kroetz (1985) afirma que a colonizacéo foi iniciada por mineiros e paulistas a partir
de 1868 diante da possibilidade da exploracao cafeeira. Uma grande dificuldade era
o problema da escoacado da producado devido a falta de comunicacdo com o restante
dos estados do Parana e S&o Paulo, tanto para os grandes quanto para 0S
pequenos sitiantes e também o0s posseiros que integravam a maior parte da
populacao que vivia em acentuada pobreza (WACHOWICZ, 1987).

Havia um interesse do governo do Paranad em resolver o problema do
isolamento do Norte Pioneiro, aliado, obviamente, ao fato de que a cultura do café
estava se expandindo na regido de Jacarezinho e devido ao interesse em se
beneficiar da riqueza que o “ouro verde” representava no periodo. Além disso, soava
como uma tentativa de se baratear a distribuicdo para o consumo na regiao sul,

assim como direcionar a producéo ao Porto de Paranagua (WACHOWICZ, 1987).

% Denominacé&o anteriormente dada & localidade onde foi fundado o municipio de Siqueira Campos.
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As possibilidades de desenvolvimento e exploragdo econdmica da regido do
Norte Pioneiro do Parana com a producdo de café e a extracdo de madeira
abundante, e os planos do Estado de Sédo Paulo em atrair essa producéo para o seu
territdrio, € um cenario a ser considerado para se entender o processo politico que
definiu os rumos da construcéo do ramal do Paranapanema (PARANA, ITCP, 2017;
GIESBRECHT, 2014). O interesse dos paulistas amparado pela rede da ferrovia é
uma hipétese histérica que pode explicar como os interesses dos grupos dominantes
— e que podem determinar o inicio de um recorte historico para a compreensao
sobre a dinamica territorial da ferrovia — iriam definir a atual configuragéo espacial da

regiao.

1.4.1.2. As safras

Quando refletido sob a ética das disputas na comercializagdo da exploracao
do setor primario e dominante no inicio do século XX, diante da riqueza da producéo
madeireira, que também é um aspecto identificado na regido (GIL, 1998), e ainda, as
possibilidades que o empreendimento cafeeiro produziam, tém-se elementos
importantes para se entender a dindmica do territorio-rede da ferrovia no ramal do
Paranapanema.

Além disso, o processo de (re)territorializacdo que conduziu a instalacdo da
ferrovia nesse ramal pode ser pensado pelas possibilidades de exploracdo dos
Outros recursos naturais, ou seja, como por exemplo, a producdo dos “safristas*®”
(WACHOWICZ, 1987; CARVALHO; NODARI, 2008). Wachowicz (1987) destaca que
apos forte geada em 1902, a familia Alcantaras, cuja producédo de café ultrapassava
500.000 pés de plantas, resolveu mudar de atividades partindo para a producao de
suinos. E claro que essa observacéo é apenas um caso retratado pela historiografia
da regido, no entanto, ilustra indicios do movimento no processo produtivo da

lavoura de café para as safras de suinos enquanto atividade econémica.

9 Wachowicz (1987, p. 96) explica que a safra “(...) derrubavam-se 20, 30, 50 alqueires de mato.
ApoOs a queimada, plantava-se milho, abdbora, batata doce. Quando o milho estava crescido, o
safrista percorria a regido comprando porcos dos sitiantes. Oito, dez, quinze de cada um. Eram todos
colocados em mangueirdes. Quando o milho comecava a amarelar, esses animais eram soltos no
milharal. Quando havia vizinhos na redondeza, o porco era marcado (...). Passavam ali cerca de 100
a 120 dias. Com 60 dias ja estavam em meia seva. Dessa forma, com 13 ou 14 meses 0 porco
alcancava 7 a 8 arrobas.
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O destaque dado a producao safrista € um viés historico aqui utilizado e que
serve como um dos fios condutores da relacdo campo e cidade, e que ressalta um
importante elemento desconhecido da maioria da populacdo entrevistada. As
memorias obtidas durante o processo de coleta de dados citam o transporte de
cargas, mas as maiores referéncias sdo ao transporte de passageiros, enquanto um
meio “moderno” de viajar tanto para as cidades vizinhas quanto para centros
urbanos maiores nas décadas passadas.

Sobre o termo “safrista”, a partir do inicio do século XX e com o0 avanco da
Estrada de Ferro Sorocabana, os produtores locais passaram a investir na producao
suinocultura diante da perspectiva de “exportar milho a pé”. Trata-se de uma
expressao resultante da estratégia do aproveitamento da producdo de milho na
criacdo de suinos, pois havia grande procura pela banha de porco, tornando a
suinocultura uma importante atividade econdmica.

Wachowicz (1987) destaca detalhes sobre o sistema de “safras” utilizado na
criacdo de porcos, ressaltando que na regido de S&o José da Boa Vista e Siqueira
Campos os pontos de vendas eram Sengés, Jaguariaiva e Itararé. No entanto, havia
outros municipios produtores que percorriam grandes distancias para comercializar
sua producado, muitas vezes indo até proximo a divida de Séo Paulo e Minas Gerais.

O aumento da producédo de suinos na regido atraiu a atencao de frigorificos
brasileiros, e na década de 1920 o industrial Francisco Matarazzo resolveu implantar
no municipio de Tomazina um grande frigorifico, devido a sua grande concentracao
de producdo de suinos (WACHOWICZ, 1987). No entanto, Wachowicz (1987)
ressalta que devido a falta de incentivos fiscais e apoio politico, o empresario
Matarazzo optou por instalar o negoécio em Jaguariaiva, empreendimento este
inaugurado em 1924,

Dessa forma a oferta da producdo na regido ia aumentando e grande parte
era absorvida pelo Frigorifico Matarazzo, pois ha informagbes de que quanto mais
préximo do estado de Sédo Paulo, melhor se pagava pelo valor da arroba dos suinos.
Por outro lado, quanto mais ao sul havia mais competitividade o que fazia que os
precos caissem, dessa forma a chegada de um grande frigorifico em Jaguariaiva
viria a estimular a economia na regidao (WACHOWICZ, 1987).

O edificio sede das Industrias Reunidas Francisco Matarazzo (IRFM) em
Jaguariaiva teve sua construcdo iniciada em 1918 e ocupa localizacdo com fécil

acesso a ferrovia que liga a cidade a Sao Paulo, principal destino de sua producao.
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O local abrigou até 1964 um grande frigorifico que “foi instalado com maquinario
importado, provavelmente o que havia de mais moderno para a época e manteve
praticamente inalterado seu equipamento durante todos os anos de funcionamento”
(PEREIRA, 2016, p. 6), e cuja atividade pode ser considerada como o motor do
desenvolvimento  econdmico, infraestrutural e populacional da cidade.
Posteriormente, o maquinario do frigorifico foi vendido integralmente e o edificio foi
adaptado para receber uma tecelagem também pertencente as IRFM, mas que apés
o desmembramento do grupo foi gerida pela companhia Ciané e mantida em
funcionamento até o inicio da década de 1990 (PEREIRA, 2016).

A fotografia 1 demonstra a proximidade da localizacdo do frigorifico aos

trilhos na cidade de Jaguariaiva.

Fotografia 1: IndUstrias Matarazzo em Jaguariaiva (PR), 1927

g8 =k 1-115.371‘]’?17 . ‘% 7'  ¢

2

Fonte: ACERVO MUSEU MUNICIPAL CONDE FRANCISCO MATARAZZO EM JAGUARIAIVA — PR.
FACEBOOK. Disponivel em
https://www.facebook.com/1086532911442949/photos/a.1086590364770537.1073741828.108653291
1442949/1086590958103811/?type=3&theater>. Acesso em 27 ago. 2017.

O discurso referente ao desenvolvimento de Jaguariaiva a partir da chegada
do Frigorifico Matarazzo e da ferrovia € encontrado em diversas fontes que abordam
o0 assunto, como descrito no artigo publicado em 2011 que trata da relacdo das
indUstrias Matarazzo e ainda do transporte ferroviario na sua producéo industrial

para diversas localidades.
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Um dos sonhos antigos do conde Francesco Matarazzo era construir um
frigorifico na Regido Sul do Brasil. Ao passar de trem por Jaguariaiva, no
Norte do estado, ele percebeu uma série de vantagens em investir na
cidade: ponto estratégico por ter uma estrada de ferro, centro criador de
suinos e ser cortada pelo Rio Capivari. A sede da industria na cidade
comecou a ser edificada em 1918 e foi concluida dois anos mais tarde. No
local funcionou o frigorifico da familia até o ano de 1964. Matarazzo também
instalou uma usina hidrelétrica propria para o funcionamento da empresa.
Dificuldades econbmicas obrigaram a familia a abandonar o negécio. A
partir dai, a familia transformou o local em uma fabrica de tecelagem.
Porém, no inicio dos anos 80 o espaco foi vendido para a Companhia
Nacional de Estamparia. No inicio da década seguinte, todo o complexo
industrial foi adquirido pela prefeitura do municipio. Os espagos internos e
externos da antiga fabrica vém passando nos ultimos trés anos por ampla
revitalizacdo, com remocao de entulhos e sucatas. O local abriga hoje uma
escola municipal, duas empresas privadas e 6rgéos da prefeitura — incluindo
uma sala de cinema para os alunos da rede publica (ANTONELLI, GAZETA
DO POVO, 2011, p.1).

Enfim, o inicio de uma contextualizacdo sobre o ramal do Paranapanema
ressaltando o ciclo dos safristas € apenas um aspecto que ajuda a entender as
relaces politicas e econdmicas que marcam a configuracdo econdémica e social da
regido. No entanto, ndo se trata de apresentar um longo histérico sobre os aspectos
da dinamica da economia suinocultura “*entre as cidades atravessadas por esse
ramal. Até porque em algumas delas outras producdes foram exploradas e
ganharam notoriedade, como no caso da comunidade de Cachoeirinha, que mais

parte passaria a ser denominada Arapoti.

1.4.1.3. A madeira

Parte-se da perspectiva de que o processo de territorializacdo da ferrovia no
Parana estaria ligado as decis6es do governo federal em conceder as empresas

*! Na obra “Norte Velho, Norte Pioneiro”, Ruy Christovam Wachowicz (1987) apresenta com detalhes
informacdes sobre diversas situacBes que permearam o ciclo safrista nessa regido do Parana. No
entanto, buscou-se ressaltar como a economia agricola era no sentido da subsisténcia mesmo, diante
das dificuldades de producdo e comercializacdo das producfes. As safras vao ter um papel
consideravel na relacéo entre o campo e a cidade, pois o Frigorifico Matarazzo representa até os dias
de hoje no imaginario das pessoas um elemento que juntamente com a ferrovia teria trazido o
progresso e o desenvolvimento. Esse ideal de progresso teria sido coroado com a chegada de
indUstrias madeireiras, as quais representam na atualidade um importante polo papeleiro.
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estrangeiras, como a Southern Brazil Lumber and Colonization Company — Lumber®*?
— e a Railway Company, a autorizagao “para exploracdo madeireira das florestas nas
areas marginais a ferrovia” além de projetos de colonizacdo pelo estado
(CARVALHO; NODARI, 2008, p.3).

Trata-se de uma conjectura de que a exploracdo madeireira € outro
elemento importante na dindmica da organizacgéo territorial da ferrovia na regiao,
considerando-se a relacdo entre desenvolvimento das técnicas e as acdes propostas
por Santos (2006). O comércio madeireiro intensificado no estado justificaria a
construgcédo do ramal do Paranapanema, significando a solucdo para o problema de
transporte dessa producao (KROETZ, 1985).

Os estudos realizados por Carvalho e Nodari (2008) sobre a empresa
Lumber apresentam dados de relatério publicado em 1917, confirmando a
intensidade da producdo e a lucratividade obtida por sua madeireira em
Cachoeirinha. Os autores afirmam que a Serraria de Cachoeirinha, localizada no km
34 do Ramal do Paranapanema, iniciou sua producdo em 1916, e em menos de um
ano produzia cerca de 70 m*®de madeira, destinadas ao comércio em S&o Paulo e
Rio de Janeiro. Um dos fatores que tornava a operacionalidade mais facil e lucrativa
era a localizacdo de uma serraria na propriedade, na qual atravessavam 15 km de
linha férrea (CARVALHO; NODARI, 2008). Conforme ja& apresentado, naquele
contexto esse distrito pertencia a Jaguariaiva, o qual s6 mais tarde teria se
emancipado e passado a se chamar Arapoti.

A producdo que era rural, como por exemplo, o café, a suinocultura e a
madeira, exemplificam um olhar relacional acerca das relagbes territorializantes
nesse territorio em rede que a ferrovia vai constituindo pelos espacos urbanos e
rurais.

Dessa forma, a construcdo do ramal do Paranapanema esta associada a um
jogo de interesses entre o Estado e o capital, e esse € um dos aspectos mais

relevantes que definem o processo de construcdo desse ramal. Do marco zero, da

“2«p Southern Brazil Lumber and Colonization Company, também chamada de Lumber, é bastante

conhecida na historiografia regional catarinense e paranaense. O motivo é a grande popularidade que
0 tema da Guerra do Contestado (1912-1916) tem despertado no interesse do publico, tanto
académico como em memorialistas e leitores curiosos por histérias locais. As Ultimas duas décadas
presenciaram uma grande quantidade de livros escritos sobre a Guerra do Contestado, no entanto,
nenhum trabalho de fbélego até agora se deteu especificamente na histéria da empresa e no seu
envolvimento com a devastagdo da floresta de araucéria na primeira metade do século XX
(CARVALHO; NODARI, 2008, p.2).
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estacdo em Jaguariaiva até a estacdo de Marques dos Reis em Jacarezinho, marco
final do ramal, € possivel observar que se passaram mais de trés décadas, que
finalizariam os 217,701 quildbmetros de extenséo, e a “ferrovia dos desmaios” a partir
dai manteve suas atividades até 2001, apOs decisdo da concessionaria em
suspender as atividades. Furtado (2015) trata sobre as transformacdes ocorridas no
transporte ferroviario do Brasil e da sua relagdo com a sociedade brasileira.

Se por um lado os carros de bois entraram em desuso, as ferrovias
brasileiras por sua vez se transformaram num obsoleto necessario devido a
falta de investimento na sua atualizacdo tecnolégica. Sua importancia
econdmica foi gradativamente reduzida a cargas especificas, a macro
economia dos minérios e das siderurgias, e o transporte de passageiros
praticamente desapareceu. Condicao que, de certa forma, afastou a ferrovia
da intima convivéncia que mantinha com a sociedade da qual havia se
tornado cumplice de suas praticas e de seu cotidiano (FURTADO, p. 77).

E interessante associar que “as formas ndo nascem apenas das
possibilidades técnicas de uma época, dependem também das condicdes
econdmicas, politicas, culturais, etc.” (SANTOS, 2014, p. 75). E se Kroetz (1985)
associa a ocupacao efetiva do Norte Pioneiro a partir da chegada da estrada de ferro
€ possivel afirmar que as multiplas territorialidades propostas por Haesbaert (2016)
acompanham a ferrovia em sua dindmica através do tempo. Dentro da rede mais
abrangente em que a ferrovia se encontrava havia especificidades (condi¢des
econdmicas, politicas, culturais, etc.) que foram conduzindo a propria relacao entre o
campo e a cidade.

Sob esse ponto de vista, o destaque que se pretende dar aos elementos do
campo como “atraentes” aos interesses da ferrovia, tais como transporte da carga
cafeeira, suinocultura e madeireira, por exemplo, € por considera-los como
condutores do processo da constituicdo da malha ferroviaria, e por consequente, do

patriménio cultural formado no decorrer das décadas subsequentes.

1.4.2. A constituicdo das “Turmas”

Outro aspecto relacionado ao par dialético campo e cidade durante o

processo de territorializacdo da rede ferroviaria no ramal do Paranapanema € a
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consideracao de que a instalacdo dos pontos fixos da ferrovia foi determinante para
a aglomeracao populacional que iria produzir novas vilas e posteriormente novos
municipios. A observacdo que se faz, no entanto, € que dentro do recorte espacial
delimitado por esta pesquisa € preciso evitar um olhar dual entre 0os espacos rurais e
urbanos. Desse modo defende-se que as “Turmas” sdo importantes elementos para
se compreender 0s processos territoriais que envolvem a ferrovia, ja que muitas
localidades no interior do pais foram se organizando a partir da dinamica ferroviaria.
Muller (2005) explica que nas turmas eram montadas estruturas que
possibilitassem a manutencdo do trabalho ferrovidrio. Nesses lugares eram
construidas casas para os trabalhadores considerados essenciais ao funcionamento
da linha, assim como oficinas com ferramentas e instrumentos necessarios ao
desempenho de suas funcées. Cidades como Wenceslau Braz*® e Arapoti sdo
comumente citadas como desenvolvidas a partir da chegada dessas turmas (GIL,
1998; NAKANO, 1995). Em relacdo a esse aspecto, Kroetz (1985, p. 160) afirma que

O ramal do Paranapanema, no Norte Pioneiro, exerceu a mesma fungéo
gue as outras ferrovias paranaenses e catarinenses, estimulando a
estabilidade da colonizagdo nas zonas de frente pioneira, fomentando
présperos nucleos urbanos e a producdo organizada nas cercanias das
suas estacoes.

A partir dessa informacgéo, também compartilhada por um relato prévio de
uma fonte oral, entende-se que essas casas das turmas eram construidas pela
empresa ferroviaria para os trabalhadores ferroviarios “essenciais”, como funcgao,
além de moradia, de centros dispostos de oficinas e ferramentas necessarias a
manutencgao dos trilhos. Essa estrutura se baseava nas dificuldades de locomogéo e
na localizacdo de casas disponiveis para morar até aproximadamente a primeira
metade do século XX. Segundo Netrebka Ramos e Johansen (2014), inicialmente
Wenceslau Braz era representada entre a populagdo como o povoado “Setenta”, em

razdo do marco dos 70 quildbmetros de distancia ferroviaria em relacdo ao marco

*3“A busca pelos espacos e a necessidade de reconhecimento identitario podem ser verificadas nas

fotografias postadas e compartilhadas do grupo publico da rede social Facebook, ‘Trick — fotos
antigas de Wenceslau Braz'. Mesmo armazenando inumeras fotografias com diversas tematicas, esse
espaco virtual destaca, como imagem de sua capa, uma fotografia antiga na estacdo ferroviaria,
sugerindo a presenca da ferrovia na cidade enquanto elemento da identidade local” (NETREBKA
RAMOS, 2016, p. 712)
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zero localizado no pétio da estacdo em Jaguariaiva, sendo distribuidas sete turmas

no decorrer desse trajeto. A tabela 5 apresenta informacdes referentes as turmas do

ramal do Paranapanema entre o trecho Jaguariaiva-Wenceslau Braz, reconstituidas

a partir de

informacBes de ex-ferroviarios obtidas durante o processo de

investigacao.

Tabela 5: localizacdo das Turmas do trecho Jaguariaiva-Wenceslau Braz

Area ocupada

Referéncia

Km 0
Turma 1

Turma 2

Turma 3

Turma 4

Turma b

Turma 6

Turma 7

Km 70

Turma 8

Turma 9

Cidade de Jaguariaiva
Km 1 - Jaguariaiva

Km 14 — Area rural de
Arapoti — Estagdo de
Jackson de Figueiredo

Km 28 — Area urbana
de Arapoti

Km 34 — Area rural de
Arapoti

Km 42 — Area rural de
Arapoti
Km 52 -
Calogeras
Perimetro urbano de
Wenceslau Braz
Cidade de Wenceslau
Braz

Perimetro urbano de
Wenceslau Braz
Area rural
Wenceslau Braz

Distrito de

de

Patio da Estacao Ferroviaria

Perimetro urbano de Jaguariaiva

Acesso se da por uma estrada de terra a 7 km do
trevo principal de Jaguariaiva sentido Arapoti,
entrando a direita. Do asfato até o local do lugar
dessa estacao sédo 3 km.

Patio da Estacao Ferroviaria

(centro da cidade)

Préximo a Eucapinus.

Povoado rural do Bairro do 44, préximo ao
INCRA. Antiga estacao Egidio Piloto

Pétio da Estacao

Préoximo Serraria Maluf, abrange localidade de
bairro rural Turma Sete

Patio da Estacao Ferroviaria

Proximo ao Antigo IBC, abrange localidade de
bairro rural Ribeirdo Novo.

Bairro rural Turma Nove

Fonte: Dados coletados pela autora, 2017/2018.
Organizagédo: A autora, 2018.

Inacio (2003), em “Trabalho, ferrovia e memoria: a experiéncia do turmeiro (a)

no trabalho ferroviario”, disserta sobre a presenga das turmas e as relagbes

desenvolvidas na realizacdo do trabalho ferroviario, em uma conceitualizacao

pragmatica da organizacao desses espacos:

Em relagao a outros trabalhadores da empresa, constituiam um contingente
que trabalhava em condigBes especificas. Moravam em casa de turma,
formadas em média com seis trabalhadores, separados de dez em dez
quildmetros, residindo nas margens dos trechos da ferrovia, algumas
préximas outras distantes das cidades, chefiados por um feitor que também
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residia nas turmas e por um mestre de linha que passava esporadicamente
pelos locais de trabalho (INACIO, 2003, p. 11)

Inacio (2003) explica que os trabalhadores ferroviarios alojavam-se com
suas familias em casas da empresa ferroviaria, dispostas a cada dez quildmetros de
distancia, s margens da ferrovia**. O padrdo das casas ndo seguia um modelo
anico, dependendo dos recursos disponiveis em cada contexto, variavam desde
casas de alvenaria a casas de pau-a-pique. O numero de casas e trabalhadores
disponibilizados em cada turma também variava, em alguns casos dependia das
necessidades de intervencdo nos trechos, ou ainda, ndo chegava a dar conta dos
constantes problemas que ocorriam em trechos mais problematicos (INACIO, 2003).

Certamente, a marcacao indicada por Inacio (2003) ndo representava um
padrdo da rede ferroviaria, jA& que Muller (2005) destaca que eram fixadas a cada 20
quildmetros de distancia uma da outra. Inacio (2003) cita uma localizacdo de 10 em
10 quildmetros. No entanto, os dados obtidos indicam que os padrées variavam de
acordo com os diferentes lugares e obstaculos encontrados pelo caminho.

Entende-se que a instalacdo dessas turmas vai mobilizar a estrutura dessas
cidades na época, compondo relagcdes sociais, econdmicas e culturais que
produziriam elementos que tornar-se-iam identitarios nessas localidades. Esse
contato entre o cotidiano do trabalho ferroviario e os relacionamentos produzidos
dessa relacdo dialética resultam em lembrancas que proporcionam um processo de
rememoracao do passado, as quais sdo consideradas de extrema importancia para
a defesa do patriménio ferroviario.

Por outro lado, refletindo-se inicialmente sobre a implantacdo dessa rede
técnica, ao mesmo tempo em que se destaca o produto dessa interacdo entre o
ferroviario e a sociedade local, € importante destacar que a construcdo dessa
ferrovia constituiu uma forma de atracdo que teria levado trabalhadores rurais a

deixar suas atividades na agricultura e a integrar a forca de trabalho na remoc¢éao dos

a4 Apesar de trazer outro recorte espacial (Estrada de Ferro Goias) e temporal (1950-1970) é relacao
entre os espacos do campo e da cidade. O autor destaca que diante das alteracBes administrativas
ocorridas no decorrer do tempo, as quais tratou-se anteriormente, e ainda devido aos avancos
tecnoldgicos que a ferrovia sofrera na pratica de suas atividades e que transformaria a dindmica do
trabalho ferroviario (novas locomotivas e combustiveis), ocorre a mudanca para as cidades da
moradia desses trabalhadores. As cidades em meados da década de 1950 em que a ferrovia
atravessa passam a contar com ruas em que sdo agrupadas casas conhecidas como da Turma da
Rede (INACIO, 2003).
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obstaculos naturais e na instalacdo dos trilhos*. Por outro lado, Inacio (2003)
destaca questbes de relacionamentos conflituantes entre fazendeiros e
trabalhadores rurais, devido aos deslocamentos para o trabalho ferroviario. De
qualquer forma, trata-se de condicbes que permitem refletir sobre os processos
territorializantes que determinam as relagcdes sociais, tanto nos espacos rurais
guanto nos espacgos urbanos, durante o processo de construcdo do ramal do
Paranapanema®®.

Essa questdo do processo de construcdo e manutencdo de trecho entre
Wenceslau Braz e Arapoti foi relatada em entrevista realizada em 2014 por um ex-
trabalhador que relatou as dificuldades e os perigos enfrentados em sua funcdo. Os
acidentes acabavam sendo frequentes, considerando-se a falta de instrumentacao
de seguranca de trabalho e a inexperiéncia dos trabalhadores acostumados as
tarefas agricolas, devido a migracao do trabalho rural para os servicos bracais na
ferrovia.

Esses lugares sdo lembrados de diversas formas, sendo as relacdes de
trabalho que ali se instituiram no decorrer do tempo importantes fontes que podem
colaborar na andlise. Zambello (2009), ao tratar da identidade ferroviaria, discute a
relacdo entre 0 espaco e representacdes sociais dos ferroviarios. Se considerarmos
da implantacao da ferrovia até o seu auge em meados do século XX, para a grande

massa de trabalhadores a atividade ferroviaria era dura, de uma rotina intensa.

Os relatos do trabalho do passado explicitam a dureza das antigas
atividades, o calor intenso da fornalha, as regras disciplinares e as
discriminagdes humilhantes. Essas sdo algumas marcas do trabalho do
passado. No presente, o abandono dos trilhos e a falta de movimentacéo
nas estacdes oferecem apenas sinais das antigas funcbes exercidas no
passado (ZAMBELLO, 2009, p. 74).

5 Algumas entrevistas relatam a procura pelo trabalho ferroviario enquanto uma oportunidade de uma
renda mensal, diante das dificuldades encontradas no campo e na producéo agricola .

“® No Album do Parana, Volume 3, (TRINDADE, 1927), que constitui uma importante fonte sobre as
relagbes econdmicas, politicas, sociais e culturais no inicio do século XX, é possivel verificar muitas
noticias e fotografias referentes a instalacdo e a presenca da ferrovia no ramal do Paranapanema.
Foram selecionadas e analisadas fontes histéricas nesse material que colaboraram para anélise do
contexto da época, de forma a entender os processos de apropriacdo espacial daquela sociedade.
Nessa obra histérica, foi possivel perceber algumas representa¢cdes sobre aspectos do cotidiano das
pessoas, em suas relacdes de trabalho, de producgéo, de lazer, de moradia, de transporte, religiosas,
etc.
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Inacio (2003) destaca as relacdes de trabalhadores rurais, que sob a
responsabilidade dos “turmeiros” encontravam dificuldades em se adaptar ao

trabalho ferroviario:

Acostumados a uma forma de trabalho vivenciada em fazendas, eles ainda
ndo haviam experimentado uma relagcdo como a que experimentaram no
trabalho ferroviario, como o cumprimento de horario para as atividades e
vigilancia constante de um feitor. O dia de trabalho se iniciava as sete
horas, quando os trabalhadores, ao sairem das casas, reuniam sob a chefia
do feitor e saiam para locais a serem escalados para o trabalho. A cada dia,
um trabalhador era escalado para fazer a “ronda”. Saia de madrugada para
percorrer os dez quildbmetros onde havia turma e, depois, se juntava aos
trabalhadores para o dia de trabalho (INACIO, 2003, p. 29).

As dificuldades encontradas pelos trabalhadores ferroviarios estudados por
Inacio (2003) e observadas nesta pesquisa, como mudancas no ritmo de trabalho,
dificuldades de relacionamentos com 0s superiores, ma remuneracdo, falta de
direitos trabalhistas, provocavam muitas vezes um movimento de retorno as
fazendas durante as atividades enquanto uma forma de melhorar suas

remuneracoes.

Os trabalhadores, ao experimentarem relagfes de trabalho em condi¢cbes
extremamente precarias, em locais préximos das fazendas, movimentavam
em alguns periodos das turmas para as fazendas e, sem deixar a empresa,
desenvolviam algumas atividades nas propriedades rurais, como corte de
lenha, o que possibilitava um ganho adicional (INACIO, 2003, p. 34-5).

Conforme discutido, 0 movimento dos trabalhadores rurais para servigcos
ferroviarios indicam a oferta de méo-de-obra de fazendas que se espalhavam pelos
espacos em que a ferrovia vinha se constituindo. E preciso considerar que as
atividades desenvolvidas ha aproximadamente um século, periodo em que se
estabeleciam as relagbes de poder que determinaram as decisdes sobre a
instalacdo da ferrovia no ramal do Paranapanema, eram majoritariamente de
natureza rural e ndo é dificil encontrar fontes que indicam a influéncia dessa
lideranca na estruturagcdo e organizagdo espacial desses lugares. Dessa forma,
torna-se relevante compreender a influéncia das liderancas rurais na constituicdo

desse territorio .
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1.4.3. Arelacéo a ferrovia e as liderancas locais

Conforme discutido neste trabalho, o processo de territorializacdo da ferrovia
nesse ramal estd atrelado aos interesses que se dao em diversas escalas de
andlise. Esta pesquisa verificou casos em que liderangas rurais e politicas foram
determinantes para a implantacdo da ferrovia na regido das cidades estudadas.

Essa observacao pode ser verificada diante da informacéo de que

O decreto 3.947, de 7 de marco de 1901, ja autorizava ligar Jaguariaiva,
situada na Estrada de Ferro S&o Paulo-Rio Grande & Jacarezinho e dai com
a Sorocabana. A construgdo da ferrovia iniciou-se a partir de Jaguariaiva,
em 1912, Alcancava S. José do Paranapanema, atual Caldgeras, em 1918
€ no ano seguinte chegava a Wenceslau Braz. Esta estrada originalmente
deveria passar por S. José da Boa Vista, 0 mais antigo ndcleo urbano da
regido. La chegaram os engenherios e abriram as picadas, mas a estrada
de ferro traria bandidos, ladrées, mulheres, doengas, etc. (...) Passou entéo
a ferrovia a poucos quildmetros para oeste, na localidade que se chamou
Wenceslau Braz. Em consequéncia, poucos anos apods, era extinto o
municipio de S. José da Boa Vista, passando inclusive a comarca para
Wenceslau Braz. Quase toda a populacdo de S. José da Boa Vista e
Santana do lItararé, passou-se para Wenceslau Braz e Siqueira Campos
(WACHOWICZ, 1987, p.110).

Elemento que inclusive permite refletir sobre uma representacdo que
explicaria o desenvolvimento urbano de Arapoti. Sobre a organizagéo territorial desta
localidade, esta pesquisa observou que aspectos da memdria “vividos por tabela” e
ainda “pessoas, personagens”, como explica Pollak (1992, p. 2) aparecem no jogo
de territorializacdo, desterritorializacdo e reterritorializacdo (HAESBAERT, 2016),
considerando-se aspectos da relagdo campo e cidade.

Segundo informacdes obtidas durante o processo de entrevistas*’, o atual
bairro rural Cerrado das Cinzas*® era um Distrito Judiciario de Jaguariaiva, e que
determinada lideranca politica da época nao teria dado permissdo para que a
ferrovia passasse por suas terras. A autorizacdo dada por D. Romana, proprietaria
das terras da Fazenda Capéo Bonito, em cuja area atual teria se organizado o

ndacleo populacional no entorno da estacdo ferroviaria em Arapoti, pode ser

" Através da Historia Oral foi possivel observar o processo de reconstru¢cao da memoéria e do resgate
de elementos identitarios transmitidos através das geragfes. (ALBERTI, 2004; NORA, 1993).

“*Em 06 de marco de 1909 era realizada a Ata de instalacdo do Distrito Judiciario do Cerrado.
(ARAPOTI, Tabelionato de Notas e Protestos de Arapoti. Termos de Audiéncias. Livro n° 1, folhas 1 e
2).
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entendido como um fator importante nos processos de territorializagdo da ferrovia no
ramal do Paranapanema. De acordo com o relato de uma moradora publicado por
Nakano (1995, p. 70):

Papai dizia que conhecera o Cerrado, quando ele ainda era uma préspera
comunidade da “boca do mato”, com cartério, delegacia e animadas festas
religiosas. Foi a estrada de ferro — a mesma que promoveu 0 nascimento de
Arapoti — que, passando ao largo do Cerrado, decretou a sua decadéncia. A
vida é assim mesmo: alegria de uns, tristeza de outros... Mas, deixa pra la.
Pra mim, o Cerrado nada mais é do que o vestigio de uma lenda. Em
matéria de vila, Arapoti, sim, era uma beleza!

No caso relatado, assim como no episodio do desinteresse das autoridades
de Tomazina em favorecer a construcédo do frigorifico Matarazzo em seu municipio,
como no poder do coronel de S&o José da Boa Vista em impedir que a ferrovia
passasse pelas bandas de seus dominios, e nos outros exemplos sugeridos no
decorrer do texto, apresentam-se aspectos importantes e fatores de reflexdo sobre
0S processos territorializantes nesta discussao sobre a relacéo transporte ferroviario

e espacgo urbano e rural. Conforme Rosas (2014)

Estudar o campo e a cidade significa reestruturar a forma de refletir da
sociedade em relacdo ao seu espaco de vida, de trabalho e de relagbes
pessoais e materiais. Pensar tais espagos é conhecer a histéria de cada
lugar, sua esséncia sentida através das paisagens nos diferentes territorios,
compreendendo e vivendo suas relagbes e evolugdo ao longo dos tempos
(ROSAS, 2014, p. 124).

Os enfoques apresentados, no entanto, ndo devem ser tomados como
determinantes, mas elementos que podem constituir um ponto de vista sobre a
constituicdo e o estudo do patrimdnio ferroviario®®. Sdo observacdes feitas sobre as
relacbes de poder que teriam tido um papel importante na atual configuracéo
espacial da regido estudada, considerando-se obviamente que os espacos urbanos
e rurais sdo relacionais, e que a ferrovia constitui apenas um episodio nas paisagens
constituidas no decorrer do tempo.

Alguns das “Turmas” citadas, configuram-se atualmente como &reas

urbanas, outras permanecem enquanto bairros rurais, outras eram vilas que

9 Ver Michel de Certeau, a Escrita da Histéria, 1982, sobre o0s prismas da producédo historiogréfica,
considerando-se a impossibilidade da neutralidade do pesquisador em sua narrativa.
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remetiam a urbanidades que foram desintegradas pelo tempo, como no caso do
Cerrado. Porque mesmo sendo vilas, podemos dizer que se constituiram em
urbanidades, “como inicio de uma forma urbana”, conforme defende Rosas (2015, p.
128). Nesses espacos, tanto urbanos quanto rurais, superando-se as dicotomias, €
permitido observar vestigios materiais e imateriais na qual a memodria pode ser
enquadrada, assim como requer e objetiva este trabalho, cujo foco € o patrimoénio

cultural ferroviario.
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CAPITULO I

2. A MEMORIA E O PATRIMONIO DA FERROVIA NO RAMAL DO
PARANAPANEMA

Um patriménio cultural foi sendo produzido desde a implantacdo da ferrovia
no ramal do Paranapanema, e dado inicio a um processo de patrimonializagdo que é
atravessado até os dias de hoje por relacbes de poder permeadas por
comportamentos conflitantes. O resultado dessas relacfes territoriais € parte da
metodologia empreendida por esta pesquisa, que as entende como elementos
importantes para andlise desse patrimoénio produzido no tempo e no espago. Nesse
sentido, trata-se de um universo representativo apoiado nas formas que estruturam
0s vestigios da ferrovia nesse ramal. Uma relacao, portanto, entre as materialidades
e imaterialidades desse patrimdnio cultural ferroviario.

Este capitulo apresenta uma discussdo sobre elementos importantes a
caracterizagdo patrimonial da ferrovia nas cidades estudadas, de forma a
estabelecer uma relacao dialética entre o patriménio e a memoria. O objetivo desse
capitulo € compreender essa relacdo sob a perspectiva do estudo da memodria
enquanto conceito e metodologia e da observacdo dos sentidos produzidos pelos
sujeitos sobre o patrimdnio ferroviario.

Para Claval (2007), a virada cultural a partir da década de 1970 permite
olhares que ndo se fixam apenas nas formas, cores, funcbes racionais e
econdmicas, mas na busca pelos sentidos que esses lugares podem representar as
andlises geograficas. Paul Claval (2007, p. 297) discorre sobre a natureza dos
espacos humanizados e seu carater complexo, que se revela em aspectos
funcionais e simbdlicos marcados pela cultura produzida pela experiéncia humana
no tempo e no espacgo. Tecnologias e seus produtos, subjetivados pelos valores e
preferéncias humanas € que déo capacidades aos homens de estruturar e organizar
0S espagos.

Dessa forma os homens deixam sua marca na superficie da Terra, e 0
conhecimento sobre a trajetéria dessas experiéncias nos ajuda a compreender 0s

aspectos sociais do presente. Esses espacos sado continuamente herdados e
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reelaborados pelos sujeitos historicamente produzindo novos significados conforme
séo definidas as novas formas de utilizagdo dos espacgos.

Segundo Lefebvre (1979), ndo é possivel chegar as relagcdes concretas sem
a arte da abstracéo, pois o erro estd em separar (relativizar) ao invés de relacionar.
Sendo assim, este trabalho entende que a “raz&o estabelece as relagdes, a unidade,
o concreto” (LEFEBVRE, 1979, p. 114). Neste sentido, entende-se que € preciso
analisar aspectos acerca do patriménio cultural produzido pela ferrovia a partir da
percepcdo e da memoria dos sujeitos observados. Memaria e patrimdnio, entendidos
de forma correlacional, num esforco em se superar as dicotomias entre as
concepcdes formais e dialéticas.

Portanto, o estudo da memoaria ferroviaria no ramal do Paranapanema se da
a partir do interesse pelo fendbmeno, destacando-se a meméria dos lugares e dos
sentidos humanos. Sobre o patriménio, o enfoque € dado as perspectivas do ponto
de vista legal e da apropriacdo do sujeito, apresentando-se uma discusséo que trata
de entender a partir da teoria e de trechos dos relatos obtidos por esta pesquisa

algumas particularidades dessa relacao entre a memaoria e o patrimonio ferroviario.

2.1. AS REPRESENTACOES SOBRE A FERROVIA

Segundo Claval (2007, p. 13) o processo de modelagem dos espacos é
delineado a partir de praticas que envolvem “estreitamente o ato, a representacao e
o dizer”, abarcando tanto o ambiente material quanto social, 0 que nos leva a agir
“de acordo com aqueles que nos olham, aqueles a quem contaremos o que fazemos
ou aqueles que escutaremos falar”. A légica do mundo € dada a partir da construcéo
de sentidos proposta nos discursos que atravessam as relacdes sociais, dos
produtos culturais resultados das a¢cées humanas, das coisas que podem ser vistas
(materiais) ou nao (imateriais).

Seguindo esse raciocinio, Jovchelovitch (2008, p. 73) afirma que:

Esse sistema de relacdes intersubjetivas e interobjetivas € o que define a
forma simbdlica dos objetos no mundo social, e, em Ultima anélise, o
conjunto de cédigos simbdlicos compartilhados que estabelecem o que nos
aparece como real em um tempo e contexto determinados. Esse processo
ocorre ao longo do tempo e se torna institucionalizado, de modo que novas
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geracBes encontram a atividade da representacdo como um ambiente
simbdlico ja organizado em tradigBes culturais e enquadres institucionais
que lhes precedem, mas também estdo abertos a nova atividade
representacional que eles haverao de produzir.

Jovchelovitch (2008) refere-se a esse movimento dindmico entre a tradicéo e
a criacdo de concepcOes sob novas aparéncias, devendo-se levar em conta a
questado da significacdo e do contexto histérico que abarca os aspectos emocional,
social e cultural. Nao é a toa que as representacdes sociais sdo denominadas por
Moscovici (2013, p. 40) de “criaturas do pensamento”, sendo um trabalho
comunicativo de producao simbdlica, que depende de “sua capacidade de produzir
sentido, de significar” (JOVCHELOVITCH, 2008, p. 71).

De acordo com Bosi (1994, p. 44-45), “a percepgao aparece como um
intervalo entre agdes e reagdes do organismo, algo como um ‘vazio’ que se povoa
de imagens as quais, trabalhadas, assumirdo a qualidade de signos de consciéncia”.
Bosi (1994) trata da relacdo entre o ato de perceber e de lembrar. O ato de lembrar
esta associado ao vocabulo francés sous-venir, ou seja, vir a tona, deixar aflorar o
passado a partir de uma consciéncia corporal e presente da percepcao (BOSI,
1994). Percepcao e lembranca séo produc¢des humanas que tém sentidos diferentes,
apesar do elo que os mantém®. Sendo assim interessa-nos entender a memdria
cujo principio central € a conservacédo do passado, sendo que “este sobrevive, quer
chamado pelo presente sob as formas de lembranga, quer em si mesmo, em estado
inconsciente” (BOSI, 1994, p. 53).

(...) quando essa lembranca reaparece, ndo € consequéncia de um conjunto
de reflexdes, mas de uma aproximacdo de percepc¢des determinada pela
ordem em que se apresentam determinados objetos sensiveis, ordem essa
resultante de sua posicdo no espaco (HALBWACHS, 2003, p. 53).

by

Essa consciéncia corporal relaciona-se a ideia de que uma lembranga
sempre serd trazida a tona a partir do presente. Dessa forma, o processo de coleta

de dados desta pesquisa partiu em busca daquilo que Halbwachs (2003, p. 43)

* Halbwachs (2003, p. 53-4) explica que “(...) as percepcdes limitam-se a reproduzir objetos
exteriores, nao contém nada mais do que esses objetos e ndo podem nos conduzir além deles. Dai a
convicgao (...) de que elas serviram unicamente para nos deixar em determinada disposicao fisica e
sensivel, favoravel ao reaparecimento das lembrangas”.
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denomina de “raz&o sensivel”’, ou seja, “‘um estado de consciéncia puramente
individual”’, que nos permita observar a possibilidade de relagdo entre memdéria e

patrimdnio e o processo de construcao de territorialidades acerca da ferrovia.

2.2. A MEMORIA FERROVIARIA

Memoria € um dos principais elementos deste trabalho, entendido tanto como
conceito tedrico quanto metodologia de analise. O embasamento te6rico a esse
respeito se faz através dos estudos apresentados por autores como Halbwachs
(2003), Nora (1993), Bosi (1994), Pollak (1989; 1992), Monastirsky (2006; 2009),
Petuba (2005), Alberti (2004). Portanto, as caracteristicas e especificidades da
memoria enquanto um fendmeno humano sédo fatores norteadores para a

apresentacao dos dados obtidos pela pesquisa.

(...) @ memadria é um campo minado por lutas que colocam em perspectiva
justamente o direito de lembrar e de contar a histéria de outras formas, a
partir de outros lugares e outras vivéncias muitas vezes segregadas e ou
silenciadas no duplo movimento de oculta¢éo e clarificagéo realizado pela
memoéria (PETUBA, 2005, p. 6).

Parte-se do principio de que a memoéria € uma forma de expressividade
humana, formada no instante em que o0s sujeitos ddo sua contribuicdo para a
producdo de conhecimento que visa explicar uma realidade aceitavel. Nora (1993)
associa o interesse aos lugares de memoria (cristalizada e refugiada) ao atual
contexto do estagio da humanidade, que representa um momento conflituante em
gue a “consciéncia da ruptura com o passado se confunde com o sentimento de uma
memoria esfacelada, mas onde o esfacelamento desperta ainda memdéria suficiente
para que se possa colocar o problema de sua encarnagao” (NORA, 1993, p. 7).

Nesse sentido, Choay (2001, p.135) afirma que “a consciéncia do advento
de uma era nova e de suas consequéncias criou, em relacdo ao movimento
histdrico, outra mediacdo e outra distancia, ao mesmo tempo que liberava energias
adormecidas em favor de sua protecao”.

A membéria é, portanto, um importante elemento no reconhecimento da

identidade e da preservacao cultural de um determinado grupo social, o que acaba
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sendo uma ferramenta importante para este trabalho. Tem relagdo com os conflitos
entre preservar e esquecer, entre tracar as particularidades que as partes
dominantes das relacbes de poder querem instituir como relevantes aquela
sociedade. Segundo Monastirsky (2009, p. 331):

A vida social, além de basear-se em organizacbes hierarquicas
institucionalizadas, implica, também, que os individuos sintam-se
pertencentes a um mesmo conjunto cultural, através da historia, da
representatividade do patriménio histérico e cultural que, associado a uma
base territorial, constréi a identidade cultural.

Nesse sentido, Pollak (1992, p. 5) trata da relacao sociedade-espago-tempo,
afirmando que “a memoria é um elemento constituinte do sentimento de identidade”,
em gque destacam-se trés elementos: i - unidade fisica, a ideia de que existem
“fronteiras de pertencimento ao grupo”; ii - a continuidade dentro do tempo, uma
trajetdria no tempo; iii - sentimento de coeréncia.

Na concepcéao deste trabalho, essa “fronteira” deve ser entendida sob uma
condicao fluida, reticular, e, alias, sendo muito importante para se estabelecer os
pares dialéticos propostos nesta analise. Na relacdo sociedade-espaco-tempo
referente a memoria ferroviaria foram identificados os elementos propostos por
Pollak (1992).

Esse exercicio de abstracdo considera as materialidades representadas
pelas formas diversas dos bens ferrovidrios em seus diferentes estados de
preservacao, como as estruturas e 0s processos que podem ser relacionados a ideia
de continuidade. S&o consideradas ainda as conexfes que ainda podem ser
verificadas em relacdo a ferrovia, como por exemplo, o fato de se observar uma
guantidade consideravel de pessoas que tém algum grau de parentesco ou lacos de
amizade com ex-ferroviarios. Lembrando-se que a lacuna temporal sobre a presenca
ferroviaria ativa na regido se faz ainda muito presente, pois sdo apenas dezessete
anos do desaparecimento do som dos trens no ramal do Paranapanema.

Trata-se do pressuposto de que a partir de varias impressdes seja possivel
destacar aspectos de uma realidade compartilhada. Para isso entende-se que as
memorias individuais se apoiam umas as outras formando uma memoria coletiva
(HALBWACHS, 2003), e que as dimensdes sobre a formacdo e objetivacdo da

7

realidade (pois a intersubjetividade é aqui entendida como coletiva) levam a
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objetividade, e dessa forma o homem sempre persegue a ideia de um objetivo, pois
€ um ser finito (MOSCOVICI, 2013; JOVCHELOVITCH. 2008).

Moscovici (2013) explica que o processo de criacdo social ou individual de
sentidos simbdlicos produzem formas de se apreender a realidade. O conceito de
representacdes, uma das bases dos estudos culturais, leva-nos a pensar sobre a
compreensdo do presente a partir das subjetividades humanas construidas
socialmente através de convencdes que as definem como um real (CHARTIER,
2002). Segundo Halbwachs (2003, p. 69), “se a memdria coletiva tira sua forga e sua
duracdo por ter como base um conjunto de pessoas, sao os individuos que se
lembram, enquanto integrantes do grupo”.

Apesar de uma sociedade ser formada por uma heterogeneidade de
sujeitos, ha um processo de interagao social que “torna cada campo perceptivo uma
teia de cumplicidades” (LIMA, 2014, p. 34) e que contribui para o processo de
objetivacdo, pois mesmo respeitando-se suas especificidades os individuos
compartilham pontos de vista, sentimentos, sensacfes e objetivos. Tais concepcdes
quando partilhadas formam uma determinada realidade, a “Objetivagao”, ou seja, o
momento em que o sujeito expde suas abstracdes na tentativa de cristaliza-las, de
torna-las reais (MOSCOVICI, 2013).

Entende-se que a memdria coletiva caracteriza-se pela capacidade de
cultivar a importancia das experiéncias do vivido e de uma historia que se vivifica,
gue se renova ininterruptamente no tempo. Essa memoaria coletiva configura-se uma
importante fonte de producdo de conhecimento, destacando versdes da historia que
superam a mera aparéncia dos fatos (HALBWACHS, 2003).

Percebida em sua complexidade por essa pesquisa, e se considerando as
relacbes que se dao nos territorios/rede, pondera-se que essa ideia de objetivacao
pode ser refletida a partir de Halbwachs (2003), quando este autor trata sobre as

especificidades da memoaria individual sobre a coletiva.

Contudo, se a memdria coletiva tira sua for¢a e sua duragdo por ter como
base um conjunto de pessoas, sdo os individuos que se lembram, enquanto
integrantes do grupo. Desta massa de lembrangcas comuns, umas apoiadas
nas outras, ndo sdo as mesmas que aparecerdo com maior intensidade a
cada um deles. De bom grado, diriamos que cada memoria individual € um
ponto de vista sobre a memdria coletiva, que este ponto de vista muda
segundo o lugar que ali ocupo e que esse mesmo lugar muda segundo as
relacdes que mantenho com outros ambientes (...). Quando temos que
explicar essa diversidade, sempre voltamos a uma combinacdo de
influéncias que sao todas de natureza social (HALBWACHS, 2003, p. 69).
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Nas palavras de Bosi (1994, p. 51), “a recordagdo seria, portanto, uma
organizagdo extremamente moével cujo elemento de base ora é um aspecto, ora
outro do passado; dai a diversidade dos ‘sistemas’ que a memoria pode produzir em

cada um dos expectadores do mesmo fato”.

2.2.1. Entre percepcOes e memorias

O processo de construcdo de um cenario sobre a memoria ferroviaria tratou
de respeitar o movimento que esse fenbmeno adquire diante da diversidade de
individuos abordados. A memdria foi evocada sutiimente de forma a cumprir os
ditames que a metodologia da histéria oral sugere, e o “deixar falar”, conduzido a
partir da questdo “Gostaria de falar sobre a ferrovia em sua cidade?” tragou
caminhos diversos, mesmo conduzidos a partir de um questionario semiestruturado.

As atitudes incluiram desde a indiferenca as longas sessfes de entrevistas
gravadas, as pessoas que ficaram apenas na promessa de conceder um
depoimento e em outras que ndo mediram esforcos em compartilhar sua
colaboracdo. Muitos foram pragmaticos e se limitaram a responder aos
guestionamentos, outros deixaram que as lembrancas os conduzissem para um
tempo e para lugares distantes, embalados por sentimentos diversos, que variavam

do medo e traumas de infancia a saudades do passado.

A ideia que a sociedade tem sobre a ferrovia é estabelecida a partir desta
memoéria que extrapola e amplia o significado simbodlico que a ferrovia
passou a representar ao longo da sua histéria. Uma ideia favoravel,
romantizada e desenvolvimentista, especialmente porque o entrevistado vé
(lembra) a ferrovia através da sua prépria interacdo com ela. Evidentemente
gue a ferrovia ndo representa somente o desenvolvimento econémico e o
saudosismo das viagens de trens. A historia do transporte ferroviario
nacional também contém reveses, adversidades e desventuras
(MONASTIRSKY, 2006, p. 137).

No entanto, ndo se pode deixar de considerar que as abordagens tinham
conscientemente duas intencdes: percepcdes e memoria. Esta pesquisa objetivou
desde o inicio obter percepcdes sobre a forma como as pessoas se relacionam com

0s espacos da ferrovia, mas se a proposta entende que a ferrovia é um territério em
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rede, dinamico, multirrelacional, ela pode ser entendida sob uma aura sincronica,
mas diacrbnica também. Bosi (1994, p. 54-55) afirma que toda lembranca é
resultado de um processo de “provocacgao”, de forma que este trabalho buscou
‘provocar”’, respeitando-se a metodologia da histéria oral, condicbes que
possibilitasse observar processos de reconstru¢cdo da memoria ferroviaria.

Mas apenas provocar ndo significaria que as memorias viriam. Trata-se
daquela relacdo entre perceber e lembrar, dessa forma toda pesquisa mnemonica
depende da criacdo de uma intuicdo sensivel, que sempre se cria no presente® a
partir de uma lbgica imposta ao grupo, permitindo que esse grupo possa
“‘compreender e a combinar todas as nogdées que lhe chegam do mundo exterior:
l6gica geografica, topografica, fisica, (...) a ordem introduzida pelo grupo em sua
representacdo das coisas do espaco” (HALBWACHS, 2003, p. 61). E possivel
destacar entdo a relacdo entre percepcdo, memoéria e espaco, justificando-se a
importancia do estudo da memoaria nos estudos geogréficos.

A criacdo dessa intuicdo sensivel requer o interesse do sujeito, ou seja,
“‘inicialmente é preciso ter vontade de memdaria” (NORA, 1993, p. 22), porque “0 que
reconhecemos sdo as forgcas que a fazem reaparecer e com as quais sempre
mantivemos contato” (HALBWACHS, 2003, p. 59). Trata-se, portanto, do sentido
humano em sua busca pela objetividade, um encontro! Ou seja, “um fato objetivo,
nao apenas um jogo de imagens, mas o encontro efetivo de representacbes e
sentimentos objetivos que sdo os objetos da natureza, observaveis de fora, como as
coisas materiais” (HALBWACHS, 2003, p. 59). Isso explica os diferentes graus de
consisténcia dos depoimentos obtidos por esta pesquisa, indicando uma série de
variaveis que na perspectiva deste trabalho também pode significar elementos
territorializantes. Por exemplo, geralmente quando a abordagem desta pesquisa era
direcionada a ex-ferroviarios ou a seus familiares, a receptividade e o interesse em
colaborar era consideravelmente superior aos demais participantes da pesquisa.

A tabela 6 sintetiza a participacdo e a ligagdo dos sujeitos com a temética

apresentada:

51 ‘Lembrancgas se adaptam ao conjunto de nossas percepgdes do presente” (HALBWACHS, 2003, p.
29).
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Tabela 6: Receptividade positiva dos sujeitos junto a pesquisa

Continua

Localidade

Observacdes sobre a abordagem ao sujeito

Entrevista
n°1

Entrevista
n° 14

Entrevista
n® 17

Entrevista
n° 18

Entrevista
n° 20

Entrevista
ne 22

Entrevista
n° 28

Wenceslau

Braz

Calbgeras

Wenceslau

Braz

Wenceslau

Braz

Wenceslau

Braz

Wenceslau

Braz

Arapoti

Aplicagdo de questionarios na vila abaixo da linha do
trem. Na casa estavam trés pessoas: a dona da casa e
duas héspedes (residentes em Curitiba). Irma, esposa e
filha de ex-ferroviario aposentado. A abordagem levou 30
minutos, e utilizou-se o roteiro do questionéario
semiestruturado.

Casal de octogenarios nascidos e residentes no Distrito.
A entrevista durou 1 hora e 20 minutos. O acesso a essas
fontes foi intermediado pelos funcionarios do posto de
saude local.

Vereador do municipio de Wenceslau Braz, neto e genro
de ex-ferroviarios, trabalhou no periodo de transicdo da
RFFSA para o capital privado. Apds o fechamento do
ramal do Paranapanema atuou ainda por alguns anos
como funcionario da concessionéria. Colaborou com uma
relacdo de contatos de ex-ferroviarios. A sessdo de
entrevista prolongou-se por 40 minutos.

Filho de ex-ferroviarios no estado de Sdo Paulo. A
entrevista durou uns 40 minutos e trouxe elementos
importantes para a identificacdo desse territorio/rede
construido multidimensionalmente no tempo e no espacgo
diverso.

Aposentada, neta, filha e sobrinha de ex-ferroviarios.
Nasceu e morou anteriormente em Pirai do Sul, e desde
1992 reside no local. Participou da pesquisa respondendo
ao questionario juntamente com seu esposo, natural de
regido ao norte de Minas Gerais. A coleta de
informacdes foi realizada em 30 minutos.

Aposentada, viuva de ex-ferroviario com quem foi casada
por 56 anos. Atualmente reside em frente a praca da
estacdo. A entrevista foi gravada e perdurou-se em quase
uma hora. Apresentou memarias e detalhes do cotidiano
dos trabalhadores da rede, assim como elementos de
configuracdes anteriores aquele espaco.

Ex-bancéario aposentado e vereador do municipio, foi
indicado através da rede de contatos da autora. A
entrevista realizada teve duracédo de uma hora. Destacou
sua ligacdo com a ferrovia em amigos de infancia filhos
de ferroviarios e devido as relacdes comerciais do pai
com os trabalhadores da rede.

Fonte: Dados organizados pela autora, 2017-2018.

Organizacgédo: A autora, 2018.
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Tabela 6: Receptividade positiva dos sujeitos junto a pesquisa

Continuacao

Entrevista
n° 31

Arapoti

Residente em Arapoti, nasceu e trabalha em Jaguariaiva.
Apesar de nao ser familiar de ferroviarios, destaca os
muitos amigos que eram filhos de trabalhadores da
ferrovia. Sua rede social contribuiu para a pesquisa
compartilhando contatos importantes para essa pesquisa.
Os contatos foram realizados por WhatsApp, por trés
dias consecutivos, cerca de 10 minutos cada conversa.

Entrevista
n® 42

Entrevista
ne 44

Entrevista
ne 48

Entrevista
ne 49

Jaguariaiva

Jaguariaiva

Jaguariaiva

Jaguariaiva

Filha, neta e sobrinha de ex-ferroviarios, atendeu a
solicitacdo indicada por outra pessoa da cidade. Foi uma
conversa de cerca de 40 minutos aproximadamente via
WhatsApp. Mas se considerarmos que a entrevistada,
gue mora com o pai, foi ouvi-lo em relagdo ao assunto, o
tempo dispensado a pesquisa foi relativamente maior do
gue o dedicado a comunicacdo com a pesquisadora.

Neto de ex-ferroviario. Dados coletados através de rede
social WhatsApp, interagindo sincronicamente com a
pesquisadora por 16 minutos. Apresentou elementos
sobre a dindmica da ferrovia e sua relagcdo com o
cotidiano familiar, algumas memdrias, uso e funcées dos
bens ferroviarios no seu municipio e perspectivas acerca
do transporte ferroviario no pais.

O entrevistado, ligado ao departamento de Cultura e
historiador do municipio, expde aspectos historicos de
Jaguariaiva com detalhes, fontes orais e o processo de
refuncionalizacdo e museificagdo da estacdo ferroviaria
da cidade. A entrevista teve duracdo de cerca de uma
hora.

Filho de ex-ferroviario, atualmente trabalha no
Departamento de Turismo e como guia no Memorial
Ferroviario. A conversa fluiu naturalmente, durando
aproximadamente 40 minutos, sem pressa da parte do
respondente em romper o processo de entrevista.

Fonte: Dados organizados pela autora, 2017-2018.

Organizagédo: A autora, 2018

Ao se destacar essas abordagens ndo se objetiva “supervalorizar” a

participacédo de ex-ferroviarios e ou seus familiares. E claro que tém um papel muito

importante na preservacdo da memoria ferroviaria, mas isso nao significa que suas

falas conduzem privilegiadamente a tecitura deste trabalho. E importante observar
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que existe em suas narrativas® o “querer lembrar’ citado por Halbwachs (2003), ou
o “interesse social que o fato lembrado tem para o sujeito”, conforme destaca Bosi
(1994, p. 65). Um enfoque da objetividade de cada um desses sujeitos pode ser
interpretado de maneiras diversas, mas possivelmente o fator que generaliza o
interesse pela tematica pode estar relacionado a aspectos identitarios.

Nora (1993, p. 17) afirma que “o fim da histoéria-memoéria multiplicou as
memorias particulares que reclamam sua prépria histéria”. Analisando-se sob a
perspectiva territorial, é possivel observar que a propria acdo de falar com
propriedade sobre o tema sugerido pode ser pensado enquanto uma territorialidade
acerca da ferrovia. Obviamente, em seus interesses diversos, € como se por alguns
instantes essas pessoas tivessem o poder de se manifestar em relacdo aquilo que
gostariam de valorizar, de sous-venir, como diriam os franceses.

Trata-se, portanto, de um ato de sociabilizacdo da memoria, cujo
instrumento é a linguagem, pois a linguagem “reduz, unifica e aproxima no mesmo
espaco histoérico e cultural a imagem do sonho, a imagem lembrada e as imagens da
vigilia atual” (BOSI, 1994, p. 56).

Entende-se, e isso € um elemento crucial, que toda memaria é resultada de
reconstrucdo do passado, uma representacdo a partir do sujeito que lembra uma
funcdo social (BOSI, 1994). Existe um interesse social por trds daquele ato de
lembrar. Essa construgao social da memdria tende a inventar “esquemas coerentes
de narracdo e de interpretacdo dos fatos, verdadeiros ‘universos de discurso’ (...)
uma forma histérica prépria, uma versdo consagrada dos acontecimentos” (BOSI,
1994, p. 67). O papel da linguagem é determinante, ja que se trata de um longo
trabalho em se “transformar lembrancas, episddios, periodos da vida (...,
experiéncias” que “ndo sao conhecimentos e ideias preexistentes”, mas que se
tornam “realidade a medida que, e porque, se fala. O sentido se constrdi na prépria
narrativa” (ALBERTI, 2004, p. 79).

*2 Assim como proposto por Bosi (1994, p. 93), uma narrativa € aqui entendida como “trabalho da
linguagem em produzir racionalidades (...) que abrange todo e qualquer ato de fala, a comunicagao”.
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2.2.2.  Entre o individual e o coletivo: acontecimentos e pessoas

Neste trabalho, a metodologia utilizada para se chegar até essas memorias,
aquilo que o sujeito quer lembrar e trazer a tona é através da valorizacdo das
narrativas produzidas através da historia oral, que conforme Pollak (1992) se da no
ambito das historias de vida.

Petuba (2005, p. 6) resume o papel da memdéria enquanto objeto de analise:

(...) uma vez que a memdaria € um campo minado por lutas que colocam em
perspectiva justamente o direito de lembrar e de contar a histéria de outras
formas, a partir de outros lugares e outras vivéncias muitas vezes
segregadas e ou silenciadas no duplo movimento de ocultacdo e
clarificacéo realizado pela memoria.

Alberti (2004) destaca que as fontes orais produzem narrativas que sao
resultados de um processo seletivo e organizado de acontecimentos do passado. “A
memoria é seletiva. Nem tudo fica gravado. Nem tudo fica registrado” (Pollak, 1992,
p. 04). Essa organizacdo e selecdo devem partir exclusivamente do entrevistado,
pois o papel do pesquisador da historia oral deve ser criterioso, cuidadoso, sem
julgamentos ou interferéncias durante o processo de coleta de dados (ALBERTI,
2004).

Pollak (1992) ao refletir sobre a relagdo entre a memoaria individual e coletiva
destaca sua caracteristica flutuante, mutavel. Sabe-se que ela é um fendmeno social
e coletivo, conforme discutido, expressando elementos representativos para aquele
grupo social. Porém, os estudos sobre a memdéria indicam que nas amostras
coletadas é possivel verificar que alguns padrdoes sao repetidos, como “marcos ou
pontos relativamente invariantes, imutaveis” (POLLAK, 1992, p. 202).

A esse respeito, observou-se que no decorrer de algumas das entrevistas
realizadas, existia sempre um ponto que era sempre retomado como se houvesse
um esforco em cristaliza-lo, evitando-se assim que aquele momento se perdesse
completamente no passado. Um exemplo, o entrevistado n® 49, durante varios
momentos da conversa voltava nas lembrancas que tinha do pai enquanto
trabalhador da ferrovia em Jaguariaiva. Conforme ele ia avangando em sua narrativa
do passado as condicbes presentes daquele espaco (a Estacdo Cidada), era

perceptivel o movimento de esforco da memoéria em reforgcar a condicdo do pai que
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tinha comecado na rede ferroviaria pelo trabalho bracal e conseguido fazer carreira
na Rede, aposentando em um cargo administrativo.

Essa fonte trouxe elementos do passado e produziu memaorias que nao eram
s6 dele, mas as percepcdes compartilhadas pelo pai em varios pontos do passado.
Isso pode ser relacionado aquilo que Pollak (1992) explica sobre os aspectos da
constituicdo da memdria, que pode ser dar através dos acontecimentos (aqueles
vividos diretamente por uma pessoa ou “por tabela”), das pessoas, 0s personagens
e dos lugares (lugares de memaria, de comemoracao).

As memarias compartilhadas durante a investigacao apresentam claramente
esses elementos destacados por Pollak (1992). S&o narrativas que tratam de
acontecimentos diversos, de pessoas e dos lugares. Alguns acontecimentos
aparecem cristalizados na memoéria coletiva, outros surgem em detalhes nas
memoérias individuais. Porém, Halbwachs (2003) ressalta que os individuos tém
memodérias individuais e coletivas, e que suas atitudes diante delas dependem dos
seus interesses em relacdo a evocacdo de uma memoria. Uma se apoia a outra,

dependendo da situacéo:

(...) para conformar algumas de suas lembrangas, para torna-las mais
exatas, e até mesmo para preencher algumas de suas lacunas, pode-se
apoiar na memoria coletiva (...). Para evocar seu proprio passado, em geral
a pessoa precisa recorrer as lembrancas de outras (...) o funcionamento da
memoria individual ndo é possivel sem esses instrumentos que sdo as
palavras e as ideias, que o individuo ndo inventou, mas toma emprestado
de seu ambiente (HALBWACHS, 2003, p. 71-2).

Os fatos mais citados durante as entrevistas foram: viagens de trem; passeios
a estacdo; brincadeiras de criangas proximas aos trilhos; passeio comemorativo da
Maria Fumaca em 1991; acidentes de trabalho ferroviario. Essas memorias
apresentam singularidades, mas foi possivel observar também a reconstituicdo de
memorias individuais.

Entre as memdrias individuais, alguns fatos se destacam na area urbana,

como por exemplo:

(...) eu vi uma cena ali que nunca vi na vida... ela (a estacédo de Arapoti) era
de parede dupla né? Que era uma estratégia da Rede. Antigamente o
pessoal fazia muito isso, porque tinha madeira sobrando. E porque que
faziam isso, porque no verdo o calor ndo entrava, e no inverno o calor de
dentro ndo saia, entdo era uma estratégia legal. Entdo, mas entre essas



100

duplas tabuas, tinha um v@o de mais ou menos uns 3 cm, e dai a gente tava
voltando da escola, o pessoal disse que tava tendo muita abelha ali. E
guando batia o sino, irritava elas, elas atacavam, dai o pessoal falou, vamos
ter que tomar uma providéncia, vamos ter que tirar essas abelhas, dai
comecaram a tirar as tabuas. Tinha favo do pé até o alto, e favo dessa
grossura assim, mais ou menos dessa parede assim (3 metros), assim, e foi
um espetaculo mais lindo que eu ja vi na area de apicultura e acho que
nunca mais vou ver na vida, pela area de extensdo que era. Tipo assim,
acho que a cidade inteira foi 1& pegar um pedago de favo aquele dia la. Isso
acho que foi em 1975, que eles tiveram que tirar as abelhas por conta disso,
delas estarem atacando, parece que as abelhas ndo gostam de ferro, de
atrito de ferro, irrita muito elas, dai elas atacam. Porque quando chegava o
trem eles batiam o sino, e ai elas atacavam (ENTREVISTADO 28, 2018).

E na area rural:

(...) a gente ia andar no turno de noite, e no carro noturno ia cheio de gente
sabe? la preso, tudo! Naquele tempo ndo tinha condicéo. la preso. Entdo, o
soldado ia no banco, ia algemado o preso. No meio do povo ia! Uma vez
vinha de Wenceslau pra ca (Calégeras), vinha conversando com um
criminoso sabe? Mas um criminoso barbudo, mas bom de conversa o
homem. Porque de Wenceslau aqui demorava muito e dava pra conversar
bastante. O trem andava devagarzinho, 20 por hora, ai ele falou que tinha
matado a mulher. Olha! Aquele tempo ja! Matado por traicao (...). E uma
mulher bonita, ele mostrou o retrato pra nés: “Olha, essa mulher eu matei.
Matei o homem que tava junto com ela também”. la indo preso! la indo pra
penitenciaria em Curitiba. Ele era do Norte do Parana. J& pensou ia vindo
preso |4 de Apucarana, |4 de Cianorte, a linha era de Cianorte pra céa
(ENTREVISTADO 14, 2017).

O segundo elemento citado por Pollak (1992) refere-se as lembrancas sobre
as pessoas (ou personagens). Os ferroviarios sdo citados em numero expressivo na
constituicdo das memdérias, assim como amigos que eram de familia de
trabalhadores da ferrovia. Em relagdo a referéncia de pessoas na memoria foram
organizados alguns trechos das entrevistas realizadas por esta pesquisa,
demonstrando que a partir de uma lembranca da ferrovia existe uma infinidade de
pontes entre o passado e o0 presente. S&o lembrancas felizes ou tristes, cujos
sentidos podem ser diversos, mas que retratam a funcao social que a memoria pode

representar na producao de conhecimento.
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Quadro 3: A memodria das pessoas

Localidade

Trecho do relato

Entrevistado
n°1

Wenceslau
Braz

“Ele trabalhava direitinho, trabalhou com o Nhé
Bastos, com uma porgéo de gente (...) o falecido
seu Benjamim”.

Entrevistado
n° 6

Wenceslau
Braz

“Ah, a minha avé morava ali pertinho, do lado de
baixo e eu me lembro que eu e minha irm&, a gente
brincava muito ali. Minha avé morava ali perto do
matadouro’.

Entrevistado
N° 9

Calogeras

“Eu ouvi falar que teve um engenheiro que veio
fazer uma obra aqui na linha do trem e dai ele teria
falecido aqui e por isso homenagearam ele, porque
antigamente aqui chamava S&o José do
Paranapanema’.

Entrevista n°
14

Calogeras

“(...) mas dava muito desastre também. Sabe por
qué? O guarda freio vinha em cima do trem. Pra
frear, e com chuva e frio, as vezes vinha chovendo e
na descida tinha que frear, escorregava, caia e
morria”.

Entrevista n°
21

Wenceslau
Braz

“Com 15 anos vim (de trem) com pai pro Parand,
lembro que meu pai, ele era alcoodlatra; teve uma
vez que em Carldpolis, um cavaleiro ajudou o pai a
encontrar o primo. Cirilo era o0 nome do cavaleiro e
era o patrdo do primo Antenor’.

Entrevista n°
28

Arapoti

‘Ai deu problema também, porque tinha
Cachoeirinha no Rio Grande do Sul, e dai ia parar l&
(as correspondéncias). ‘Vamos ter que mudar!’, e
parece que na época eles tinham uma estratégia na
ferrovia, quando eles tinham um nome de um
eminente na rede, eles colocavam o nome dele na
estacdo, por exemplo, Calogeras, o Pandia
Calbgeras’.

Entrevista n°
41

Jaguariaiva

“Quando criangca meu pai cultivava as proximidades
da ferrovia. Era tdo bom ver os trens, me lembro eu
e minha irma ndo viamos a hora de ajudar nosso pai
s6 para ficar olhando os trens. Com aquela
quantidade de vagbes’.

Entrevista n°
42

Jaguariaiva

“Quando ia trabalhar junto com o meu pai na
estacdo! Meu pai manobrava os vagbes que
seguiriam viagem para Curitiba, lembro também
guando a Maria fumaca passou a ser a diesel e toda
a tecnologia que veio com essa mudancga’.

Fonte: Dados coletados pela autora, 2017-2018.

Organizacgédo: A autora, 2018.

Conforme pode ser verificado no quadro 3, sdo situacdes diversas como

experiéncias de infancia em lugares proximos aos trilhos; de relacionamentos entre
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familiares de ex-ferroviarios e suas antigas amizades ou companheiros de trabalho;
de situagBes presenciadas ou contadas pelos pais sobre o cotidiano ferroviario. Em
todas essas lembrancas vém a tona pessoas que no processo de reconstrucao da

memoria sao privilegiados na narrativa produtiva.

2.2.3. A memoria nos lugares da ferrovia

Sobre os lugares, Halbwachs (2003) discute sobre o processo de
incorporacdo construido por um grupo em um determinado lugar, mantendo-o
atrelado e participante de acbes que visem o equilibrio desse espaco. Tem-se ai
uma relacdo entre a memoria e o sentimento de valorizagdo do espaco, ou seja, a
patrimonializacéo a partir do ponto de vista do sujeito.

Ainda em relacéo ao terceiro elemento da memdria apresentado por Pollak
(1992), Monastirsky (2009, p. 326) cita que “a memdria perdura-se® nos lugares,
como a histéria nos acontecimentos”, numa analise sobre as condicbes da
preservacdo da memoéria e do patriménio no Brasil. Associado a isso, destaca a

condicdo pés-moderna dos conflitos identitarios.

No ambito geral, em nosso tempo e em nosso espaco - o brasileiro -, a
memoéria dicotomiza-se entre a sua participacdo na reconstrucdo historica
para manter vivo o vivido, a tradicdo e a genealogia identitaria diante a
aceleracdo do tempo e o risco da perda das referéncias, e na
desconsideracdo e indiferenca dada a memoéria, com a inconsciente
valorizagdo do novo em detrimento ao velho, provocada pela irresistivel
l6gica do “progresso” e do “desenvolvimento” social e econdmico
(MONASTIRSKY, 2009, p. 325).

O processo de desmantelacdo dos bens ferroviarios observados no ramal do
Paranapanema assinala-se, entre outras coisas, por estacOes descaracterizadas e

destruidas, trechos inteiros de trilhos arrancados, depédsitos e oficinas de

*3 Grifo nosso. Comparar com texto de Pierre Nora (1993), que afirma que “a memoria pendura-se
nos espagos, como a histdéria nos acontecimentos”. Monastirsky (2009) apresenta uma discussado na
qual entendemos que o autor quer destacar o significado do papel dos lugares na preservacéo da
memoaria. Perdurar, no sentido de conservar, permanecer.
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ferramentas desaparecidos. Representa uma situacdo em que as agbes de
recuperacdo e a reativagdo do transporte ferroviario na regido se colocam num
horizonte cada vez mais distante.

Os espacos sofreram agdes sucessivas, e em alguns casos as suas novas
funcionalidades e formas sdo consideradas “aceitaveis” para o grupo social que ja
tem cristalizado na memdéria coletiva um sentido de patriménio, como no caso da
“Estacdo Cidadd” de Jaguariaiva. E muito presente naquela sociedade a
identificacdo do objeto aos vestigios materiais que a presenca ferroviaria deixou
naquela cidade. No entanto, nos outros espacos verificados, naqueles em que nao
se enxerga possibilidade de reestruturacdo, entende-se a necessidade de acgles e
praticas de provocacdo a memoria ferroviaria. Na propor¢ao que os mais antigos vao
desaparecendo, a educacédo patrimonial faz-se urgente, em diadlogo a perspectiva
trazida por Monastirsky (2009).

Se a memdéria pode perdurar-se nos lugares, e se entendemos a ferrovia
enquanto um territério em rede, multidimensional, acessado diacronica e
sincronicamente, ela representa uma ferramenta de resisténcia. E ai reside a relacdo
memoria e patrimbnio, que no entendimento deste trabalho constitui-se um par
relacional.

Halbwachs (2003, p. 163) afirma que “sim, é inevitdvel que as
transformacdes de uma cidade e a simples demolicdo de uma casa incomodem,
perturbem e desconcertem alguns individuos de seus habitos”, como se perdessem
0 apoio e a protecado de uma tradicdo. Mas ainda que as pedras e 0s materiais nao
representem resisténcia, 0os grupos o fardo mesmo nesse movimento de fazer-se e
desfazer-se dos arranjos espaciais. (HALBWACHS, 2003). E por que isso acontece?
Porque uma imagem foi criada a partir da intencionalidade dos homens antigos e se
materializou, se objetivou.

Em relagéo as referéncias dos entrevistados aos lugares da ferrovia, as
estacOes sdo as que mais se destacam. As pessoas ainda se lembram de suas
infancias e das brincadeiras nos trilhos, das idas e vindas as viagens de trens, das
formas como os espacos eram configurados. Monastirsky (2009, p. 326) afirma que
“a memodria se enraiza no concreto, no espago, no gesto, na imagem, no objeto”,
conforme indicam algumas das narrativas apresentadas pelas fontes orais

apresentadas no quadro 4:
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Quadro 4: Relacdo da memdria aos lugares da ferrovia

Localidade

Trecho do relato

Entrevistado
n° 14

Caldgeras

“Faz 58 anos que nés moramos aqui, desde a época
gue passava os trens. Como a gente viajava la, la pra
Wenceslau, |4 pra Arapoti, Jaguariaiva, Ponta Grossa,
Curitiba (...)"

Entrevistado
ne 25

Wenceslau
Braz

“Morava naquela rua que vai no Chico ali, segue, ali
era tudo da Rede. Essa rua aqui da praca, ali nessa
rua que tinha na beira da praca era tudo ferroviario,
tanto tinha casa do lado de baixo quanto do lado de
cima, tudo era da Rede, inclusive meu sogro morava
numa dessas casas’.

‘Ah! Se ndo me engano tinha um armazém sim,
entremeio esse barracdo e o outro que era dos
funcionarios. Com a estacdo tinha um armazém, sé
gue eu ndo me lembro que era aquilo. pode ser que
fosse um armazém de carga. Faz tantos anos, que a
gente ja confunde”.

Entrevistado
n° 30

Arapoti

“(...) dentro da estacdo onde era a Casa da Cultura foi
muito bom (...) tinha varias fotos antigas; uniformes,
muitos registros que ficaram na memoria.”

Entrevistado
n° 37

Arapoti

“Um espaco rico em lembrancas, mas infelizmente
nossa Casa da Cultura que era a estacao ferroviaria foi
queimada propositalmente no ano passado”.

Entrevistado
n°42

Jaguariaiva

“A cooperativa 26 de outubro>* era 0o mercado dos
ferroviarios. Comida muito boa, agucar, arroz, tudo em
sacos de 60 quilos’.

Entrevistado
n°48

Jaguariaiva

“N6s temos, por exemplo, aqui, a nossa diretora de
educacgéo (...) ela conta que o avé quando passava, e
eles moravam no bairro S&o Roque, e ali o trem faz
aquela envergadura pra pegar a ponte de metal pra
seguir rumo a estacdo la. E dai diz que eles ficavam,
escutavam, o tchi tchi do trem, o avd apitando pra eles
darem tchau!”

“(...) Reuniu um monte de ferroviario pra entregar a
estacdo cidada, a prefeitura fez um ato 1a, pra familia
do homenageado, do seu Durvalino, dai o Aguinaldo
botou tanto o barulho da maquina da Maria Fumaca
quanto o apito; s6 gente chorando!”

Fonte: Dados coletados pela autora 2017-2018

Organizacgédo: A autora, 2018.

> Rosangela Petuba (2005, p. 06) apresenta uma fonte histoérica explicando a origem do termo 26 de
Outubro para fins assistenciais dos funcionarios da rede ferroviaria.
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Os relatos apresentados descrevem aspectos da funcionalizacdo dos
lugares da ferrovia marcados em sua memoéria, ou ainda eventos ocorridos no
decorrer do tempo e do espaco. A ideia de lugar estd atrelada a moradia, ao
trabalho, a pontos de referéncia na cidade, no campo, a instituicées publicas e ou
privadas. No quadro 4 é possivel perceber essas referéncias e ainda, a
interdependéncia entre elementos da relacdo tempo e espaco. Ndo ha como separar
as coisas, pois para que um fato ocorra ele carece inevitavelmente de um espaco.
Fica evidente que o0 acesso a memoria esta condicionado a esses pontos de
referéncia, no caso da proposta desta pesquisa, aos lugares da ferrovia.

Esses lugares podem entdo ser considerados lugares de memoria, porque
sdo detectadas intencbes que os caracterizam com tal (POLLAK, 1992;

MONASTIRSKY, 2009). Dessa forma, ressalta-se que esta discussao considera que

(...) a ferrovia constitui-se em patrimbénio cultural ndo somente no
pensamento das pessoas que tiveram a oportunidade de conviver com ela,
mas também num devir coletivo de que a histéria da ferrovia possa se
materializar em seus “lugares de memaorias” (MONASTIRSKY, 2016, p. 53).

De acordo com Rocha e Monastirsky (2008), o patrimdnio cultural é uma
ponte entre o passado e o futuro, que permite ao homem identificar-se, reconhecer-
se pertencente a um lugar ou grupo social. A cada revisitacdo, através da memoaria
social, podem ser desvendados novos significados de acordo com as probleméticas
e as configuracdes temporais e espaciais. Os espacos ferroviarios apresentam-se
como referéncia as relacdes de trabalho, ao modo de ser e de sentir ferroviario, a
funcionalidade dos lugares nas plataformas de embarque e desembarque e na
simbologia que a ferrovia ainda exerce sobre o imaginario desses locais. Para Brito
et. al. (2011, p. 299) pode-se referir a esses lugares como “(...) referéncias
simbdlicas e afetivas dos cidaddos em relagdo ao espaco em que vivem,
constituindo a imagem e a identidade de sua regiéo, (...) na memodria da regido em si
mesma’.

Esses lugares de memoéria sao importantes a historia do grupo ou da
comunidade. Nora (1993) afirma que trés pontos caracterizam um lugar de memoria:
ele é material, € simbdlico e funcional, e sdo elementos que estdo constante e

intrinsecamente articulados. Nora (1993) explica que existe uma aura simbdélica que
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envolve esses lugares, o qual estd repleto de significAncias e reflexos das
experiéncias do grupo, tornando-se monumentos/documentos (LE GOFF, 1990).

Monumentum designa a ideia de despertar lembrancas, sendo uma palavra
derivada do termo monere do latim, ndo no sentido de apenas apresentar uma
informacdo, mas de tocar a memoria viva que dele emana (CHOAY, 2001, p. 18). “A
especificidade do monumento deve-se precisamente ao seu modo de atuagéo sobre
a memoria. Nao apenas ele a trabalha e a mobiliza pela mediacdo da afetividade, de
forma que lembre o passado fazendo-o vibrar como se fosse presente” (CHOAY,
2001, p. 18).

Por exemplo, em relacdo as estagdes ferroviarias, simbolos importantes nos
estudos sobre o patrimonio ferroviario, Monastirsky (2013, p. 781) ressalta que “(...)
a presenca monumental dessas edificacbes na paisagem da cidade e a conjuncgao
mnemonica que elas propiciam legitimam as estagfes ferroviarias como lugares
especiais da sociedade — ‘lugares de memoéria’ das cidades ferroviarias”.

Dessa forma, os patriménios séo justificados pela memoaria social de um
determinado lugar. Pierre Nora (1993, p. 25) alega que “a memodria pendura-se em
lugares, como a histéria em acontecimentos”. Lugar e histéria, relacionais, séo
elementos que devem ser pensados dialeticamente, de forma que este trabalho
entende que o conceito de lugar de memoéria esté intrinsecamente ligado aquelas
relacdes territorializantes discutidas no primeiro capitulo. A propria consolidacdo de
uma memoria social pode ser entendida enquanto resultante das relacbes
territorializantes e reticulares, dinamicas, em constante movimento, ora preservando-
se, ora esquecendo-se, por isso conflitante o tempo todo.

O que ndo significa que os vestigios materiais ndo sejam elementos
importantes a evocacao dos sentidos que um lugar pode trazer aos individuos e ou
grupos sociais. Ou seja, lugares constituem-se fontes esperando pelo olhar
inquisitivo dos pesquisadores, pois sdo palcos das experiéncias humanas. Conceito,
portanto, valioso que nos leva a relacionar os espag¢os como patriménios, enquanto
lugares de memoria, que devem ser discutidos e preservados as geracoes futuras. A
ideia € pensar na importancia das constituicbes dos lugares de memoria para o
sentimento de unidade dos grupos (MONASTIRSKY, 2013; NORA, 1993).

Nora (1993, p.22) sintetiza a funcdo desses lugares de memoria, afirmando

que
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(...) a razdo fundamental de ser um lugar de meméria € parar o tempo, é
bloquear o trabalho do esquecimento, fixar um estado de coisas, imortalizar
a morte, materializar o imaterial para (...) prender o0 maximo de sentido num
minimo de sinais (...) e é por isso que 0s torna apaixonantes: que os lugares
de memédria s6 vivem de sua aptidao para a metamorfose, no incessante
ressaltar de seus significados e no silvado imprevisivel de suas

ramificacbes.

Na visdo desta pesquisa, esse pensamento se traduz naquela relacéo entre a

provocacao e o desejo, na intencionalidade de se querer lembrar.

2.2.4. A memoria dos sentidos: “PARE, OLHE, ESCUTE”

O ponto de partida para a reflexdo desta secdo é um importante elemento
que indica(va) a operacionalizacdo do trabalho ferroviario, refletindo-se na
receptividade dos sentidos humanos em sua relagdo com a ferrovia. Muito mais que
organizar o transito desses espacos, a presenca das placas “Pare, Olhe, Escute”
repercutem(iam) imperativamente como uma acao de atencdo e respeito aqueles
espacos. A fotografia 2 representa um cruzamento localizado a Rua Saladino de
Castro em Arapoti, e esta fixada proxima a Estacdo Cachoeirinha (como era
denominada pelos habitantes da cidade a estacdo ferroviaria em Arapoti e

encontrado ainda hoje em dia em alguns mapas da cidade disponiveis na internet).

Fotografia 2: Placa de sinalizacao da ferrovia em Arapoti (PR), 2017.

r 2 ==
Autor: RAMOS, Eliane Netrebka, 2017.
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Em Jaguariaiva, marco zero do ramal do Paranapanema, a referéncia a
ferrovia apresenta uma informacgéo interessante em relagdo a organizacao espacial
dessa cidade. O historiador Rafael Gustavo Pomim Lopes (2018), que atuou nesse
municipio como chefe de divisdo de estudos historiograficos do Museu Histérico Municipal
"Conde Francisco Matarazzo" no periodo de 2012-2016, foi entrevistado para esta
pesquisa e esclarece a relacdo entre memoria, historia e organizacdo espacial da

cidade a partir do desenvolvimento da ferrovia na regi&o®.

Se hoje é cidade alta e baixa, se explica o seguinte: Alta é o inicio da
cidade, que esta o centro histérico e os primeiros casarios e aquela coisa
toda, e a parte baixa que nasce com a ferrovia no inicio do século XX.
Primeiramente a estacdo de madeira, muito simples, (...) e depois o
belissimo e até hoje, com 82 anos, o sobrado |4 no centro da cidade que
hoje é a nossa Estagdo Cidada (...) do empreendimento de nivel federal,
gue pertencia a federacao (LOPES, 2018).

A fotografia 3 faz alusdo a uma placa na cidade de Jaguariaiva, a rua
Marechal Deodoro da Fonseca, em que o cruzamento da linha representa os limites
entre “Cidade Alta” e “Cidade Baixa. Essa imagem foi obtida a partir da utilizacdo do
recurso Street Wiew do aplicativo Google Maps, e mesmo sendo uma fotografia de
2012, a pesquisa confirmou a sua localizacdo no ponto indicado, porém, sao
mensagens deixadas pela instituicdo ferrovidrias em inimeras cidades brasileiras,
mesmo naquelas em que as atividades foram suspensas.

Nessa andlise, o importante € entender que a Cidade Alta, representada do
lado superior da fotografia 3 é considerada o inicio da cidade, comportando inclusive
as instalacbes do Centro Histérico e Civico, pois quando a ferrovia chegou naquela
localidade ali ja se configurava um lugar da Rota dos Tropeiros. E possivel observar

ainda na Cidade Alta algumas constru¢des e casarios bastante antigos.

* Outra referéncia a essa representacado: “Assim como ocorreu em outras cidades brasileiras, a
instalacdo da estacdo passa a constituir ponto de referéncia para a comunidade. Por isso, atualmente
a cidade esta dividida geograficamente em duas partes: Cidade Alta, originaria da antiga fazenda da
familia Lobo e Cidade Baixa, que é formada apds a implantagdo dos trilhos da ferrovia Sao Paulo —
Rio Grande e de sua respectiva estacido” (PARANA, Estacdo Ferroviaria de Jaguariaiva, 2017, s/p.).
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Fotografia 3: Placa de sinalizagdo em Jaguariaiva (PR), 2018

FIR R N Dvndirs i Forems

Fonte: GOOGLE MAPS, Street View, 201856. Disponivel em <https://www.google.com.br/maps/@-
24.251293,49.7080159,3a,75y,31.57h,82.94t/data=!3m6!1e1!3m4!1s7sD9SRaDtvANuOtTxebuvg!2e0!
7i13312!8i6656>. Acesso em 09 fev. 2018.

Organizagédo: A autora, 2018.

Outra caracteristica da memoria, as sonoridades, também expressas nessas
placas, é discutida pelos tedricos e observada nesta pesquisa e significam um
elemento representativo dos sentidos humanos. Pollak (1989, p. 11) destaca “os
barulhos, os cheiros e as cores” como sensagdes, as quais foram identificadas na
memoria ferroviaria. Os relatos obtidos sdo bastante expressivos quando se trata
dessas reminiscéncias. Bosi (1994, p. 444) ressalta que “as pedras da cidade,
enquanto permanecem sustentam a memoéria. Além desses apoios temos a
paisagem sonora tipica de uma época e de um lugar’. “As lembrancas estédo
povoadas de sons” (BOSI, 1994, p. 445), e em varios momentos das conversas com
0S sujeitos verificou-se essa condi¢ao, conforme ilustrado pelo quadro 5:

% Apesar da imagem do Google Maps utilizar uma fotografia datada de 2012, é possivel observar
ainda hoje essas placas instaladas nos mesmos pontos.
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Quadro 5: Referéncia aos sons dos trens

Localidade Trechos dos relatos
Entrevistado | Wenceslau | (...) mas lembro do som dos trens e que a terra tremia
n®7 Braz guando estava chegando”.
Entrevistado | Calégeras | “(...) até esses dias eu estive em Ponta Grossa e minha
n°9 tia mora proximo ao trem. Dai vocé ouve de longe
guando o trem vem apitando e da uma saudade porque
tinha aqui. Vocé ouve de longe aquele trem apitando!”
Entrevistado | Calogeras | “Eu ja morei (proximo aos trilhos). Ele passava cinco
n°® 10 horas da manha, fazendo um barulh&o, imagina!”
Entrevistado | Calogeras | “Entdo, eu lembro que a gente apartava as vacas dos
n® 14 terneiros aqui. Tinha que a mae apurava a gente,
quando escutava o barulho dos trens”.
Entrevistado | Wenceslau | Relatou que atualmente ndo incomoda a presenca dos
n° 19 Braz trilhos préxima a sua casa, mas que sente falta porque
achava bonito, dos sons que fazia e nos horarios rigidos
gue o trem passava.
Entrevistado Arapoti Relatou que quando os trens passavam o barulho era
n° 24 um incémodo.
Entrevistado | Jaguariaiva | “Antigamente era mais divertido morar perto da linha
ne 42 férrea, pois esperdvamos ansiosos pela hora que ele
passaria. FicAvamos atentos ao seu apito e quando ele
apitava nos cruzos saimos correndo para ve-/6”.

Fonte: Dados organizados pela autora, 2017-2018.

Organizagédo: A autora, 2018.

As memorias sonoras produzidas sobre 0s sons remetem ainda aos tempos

movimentados, em que a chegada dos trens representava um espetaculo, pois é
bastante comum afirmacgdes de que as pessoas paravam o que e estavam fazendo
para ver os trens, ou ainda, que iam a estacdo ferroviaria para passear, namorar,
passar o tempo.

Monastirsky (2006) identificou elementos dos sentidos humanos na memoria
ferroviaria, expressos nos apitos e nas buzinas dos trens, no barulho dos motores,
do atrito das rodas de ferro com os trilhos, das manobras, dos chiados e das
freadas, da agitacdo dos ferroviarios nos patios da estagéo, nos gritos dos chefes de
estacdo, nos comandos aos trabalhadores, nos anuncios da partida aos
passageiros.

Neste trabalho, as pessoas entrevistas tém opinides diversas sobre a
guestdo do barulho que os trens produziam em suas atividades, alguns se lembram
com saudade, outros disseram que se sentiam incomodados, e ainda, jovens que

nunca tiveram essa experiéncia citaram a curiosidade em té-la. Na perspectiva desta
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pesquisa trata-se de um exemplo, e um ponto que sera tratado no proximo capitulo,
das territorialidades produzidas entre 0s sujeitos e o espaco ferroviario. Na
perspectiva deste trabalho entende-se ser possivel perceber as territorialidades
através do estudo da memoria, relacionalmente, pois se caracterizam pelo
dinamismo em suas contradi¢des, no tempo e no espaco.

Existem paisagens sonoras e isso ficou constatado por esta pesquisa, no
entanto, sdo as memoérias dos velhos que revelam especificidades que intensificam
as cores desse passado, dessas paisagens ferroviarias. Esta pesquisa parte do
principio de que € preciso um trabalho intenso dos pesquisadores da memoria
ferroviaria em produzir fontes histéricas que possam, ao serem articuladas com os
guestionamentos do presente, produzir conhecimento a respeito das relacdes entre
a sociedade e essa instituicao.

E uma questdo cultural, e que dialoga com a necessidade de se superar o
sentimento de inseguranca do homem moderno, ou seja, no momento conflituante
das rapidas transformacdes expressas pela globalizacdo, que Nora (1993) chama de
consciéncia da ruptura com o passado. Mas Bosi (1994) destaca a funcéo social do
velho, que mesmo tendo sua sabedoria de vida respeitada anteriormente por tantas
civilizacbes, atualmente enfrenta o estigma (no sentido de mancha mesmo!) na
sociedade capitalista de que perdera sua capacidade de produzir. Essa funcéo é a
de lembrar, de aconselhar! “Memini, moneo — unir o comeco e o fim, ligando o que
foi e o porvir’ (BOSI, 1994, p. 18).

Bosi (1994, p. 445) relata em suas pesquisas sobre a memoria dos velhos
como “a substituicdo do trem e do bonde pelo énibus mudou a paisagem sonora”,
mas que “ao perdermos uma paisagem sonora sempre poderemos evoca-la através
de sons gue subsistem ou na conversa com testemunhas que a viveram” (BOSI,
1994, p. 447). Ir ao encontro da memoria dos mais velhos € uma forma de obter
informacgOes que simplesmente passariam despercebidas ao pesquisador, mesmo
gue sejam feitas intensas pesquisas bibliograficas, pois as tantas leituras que se
possam fazer muitas vezes ndo transmitem a grandiosidade dos mapas afetivos
apresentados pelos “velhos” da sociedade.

Esta pesquisa foi buscar essas paisagens dos sentidos sob a perspectiva
dos velhos sobre a presenca e a dindmica ferroviaria no ramal do Paranapanema.
“Saudade”, “nostalgia”, “resignacao”, “revolta”, “lamentagao”, “empatia”, sdo apenas

algumas das representacdes presentes na memoria dos idosos que participaram
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desta pesquisa. E na relacdo entre os sentidos expressos na memoria ferroviaria,
foram encontradas referéncias as percepc¢des sonoras, olfativas, tateis, paladares e
visuais, conforme exemplifica o trecho da entrevista realizada em Caldgeras em
2017.

(...) s6 que a estrada de ferro era muito mais arrumada, era limpa. A linha
era bem arrumada pra andar na beira da linha, esse cheiro de (buscando a
palavra), de cedro, como que chama? Erva cidreiral Em roda de tudo pra
“‘mode” o trem bater sabe? Era muito bonito! Era tudo rocado, era cercado
de cerca em roda (ENTREVISTADO 14, 2017).

Chega a ser inusitado que uma memoria tdo suave tenha vindo a tona.
Logicamente que € uma lembranca visual, mas o detalhe apresentado por esse
entrevistado justifica a importancia de se escutar o que os mais velhos tém a dizer.
Por mais singela que seja a informacgao, ela permite com que nossas imaginacoes
reconstruam esses cenarios do passado, levando-nos também a ativar nossos
sentidos do olfato. Para aqueles que tém as devidas referéncias, é quase possivel
sentir o cheiro da erva cidreira. Sobre os odores, a literatura sobre memoria

ferroviaria cita outros exemplos desse tipo de experiéncia sensorial:

Os odores predominantes dos comboios férreos estéo relacionados ao 6leo
diesel das locomotivas, graxas que lubrificam as pecas das maquinas e
vagoes e 0 cheiro dos dormentes que séo tratados com creosoto (para
aumentar a sua vida util). Também foram indicados os cheiros dos vagdes
de cargas de madeira, erva-mate, gado, combustiveis, etc. Em algumas
entrevistas foram sugeridos o cheiro da comida vendida nas estacdes e o
cheiro da madeira encerada dos vagdes de passageiros (MONASTIRSKY,
2006, p. 131)

Ainda no ambito dessas sensacfes corporais, outro elemento foi observado
durante a coleta de dados para este trabalho. Na rede que foi se configurando
durante o processo de investigacao, na articulacao e interacédo da pesquisadora com
suas fontes, foram abordadas pessoas nas diferentes faixas etarias, jovens e idosos.
Sao moradores préximos ou ndo dos espacgos da ferrovia, pois se considera 0s
aspectos reticulares deste territorio, e ainda, a intensidade das rela¢cées no tempo e
no espaco que permeiam sua historia. Muitas dessas pessoas se lembraram da
sensacao de tremor da terra e das rachaduras provocadas pela atividade ferroviaria.

S&o memodrias reconstruidas por tabela (POLLAK, 1992), de coisas que se ouvia dos
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pais e avos, ou resultados de experiéncias de suas relacdes com 0s espacgos da
cidade ou do campo. Algumas dessas memorias foram identificadas em moradores
de Wenceslau Braz, que, por exemplo, relataram que, “(...) antes da gente morar
agui moravamos a uns 500 m daqui e na época que o trem passava a terra tremia
toda” (ENTREVISTADO 05, 2017). Ou ainda:

Ah, a minha avé morava ali pertinho, do lado de baixo e eu me lembro que
eu e minha irma a gente brincava muito ali. Minha avé morava ali perto do
matadouro. Mas eu me lembro que tinha muito barulho quando o trem
passava, porque passava dos dois lados ali, indo e vindo. E tremia tudo na
casa. (...). E tinha ali por baixo, bem pertinho onde era o matadouro, que a
casinha dela era de madeira, era s6 o barulho mesmo do trem que era o
ruim, sabe? De noite, as vezes tava dormindo, ou tipo ela que j& era uma
pessoa assim velhinha, de idade. Entdo, nossa! Ali bastante gente
reclamava, mas dai tinha gente que tinha casa assim (de material). Era
horrivel porque dai tinha um monte de rachaduras. Era ruim por causa das
rachaduras que fazia (ENTREVISTADO 06, 2017).

A lembranca sobre os prejuizos causados pela presenca dos trens remete a
um sentimento negativo da presenca das atividades ferroviarias na cidade. Essa
seletividade fica evidente e o exercicio de ndo esquecimento, vivido por tabela ou
ndo, € uma forma de impor suas impressdes sobre as diversas condi¢cbes que
permeiam uma determinada situacdo. No entanto, memadrias negativas ou positivas,
o que configura um sentimento de reconhecimento cultural ou ndo é o sentido de
apropriacdo do sujeito, legitimado muitas vezes pelos mecanismos oficiais que
tratam do enquadramento de um bem material ou imaterial enquanto um patrimonio
cultural.

Monastirsky (2006) afirma que ao se estudar a instituicdo ferroviaria é
preciso superar qualquer concepcdo meramente econémica, devido ao seu papel na
integracao territorial, nos arranjos espaciais, sociais e culturais, na sua
representatividade simbdlica e mitica. O autor ressalta ainda 0s processos
relacionais e mnemonicos entre o individuo e a sociedade, caracterizando-a, dessa

forma, enquanto um patriménio cultural em varias escalas.

2.3. FERROVIA: TERRITORIO E PATRIMONIO

Apresentados alguns elementos para um entendimento sobre o fenGmeno

da memodria, retomam-se alguns pontos importantes sobre algumas caracteristicas
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do patrimbnio ferroviario nas cidades investigadas. A conjectura € que existe,
portanto, uma relacdo entre o rural e o urbano que atravessa o tempo e o0 espaco,
entendendo-se que este trabalho trata de uma andlise da presenca ferroviaria em
cidades de pequeno porte.

A ferrovia esteve (estd) presente por regides significativas do territério
brasileiro, mas foram identificados muitos pontos desativados a partir do processo
de desestatizacdo. No entanto o desmonte das ferrovias no Brasil pode ser
interpretado pela sua intensificacéo a partir da década de 1950 (SERGIO, 2012).

No inicio dos planos de sua instalacdo havia interesses diversos em se
colonizar, comunicar, administrar um territério estatal, explora-lo economicamente a
partir de um espaco que era caracteristicamente rural, nos quais varios atores
sociais se colocaram a disposicdo desses papéis como protagonistas que teriam
influenciado na configuracéo espacial da regiao.

Com a chegada da ferrovia da-se um aumento significativo de povoados que
passam a configurar-se como pequenos centros urbanos, principalmente a partir da
instalacdo de suas estacdes. Monastirsky (2006) destaca o poder atrativo que as
estacdes tinham na determinacdo de novos centros urbanos, e mesmo sendo
construidas no inicio em pontos afastados de uma aglomeracdo ja consolidada,
rapidamente concentrava em suas proximidades uma estrutura bastante particular
COMO COMErcios e outros servicos.

Tanto em Wenceslau Braz quanto em Jaguariaiva essa organizacdo fica
bastante evidente. Em Wenceslau Braz, a cidade surge préxima ao cemitério e a
primeira igreja catolica naquela comunidade (GIL, 1998), cujo local hoje é
denominado de Vila Velha®’. A inauguracdo da estacdo em Wenceslau Braz em
1919 vai remodelar a dinamica da cidade, com um centro novo ligado & ferrovia e

outra parte velha da cidade proxima ao cemitério. O mesmo ocorreu em

" A autora deste trabalho, gue nasceu nesse municipio, traz lembrangas das idas a pé ao cemitério
com os pais quando crianca, e de como eles contavam quando passavam na rua central da Vila
Velha sobre aquelas construgfes antigas que ali havia. Eram casas construidas proximas a calcada,
em péssimo estado de conservacdo e que nos dias de hoje foram substituidas por construcdes
novas, ndo lembrando em nada aquela paisagem da época. Lembra ainda, de uma professora do
primario, Dona Alice, que ensinava sobre o inicio da cidade aos pés do cemitério.

*%Conforme informacdes descritas em < CENTRO-OESTE BRASIL. Guia Geral das Estradas de Ferro
— 1960. Disponivel em < http://vfco.brazilia.jor.br/estacoes-ferroviarias/1960-sul-RVPSC/linha-
Paranapanema.shtml>. Acesso em 29 ago. 2017.



115

Jaguariaiva, que até os dias de hoje se caracteriza entre “Cidade Alta” e “Cidade
Baixa”.

Existe uma relac&o que é dialética, que €é correlata, e em alguns lugares, nos
pontos de parada, e/ou em suas turmas, uma “agitacdo” viria a reunir nucleos
populacionais que passaram de distrito a municipios e que foram gradativamente
abrigando pessoas que vieram de outras cidadezinhas e outros paises, assim como
do meio rural.

O desenvolvimento maior ou menor desses nucleos populacionais pode ser
entendido a partir dessa relacdo entre o rural e o urbano. As sucessivas
territorializacdbes e os diferentes aspectos que caracterizam as relacdes
territorializantes permitem pensar em como a atual configuracdo geografica pode ser
estudada considerando-se a dinamica da ferrovia. E uma discussdo que se segue no
decorrer deste texto.

Enfim, com o passar do tempo, com novas técnicas e novos sistemas de
acles, o destaque se da a rodovia Parigot de Souza — PR 092, cujo trajeto permeia
o caminho dos trens ainda presente nas paisagens. Traca-se um mero ponto de
vista, mas de certo, as decisbes que levaram a definicAo da construcdo dessa
rodovia podem ter considerado o tracado ja existente do ramal do Paranapanema,
refletindo-se na atual hierarquia dos municipios da regido e determinando ainda
reflexos na atual condicdo socioecondmica das populacdes locais.

Outra observacao a ser considerada € que a constituicdo de um patrimoénio
ferroviario ndo pode ser pensada apenas como exclusividade de uma atividade
urbana, principalmente se a andlise resultar de inimeras regides do Brasil que se
caracteriza até os dias de hoje pelas suas ruralidades. Durante décadas havia
estacdes que funcionavam em lugares rurais. Entdo, apesar de grande parte dos
bens patrimoniais da ferrovia estar localizado em centros urbanos, é preciso
destacar que um estudo especifico em um trecho desativado pode comportar
aspectos que diferem de grandes centros urbanos.

Geralmente s&o tratados caracteres relativos a elementos ferroviarios
localizados em centros em que o transporte ferroviario ainda permanece
funcionando, o que néo significa desconsiderar que o descaso por esse patrimonio
nao seja amplo numa perspectiva mais abrangente. Mas presumindo-se que 0
abandono se d&a a partir dos trilhos que tracam o caminho dessa rede € preciso

alargar o universo de possibilidades de analise.
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O trecho ferroviario do ramal do Paranapanema, diante da interrupcdo de
suas atividades ferroviarias em 2001, preserva elementos na paisagem que indicam
sua presenca. Em pesquisa exploratoria foi possivel verificar que o estado de
conservacao dos bens patrimoniais da ferrovia encontra-se em condi¢des diversas,
conforme pode ser observado nas fotografias apresentadas no decorrer deste
trabalho.

A abstracdo de movimento que a ferrovia, mesmo inativa, oferece ao se
examinar 0s espacos atravessados pelos trilhos € outro aspecto a ser destacado da
relagdo entre o campo e a cidade. Esse movimento pode ser percebido através do
estudo de fontes imagéticas, lidas enquanto signos e simbolos, capazes de registrar
as transformacdes ocorridas nos diversos lugares em que a ferrovia se fez presente,

além obviamente, através da percepcdo e da memoria das fontes entrevistadas.

(...) Portanto, o exercicio de patrimonializar ¢ também o exercicio de
historicizar. Um patriménio ndo fala por si, sua mudez exige um interlocutor,
individual ou coletivo, que traduza seus signos e simbolos e o insira num
contexto narrativo. Em troca, o patriménio descortina o passado, seus sinais
nos permite entender fatos, contextos, trajetérias, permanéncias e rupturas,
0 antes, o durante e o depois (FURTADO, 2015, p.45).

Nesta secdo, para se compreender o processo de patrimonializacdo da
ferrovia, consideram-se dois importantes elementos: as acdes dadas sob a

perspectiva da lei e as acdes dadas sob a perspectiva da apropriacéo do sujeito.

2.3.1. Sob a perspectiva legal

Explicam-se os dados apresentados pela Secretaria de Estado da Cultura
através da Coordenacdo do Patriménio Cultural, que relaciona os bens tombados
nas cidades paranaenses revelando que treze das cinquenta cidades paranaenses
citadas tém elementos ferroviarios entre seus bens culturais tombados (PARANA,
2018). Na esfera federal, o Instituto do Patrimbnio Histérico e Artistico Nacional
(IPHAN), de acordo com a Lei 11.483 de 2007, passou a responsabilizar-se pela
administragcdo, manutencdo e zelo dos bens da extinta RFFSA, no sentido de
preservar bens moveis e imoveis da ferrovia que simbolizam valores culturais e
artisticos (BRASIL, Lei n® 11.483, 2007).
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O IPHAN afirma que o inventario abarca mais de 52 mil bens imdveis e 15
mil bens méveis no pais, destacando-se “estacdes, armazéns, rotundas®®, terrenos e
trechos de linha, até material rodante, como locomotivas, vagdes, carros de
passageiros, maquinario, além de bens mdveis como mobiliarios, reldgios, sinos,
telégrafos e acervos documentais” (IPHAN, 2017, p.1).

Dentre esses bens citados na lista do IPHAN® (a nivel federal), foram
identificados tombamentos em varias cidades atravessadas pelo ramal do
Paranapanema: a Estacdo de Jaguariaiva (inscrita em 2014), a Estacao de Platina
(2009) e cinco casas de alvenaria (2010) em Santo Antonio da Platina. Quanto aos
bens imateriais, o IPHAN recomenda embasar-se no Art. 9° da Lei 11.483/2007,

paragrafo Segundo:

8 20 A preservacdo e a difusdo da Memoéria Ferroviaria constituida pelo
patriménio artistico, cultural e histérico do setor ferroviario serdo promovidas
mediante:

| - construcdo, formacgdo, organizacdo, manutencdo, ampliagdo e
equipamento de museus, bibliotecas, arquivos e outras organizagbes
culturais, bem como de suas colec¢des e acervos;

Il - conservagao e restauracao de prédios, monumentos, logradouros, sitios
e demais espacos oriundos da extinta RFFSA (BRASIL, 2007).

Mesmo cientes de que o processo de sucateamento da ferrovia foi iniciado
antes da desestatizacdo®, foi a partir do fim das atividades ferroviarias no ramal do
Paranapanema em 2001 que o estado dos bens ferroviarios teve intensificado seu
processo de degradacédo. Silveira (2003), ao criticar o modelo empregado pela
politica de Fernando Henrique Cardoso em sua politica neoliberal de desestatizacao
no Brasil, ja afirmava que a transferéncia das responsabilidades pela exploracéo do
setor ferroviario brasileiro ao capital privado intensificaria o0 processo de

desmantelacdo da malha ferroviaria no pais.

* Rotunda é uma organizacgdo ferroviaria circular, normalmente usada pelas locomotivas a vapor,
onde funcionavam atividades de manutencdo e armazenamento dos veiculos ferroviarios.

% Essas informacdes podem ser verificadas em http://portal.iphan.gov.br/pagina/detalhes/503. Esses
dados foram conferidos durante a revisdo deste trabalho. Acessado em 11 fev. 2018.

®1 Os estudos referentes a dinamica do transporte ferroviario no Brasil, em seus diferentes contextos
historicos, indicam entre outros fatores que a transferéncia para o capital privado foi justificado pela
ineficiéncia das estatais para a economia brasileira e seu papel oneroso para os cofres publicos
(CAMPOS NETO et. al, 2010).
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Analisando o modelo de concessdo adotado pela equipe econ6mica do
governo FHC (...) chega-se a concluséo de que, caso ndo haja uma
mudanca estrutural comandada pelo Estado, logo haverd um vertiginoso
processo de sucateamento das ferrovias. Nao levando, também, em
consideragdo a importancia de cada ferrovia para sua regido de influencia e
privilegiando somente os lucros e concessionarias privadas (...) (SILVEIRA,
2003, p. 374).

Quanto ao fechamento de trechos no Brasil ap6s a desestatizagdo da malha
ferroviaria brasileira, entende-se que estd clara que existe uma relacdo dos
interesses capitalistas, que diante da alegacdo ®> da baixa rentabilidade ou
diferencas de bitola vem provocando o sucateamento e desaparecimento de
inmeros bens patrimoniais da ferrovia.

Conforme a orientacdo do Art. 9° da Lei 11.483/2007, sob a supervisao e
responsabilidade do IPHAN, ndo s6 os bens materiais, representados por prédios,
monumentos, logradouros, sitios e outros espacos pertencentes a extinta RFFSA
constituem-se patrimoénio cultural, mas quaisquer organizagdes culturais que tratem
de organizar, construir e ampliar mecanismos que possam preservar e divulgar a
memoria ferroviaria enquanto mecanismo de preservacao deste patrimonio.

Se considerarmos a Deliberagdo n° 124/2011 da Agéncia Nacional de
Transportes Terrestres (ANTT), cabe as concessionarias ferroviarias manter e
conservar os bens da ferrovia, salvaguardando-os em estados de conservacao e
funcionamento (BRASIL, ANTT, 2016). No entanto, Silveira e Slhessarenko (2015),
afirmam que entre os 18.000 quildmetros de ramais subutilizados, cerca de 5.554
quildbmetros referem-se a ramais abandonados pelas concessionarias, ndo atuando
para trafego de cargas, entre eles 31% (1.716 quildbmetros) estdo sob a concessao

da atual Rumo Logistica.

2.3.2. Sob a perspectiva da apropriagao do sujeito

%2 Tal afirmacéo se faz a partir da analise de entrevistas realizadas com ex-funcionarios da ferrovia
gue pertenceram tanto ao quadro de funcionarios da extinta RFFSA e a concessionaria ALL, empresa
gue determinou o fechamento das atividades do ramal do Paranapanema.
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Um olhar contemplativo e compreensivo sobre a preservacao de um aspecto
da cultura pode representar uma fuga diante das rapidas transformacfes
desencadeadas e que pode se refletir nas identidades dos grupos sociais. Choay
(2001) afirma que a cada adicdo de novas fracbes de um tempo distante ou proximo
sdo provocados olhares introspectivos, denominado pela autora de figura narcisica,
instigando nas pessoas um autoconhecimento sobre si e sobre o seu papel naquela
sociedade, acalmando as incertezas e angustias do presente. De acordo com Choay
(2001), o grande n6 do enigma € considerar o patriménio histérico como um espelho
no qual a humanidade teria a possibilidade de contemplar a sua imagem.

Warnier (2000, p. 98) afirma que “a transmissdo das tradi¢gdes culturais se
apoia no patriménio herdado do passado. Para conservar sua identidade, 0s grupos
e as nacdes devem manter, cultivar, renovar seu patriménio”. E importante refletir na
ligacdo desse processo as distintas formas de producdo e transmissdo dos
conhecimentos das geracOes anteriores, de forma a estabelecer ligacbes entre a
sociedade e suas tradicdes.

Claval (2007, p. 14) indica, diante de uma abordagem do territério, o ponto
de partida para um estudo do patriménio ferroviario do ramal do Paranapanema
entre Jaguariaiva a Wenceslau Braz. O embasamento se da a partir da Geografia
Cultural, que considera a dimensao simbdlica, as realidades e signos compartilhados
pelas sociedades e o sentimento de compartiihamento que o0s espacos podem
despertar e representar. Pois, conforme “a lembranca das acdes coletivas funde-se
aos caprichos da topografia, as arquiteturas admiraveis ou aos monumentos criados
para sustentar a memoria de todos, o espaco torna-se territorio” (CLAVAL, 2007, p.
14).

A discussao aqui proposta envolve apropriacdo, reconhecimento, algo entre
os limites da raz&o e da emocéo, que ndo soe como um discurso apelativo, mas que
traceje o0 reconhecimento sobre um patriménio industrial. A partir de uma
potencialidade de geracdo de renda a regido, mas que prioritariamente pode ser
entendido pela sua importancia para a compreensdo da historia e da organizagéo
espacial dos municipios estudados. Que representa ainda, um exercicio de
abstracdo e reflexdo sobre outras tantas localidades brasileiras que atualmente
podem ser categorizadas pela mesma situagdo, pois um dia ali os trens se

instalaram e atualmente sé se expressam em vestigios materiais e imateriais.
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Choay®® (2001) explica que o conceito de patriménio, originalmente, esta
atrelado a ideia de “estruturas familiares, econdmicas e juridicas de uma sociedade
estavel, enraizada no espaco e no tempo”, que ao ser requalificado permite entender
patriménio histérico como uma expressao que “designa um bem destinado ao
usufruto de uma comunidade que se ampliou a dimensfes planetarias, constituido
pela acumulacdo continua de uma diversidade de objetos que se congregam por seu
passado comum” (CHOAY, 2001, p. 11).

N&o se trata apenas de construcfes antigas, mas de uma série de aspectos
a serem considerados. Ou seja, um patrimonio cultural compde-se “pelo conjunto
das edificacbes tombadas, a composi¢cao da paisagem urbana, as relagdes sociais
deste espaco e as significacbes do patriménio e da memodria social” (BURDA,
MONASTIRSKY, 2011, p. 118).

Portanto, coletividade e patrimdnio sdo ideias associadas. Funari e Pelegrini
(2006, p. 9) afirmam que o conceito de patriménio ao evoluir do individual para o
coletivo nos leva a considerar que “a coletividade ndo € uma simples soma de

4» Essa

individuos, assim como o todo ndo é uma mera juncdo das partes °
coletividade seria resultado de um processo de constituigdo de “grupos diversos, em
constante mutacdo, com interesses diversos e, ndo raro, conflitantes” (FUNARI;
PELEGRINI, 2006, p. 10). Nessa concepcao existiia uma relacdo entre a
apropriacdo coletiva dos espacos, em suas multiplas territorialidades, e a instituicao,
a partir de interesses diversos daquilo que se caracteriza como patriménio ou nao.

O desenvolvimento e 0 interesse por praticas patrimoniais se deram em

razdo da “mundializacdo dos valores e das referéncias ocidentais”, cujo simbolo

% O trabalho de Choay (2001), “A alegoria do patriménio”, apresenta muitos aspectos interessantes a
compreenséo da constituicdo da ideia de patriménio cultural no mundo moderno. A autora, sob uma
leitura objetiva, tragca parametros para a compreensao da tematica, discutindo elementos que sdo ao
mesmo tempo importantes a formacao teorica sobre o assunto, quanto para um despertar critico e
consciente que um pesquisador patrimonial deve ter ao defender o seu objeto de estudo. N&o se trata
apenas de uma visdo idealista da preservacdo de lugares, mas de se considerar os interesses
diversos que constituem a exploracdo de patrimonios culturais.

64 concepcéao de pertencimento dos bens publicos aos cidaddos de uma nacgéo teria surgido com a
Revolucdo Francesa que passou a “administrar” e “proteger” o destino dos objetos de valor,
mobiliarios e construgfes herdadas da cultura romana, medieval e também do periodo absolutista na
Franca (CAMARGO, 2002).
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estaria representado pela Conferéncia Geral da Unesco realizada em 1972 (CHOAY,
2001, p. 207).

Choay (2001, p. 212) destaca ainda que o conceito de patriménio histérico e
cultural pauta-se na ideia de reconhecimento de algo como de “mais-valia de
interesse, de encanto, de beleza, mas também da capacidade de atrair, cujas
conotagbes econbmicas nem é preciso salientar’. Ressalta-se assim, aspectos
antagbnicos numa sociedade capitalista entre o retorno econémico que os lugares
preservados podem representar. O que nos leva a refletir sobre de que maneira
esses espacos da ferrovia, nas atuais formas em que se apresentam, poderiam
adquirir funcdes que as manteriam dentro da légica capitalista.

Uma das formas de se analisar esses fatores e sua relacdo com o social é a
partir da Geografia Cultural. Claval (2007) defende que os estudos da Geografia
Cultural sao relevantes ao atual contexto histérico em que vivemos, fazendo-se
necessario uma discussao sobre a mundializacdo da cultura e suas consequéncias,
refletindo-se sobre um contexto em que “as técnicas tornaram-se demasiadamente
uniformes para deter a atencéo; sdo as representacdes, negligenciadas até entao,
que merecem ser estudadas” (CLAVAL, 2007, p. 50).

Monastirsky (2006) ressalta que como 0s espac¢os sao historicamente
construidos, passiveis de serem entendidos a partir de suas funcionalidades e das
significAncias encontradas nos patriménios culturais, 0S quais carregam
intrinsecamente pontos de vista que associam tanto o passado quanto o presente. O
acesso ao passado (memdrias) e ao presente (percepcdes) empreendido por esta
pesquisa permitiu identificar nos sujeitos o sentido de patriménio. O reconhecimento
a partir do sujeito aparece em muitos dos relatos obtidos por esta pesquisa, em
alguns casos de forma discreta, outras em verdadeiras campanhas pré preservacao
dos bens e da memaria ferroviéria.

Nos trés municipios investigados foi observado a referéncia a seu valor
cultural, revelando-se assim sentidos que podem embasar uma afirmacdo de que
existe reconhecimento patrimonial da parte dos moradores dessas localidades.
Essas pessoas, ora produzem criticas as instancias de poder dos 6rgaos
administrativos, ora reconhecem que algumas acOes realizadas nos espacos
ferroviarios configuram-se em funcionalidades voltadas ao bem estar e a cidadania.

E importante frisar o papel da memoria no processo de patrimonializac&o

mesmo nos espacos em que ndo sao identificados intervengcdo nos amparos da lei,
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em que o0s simples vestigios e o0s lugares ocupados no passado pelos trens

despertam o0 sentimento de identificacdo e de pertencimento. Exemplos de

referéncias ao reconhecimento cultural da ferrovia nos municipios abordados séo

apresentados no quadro 6.

Quadro 6: Referéncias ao reconhecimento do patriménio ferroviario

Localidade Trecho do relato
“(...) antes era um patrimbénio muito bem cuidado,
: Wenceslau : : . =
Entrevistado Braz minha filha, de primeiro, mas agora! Nao tem nem
n° 1 comparacao”.
Entrevistado . “Que judiagado vocé viu? Arrancarem aquelas pedras
o Calogeras , : »
ne 14 tudo dali, e coisa e tal’.
“O primeiro ponto de partida seria retomar o prédio da
: 82 Residéncia. N6s ndo temos mais a estacédo, a gente
Entrevistado | Wenceslau | .. : : P
o tinha que tombar aquilo ali como patrimonio historico,
n° 17 Braz . . s
fazer um acervo, um museu ali. E ali contar a historia
do municipio”.
“Nossa, quando acabou, ndo passou mais trem. Logo
. fechou, a estacéo ficou tempo dai. Faz pouco tempo
Entrevistado | Wenceslau . 1¢ao ! . P P PO
o gue foi demolida, ficou ali! Esse armazém que eu to
ne 22 Braz . . :
falando, também demorou, mas fechou depois. Foi
fechando, foi acabando tudo. Foi muito triste aqui!”
“O acervo que tinha nela foi tirado e levado pra essa
Entrevistado . outra casa que eu falei, que era a sede da fazenda
o Arapoti ~ , E - :
n° 28 Capédo Bonito, que também t& correndo o risco de
acontecer a mesma coisa”.
Entrevistado Arapoi “O espaco foi queimado. Uma pena, pois se tratava de
n° 29 b um patriménio histérico importante para nossa cidade”.
‘O ponto positivo sdo as lembrancas em que as
Entrevistado Aranoti pessoas que vivenciaram essa época, também por
n° 37 P serem pontos turisticos e histéricos que enriquecem a
cultura da cidade”.
E que nada mais justo, quando a gente pensou em
: resguardar naquele espaco uma sala para a memoria
Entrevistado . . .
n° 49 Jaguariaiva | ferroviaria. Nada melhor que contar isso! Porque o

prédio por si s6 é a maior peca a ser admirado, € o
maior patrimonio, € um monumento!

Fonte: Dados coletados pela autora, 2017-2018.

Organizagédo: A autora, 2018.

Dessa forma, as falas expressam esse reconhecimento do sujeito e do grupo

em torno da ferrovia. Os sujeitos percebem as transformacgdes ocorridas, as acdes

de abandono,

ou necessidades de acbes preservacionistas ou ainda as
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configuracbes antigas que faziam parte dos espacos ferroviarios. Da mesma forma
séo citados eventos catastroficos (como o incéndio em Arapoti) ou ainda os reflexos
das relacbes de poder que recairam diretamente em espacos vivenciados pelo
cotidiano dessas pessoas.

Um patrimbnio que se configura sim nas materialidades amparadas pela
protecdo da lei em Jaguariaiva, o que ndo significa que seja uma condi¢do
permanente. Pois sdo fendbmenos que expressam as relacfes conflitantes sobre os
territérios da ferrovia. No entanto, mesmo nos lugares em que ficaram apenas
vestigios, esse “restos” colocam-se também enquanto lugares de memoria (NORA,
1993). Em Jaguariaiva (em vagdes abandonados na periferia da cidade e nas
construcdes residenciais demolidas), em Wenceslau Braz (na estacdo demolida, nas
casas da rede, no clube ferroviario, nos trechos desbarrancados e soterrados pela
terra), em Arapoti na (estacdo abandonada e incendiada, nos vagdes enferrujados),
em Caldgeras (na estacdo demolida) e nos bairros rurais Cerrado das Cinzas, Km
32, Quarenta e Quatro, Turma Nove (trilhos encobertos pelo mato e terra) foi
possivel verificar, tanto na fala dos sujeitos quanto na pesquisa in loco referéncia e
coeréncia entre os discursos e os atuais elementos da paisagem.

Halbwachs (2003, p.189) afirma que

(...) para lembrar, é preciso que nos transportemos em pensamento fora do
espaco, pois ao contrario, € justamente a imagem do espaco que, em
funcao de sua estabilidade, nos d& a ilusédo de ndo mudar pelo tempo afora
e encontrar o passado no presente (...).

A partir do material, do suporte fisico (MONASTIRSKY, 2006), a ferrovia é
também um patriménio imaterial, representado pelos ex-ferroviarios (CALISKEVSTZ,
2011; NETREBKA RAMOS; JOHANSEN; ROSAS, 2017), por significados
produzidos no cotidiano e nos simbolos produzidos pelo oficio de seu labor e pelas
manifestagdes culturais estabelecidas no passado (MONASTIRSKY, 2006; PETUBA,
2011), mas também pelo trabalho da propagacdo da memdria ferroviaria. Camargo
(2002, p. 13) afirma que “dos monumentos se produzem reliquias e lembrangas”,
portanto, € imprescindivel que se analise um patrimdnio considerando-se esse par

relacional: o patrimdnio (material e imaterial) e a memoria.
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CAPITULO 1l

3. AS TERRITORIALIDADES: ENTRE “FATOS”, “RUGOSIDADES” E
“FUNCIONALIDADES”

As andlises realizadas durante esse capitulo indicam que varios sdo os
processos territorializantes nos espacos da ferrovia. Por parte do poder publico, da
concessionaria, dos moradores ou ndo proximos ao local e até das pessoas que se
deslocam pelos espacos virtuais da ferrovia, sdo percebidos exemplos de
territorialidades, e consequentemente das mdltiplas territorialidades que integram
esse patriménio do territorio/rede da ferrovia.

Quando se buscou descrever esses patrimbnios ndo se imaginava
inicialmente que fosse indissociavel da tarefa de se ir estabelecendo essas relagfes
territorializantes. As territorialidades fluiram, e ao serem analisadas indicam as
formas e praticas como as pessoas estdo se apropriando e expressando a parte que
lhes cabe do territorio-rede da ferrovia, através de critica, zelo, cuidado, orgulho,
sustento, reivindicacdo, sugestdo, invasdo, precaucdo, lamentacdo, imposicao,
participacdo, comunica¢ao, saudosismo (...).

A definicdo que mais se assemelha a ideia de territorialidade pensada neste
trabalho é trazida por Saquet (2009, p. 79) que afirma tratar-se de um “conjunto de
relacbes sociais simétricas ou dessimétricas que produzem historicamente cada
territério”. Dessa forma é destacada a importancia de se considerar analiticamente
as relacdes espacgo-tempo-sociedade que permeiam toda a dinamica da ferrovia no
ramal do Paranapanema, a qual foi ao longo do tempo produzindo as rugosidades
gue se expressam enquanto patrimonio cultural.

Desde que a concessionaria resolveu suspender a atividade ferroviaria, os
reflexos no estado de deteriorizacdo do patrimonio ferroviario se acentuaram. Essa
afirmacdo se da baseada numa ampla pesquisa imagética sobre os lugares de
memoéria da ferrovia. Obviamente, com as facilidades de acesso a informagéo, o
olhar sobre a rede que integra esse objeto de pesquisa permite ressaltar a existéncia
de um movimento no espacgo virtual (internet) de articulagédo e de “provocacgao” a

memoria ferroviaria.
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Porém, os elementos trazidos para esta discussdo se embasam em
categorias nas quais foram agrupados os rétulos criados durante a tabulacdo dos
dados. Formas, estruturas, funcdes e processos (SANTOS, 2004) representam uma
forma de anélise desse patriménio produzido no tempo e no espaco.

Sendo assim, esta secdo se constroi a partir da andlise de material
fotografico, das observacfes in loco e de elementos trazidos pelas memdrias e
percepcbes das pessoas que participaram desta pesquisa. Em relacdo as
fotografias, além do material disponibilizado publicamente nas redes sociais virtuais,
foram feitos registros em varios pontos do recorte espacial durante as visitas
perceptivas. Dessa forma, o objetivo deste capitulo € compreender esse patriménio
constituido baseando-se em trés etapas na analise de alguns desses lugares de
memoria, a partir dos fatos, das rugosidades e das funcionalidades.

Aprofundando essa discusséo, este trabalho considera que a ferrovia se
expressa em suas “rugosidades”, ou seja, no “resultado de experiéncias multiplas e
ativas que permanecem no tempo” (ALVES, 2013, p. 30). Para Milton Santos (2006,
p.25), essas “‘rugosidades”, sdo herancgas territoriais, fisico, socioterritoriais ou
sociogeograficas. E aquilo que “fica no passado como forma, espaco construido,
paisagem, 0 que resta do processo de supressao, acumulagdo, superposicao, com
gue as coisas se substituem e acumulam em todos os lugares” (SANTOS, 2006, p.
92). Essas herancas da ferrovia, e mesmo as formas como esses espacos vém sido
utilizados em outras configuracdes ou funcionalidades, constituem-se em um
patrimonio cultural reconhecido tanto sob a perspectiva da lei quanto da apropriacao
dos sujeitos.

Sobre a empresa ferroviaria, Furtado (2015) ressalta que, mesmo sendo
uma instituicdo representativa do avanco do capitalismo pelo mundo, a ferrovia foi

(ou é?) uma instituicdo que:

(...) disputou espago econdmico, politico e social e conflitou com as outras
modalidades de industria (...) foi elemento do fluxo que atravessou e
participou ativamente na construcdo do territério, provocando as
rugosidades que tanto tomam a memoéria quanto constroem a histéria
(FURTADO, 2015, p. 72-73).

Alguns fatos apresentados fazem referéncia a processos ocorridos na escala
local, fruto de construcdes histéricas, pensadas sobre a perspectiva de uma historia

cultural que sugere que “tomamos por pressuposto que a historia €, ela propria,
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representacéo de algo que teria ocorrido um dia” (PESAVENTO, 1995, p. 280).
Sobre os fatos identificados pelos sujeitos desta pesquisa, alguns se destacam,
como aclBes de abandono ocorridas nas estacfes, as intervencdes negativas ou
positivas do poder publico, as apropriacdes indevidas da populacdo aos bens
ferroviarios ou ainda aos acidentes provocados pela natureza ou pelo homem.

Em se tratando dos processos remodeladores dos lugares de memaria da
ferrovia, associadas ao processo de concessao para o capital privado, considera-se

que

(...) muitas cidades brasileiras intervieram nos seus espagos, sem, contudo,
estabelecer um critério apropriado. Sem a participacdo do poder publico
federal e estaduais e das instituicdes ligadas ao tema (transporte ferroviario,
transporte urbano, planejamento urbano, patrimbénio cultural etc.), essas
cidades realizaram as suas intervencdes orientadas basicamente pelo poder
publico municipal vigente. Com a falta de orientacdo sobre as politicas
publicas relacionadas a questdo, muito do patriménio secular ferroviario
perdeu-se irreversivelmente, e o0 que restou e ndo entrou em algum
processo de tombamento estadual e/ou municipal depende da vontade
politica de cada poder publico que se renova (MONASTIRSKY, 2006, p. 81).

Quanto as rugosidades da ferrovia, entende-se que sdo vestigios capazes
de evocar a memoria. No recorte analisado, elas (rugosidades e memorias) estdo
presentes no edificio da estacdo em Jaguariaiva, nos caminhos dos trilhos pelos
campos e pelas cidades, nos viadutos que fazem a relacdo entre a rodovia e a
ferrovia, nas placas proximas aos trilhos, nos cruzamentos nas ruas das cidades e
nas estradas do campo, nos vagdes abandonados e enferrujados, nas sutilezas que
passam despercebidas na paisagem atual desses lugares da ferrovia, como nos
detalhes das construcfdes e nas bases de pedra e nas rampas que ainda existem e
resistem ao tempo. Mesmo nas suas expressividades de “restos” sdo museus Vvivos,
reconhecidos por uns e desprezados por outros, por falta de tempo na correria do
dia-a-dia ou de conhecimento para admira-los.

Sobre as funcionalidades, elas obedecem a um movimento processual, de
sucessivas desterritorializagcdes e reterritorializacées. Essas funcbes podem ter
varios direcionamentos, publicos ou privados. Espacos publicos em que sé&o
realizadas atividades esportivas e culturais; servicos de ac¢des da cidadania; de
exploracéo do turismo; fronteiras entre a producgéo agricola convencional ou familiar

ou ainda de posse da terra; lugares de sociabilidade, de paqueras, de
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promiscuidade, de encontros e desencontros; de praticas legais e ilegais, de venda
e consumo de drogas e bebidas; de tocaias para praticas violentas; de caminho para
o trabalho; e assim por diante, ja que essas interpretacdes vai depender das
historias e das vivéncias que as pessoas compartilharem. Pois, toda pesquisa é

sempre inacabada, mesmo sendo Unica e criteriosa.

3.1. O PATRIMONIO FERROVIARIO EM WENCESLAU BRAZ

Em 2014 foram realizadas duas entrevistas que ajudaram a formular uma
versao histérica sobre as decisdes e acdes do poder publico municipal em relacdo a
um espaco que encontrava-se abandonado no meio da cidade de Wenceslau Braz.
Foram ouvidos o senhor Athayde Ferreira dos Santos (Taidinho), que atuava como
prefeito municipal e em cuja administracdo havia ocorrido a remodelacédo do espaco
da estacdo ferroviaria e o ex-ferroviario e vereador Luiz Alberto Antonio (Beto),
reeleito e atual presidente da Camara dos Vereadores de Wenceslau Braz.

Essas fontes histéricas, produzidas a partir dos critérios da Historia Oral,
remetem ao campo da pesquisa destacado por Alberti (2004), enquanto
possibilidade de pesquisa da Histéria de Instituicbes. Uma perspectiva interessante
ao se considerar os propoésitos desta pesquisa, pois, quando se trata do transporte
ferroviario no Brasil, as relacdes de poder que irradiam tanto nas instituicdes
publicas ou privadas recaem (iram) na organizacao social destas cidades. Dessa
forma, “as entrevistas podem também ajudar a esclarecer o conteudo, a organizagéo
e as lacunas de arquivos existentes nas instituicbes” (ALBERTI, 2004, p. 25).

Apesar deste trabalho considerar que os sujeitos produzem territorialidades
a partir da escala do corpo, seria muito inocente afirmar que sdo independentes das
relacdes de poder que vém de cima. Nesse sentido, Monastirsky (2006, p. 29) afirma
que “todas as ac¢Oes politicas e sociais, resultado das lutas politicas e ideoldgicas,
conduzem para uma maior ou menor intervencéo no processo de ressignificacdo do
patriménio cultural”. Ainda em relacdo as relacdes de poder dominante, é preciso
ressaltar que “delimitacdo, ocupacdo, expulsdo, construgdo, destruigéao,
transformacao” sao acdes resultantes das relagdes politicas ou do mercado sobre os
patriménios culturais (MONASTIRSKY, 2006, p. 17).
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Sendo assim, esta secao trata de discutir especificidades do patrimonio
cultural em Wenceslau Braz, descrevendo-os a partir dos fatos, das rugosidades e

das funcionalidades.

3.1.1. O abandono, a Praca e as indefinicoes

Sobre o patrimoénio ferroviario em Wenceslau Braz serdo destacados
algumas especificidades, alguns bens observados na area urbana — 82 Residéncia,
Praca de Lazer Chico, trilhos e viaduto na periferia — e outros na area rural, nos
bairros rurais Turma Sete, Ribeirdo Novo (Turma 8) e Turma Nove — viadutos,
cruzamentos, trilhos.

O local onde era a estacao ferroviaria representa um lugar de destaque no
centro da malha urbana do municipio. Nesse local, estavam localizados muitos bens
que formavam o ndcleo estruturante que concentrava as atividades do trabalho
ferroviario durante as décadas que ali esteve instalado.

No local em frente a atual praca de Lazer Chico havia barracdes e oficinas
instaladas, situados proximos ao patio da estacdo em que eram realizadas as
manobras das maquinas. Essas construcbes “desapareceram” no tempo e nao foi
possivel decifrar um contexto aproximado desses fatos. Do lado de baixo da rua
Presidente Getulio Vargas, as casas de madeira tipicas dos trabalhadores da
ferrovia sucumbiram as constru¢cdes modernas e de alvenaria, restando apenas uma
casa que ainda relembra ao passado. Na esquina, subindo em direcdo ao centro
comercial, funcionou durante décadas o Clube Ferroviario, que nado foi demolido,
mas sofreu um processo intenso de descaracterizacdo e abriga atualmente um clube
particular, o Estacdo Clube Bar. Desses bens, mantém-se com a mesma funcao, o
estadio de futebol fundado pelos ferroviarios, o Estadio Municipal Presidente Vargas.

No entanto, quando se trata de compreender 0s processos de apropriacao
desses bens da ferrovia, existe uma dificuldade muito grande em se conseguir
informacdes detalhadas sobre os fatos. Entre uma narrativa ou outra tém-se
informacOes sobre a descaracterizacdo do patriménio da ferrovia, mas sédo pistas
gue acabam esbarrando em obstaculos indefinidos. Na perspectiva dos sujeitos, em
alguns casos simplesmente o assunto € desviado ou cessado, ou entdo se

expressam opinides sobre os privilégios de poucos no acesso as informacdes
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referentes a venda de terrenos e propriedade antes do programa de concessao da
ferrovia. Sabe-se, portanto, que o processo de venda do patrimoénio central da rede
ferroviaria em Wenceslau Braz foi resultado de negociacdes entre o poder municipal
e a Unido.

Sobre os 6rgdos passiveis da administragdo desses bens da ferrovia
representando a Unido, a responsabilidade é do Departamento Nacional de
Infraestrutura e Transportes (DNIT), que fica incumbido do patriménio ferroviario da
Unido apos a liquidacdo da Rede Ferroviaria em 1999, representado entre ativos
operacionais e n&o-operacionais ® . Destacando-se a complexa tarefa de
inventarianca e definicAo da legalidade desses bens sobre as medidas pés
desestatizacdo e sua relacdo com os bens ndo-operacionais, Silveira (2003) afirma

que

A RFFSA também possui diversos ativos ndo operacionais, como terrenos,
esta¢cBes desativadas e outros iméveis espalhados por diversos estados do
pais. Esses ativos somam um montante de 22 bilhdes que n&o foram
incluidos no programa de desestatizado. Parte desses imOlveis estda sem
documentacéo regularizada, fruto da propria génese da RFFSA e, também,
para que as concessionarias tivessem interesse na exploragdo do
transporte de cargas, evitando a especulacédo imobiliaria. Todavia, a RFFSA
esta colocando este patriménio a venda para pagar suas dividas com o
Instituto Nacional de Seguridade Social (INSS), com Fundo de Garantia por
Tempo de Servigco (FGTS), com ICMS e com passivos trabalhistas
(SILVEIRA, 2003, p. 292).

Eram, portanto, condicbes diversas, que sofriam variacbes dentro de suas
especificidades. Alguns dados afirmam que apds a extincdo da RFFSA, as
prefeituras municipais iniciaram processos de requerimento para 0 uso desses
espacos para fins sociais e culturais, assim como os ex-ferroviarios tiveram a
oportunidade de negociar pendéncias financeiras em relacdo as casas adquiridas
junto a empresa (MILAN, 2012, p.1).

E importante destacar que a estacdo de madeira inaugurada em 1919 em
Wenceslau Braz foi desmontada durante o periodo em que pertencia a RFFSA em

1994, sendo construida no local uma estacdozinha de alvenaria que funcionou até

% Os bens n3o operacionais sdo aqueles considerados “sem utilidade”. Os bens operacionais
representam as infraestruturas, locomotivas, vagdes e outros bens associados a operacgéo ferroviaria
(BRASIL, INVENTARIANGCA, 2018; BRASIL, DNIT, 2017).
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1997, quando foi desativada sob administracdo da concessionaria ALL (NETREBKA
RAMOS; JOHANSEN, 2014).

Conforme pode ser verificado pelas fotografias 4 a 6, produzidas entre 1997
a 2011, a partir de indefinicbes de responsabilidade entre a concessionaria, o poder
publico municipal e federal, o espaco em que durante décadas funcionou o pétio da
estacdo foi descaracterizado, teve sua estacdozinha saqueada, trilhos
desaparecidos, e terrenos invadidos. Dessa forma se expressam, no tempo e no
espaco, alguns elementos territorializantes. Mesmo que sejam identificadas acbes
ilegais, como os furtos e apropriagbes indevidas, trafico de drogas, violéncia e
invasdo de terrenos, identifica-se elementos do conceito de territério apresentado

por Haesbaert (2016), no qual desterritorializagcdes provocam reterritorializacdes.

Fotografia 4: Estacdo de madeira em W. Braz (PR), 1987
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Fotografia 5: Estacdozinha de alvenaria em W. Braz (PR), 1998

Fonte: Acervo ABPF (PR), 1998
Autor: Nao identificado

Fotografia 6: Estacdo abandonada em W. Braz (PR), 2003

Autor RAZZABONI Douglas 2003
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No entanto, para a populacdo que necessariamente atravessava aquele
lugar durante o dia e a noite, e até mesmo para a imagem da administracdo
municipal que respondia de certa forma a questionamentos sobre o estado de
conservacao daquele lugar, o estado de abandono, em que se podia observar
saques dos bens ferroviarios, tracos de consumo de bebidas e drogas e crescimento
de matagais e depoésito de lixo a céu aberto era um cenario que representava uma

imagem negativa. Esse panorama foi descrito por Giesbrecht (2018)

Como tantas outras, a estacao original, de madeira, ndo existe mais e uma
mais recente, bem menor e mais acanhada, foi erigida em cima dos
alicerces antigos. Curiosamente isto aconteceu ja nos anos 1990, bem apés
a retirada dos trens de passageiros. (...) em 1990 ela ainda era de madeira;
em 1998, ja outra, de alvenaria. Qual teria sido 0 motivo da mudang¢a? Esta
“‘nova”, por sua vez, esta totalmente depredada, restando sé as paredes em
pé. Pelo grande patio vazio e abandonado, existem restos esparsos de
construcédo, entre eles um poc¢o de inspecdo de locomotivas (GIESBRECHT,
2017, p. 1).

Nas entrevistas realizada em 2014, a qual buscou-se informacdes a respeito
do processo de transformacdo do espaco da estacdo em praca de lazer, foram
obtidas explicacdes sobre o destino de alguns lugares que pertenciam ao patriménio
ferroviario em Wenceslau Braz. O processo foi relatado pelo prefeito Taidinho e pelo
vereador Beto, que faziam parte do corpo politico e administrativo do municipio no
contexto da revitalizacdo do espaco. Foram identificadas na ocasido, no entanto,
outras relacdes de poder e interesses que extrapolam questdes de seguranca ou O
bem estar da populacéao.

De acordo com as informacfes obtidas, havia uma divida assumida e
resultada de uma transacao realizada entre a prefeitura e a RFFSA, referente as
propriedades da casa da 82 Residéncia e ao campo de futebol. Essa administracao,
dado que néo ficou claro porque observou-se discordancia em relacdo aos nomes
dos prefeitos protagonistas, teria se comprometido em quitar dentro de determinado
periodo os valores acordados. No entanto, no proximo mandato o prefeito sucessor
nao cumpriu o estabelecido no contrato, de forma que iSso gerou uma agao contra a
prefeitura municipal e uma divida de cerca de R$ 3 milhdes junto & Unido. Essas
acOes resultaram em seis anos em que nao foi possivel obter certidbes que

gerassem verbas do governo federal para o0 municiipio.
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Em suas narrativas, as duas fontes entrevistadas relataram a
insustentabilidade da situacao, primeiro pela imagem que o lugar apresentava como
negativa a administracdo municipal e também porque a relacdo com a Unido
precisava ser resolvida. Quando em 2008 iniciou o mandato do prefeito Taidinho,
articularam-se ac¢des que visavam negociar a divida junto a Unido, de forma que foi
feito um acordo em devolver os terrenos em troca da suspensdo daquela divida. A
prefeitura afirmou na época que entrou com um pedido de solicitacdo de doacao
desses bens, a 82 Residéncia e o campo de futebol, no entanto, € uma situacdo que
vem se arrastando desde entéo.

Em relacdo a organizacdo da praca, em 2011 foi inaugurado o Espaco
Chico, funcionando hoje em dia como uma praca de lazer destinada a abrigar
eventos esporadicos que ali ocorrem, como encontros de motociclistas, shows,
instalagdes circenses, parques de brinquedos, ou outras manifestacdes culturais. As
informagdes obtidas sdo de que apesar de ter sido um espacgo inaugurado e que
vem sido utilizado para atividades civicas, esportivas e culturais, o qual a prefeitura
vem arcando com as despesas de iluminacao, limpeza e arborizacdo, a situacao é
que a prefeitura esta ciente de que aquela area néo lhe pertence. A fotografia 7
apresenta um angulo da Praca de Lazer onde outrora fora a péatio da estacdo em
Wenceslau Braz, restando poucos indicios da grande estrutura que ali havia no

passado.

Fotografia 7: Praca de Lazer Chico Ferreira, 2018

Autor: RAMOS, Eliane Netreba, 2018
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O prefeito Taidinho (2014) afirmou que o processo de refuncionalizagéao
daquele espaco contou com algumas medidas que visavam o investimento minimo
para se evitar prejuizos caso fossem obrigados a devolver o espaco. Foi feita uma
campanha de doacbes junto a empresas da cidade, dessa forma, bancos, cestos de
lixos e postes, podem ser remanejados para outros lugares; o aproveitamento dos
entulhos de construgbes serviu para nivelar o terreno; a construgcdo da pista de
caminhada e a arborizacdo ndo depende de uma reativacdo ou ndo da ferrovia, pois
podem permanecer ali mesmo numa eventual volta da atividade ferroviaria;, a
construgédo da avenida lateral foi uma melhoria para o acesso entre Vila Formosa,
Vila Verde e Vila Velha ao centro da cidade. O espagco comporta ainda uma
academia ao ar livre (que antes funcionava no centro da praca da Igreja Matriz), um
parquinho infantil, uma quadra de bocha e um campinho de areia.

De certa forma, a refuncionalizacdo do espaco vem servindo a populacdo
brazense, mesmo que seja citado como lugar de ponto de trafico de drogras, o que
destaca um aspecto importante do conceito de territorio que embasa este trabalho,

ou seja, os multiplos territérios.

(...) resultante ndo apenas da sobreposicdo ou da imbricagdo entre multiplos
tipos territoriais (o que inclui territérios-zona e territérios-rede), mas também
de sua experimentagdo/reconstrucdo de forma singular pelo individuo,
grupo social ou instituicdo. A esta reterritorializacdo complexa, em rede e
com fortes conotacgdes rizomaticas, ou seja, ndo hierarquicas, € que damos
o0 nome de multiterritorialidade (HAESBAERT, 2016, p. 343).

Haesbaert (2016) afirma que se trata de uma condi¢cdo de ac&o ou processo,
na possibilidade de acesso ou de conexdo entre diversos territorios
simultaneamente, de forma concreta, material, com deslocamento fisico, quanto
virtual, através do ciberespaco, conforme discussdo apresentada no final deste
capitulo.

Sé&o observadas, porém, as “rugosidades” da ferrovia em outros locais do
municipio. O caso da 82 Residéncia representa uma disputa territorial entre as
pessoas que se instalaram naquele edificio, o poder publico municipal e a memoaria
ferroviaria e suas preocupacdes na manutencdo de uma base material que possa

ser preservada as geracgdes futuras. E, portanto, um objeto de andlise da articulag&o
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entre “fatos”, “rugosidades” e “funcionalidades” mais intensos em se tratando da
atual face do patrimonio ferroviario em Wenceslau Braz.

A 82 Residéncia € uma construcdo da década de 1940 ocupada atualmente
por uma senhora®® que afirma ser proprietaria do imével e que enfrenta investidas da
prefeitura em desapropria-la. E uma polémica nas representacbes sociais da
populacdo, havendo uma campanha inclusive nas redes sociais para que a
prefeitura se aproprie do local e organize um processo de museificagcdo para
preservacdo da memoaria ferroviaria nesse municipio. A fotografia 8 representa o

atual estado da 82 Residéncia.

Fotografia 8: Prédio da 8 Residéncia em W. Braz, 2017
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Fonte: PREFEITURA MUNICIPAL DE WENCESLAU BRAZ. FELIZARDO, Celso. Folha de Londrina,
2017. Disponivel em < https://www.folhadelondrina.com.br/norte-pioneiro/abandonado-ha-decadas-
escritorio-pode-virar-museu-970699.html>. Acesso em 13 fev. 2018.

A 82 Residéncia, que durante décadas era a sede da administracdo
ferroviaria, vive hoje funcionalidades diferentes, por alguns é vista como um lugar

% S350 informacdes obtidas durante o processo de coleta de dados nas entrevistas realizadas em
Wenceslau Braz. A senhora afirma veementemente que esta ali porque a casa é heranca de seu pai,
que outrora fora funcionario da Rede. Como esta pesquisa visa uma reconstrucdo geografica e
historicamente baseada nos aspectos culturais e das representa¢des sociais, sdo consideradas as
informacdes obtidas a partir da Historia Oral, ndo havendo uma preocupacado estanque em analisar
documentos oficiais ou alguma coisa nesse sentido.
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invadido por uma moradora de rua, que de certa forma amedontra criancas e adultos
curiosos, sendo uma das imagens que a casa representa atualmente aos que por ali
trafegam. Também € um lugar de moradia, um lar de pessoas que ali sdo abrigadas.
Para alguns é s6 uma casa velha instigando a exploracdo imobiliaria. Nas
campanhas pelo tombamento e restauracdo é a idealizacdo de um lugar perfeito
para a memoria ferroviaria, no qual foram identificados discursos diversos com ares
de promessas ou de intencbes verdadeiras, mas que ndo ha como saber. E um
territdrio em conflito que abarca uma parte do patriménio ferroviario que transmite a
ideia da possibilidade de se preservar e deixar as geracdes futuras um monumento a
ser cultuado.

Choay (2001) traz elementos a essa discussao:

Essa reconverséo de edificios, alguns dos quais pertencentes a histéria da
técnica, liga-se, ao mesmo tempo, a uma conservagao historica e a uma
sadia economia logistica. Em contrapartida, essas marcas anacronicas, que
sdo os terrenos baldios (...) abandonados tém, antes de tudo, um valor
afetivo de memoaria para aqueles que, por muitas geracdes, tinham neles
seu territério e horizonte e que se esforcam para que ndo lhes sejam
subtraidos (CHOAY, 2001, p. 220).

Alguns elementos desse patriménio “desapareceram” no tempo e nao foi
possivel precisar os fatos das relacdes territoriais que as definiram. Nas memorias
surgem indicios mais da forma e das funcbes dos tempos em que a ferrovia
funcionava na cidade. Os antigos barracdes da cooperativa, das oficinas e dos
alojamentos dos funcionéarios, que faziam parte da estrutura da rede ferroviaria
proximos a estacdo, permanecem no imaginario das pessoas que vivenciaram
aquele espaco. Uma das entrevistadas, moradora proxima ao local ha 56 anos,
trouxe informacfBes sobre esses elementos quando questionada sobre suas
principais lembrancas sobre a época da ferrovia, descrevendo os grandes espacos

da infraestrutura local.

Entdo, aqui era bem animado né? A Ferrovia, onde que comandava o povo,
um chegava de Ourinhos até aqui, e dai trocava, ia outros pra Jaguariaiva.
Outros ficavam aqui, era movimentado. Era bem movimentado. Portanto,
guando parou de rodar os trens, ficou bem morto. Tinha uma cooperativa
também, grande! Que era bem aqui nessa rua minha aqui, eu fazia frente
com a cooperativa. Que pertencia pra ferrovia! Tudo vocé podia comprar ali
e dai ja vinha descontado e s6 que tinha tudo o que vocé pensasse. Ela era
ali virado pra lado da estagdo. Tinha de tudo, até alfaiate, se vocé quisesse.
Fazia ternos pros homens, vinha tudo descontado na Rede, sabe? E eles
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faziam a prestagdo, tudo do mais favoravel pros ferroviarios. Entdo era
muito bom, o movimento aqui era muito bom, aqui em Wenceslau. (...).
(ENTREVISTADA 22, 2017).

Através do relato dessa entrevistada, assim como de outras fontes
pesquisadas, a desintegracdo dos bens ferroviarios na cidade foi lenta e gradual, o
que dificulta a precisdo dos fatos. Dessa forma, sdo desconhecidos aspectos do
loteamento e dos leildes dos terrenos préximos a estacdo, do antigo Clube
Ferroviario e de algumas propriedades maiores na rua das casas dos ferroviarios,
assim como a grande caixa d’agua demolida por particulares e que era um bem da
RFFSA.

Essas indefinicbes, obviamente, esbarram na dificuldade de acesso a
pessoas que representaram na época 0s mediadores dessas negociacdes, devido a
lacuna temporal e, principalmente, a repercussdo sobre as responsabilidades que
permeiam a verdade sobre esses fatos. Expressam, entre as percepc¢des populares,
relacdes beneficiarias de uma elite social e politica, considerando-se a especulacao

imobiliaria dos processos de organizacao dos espacos urbanos.

3.1.2. A periferia, a Turma Sete e a Turma Nove

Entende-se que o patrimdnio ferroviario ndo estd ancorado apenas nos
espacos centrais das cidades, mas presente em qualquer indicio que sirva de
ancoragem para a memoéria. Outros lugares de memoria suscitam nos espacgos
periféricos e rurais. Das trés cidades investigadas no recorte proposto desta
pesquisa, Wenceslau Braz é o municipio de menor area (393,236 km?), porém,
destacam-se duas importantes comunidades rurais que fazem referéncia as turmas
da ferrovia: Turma Sete (sentido Wenceslau Braz e Arapoti) e Turma Nove (sentido
Wenceslau Braz e Siqueira Campos). A figura 3 representa a localizacdo dos bairros
rurais em suas turmas em relacdo a area urbana e a rodovia PR 092 em Wenceslau

Braz.
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a0 dos bairros rurais em W. Braz em relacéo a ferrovia
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Fonte: Google Earth Pro.
Organizagédo: A autora, 2018.

Esses bairros rurais estdo localizados préximos a Rodovia Parigot de Souza
— PR 092 - e sao citados principalmente pelos mais antigos como importantes
pontos fixos que servia a manutencdo dos trilhos. Isso, se considerado o tempo
anterior & mudanca desse sistema, quando foram instituidas as turmas
mecanizadas, que eram ferroviarios cuja funcdo era sair a partir das estacdes em
vagoes que realizavam os trabalhos de manutencédo dos trilhos. O que fica evidente
numa andlise que considera 0S cursos estruturantes e processuais do
desenvolvimento técnico proposto por Santos (2006).

Outra localidade atravessada pela ferrovia inicia-se nos limites da cidade e
antigamente abrigava a Turma 8, atualmente denominado Bairro Ribeirdo Novo. Um
ponto dessa fronteira, intermediada pela rodovia PR 092, é formado por uma série
de barrac6es que compdem parte do pequeno complexo industrial do municipio,
constituido ainda por postos de gasolina, restaurantes, oficinas agricolas,
borracharias e vilas rurais proximas a cidade. O destaque maior se da as grandes
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cooperativas agricolas que ali estdo instaladas. Nos terrenos posteriores a essa
configuragdo espacial ainda persiste o caminho dos trens, paralelo a rodovia e
caracterizado por trechos cobertos pelo mato, que denotam a paisagem um ar de
abandono da rede ferroviaria na regiao.

Sobre as funcionalidades da ferrovia especificamente nessa area, foram
obtidos depoimentos que relataram que o antigo IBC, que ali funcionou durante
décadas, utilizava-se do transporte ferroviario para o deslocamento de cargas.
Essas memoarias foram trazidas nos depoimentos obtidos por ex-ferroviarios e por
trabalhadores bragais que prestavam servicos de “saqueiros” no transporte de
cargas até os vagoes de trens. Segundo esses dados havia inclusive um trecho de
trilhos construido para facilitar o transporte e o acesso a via central. A observacéo
do local ndo identificou esses vestigios, o que sugere que os trilhos foram
arrancados em situagdes diversas, assim como aconteceu com outros acessos que
serviam grandes empresas na regiéo.

As fotografias 9 e 10 representam tracos da ferrovia na periferia do
municipio de Wenceslau Braz, demonstrando elementos caracteristicos dos espacos
rurais como estradas de terra, pastos, ampla vegetacdo, lavouras agricolas e

moradias distantes uma das outras.

Fotografia 9: Cruzamento da ferrovia na estrada do Ribeirdo Novo em W. Braz (PR), 2016

Autor: RAMOS, Eliane Netrebka, 2016.
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Fotografia 10: Linha do Trem na periferia de W. Braz (PR), 2016

Autor: RAMOS, Eliane Netrebka, 2016.

Durante as visitas perceptivas verificou-se que existem muitos trechos de
trilhos que desapareceram soterrados pela agéo da chuva e das grandes plantacdes
monoculturas que ali sdo realizadas, principalmente nos terrenos proximos aos
viadutos, sendo visivel que se trata da destruicdo de trechos inteiros. Em outros
trechos, os trilhos e as sinalizacdes foram cobertos pela expansédo da vegetacéo,
impossibilitando os caminhos. Conforme relatado pelos moradores proximos a linha,
a manutencdo dos trilhos, de responsabilidade da concessionaria, ndo vem sendo

feita ha aproximadamente uns trés anos.

Fotografia 11: Fotografia da ferrovia na Turma Nove, W. Braz (PR), 2018
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Assim como pode ser verificada na fotografia 11, referente ao bairro rural
Turma Nove, observou-se que nos lugares préximos aos patriménios a limpeza faz
parte do processo de territorializacdo dos moradores, que mantém os lugares limpos
por questdo de seguranca contra animais peconhentos ou mesmo para dificultar que
ali se transformem em lugares de vadiagem ou promiscuidade. Em alguns pontos
foram identificadas plantagGes de arvores frutiferas e outras lavouras, como banana
e mandioca.

Ainda em relacdo aos espacos periféricos da cidade, os problemas de
conservacao dos trilhos ndo se resumem no trabalho de limpeza da faixa de dominio
da rede ferroviaria e configura-se como mais critico e custoso. Os
desbarrancamentos provocados pela acédo pluvial € um problema que ja provocou
sérios incOmodos ao trafego rodoviario e em algumas areas urbanas do municipio
ultimamente.

Em relacdo aos reflexos desses problemas na malha ferroviaria, os pontos
mais polémicos localizam-se entre os dois trevos principais da cidade, préximos ao
viaduto da ferrovia, sendo trechos que se encontram suspensos diante da acdo da
natureza ha aproximadamente dois anos. Em baixo desse viaduto, nos limites do
Bairro do Ribeirdo Novo e a cidade, abriu-se uma cratera agravada pelo rompimento
das manilhas pluviais, conforme pode ser percebido pela fotografia 12 captada de
um angulo de cima do viaduto da RFFSA.

Fotografia 12: Trilhos suspensos proximo ao viaduto da RFFSA em W. Braz 2018
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Autor RAMOS Ellane Netrebka 2018.
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Diante dos problemas de movimento de massa, a preocupagdao com O
patrimonio se expande para o perigo de um desastre maior, diante da proximidade
das bases do viaduto do foco do desabamento. Um morador, residente ha dez anos
numa rua proxima e cerca de 200 metros do local, relatou esses problemas e a
deficiéncia das responsabilidades sobre as providéncias a serem tomadas,
reclamando que ja fez varias solicitacfes a prefeitura e outros 6rgdos publicos, mas
gue tem percebido que o problema sé vai aumentando.

Sobre essas responsabilidades, Haesbaert (2011b) destaca a viséo
antropocéntrica que vem prevalecendo sobre as andlises territoriais com a
superacdo da concepcdo da génese da Geografia que considerava os territérios
como fontes de recursos para os Estados Nacionais. O autor afirma, na medida da
coeréncia das analises sobre os territorios, a existéncia de uma “desterritorializacéo
natural’, considerando-se “(...) a medida em que fendmenos naturais como
vulcanismos e terremotos sao responsaveis por mudancas radicais na organizacao
de muitos territérios” (HAESBAERT, 2011b, p. 48).

No caso deste municipio, a acdo da natureza pode ser controlada através de
acOes publicas de contencdo resolvidas a partir de principios da engenharia. No
entanto, conforme afirma Rosas (2015, p. 131) “tem-se o campo e a cidade, cada
uma com suas especificidades, uma construcdo social do espaco, dentro de uma
mesma logica de producdo, mas com interesses diversos no que tange as
singularidades”.

Os fatos, as rugosidades e as funcionalidades do patriménio ferroviario em
Wenceslau Braz permitem caracteriza-lo enquanto um patrimonio cultural, dada ao
namero consideravel de trabalhadores ferroviarios que pertenciam a RFFSA. A
busca por fontes para esta pesquisa constatou que néo é dificil encontrar pessoas
cuja familia tem alguma relacéo direta ao trabalho ferroviario. E preciso destacar
ainda que em um municipio em que as opcdes de emprego sao limitadas, o
fechamento de uma empresa estatal representou um choque consideravel na
economia local. E, nessa perspectiva de busca por recursos para a sobrevivéncia a
partir de elementos econdmicos, outras dimensdes da vida vao se relacionando a
essa rede técnica. A ferrovia €, nessa perspectiva, elemento identitario brazense,
repercutindo-se na cultura e na cristalizacdo de um imaginario que considera a

ferrovia como mito de origem deste municipio.
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3.2. O PATRIMONIO FERROVIARIO EM ARAPOTI

A apresentacdo de andlises especificas sobre os patriménios ferroviarios
das trés cidades do ramal do Paranapanema nao significa que esses espacos Sao
fechados em si. Sobre Arapoti e Jaguariaiva alguns processos se destacam e séo
em seguida apresentados, sendo descritos no sentido de se provocar reflexdes
dessas complexas relagBes estabelecidas. As variaveis pensadas nesse momento,
mas nao definitivas, relacionam-se a acdes herdadas da RFFSA, da concessionaria,
dos poderes municipais e da populacao.

Em relacdo a cidade de Arapoti, Nakano (1995) explica que em 1912 é
iniciada a construgao da estrada de ferro do ramal do Paranapema, atravessando a
entdo Fazenda Capdao Bonito, fato esse que teria atraido os primeiros habitantes que
teriam se instalado nas duas margens da ferrovia. Essas margens seriam as atuais
duas ruas paralelas e centrais da cidade: Rua Moisés Lupion e Rua Telémaco
Carneiro.

Semelhante a outros lugares do Brasil, as atividades ferroviarias em Arapoti
produziram muito além das relacfes de trabalho naquela localidade. A relacdo dos
sujeitos com as rugosidades da ferrovia, permeadas pelos fatos, conhecidos por
fontes oficiais ou trazidos pela memdria, e as atuais funcionalidades sdo uma
expressdo daquelas relacBes territoriais citadas por Haesbaert (2016) e Saquet
(2013). A multidimensionalidade dessas relacbes podem ser vistas na percepcao
dos habitantes de Arapoti tanto pela forma como descrevem e entendem como as
atuais formas e funcdes que Ihes cabe no cotidiano, nos territérios fixos de suas
moradas ou de trabalho proximos da linha dos trens, ou ainda nos processos de
deslocamento pelos espacos em que outrora funcionava a atividade ferroviaria.

Para compreender essas territorialidades faz-se necesséario apresentar
alguns fatos da dindmica do territorio da ferrovia naquela localidade. Tratados
aspectos da territorializacdo da ferrovia no capitulo I, o texto que se segue busca
discutir as tais especificidades do patriménio ferroviario em Arapoti, mas sempre
buscando estabelecer as relacdes reticulares que a ferrovia mantém com outros
lugares.

Ainda no ambito dos elementos patrimoniais da ferrovia em Arapoti na area
urbana, os dados coletados a partir da reconstrucdo mnemoénica ndo citaram

quaisquer referéncia a depoésitos, barracdes ou outros elementos da infraestrutura
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da ferrovia na cidade.O que nao significa que eles n&do existiram. A constituicdo de
uma paisagem completa da infraestrutura do sistema ferroviario em Arapoti carece
de um trabalho intenso de analise de outras fontes documentais, fotogréfica e da
memoria ferroviaria. O objetivo dessa secao, no entanto, € discutir os trés elementos
propostos para essa analise patrimonial: os fatos, as rugosidades e as
funcionalidades.

3.2.1. Cachoeirinha: o Memorial e o incéndio

Em 1915, o municipio de Arapoti denominava-se Cachoeirinha em referéncia
a estacao inaugurada ali naquele ano com o0 mesmo nome. Quanto as designacées
das estacdes ferroviarias, considerando-se elementos trazidos pela reconstituicdo da
memoria, as escolhas se davam ou por homenagens a personalidades politicas ou
ocupantes de cargos importantes na ferrovia ou em referéncia a elementos como
nomes de rios ou aspectos da paisagem natural. Conforme relata o trecho de

entrevista realizada naquela localidade:

Assim! Eu nunca vi nada escrito, mas sdo coisas assim que vai se
passando de geracdo pra geracdo. O primeiro nome aqui da estagcdo que
deram era Capdo Bonito, ai como tinha, j4 existia a estagdo de Capéao
Bonito em S&o Paulo, dai comecou a ter problema de desvio de
correspondéncia. Ai puseram Cachoeirinha, segundo o que contam, foi por
conta de uma cachoeira que tem aqui indo pra Ventania, uma cachoeirinha
bonita que tem ali, os ferroviarios viam e acharam bonito e colocaram o
nome de Cachoeirinha. Mas sdo histdrias, mas eu acredito que seja
verdade. Ai deu problema também, porque tinha Cachoeirinha no RS, e dai
ia parar la no RS. Vamos ter que mudar, e parece que na época eles tinham
uma estratégia na ferrovia, quando eles tinham um nome de um eminente
na rede, eles colocavam o nome dele na estagdo, por exemplo, Calégeras,
o Pandid Calégeras! E Arapoti, quando ndo tinha o nome de uma pessoa
eminente pra eles colocarem o nome eles colocavam o nome tupi-guarani, e
dai ficou “Campos Floridos” (ENTREVISTADO 26, 2018).

Com a concesséo da malha e o fim das atividades ferroviarias, a estacéo foi
restaurada pela prefeitura em um espaco inaugurado em 2000, como o Memorial
Capédo Bonito — Casa da Memoéria de Arapoti (PREFEITURA MUNICIPAL DE
ARAPOQOTI, 2016). Esse local era constituido como area cultural, apresentando uma

exposicdo continua sobre a histéria da cidade, destacando-se elementos como a
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ferrovia, a fabrica de papel e a presenca dos holandeses, e ainda como espago para
atividades e cursos para os cidaddos. Essas funcionalidades foram descritas em
varios relatos, assim como o processo de abandono do local.

Citada atualmente no site oficial da prefeitura como o Memorial Capéo
Bonito — Casa da Memoéria (PREFEITURA MUNICIPAL DE ARAPOTI, 2018),
permaneceu o edificio por muitos anos fechado sob a alegagcédo de que apresentava
problemas em sua estrutura fisica (FERRARINI, 2013).

Em novembro de 2017 um incéndio a destruiu completamente, e o impacto
na memoria social da ferrovia daquela cidade ficou perceptivel no processo final de
coleta de dados®’. As fotografias 13 e 14 ilustram a lacuna temporal do fato

apresentado.

Fotografia 13: Estacdo em Arapoti, 2013.
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67 Sobre essa questdo, destaca-se a fala do entrevistado n® 28: “A justificativa oficial € que tava
tomada por cupins e coisa e tal. Eu tive conversando esses dias com o engenheiro da prefeitura e ele
inclusive produziu uma planta completa de |4 pra restauracéo, e ele me disse que tinha uma viga que
tava bastante distante o alargamento grande, que corria inclusive risco de desmoronamento. E
tomada por cupins, era nitida, porque ela era de parede dupla, eram duas tdbuas, e a de fora tava
bem estragada. E ai, ela tava, ela ficou fechada acho que quatro ou cinco anos, ndo sei te precisar
isso”. (ENTREVISTADO 28, 2018).
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Fotografia 14: Registro dos restos do incéndio da estacdo em Arapoti, 2017
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O impacto que esse fato teve na sociedade, mesmo estando em estagio de
investigacdes, gerou muitas conjecturas, como um acidente provocado por
interesses imobiliarios ou para desviar a atengdo das autoridades policiais, ja que
naquele dia haviam ocorridos trés assaltos a mdo armada na cidade, considerado
um numero alto para uma cidade pequena. Outra hipétese esta vinculada as praticas
dos grupos que ocupavam aquela area (vadiagem e trafico de drogas), gerando
assim um acidente ndo intencional. E preciso ressaltar que em 2016, outro incéndio
havia atingido os vagdes de trens abandonados que estavam no pétio da estagéo.
Quanto a repercussao do fato entre a sociedade, o quadro 7 apresenta algumas

narrativas sobre esse fato.
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Quadro 7: Percepcdes sobre o incéndio da estacdo em Arapoti

Trechos dos relatos

Entrevistado | “O incéndio, eu vi imagens da internet, do Facebook principalmente.

n° 28 Pra ser sincero me avisaram quando tava queimando, e nao tive
coragem de ir la ver, conforme eu te falei no inicio, € uma questéo
de paixdo mesmo. Nao tive condicdo psicoldgica de ir 14 ver, mas
pelo que eu observei nos videos é que ela queimou por inteiro”.

Entrevistado | “Achava muito bonito. Por certo periodo, a Prefeitura Municipal de

n° 31 Arapoti a reformou, preservando suas caracteristicas originais e a
transformou em um museu. Infelizmente, em outubro ou novembro
de 2017, ndo me lembro ao certo, a estacdo pegou fogo e foi
completamente destruida”.

Entrevistado | “Espaco ‘abandonado’ que seria um bom ponto turistico, atualmente

n° 33 o0 museu foi queimado e esta totalmente destruido”.

Entrevistado | “Abandonado, pichado e sendo usado para ponto de drogas (...) e a
n° 35 estagdo foi queimada”.

Entrevistado | “Acho um espago rico em lembrangas, mas infelizmente! Nossa
n° 37 casa da Cultura que era a estacdo ferroviaria foi queimada

propositalmente no ano passado”.

Entrevistado | “Quando era bem conservado, era um lugar lindo, cheio de histéria,

n° 38 mas colocaram fogo na antiga estagao”.
Entrevistado | “Que Arapoti ndo tem mais historia, né? Perderam a Fabrica de
n° 49 Papel, agora perderam! Acabou! Arapoti morreu a historia deles,

matou, acabou! Perderam Cachoeirinha!”,

Fonte: Dados coletados pela autora, 2017-2018.
Organizagédo: A autora, 2018.

Essas falas representam alguns trechos referentes a esse fato tragico, pois
na maioria dos relatos obtidos em Arapoti foi citado esse acontecimento que
certamente marcou a historia da ferrovia naquele municipio. Muitas delas fazem
relacdo do local enquanto importante para a historia e enquanto elemento identitario.
A lamentacdo pela falta de cuidado com aquele patriménio esbarra nas lembrancas
de sua restauracdo no inicio deste século, que o havia transformado em uma
importante referéncia cultural e a cidadania. Nesse sentido, as pessoas percebem a
possibilidade de o poder publico ter continuado o processo de restauracdo daquele
edificio, refuncionalizando-o de forma proveitosa para a sociedade local.

O cuidado ou o descuido com o patrimoénio representado pela estacdo em
Arapoti teve uma repercussao intensa na populacdo do municipio e na regido quanto
as responsabilidades pelos bens que possivelmente formam um importante acervo

cultural. O entrevistado 28 relatou que a prefeitura ja havia removido as pecas que
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estavam no local, e que compunham o acervo do memorial que por alguns anos
funcionou na Casa de Cultura.

Ficou constatado, no entanto, o interesse do Departamento de Turismo de
Jaguariaiva em obter a salvaguarda dos bens patrimoniais da ferrovia que existem ainda em
Arapoti. Segundo informagdes, sdo estudadas medidas para o aproveitamento de vagdes
abandonados em Arapoti para fins turisticos na regido. O que de certa forma pode ser
compreendido enquanto um conflito no territorio da ferroviaria no ramal do Paranapanema.

Sobre o fato do incéndio da estacdo, as memorias e percepcoes
apresentadas se entrelacam as ideias dos quatro pontos nos quais Santos (2006)
sugere enquanto uma andlise geografica. A percepcdo dos sujeitos sobre os
processos ali depositados, naguela ideia de sistema de objetos e acdes que embasa
a teoria de Santos (2006), estdo representados pela reforma realizada pela
prefeitura e a inauguracdo do museu em 2000, ou no abandono da prefeitura (que
também néo deixa de ser de certa forma uma acao); na apropriacdo daquele espaco
e do seu entorno pelos usuarios de drogas; pelos grafiteiros com sua arte
estampada pelos muros, paredes e vagdes, que mais que marcar seus territérios e
registrar sua rebeldia, traz reflexdes sobre o alcance do poder publico em dominar
0s espacos urbanos (e por que também ndo os rurais, jA que basta reparar nas
estradas, em seus outdoors e viadutos pichados).

O espaco produz representacdes funcionais também de um lugar que era
“‘cartdo-postal” da cidade, ou ponto turistico, importante para a historia da
comunidade. Nesse sentido, sugere-se pensar em tudo isso e em como ha fluidez e

sobreposicao de territorios e diversas relacdes de poder conflituantes.

3.2.2. A Linha Verde e suas funcionalidades

Além do fato apresentado sobre o patriménio da estacdo em Arapoti, outros
elementos foram surgindo no decorrer da pesquisa. Entre eles, buscou-se
compreender a localizacdo das casas dos ferroviarios, esperando-se encontrar as
construgdes caracteristicas das casas da rede, de madeira, enfileiradas numa unica
rua, mantendo aquele padréo da empresa ferroviaria. Foram buscados indicios entre

0s entrevistados sobre 0s resquicios dessas casas em Arapoti considerando-se que
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uma ampla faixa de dominio da ferrovia atravessa a area central da cidade. “Nao
havia uma rua unica com essas casas”, afirma um entrevistado, explicando que as
Gnicas duas casas que restam localizam-se ao lado da antiga estacéo, e por serem
comuns e de alvenaria se misturam entre as outras construcoes.

Das relagbes entre a RFFSA e a prefeitura, na questdo ocupacbes dos
terrenos, da mesma forma conforme foi discutido anteriormente sobre essas
situacdes em Wenceslau Braz, verificou-se que a prefeitura adquiriu (ndo ficou claro
se houve acdo de compra ou cessédo por parte da RFFSA) uma parte considerada
do entorno da linha e da estagcdo no municipio até o viaduto sentido Wenceslau
Braz.

Segundo informacdes, essa transacao teria sido feito na administracdo da
RFFSA ainda na década de 1980 e no inicio da década de 1990. De acordo com
alguns relatos ocorreu que em Arapoti, mesmo antes da reorganizagdo do espaco
com a Linha Verde, os proprietarios de alguns imodveis tiveram autorizacdo da
prefeitura para estender os seus terrenos, cercando-os com muros, através da
alegacdo de que essa providéncia ajudaria a manter a limpeza e a organizacéo do
lugar. Provavelmente por essa razdo foram observados alguns portdes de acesso
construidos nesses terrenos que desembocam diretamente na pista de caminhada
da Linha Verde.

A limpeza desse espaco é feita pela prefeitura, que, como forma de
reorganizar essa parte do centro da cidade, inaugurou um espaco de lazer e prética
de esportes na gestao 1988-1992 como Linha Verde, cuja pista de caminhada é de
cerca de 1,7 quilometros.

Nas proximidades da estacédo foi feito um loteamento que deu origem a Rua
dos Expedicionarios, que passou a configurar-se entre aquelas duas ruas centrais
do comeco do processo de urbanizacdo do municipio. Os fundos da Rua dos
Expedicionarios desembocam no terreno plano do antigo patio da estacdo em que
ainda sao visiveis os trilhos e alguns vagdes abandonados, enferrujados pelo tempo
e também apropriados pelos pichadores e usuérios de drogas. As condi¢cbes sdo

representadas pelas fotografias 15 e 16.
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Fotografia 15: Vagdes abandonados em Arapoti (PR), 2017.
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Autor; RAMOS, Eliane Netrebka, 2017.

Autor: RAMOS, Eliane Netrebka, 2017.

A Linha Verde representa entdo uma funcionalidade organizada pelo poder
publico municipal. Da mesma forma, o local comporta outras funcionaldiades a partir
de outros sujeitos que ndo estdo interessados em praticas de esporte, como a
caminhada e a corrida que utilizam o trajeto da Linha Verde. Os fatos
compartilhados, assim como o0s elementos observados, permitem afirmar que a
apropriacao de toda a extensao da Linha Verde é partilhada por diversos sujeitos em
seus mais diversos interesses e comportamentos. Sobre a disposicdo da Linha
Verde na malha urbana de Arapoti, apresenta-se uma representacdo através da
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figura 4, assim como o ponto em que a estacdo ocupou durante décadas na area
central da cidade.

Figura 4: Representacéo da localizacédo central da ferrovia em Arapoti

Google Earth

Fonte: Google Earth Pro
Organizacgdo: A autora, 2017.

Sobre a forma como os entrevistados se relacionam com a Linha Verde,
assim como suas visdes sobre as formas e funcbes, aquele espaco destaca-se
como lugar de préatica de esportes; caminho para o trabalho; de concentracdo da
populacdo para eventos culturais, civicos, politicos e esportivos; de encontros
amorosos; de passeios com amigos e familia. Em visita perceptiva realizada em
dezembro de 2017, observou-se o cuidado da prefeitura na manutengédo da grama
aparada e na limpeza do lugar proximo a Linha Verde, apresentando-se como um
lugar bonito e agradavel, com arvores bem cuidadas, jardins e bancos ao longo do
caminho.

Por outro lado, a amostra analisada relata a permanéncia de usuarios de
drogas, assim como de pessoas que ali trafegam em situacdes e praticas violentas.
Esse processo se intensifica no periodo noturno pela consideravel extensédo dessa
faixa afastada das moradias, pela exuberante arborizagcdo e pela deficiente
iluminacao, destacando aspectos da violéncia que o local representa no imaginario
da populacéo, resultado, obviamente, do historico violento de episédios ali ocorridos,
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como assaltos, estupros e homicidios®® (entre tentativas e execucdes). Essas acoes
séo consideradas obstaculos para que aguele espaco seja devidamente aproveitado
tanto de dia quanto de noite, pois € uma importante ligacdo dos bairros Jardim
Ceres, Vila Humaita e Vila Pindorama ao centro da cidade. Trata-se, portanto, de
conflitos especificos do territério da ferrovia que surgem entre a populacéo e o poder
publico local e se ddo em referéncia a organizacdo do espaco urbano a mobilidade,
a violéncia, a cultura, ao lazer e ao trabalho.

Entender essas relacdes territoriais tem a ver com a sugestdo de Pesavento
(1995) sobre os olhares que os pesquisadores devem lancar as relagdes que se
dao no urbano, as quais foram percebidas nos vinculos dos sujeitos da cidade ao
patrimdnio da ferrovia em Arapoti.

Em relacdo ao papel da ferrovia na reorganizacao da cidade entende-se que
“nao foi somente na implantacéo e durante o seu pleno funcionamento que a ferrovia
influenciou a organizagao urbana” (MONASTIRSKY, 2006, p. 79). Se as medidas da
Prefeitura de Arapoti tinham o objetivo de replanejar os espacos utilizados outrora
pela ferrovia, no sentido de “embelezar” ou de encontrar outras funcionalidades, é
possivel afirmar certa semelhancga ao discurso do poder publico de Wenceslau Braz
no processo de construgcéao da Praca de Lazer Chico.

Em suma, e naquilo que Monastirsky (2006) trata sobre o despreparo e até
descompromisso das administracdes em criar efetivos projetos de refuncionalizacéo
gue preservem a memoaria ferroviaria, nessas duas cidades se observam estratégias
simplistas, ou seja, sédo projetos passiveis facilmente de serem revertidas em outras
formas de uso e funcionalidades dependendo dos interesses a serem surgidos nos

préximos mandatos.

3.2.3. Os bens do patriménio rural da ferrovia em Arapoti

®80s relatos indicam que no local é comum haver tentativas de estupro, o que preocupa a populacdo
local. Sobre atos de homicidio, a informacdo € que j4 ocorreram naquele espa¢o esse tipo de
violéncia. Inclusive durante a busca por informac8es sobre esses homicidios, verificaram-se
noticiarios que relataram um ato de homicidio apds esfaqueamento ocorrido dia 09/02/18 préximo a
Linha Verde em Arapoti. Informacao disponivel em < https://noticiasdearapoti.blogspot.com.br/>.
Acesso em 14 fev. 2018.
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Quanto as condi¢cdes dos bens operacionais da ferrovia na area rural de
Arapoti, elas ndo diferem de outros trechos observados em Jaguariaiva e Wenceslau
Braz. Os trilhos disputam espaco com grandes plantacdées monoculturas, e em
alguns trechos parecem ser engolidos pela producéo capitalista. Outros trechos se
escondem por tras dos longas extensGes de éares reflorestadas por eucaliptus e
Pinus Taeda, matéria prima na fabricacdo de papel na industria local.

No entanto, a ferrovia que segue serpenteando a rodovia PR 092 (tanto em
direcdo Arapoti-Jaguariaiva, quanto Arapoti-Wenceslau Braz) tem alguns trechos
que se caracterizam por areas ocupadas por pequenas propriedades espremidas
entre a faixa de dominio da rede ferrovidria e a faixa da rodovia. Esses espacos
apresentam diferentes cenarios de ocupacdo, conforme supdem as informacdes
obtidas durante a investigacdo junto as fontes (membros de 6rgdos publicos e
pessoas que residem nesses espacos).

Primeiro cenério: sdo lotes produtivos com extensas hortas, producao
policultura, casas e maquinarios de trabalho, adquiridos a partir da compra de
pequenos lotes de terreno de grandes proprietarios convencionais, cujas terras sao
atravessadas pela linha férrea. O agricultor teria supostas autoriza¢des junto aos
orgdos da ferrovia e da rodovia para anexacao e uso da terra nas faixas de dominio.
Dessa forma o uso dessas areas aumentariam a producao.

Segundo cenario: sdo invasfes nas quais as pessoas constroem casebres
de madeiras recicladas, de forma a permanecer por pouco tempo no local,
transferindo o lote em troca de valores muito baixos devido a falta de documentacgéo
do terreno. Conforme informacdes levantadas, essas pessoas ndo mantém ligacédo
com qualquer grupo organizado, como o Movimento dos Trabalhadores Rurais Sem
Terra (MST).

Entende-se que essas duas condi¢cdes contrarias referem-se também a
producdo de territorialidades em relacédo a ferrovia, independentemente de serem
compradas, autorizadas ou invadidas. As pessoas ndo se sentiram confortaveis para
falar sobre o0 assunto, o que ndo importa, porque o objetivo desta pesquisa é a forma
COMO essas pessoas expressam suas relacbes (em acdes concretas ou abstratas)
aos espacos da ferrovia, ou melhor, ao patrimoénio da ferrovia.

Em dezembro de 2017, a pesquisa abordou no trecho entre Jaguariaiva a
Arapoti um tipico trabalhador rural em um desses terrenos. A fonte perguntou

inicialmente se a presenca desta pesquisadora tinha relagdo com a empresa
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concessiondria e sobre a hipotese da reativagdo do transporte ferroviario, apesar de
afirmar ndo acreditar que isso seja possivel. Relatou humildemente que mora
préximo dali e que nas horas vagas trabalha para o seu vizinho nos cuidados com a
horta, indicando as variedades agricolas que ali sdo produzidas.

Quando questionado sobre os procedimentos de acesso aquelas terras,
explicou que do lado de cima da linha dos trens afastando-se da rodovia, as terras
pertencem a uma grande propriedade de terra de uma familia imigrante holandesa®,
mas que o lote que ocupa foi negociado pelo sobrinho h& alguns anos, alegando que
a concessionaria permite o uso da terra em troca da limpeza dos terrenos. Porém,
conforme a conversa fluia, o entrevistado assumiu ter se “apossado” das terras, de
forma que as informacdes se contradizem.

De qualquer forma, foram enviados emails e formularios de informacdes
junto a concessionaria solicitando informacgdes sobre as questdes de uso de faixa de
dominio da rede ferroviaria. Apesar da promessa de retorno de email em até dez
dias, a solicitacdo ndo foi retornada. Porém, segundo informacbes do site, a
concessionaria ampara-se na Lei 6.766/79 que estabelece que “além dos limites da
faixa de dominio, deve ser respeitada a distancia de 15 metros como faixa nao
edificavel. A faixa ndo edificavel é de responsabilidade municipal, ndo estando sob a
guarda da empresa RUMO, como concessionaria” (RUMO, SOLICITACAOQ, 2017).

Segundo esse entendimento, cabe as prefeituras exercerem funcbes de
fiscalizac@o sobre os processos de territorializacdo ao longo da faixa de dominio. De
acordo com os dados obtidos das entrevistas, além dos pequenos agricultores ou as
pessoas que pretender capitalizar as posses desses terrenos, ha ainda situacdes
constantes em que os grandes agricultores exploram esses dominios levando suas

culturas ao limite da linha dos trens. Conforme observado pela fotografia 17.

% Os holandeses representam latifundiarios que exploram as terras locais e mantém um sistema
cooperativo bastante representativo na regido. Fundaram a Cooperativa Capal em 1960, de inicio
com a producdo de leite, mais tarde com pecuaria, € outros cereais. Sua influéncia expandiu-se para
cidades da regido. (CAPAL, 2018).
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Fotografia 17: Plantacdo de soja préxima a cidade de Arapoti (PR), 2017.

Autor: RAMOS, Eliane Netrebka, 2017.

Em Arapoti € comum observar as plantacdes monoculturas muito préximas
aos limites urbanos. A fotografia 17 ilustra a plantacdo de soja abundante que
permeia a ferrovia a poucos metros da area urbana de Arapoti, indicando o sentido
Arapoti-Jaguariaiva. Atravessando ou ndo uma propriedade particular é possivel
observar que os agricultores tém aproveitado a faixa de terra préxima aos trilhos, e
considerando-se 0 bom estado de conservacdo e a proximidade de acesso da
Cooperativa Capal aos trilhos, a reativacdo do transporte ferroviario ndo seria uma
guestdo absurda. Incorpora-se a essa ideia o fato de que o destino das safras ali
produzidas segue em direcdo ao Porto de Paranagud, assim como a producao
papeleira, destacando-se ainda o péssimo estado de conservacéo e configuracdo do
trecho rodoviario Arapoti-Jaguariaiva.

Além dessas situacdes em relacdo ao uso da terra préximo aos trilhos,
destaca-se ainda como um elemento do patrimonio ferroviario o viaduto no sentido
Arapoti-Wenceslau Braz, no qual os trilhos passam por cima da rodovia, préximo a
entrada do bairro rural Cerrado das Cinzas. Devido a erradicacdo da ferrovia no

ramal do Paranapanema, esse patrimdnio passa despercebido para os motoristas
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que por ali trafegam, e mesmo sendo citado nas memarias reconstruidas, ndo foram
identificadas sinalizagGes materiais referentes a essa rugosidade da ferrovia.

Quanto aos outros bairros rurais e distritos de Arapoti, foram identificados
pontos em que outrora funcionavam estacdes ferroviarias, dinamizando o fluxo de
pessoas, mercadorias e producdes agricolas do inicio do século XX até a década de
1990.

Segundo pesquisas de campo, informacdes de obras memorialisticas
(CALIXTO, 1986; GIL, 1998; NAKANO, 1995) e tedricas (PEREIRA; 2012;
WACHOWICZ, 1987; KROETZ, 2006) sobre a historia da regido e da ferrovia no
Parana, informacbes obtidas em sites sobre a histéria da ferrovia (ESTACOES
FERROVIARIAS; AMANTES DA FERROVIA), indicios em anélises de mapas
antigos e nas imagens de satélite a partir do aplicativo de computador Google Earth
Pro e elementos reconstruidos pelo trabalho da memdria foi possivel identificar a
localizacdo de duas estacdes desativadas e demolidas antes da concessdo da
ferrovia para o capital privado. Uma localizada na area rural de Jaguariaiva (Estacéo
Jackson Figueiredo) e outra na area rural de Arapoti (Estacdo Egidio Piloto).

Algumas memorias observadas fazem referéncia a essas estagoes:

Wenceslau Braz, considerada a cidade do entroncamento das linhas que
vinham e partiam para Ourinhos; diariamente, as 22 horas, ali todos os que
procediam do ramal de Barra Bonita apanhavam o comboio noturno, que
seguia direto até Curitiba, chegando por volta de 12 horas do dia seguinte.
Quando desciamos em Wenceslau Braz, era costume procurarmos as
casas de nossos parentes, para ali ficarmos, das 11h30 até as 20 horas,
aproximadamente (...). A noite, agora, tudo mudava, a escuriddo cobria
tudo, somente se podiam divisar os trilhos a frente da locomotiva, mal
iluminada pelo enorme farol frontal da maquina, a silhueta da composi¢éo
ndo passava de dezenas de janelas iluminadas deixando visualizar com
dificuldade todos os carros. De quando em quando, cortinas de fagulhas
eram expelidas pela chaminé da locomotiva, que rasgava a noite até chegar
na estacdo de Jaguariaiva. (...) Deixando Wenceslau Braz com destino a
Curitiba, o trem parava nas seguintes estac¢dezinhas: Caldgeras, Egidio
Piloto, Arapoti, Jackson Figueiredo e, em seguida, chegava a cidade de
Jaguariaiva (CALIXTO, 1986, p. 9).

A Estacdo Egidio Piloto, pertencente ao municipio de Arapoti, foi citada
durante a coleta de dados em Caldgeras. S&o lembrancas que remontam ao periodo
em que funcionava o transporte de passageiros, representados por um trabalho

interessante de reconstrucdo de memoaria ferroviaria, em um misto de saudade e
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precisdo sobre as localizagcdes das estacbes pelas quais passavam em suas

viagens. Um entrevistado octogenario relata:

Aqui ja tinha uma turma, aqui s6 dizia turma! Pera 1&! Tinha a turma 7 14,
aqui acho que era a 6. Pra la de Wenceslau tinha a turma 9, ai tinha o 44.
(...) Tinha até o Egidio Piloto ali, tinha ali uma estagdozinha. Mas agora nédo
tem mais ali, tinha duas linhas, uma que saia pra um lado, uma pro outro.
Olha, daqui pra la, aqui é Calégeras, dai ali pra frente Egidio Piloto, ja vem
Arapoti, Jackson Figueiredo, e dai la ta perto de Jaguariaiva. Esse Egidio
Piloto ficava pra la do 44? Quer ver? Uns 2 km pra la do 44
(ENTREVISTADO 14).

Entende-se que a descricdo de alguns elementos do patriménio ferroviario
de Arapoti é importante para a historiografia local, assim como para o recolhimento
de dados e informacfes que possam significar um ponto de partida para pesquisas
futuras sobre a historia da ferrovia naquela localidade. Porque, conforme verificado
em pesquisa exploratdria, ndo foram identificados textos publicados que facam
referéncia a relacdo entre a ferrovia e constitui¢co territorial do municipio de Arapoti.

Dessa forma, apesar desse estudo geografico priorizar uma analise territorial
sobre o patrimonio cultural naguela localidade em sua relacdo com o territorio/rede
da ferrovia, acredita-se que a contribuicdo dessa secdo vai além de uma mera
reconstrucdo da histéria de uma técnica. Nao pretendendo esgotar as possibilidades
de discussdo sobre o patrimbnio ferroviario em Arapoti, foi possivel identificar
elementos esclarecedores na percep¢cdo e na memoéria ferroviaria entre o0s
entrevistados, permitindo tracar um panorama das relacbes entre os sujeitos, o

patrimdonio (concreto ou abstrato) e as funcionalidades da ferrovia na cidade.

3.3. O DISTRITO RURAL DE CALOGERAS

A apresentacdo de uma secdo referente ao distrito rural de Calégeras tem o
propésito de exemplificar alguns elementos de destaque deste trabalho, como a
relacdo campo e cidade, em suas urbanidades e ruralidades, assim como a
percepcdo de que os patrimbnios culturais ndo sao especificos aos espacos
urbanos. Compreender o processo histérico desta localidade permite refletir sobre as

relacdes conflituantes da constituicdo dos territorios. Apesar de esta pesquisa ter
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investigado outros bairros rurais ao longo da ferrovia, optou-se por destacar o distrito
de Caldgeras, devido a facilidade a partir do movimento inicial de acesso a rede de
contatos que constitui-se como importante elemento da metodologia de coleta de
dados.

Calogeras € um nucleo populacional @ margem da rodovia PR-092, entre os
municipios de Wenceslau Braz e Arapoti, cuja dindmica social e econbmica gira em
torno da producdo agricola, pequenas casas comerciais e renda proveniente de
servicos publicos. Se considerado o critério de proximidade entre as duas cidades,
esta mais préximo de Wenceslau Braz, de forma que existe um fluxo constante de
acesso de sua populagéo ao comércio e servigos deste municipio.

A comunidade tem relacdo a sua localizacdo no ramal ferroviario do
Paranapanema. Representava a 62 Turma’® de instalacdo dos servicos ferroviarios
na regido, tendo sua estacéo inaugurada em 1918 (NAKANO, 1995).

O atual distrito de Caldgeras, foi criado a partir da necessidade do servi¢co
publico da Comarca de Jaguariaiva, territério a que pertencera, com a funcédo de
Distrito Policial, sob a denominacdo S&o José do Paranapanema em 1916.
(NAKANO, 1995). A primera visita perceptiva realizada na localidade marcou
impressodes ja sugeridas aos motoristas que por ali passam ao trafegar pela rodovia
Parigot de Souza — PR 092, cujo trajeto se desenha no entorno do povoado.

Mesmo com a pretensdo de ser um nucleo urbano, e até porque toda vila
pode ser considerada como tal (ROSAS, 2015), e possuindo escolas até o nivel
Médio de ensino, creche publica, posto de salde bem equipado, templos de varias
religibes, comércios e alguns servicos, Caldgeras apresenta-se com um pequeno
povoado onde por todo lado respira-se ares de ruralidades.

Nakano (1995) afirma que essa localidade foi formada quando, na década
de 1870, Jodo Batista Mendes e Maria Leocadia Mendes, vindos de Minas Gerais,
adquiriram através de leildo areas de terra que faziam parte das fazendas Faxinal,
Junqueira e Barreiro. Nesse mesmo periodo migraram de Minas Gerais outras
familias que deram inicio ao processo de ocupacao e colonizagéo de terras em parte

do Norte Pioneiro.

" As referéncias a localidade enquanto “Turma” sao relatadas através das entrevistas realizadas no
processo de coleta de dados sobre a dindmica territorial da Ferrovia.
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A formagéo da vila com a criagdo do Distrito em 1915 foi intensificada a
partir da chegada da estrada de ferro (1918) e da construcédo da Estacdo Ferroviaria.
Entrevistas realizadas junto aos moradores dessa localidade citam que a dinamica
da vila para a época indicava a possibilidade de ali desenvolver-se um nucleo
urbano bem maior do que ocorreu de fato. O contrario se deu devido as decisfes
econdmicas, administrativas e politicas de maior incentivo aos municipios de
Wenceslau Braz e Arapoti (antiga Cachoeirinha). Tracos das relacdes territoriais,
obviamente! Essas lembrancas da movimentacdo na localidade de Sao José do
Paranapanema, hoje Caldgeras, podem ser confirmadas através de depoimentos
obtidos por Nakano (1995, p. 42)

Existia a fabrica de farinha de milho, o alambique, um mercado onde
vendia-se café, acougue, armazém de secos e molhados, duas barbearias e
cinco hotéis. Havia um senhor que fabricava fumo de corda e vendia a
domicilio para parentes e amigos. Naquela época o centro comercial mais
préximo era Sdo José da Boa Vista. (...) As festas religiosas eram muito
animadas com bailes, jogos de buUzios e procissdes que eram
acompanhadas pela “Banda Musical” procedente de Jaguariaiva ou de Pirai
do Sul. A capela do Distrito pertencia & Paréquia de Jaguariaiva , que era
atendida pelos Padres Capuchinhos. Em frente a Capela existia um coreto,
espécie de quiosque, onde a banda tocava durante as festas. Em 27 de
junho de 1935, Orlando Baptista Mendes, filho de Maria Leocadia Mendes,
doou dois terrenos ao Estado, sendo um para a construcdo do prédio da
Escola e o outro para prédio da Delegacia de Policia. Na década de 1950, a
Capela de madeira foi demolida e, em seu lugar, foi construida uma de
alvenaria. (...) Nesta época, foi instalada um posto telefénico, um cartério
civel e um posto de correio. Foi instalada energia elétrica movida a motor e
fundado um clube social onde realizavam-se bailes com frequéncia. Até a
década de 1970, os tropeiros alugavam areas de pasto e permaneciam na
regido por varios dias, comercializando animais.

Nesta discussao, a definicdo de rural pode ser entendida como todos os
elementos pertencentes ao campo, indiferentemente de ser agricola ou ndo, sendo a
“ruralidade” referéncia ao modo de vida rural “como as condi¢des materiais e morais
da existéncia das populagdes rurais (...) como certo tipo de rela¢cdes de producdo
entre a populagdo e seu meio” (BRUNET et. al. apud ROSAS, 2010, p. 26). Os
espacos geograficos sdo construcbes humanas no decorrer do tempo, dessa forma
0 espaco rural é uma construgdo social “baseada em cadeias de producédo, e que
nao pode ser compreendida isoladamente, sem a presencga dos espacgos urbanos,
transformados através da propria natureza” (ROSAS, 2010, p. 26).

No entanto, retomando-se a relagcdo entre os espacos urbano e rural,

concorda-se com Ferreira (2005) que afirma que
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Se considerarmos a organizacdo espacial de cada um, definida segundo
sua forma, as diferencas na paisagem s&o perceptiveis. Mas estrutura,
funcdo e processos tém fundamentos comuns e tais caracteristicas
interegem de tal forma que, campo e cidade, rural e urbano, cada um
oferece um conjunto de bens e servigcos que sdo ambicionados pelo outro
(FERREIRA, 2005, p. 3).

Refletindo-se sobre os aspectos da dinamica territorial do Distrito Rural de
Caldgeras, revelados através de informacdes obtidas em entrevistas aos moradores
locais em julho de 2017 e analisados nas visitas ao local no decorrer da pesquisa,
percebe-se de forma muito nitida que os entrevistados, e sendo as fontes
entrevistadas na faixa etaria entre 25 a 80 anos, vivem entre aquilo que pode ser
chamado de “ponto de equilibrio” entre ruralidade e urbanidade.

Esse equilibrio, no sentido de superacdo entre a dicotomia entre o rural e
urbano é retratado por Rosas (2010, p. 59), ao afirmar que “n&o se pode pensar no
fim do rural, mas numa recriacdo desse espaco, pois as transformacdes e a
construcdo do territdrio nunca sdo iguais ou se encerram, pois o homem sempre
busca sua recriacdo e fortalecimento no meio”.

Defendendo esse argumento a partir de um olhar sobre Calégeras, verificou-
se algumas caracteristicas, como as poucas ruas que se entrecruzam pela vila e que
ecoam ares de cidade pelos paralelepipedos ou asfaltamento, na arquitetura de
muitas casas, nos prédios de servigos sociais como escolas e posto de saude, nas
antenas parabdlicas e TV a cabo.

Por outro lado, o ritmo de vida tranquilo, a predominéncia de elementos da
natureza, o ar puro, o jeito simples de se comunicar e acolher as pessoas, como
uma aura de romantismo que paira sobre os caminhos da localidade e o trabalho na
agricultura remetem a um cenario em que tem-se a impressédo de que ali o tempo
parou. E preciso, portanto, superar as dicotomias produzidas socialmente entre o
campo e a cidade, porque “tanto no campo quanto na cidade, podem haver
caracteristicas rurais e urbanas, e isso se reflete no modo de vida e necessidade
das pessoas, e no conjunto sistematico de objetos e acbes desenvolvidas por elas”
(ROSAS, 2015, p. 131).

Naquela localidade o papel dos velhos na transmissdo da memodria
ferroviaria estd muito presente. Jovens entrevistados relatam detalhes ouvidos

através de narrativas de seus pais e avos como se tivessem falado sobre o assunto
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recentemente. O quadro 8 apresenta alguns trechos sobre a interagdo entre a
memodria e as acdes do cotidiano dos jovens entrevistados em Caldgeras.

Quadro 8: Memorias do patrimonio ferroviario em Caldgeras (Arapoti - PR)

Trecho dos relatos

Entrevistado | “Eu ouvi falar que teve um engenheiro que veio fazer uma obra aqui

n°9 na linha do trem e dai ele teria falecido aqui e por isso
homenagearam ele, porque antigamente aqui chamava Sao José do
Paranapanema que se chamava aqui’.

Entrevistado | “na verdade pelo que eles contam, aqui tinha muito movimento!

n° 10 Devido porque tinha muito corte de lenha e eles faziam parada aqui
pra levar lenha pra fora. Mas ndo so lenha, transportava de tudo! E,
além de passageiros transportava de tudo. E dai tem essa estacao
aqui e dai tinha os pontos deles. Tem um ponto aqui um pouco pra
frente (Jackson Figueiredo), ndo sei se vocé sabe. Ali de Jaguariaiva,
entre Jaguariaiva e Arapoti tem uma parada ali (ele tenta se lembrar
do nome). Era I4 na frente, perto de Jaguariaiva, quando a gente
sobe e tem a fazenda onde a Marli morou, era a Estacdo (ele
continua tentando lembrar). Ai, o pai falou ainda essa semana nesse
nome! Mas tinha mais um ponto em que eles faziam parada ali, de
certo era sé pra colocar agua também, porque eles usavam muita
agua também, mas tem mais um ponto ali pra frente”.

Entrevistada | “E legal pegar as pessoas mais antigas. L& do Cerro (Cerro do Le&o)
n°11 tem a Dona Dina que comentava que levava as criancas no médico,
gue levava de trem... e o trem passava la no Cerro. E ela criou todos
os filhos la. Levava no médico, pra tomar vacina, tudo... eles iam de
trem. Até ali no 25, que é a minha area, tem um pessoal que mora
ali.”
“Sem contar, que nem eu que tenho familia no 25 de 14 (Cerro), ta
muito danificado. E prejuizo... enorme... e é no Brasil né? E o quanto
que o transporte do trem em matéria de safra... e quanto nao
economizaria estragando o asfalto, em acidentes...”

Entrevistada | “N&o, Calégeras ndo é nova ndo! Era uma cidade!”
n° 12

Entrevistada | “Porque meu pai fala que tinha até farmacia aqui”.
n° 13

Fonte: Dados coletados pela autora 2017-2018
Organizacgédo: A autora, 2018

Tanto ao abordar as pessoas mais jovens quanto as mais velhas é possivel
perceber a ligacdo com o passado da vila quando tratam de buscar memorias sobre
o lugar. A relagdo com os mais velhos é algo peculiar no lugar, indicando que ha
uma troca de comunicagao como se a tradicdo oral fosse um importante mecanismo

para a preservacao daquele distrito.
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Bosi (1994) discute a questao da opressao e do papel do velho na sociedade
capitalista e como lhes € imposto o mero papel de sobrevivente dentro desse
sistema. Chaui (1994), quando apresenta a obra de Bosi (1994), reflete sobre como
uma sociedade que se priva do conhecimento e da sabedoria dos mais velhos é
uma sociedade pragmética que na verdade esta tracando seu préprio futuro, ou seja,
condenado a ser esquecido. Ao se falar de tradicdo oral tem-se um elemento de
resisténcia diante do avanco das comunicac¢des que o mundo moderno propde e que
se intensifica a cada dia, o que néo significa efetividade e eficacia enquanto
elemento de interacao entre as geragoes.

Em relagdo aos dados trazidos pelos entrevistados, uma referéncia trazida
pela entrevistada n° 9 é sobre a relacdo do nome da localidade e do engenheiro da
ferrovia Jodo Pandia Caldgeras, que se destacou como politico influente e pelos
servigos prestados a ferrovia no periodo da construcdo do ramal do Paranapanema
(ZORZO, 2003).

Conforme tratado anteriormente, o distrito de Caldgeras, antes denominado
Sédo José do Paranapanema, era a sexta turma vinda do sentido do marco zero
Jaguariaiva. Segundo Wachowicz (1987), a ferrovia chegou ao distrito de Calégeras
em 1918, e com a inauguracdo da estacdo viveu 0s tempos aureos da Maria
Fumaca, produzindo no imaginario social as imagens de movimento,
desenvolvimento e progresso. Sao representacdes e memoérias que se evidenciam
nas conversas sobre a presenca dos trens naquela comunidade.

As falas apresentadas destacam essa ideia de movimento e de
desenvolvimento do passado que ainda ronda o imaginario do povo de Caldgeras,
como nos termos “era uma cidade”, “tinha até farmacia”. A populagdo enxerga-se
engquanto moradores de um lugar em que no passado fora um dos maiores nucleos
urbanos da regido, juntamente com S&o José do Cristianismo e Jaguariaiva.

Outro elemento a ser esclarecido, € sobre uma confusdo em relacdo aos
dados sobre esta estacao, conforme identificado no compartilhamento de fotografias
e nos relatos amparados pela memoaria construidos no espacgo virtual das redes
sociais, considerando-se tanto a memoria vivida diretamente ou por tabela
(POLLAK, 1992). Sobre isso, é preciso prestar atencao ao fato de a primeira estacao
ferroviaria na regido que se chamava Caldgeras era situada a 14 km de Jaguariaiva,

mais tarde chamada de Estacao Jackson de Figueiredo.
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A turma de ferrovidrios que exercia suas funcbes em Caldgeras e outros
elementos da paisagem ferroviaria é representada, em suas rugosidades, pelas
poucas casas de madeira que ali persistem e que pertenciam a rede. Ruinas
marcam o espaco em que funcionou durante muitos anos a estacdo ferroviaria
naquele distrito. Em fotografias antigas e nos relatos dos entrevistados,
principalmente os mais velhos, s&o obtidos os elementos que possibilitam a
reconstrucdo original do edificio caracteristico que seguia o padrdo da rede
ferroviaria no ramal.

A fotografia 18 € um registro raro do estado de conservacdo da estacdo em
Calogeras apés sua desativacao.

Fotografia 18: Estacdo ferroviaria de Caldégeras em &998.

™

Fonte: ACERVO DA ABPF — Parana. Disponivel em < http://www.estacoesferroviarias.com.br/pr-
ramalparanap/calogeras.htm>. Acesso em 14 jun. 2017.

A visita realizada ao local constatou a estrutura e a rampa de acesso de
embarque e desembarque. Construgcdo antiga com a base de pedras, que assim
como os trilhos e os montes de dormentos abandonados, sdo materiais que se
sobressaem na paisagem ferroviaria do espaco da estacao.

As condi¢coes dos trilhos podem ser consideradas em bom estado, e
segundo informacdes dos moradores, foi realizada troca de dormentos ha uns trés
anos. O trabalho iniciado pelos trabalhadores da concessionaria limitou-se a um
pequeno trecho, sendo 0os novos materiais restantes desprezados em pouco tempo

de permanéncia naquele ponto da ferrovia. Os relatos indicam ainda, que esse


http://www.estacoesferroviarias.com.br/pr-ramalparanap/calogeras.htm
http://www.estacoesferroviarias.com.br/pr-ramalparanap/calogeras.htm
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material vem desaparecendo dia a dia, indicando a falta de informag&o sobre os
danos a saude que esses dormentos representam ao adquirirem outros usos.

Assim como em outros locais da ferrovia do ramal do Paranapanema, tanto
nos espacos urbanos e rurais, 0s entrevistados relataram que em relacdo a
conservacdo do local a limpeza muitas vezes é feita pelas pessoas que moram
proximo aos terrenos da linha dos trens. Sobre o veiculo da concessionaria
responsavel pela fiscalizacdo e verificagdo das condicbes da linha férrea, as
pessoas afirmaram tratar-se de uma pratica que com o decorrer dos ultimos anos
vem diminuindo, afirmando que, mesmo quando iSSO ocorria, resumiam-se a
aplicacdo de produtos quimicos na vegetacao préoximo aos trilhos.

Essas informacdes se confirmaram em trechos de varios relatos dos
entrevistados de Arapoti, Jaguariaiva e Wenceslau Braz, sendo inclusive um
elemento que se destaca nas territorialidades produzidas através do territorio da
ferrovia, ou seja, em como as pessoas se comportam e agem em relacdo as
condi¢cBes de manutencdo desse patrimoénio.

O conjunto de fotografias 19 representam os vestigios da ferrovia proximos

ao espaco da antiga estacdo em Caldgeras.

Conjunto de fotografias 19: Vestigio
— N
. I

s da Ferrovia % Qaléggrgs - Arapoti (PR), 2017

-~ -

'I'.wl:~ ) - . ‘ o -

Autor: RAMOS, Eliane Netrebka 2017.
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Em outra memodria compartilhada, uma fonte produz lembrancas, quase ao
final da entrevista, da grande caixa d’agua “de ferro” nos arredores da comunidade,
apresentando mais um elemento que pode ser considerado parte do patrimdnio

ferroviario.

Ali pra frente tinha uma bica d agua, e eu dizia: “agora o trem vai beber
agua!” Era um reservatério assim (...). E ainda tem uns restos ali em cima.
Se andar ali pelo funddo ainda acha os restos. Um enorme tanque! Pois é,
naquele tempo, ndo tinha luz, ndo tinha nada! Tinha a caixa d 4gua em
cima, alta, grande! Nao sei quantos mil litros, assim alta, de ferro tudo. E
tinha um burrinho que tocava a agua e levava la em cima, ndo era a luz,
como é que pode? (ENTREVISTADO 14, 2017).

Em relagdo a essas caixas d’adgua instaladas nos espacos ferroviarios, e
como se considera aspectos de um patriménio que se constitui em rede, a fala do
entrevistado remete ao destino e as funcionalidades desses objetos essenciais ao
tempo em que se utilizava muita dgua para manter as atividades da ferrovia. Em
2016, em Arapoti foi identificado e denunciado a populacdo através de noticiario
online (VOZ DO POVO ARAPOQOTI, 2016) o uso desse objeto enquanto “moradia” no
espaco abandonado da estacdo em Arapoti. Esse bem da ferrovia nao foi localizado

na visita ao local realiada em 2017, mas pode ser verificada através da fotografia 20.

Fotografia 20: Caixa d'agua da rede ferroviaria abandonada em Arapoti (PR), 2016

I b A ' L
Fonte: VOZ DO POVO ARAPOQTI. Disponivel em <
http://www.vozdopovoarapoti.com.br/2017/08/jovem-faz-antiga-caixa-dagua-da-estacao.htm|>.
Acesso em 16 fev. 2018.
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Intensificando-se esse paralelo, recentemente em andlises em fotografias
postadas no Facebook no grupo Amigos de Wenceslau Braz, foi postada uma foto
da caixa d’agua da RFSSA em Wenceslau Braz. Os comentarios faziam referéncia
as lembrancas e ao reconhecimento do local enquanto parte do patriménio da
ferrovia, assim como aos fatos que levaram a sua demolicdo nos anos 1990.
Segundo os comentarios da publicacdo, o fato tem relagcdo ao processo de venda
dos terrenos da RFFSA intermediados pela prefeitura, sendo inclusive citados
nomes dos beneficiarios da transacéo imobiliaria.

Sobre de demolicdo da estacdo em Caldgeras, as informacdes foram

precisas, revelando-se nomes "

e condicdoes em que os fatos ocorreram. Os
entrevistados que residem proximo a estacdo afirmaram que presenciaram o
processo de retirada da madeira de lei do prédio da estacdo. Uma dessas fontes
explicou que “foi o (...), |4 de Wenceslau Braz, que comprou essa estacao ali. O filho
do (...) era engenheiro da rede (...). Comprou a estacdo e desmanchou e o (...)
comprava! O (...) levou o que era bom, levou la pra Wenceslau pro sitio dele, pra
fazer casa, né?” (ENTREVISTADO 14, 2017).

Conforme se vem insistindo, esses processos de territorializacdo relativos a
ferrovia sdo complexos e ndo se sabe precisar as manobras politicas e econdbmicas
que envolvem os fatos que véem ocorrendo praticamente desde o periodo de sua
implantacdo. Entende-se, no entanto, que revelam as relacbes de poder que
permeiam esse territério, destacando-se acdes territorializantes no patriménio
constituido pela presenca ferroviaria

No entanto, diferente dos outros espacos observados, a andlise dos dados
considerando-se as funcionalidades que as formas atuais da ferrovia incorporam em
Calbgeras foi uma tarefa deveras instigante. Os indicios apresentados pelos sujeitos
tendiam a exaltar o valor cultural do lugar, e a atencdo que o0s entrevistados
dispensaram & esta pesquisadora’® ressalta um pouco daquilo tratado como préprio
das ruralidades, como se o tempo do reldgio ndo importasse. Outras falas como,

“...) mas quando a gente passa ali, dad saudade de saber como que era ali, a

" Optou-se, por questdes de ética em manter a informagéo em sigilo.

"2Um grupo de pessoas se reunindo para mostrar e apresentar o lugar em seus detalhes e uma das
entrevistadas buscou livros na biblioteca da escola que pudessem servir como referéncia a historia
local.
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estacdo!” (ENTREVISTADA 12, 2017), sao tao bucdlicas quanto a propria paisagem.
Mas conforme Santos (2006, p. 69), “a paisagem ¢é histéria congelada, mas participa
da historia viva. Sao as suas formas que realizam, o espacgo, as fungdes sociais”.
Dos fatos descritos e analisados, e sob a perspectiva de analise desse
objeto geografico sobre as funcionalidades, os dados obtidos afirmam que em
alguns trechos ao longo dos trilhos sdo feitas hortas, e que as pessoas da
comunidade ainda gostam de ir passear naquele local, como no tempo da Maria
Fumaca. O espaco entre restos da estacdo ferroviaria funciona como local para
brincadeiras de criangcas, ou como pista de caminhada para as pessoas. “Restos”,
naquela perspetiva de Nora (1993), da ancoragem da memoéria que legitima os
patrimdnios culturais, e que caracterizam os lugares de memoéria. De certo sua forma
atual, entre restos, é que determina sua principal funcdo, que nesse caso é a de

provocar as lembrancas.

3.4.0 PATRIMONIO FERROVIARIO EM JAGUARIAIVA

O patrimbnio ferroviario em Jaguariaiva apresenta condicdes que diferem
das outras cidades observadas, Arapoti e Wenceslau Braz. Um dos fatores dessas
diferencas é a estrutura da antiga estacéao ferroviaria na cidade, que ao contrario das
estacbes estudadas foi construida em alvenaria, caracterizando-a como uma
construcdo de porte e consequentemente significados especificos. Considera-se que
o fato dessa estacdo ser de material diferente das estacfes caracteristicas de
madeira tenha sido um fator a ser considerado na atribuicdo de novas
funcionalidades aquele espaco.

E quase possivel afirmar que sua estrutura pareca ser menos fragil que as
demais construcdes em madeira, o que talvez tenha sido levado em consideracdo as
autoridades ao pensar em o que fazer com sua sede. Ressalta-se ainda sua
localizagdo em um ponto estratégico da malha urbana, assim como seu projeto
arquitetbnico, que além de ser espacoso e funcional carrega simbologias
compartilhadas pela populacdo. Outro elemento especifico a esse bem da ferrovia é
justamente o fato de ter sido tombado como patrimdnio cultural, inclusive em nivel
do IPHAN, de forma a enfatizar as sucessivas politicas municipais de preservacao e

valorizag&o da historia local.
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Dessa forma, esta secdo pretende discutir algumas particularidades do
patriménio ferrovidrio em Jaguariaiva, destacando-se alguns fatos ocorridos, assim
como processos e transformacbes nas formas e funcdes de seus elementos
ferroviarios. Sado apontados, além da estacao ferroviaria, a remodelacdo da praca da
estacdo e os elementos da memdria em sua relacdo com a atual configuracdo
espacial. Sao tratados ainda dos elementos do patrimdnio cultural ferroviario nos
espacos rurais, destacando-se nesse municipio a estacao de Jackson de Figueiredo.

A descricdo de alguns desses processos se da no sentido de alargar as
discussbes sobre as sucessivas territorializacdes sob a perspectiva de Haesbaert
(2016), ou seja, as TDR. Lembrando que o marco zero do ramal do Paranapanema
partiu de Jaguariaiva, considerada um dos nucleos urbanos mais antigos do estado

do Parana.

3.4.1. A Estacédo Cidada

Conforme apresentado anteriormente, dentre os bens culturais da ferrovia
protegidos legalmente e tratados pelo recorte espacial desta pesquisa, a estacao
ferroviaria de Jaguariaiva mantém-se imponente na configuracdo urbana dessa
cidade. E uma construcdo em alvenaria localizada na “Cidade Baixa”, proxima a
area central de maior fluxo de veiculos e de pessoas.

O atual prédio da estacao foi construida em 1935 e, em 2000, através do
Processo n° 004/98, Inscricdo n°® 134, foi tombado como patrimdnio historico e
cultural do estado do Parana, representada pela fotografia 21. No entanto a primeira
estacdo que ali havia era de madeira e havia sido inaugurada em 1905, e sendo
Jaguariaiva rota dos tropeiros, ali os tropeiros realizavam parada para pouso. Sendo
assim, a ferrovia havia chegado ao municipio antes da instalacdo do ramal do
Paranapanema, e consistia parte da linha Itararé-Uruguai (ESTACOES
FERROVIARIAS, 2017).
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Fotografia 21: A estacdo de Jaguariaiva na década de 1940

| sraqp1 o5 FERR? et
5 . . . EGUARIAKY VR
Fonte: . FACEBOOK - Jaguariaiva memdria e fotos atuais. Publicado em em 26 nov.

2017.https://www.facebook.com/photo.php?fbid=1699322523468451&set=0g.685052181505381&type
=1&theater&ifg=1. Acesso em 15 fev. 2018.

Em Jaguariaiva os ares da industrializacdo haviam chegado antes da
construcdo dessa nova estacdo, em alvenaria, distinguindo-se das outras estacdes
ferroviarias da regido. De qualquer forma, persiste no imaginario local que a ferrovia
€ um elemento que intensificou as relagdes socio-econdmicas

O processo n° 004/98 de patrimonializacédo a nivel estadual esta registrado no
Liviro do Tombo Histérico sob a inscricdo n°® 134 de 10 de outubro de 2000
(ESPIRAIS DO TEMPO, 2006). De acordo com a descricdo da obra “Espirais do

Tempo” (2006, p. 227) a estrutura do edificio caracteriza-se como:

Sua composi¢éo abrange trés volumes. O corpo central, coberto por telhado
de quatro aguas oculto por platibanda, possui dois pavimentos. Os laterais,
térreos, sdo cobertos com telhados de duas &aguas, arrematados nas
extremidades por pequenas tacanicas. Os vaos de janelas sdo preenchidos
por esquadrias quadriculadas de madeira e vidro. Percebe-se na fachada
principal, a influéncia do Art Deco na composigéo do frontdo e da marquise.

Atualmente o local comporta departamentos de servi¢cos publicos voltados a
cidadania e o Memorial Ferroviario do municipio, conforme especificado na
discussao sobre as funcionalidades realizada no inicio deste trabalho. Na “Estacao


https://www.facebook.com/photo.php?fbid=1699322523468451&set=g.685052181505381&type=1&theater&ifg=1
https://www.facebook.com/photo.php?fbid=1699322523468451&set=g.685052181505381&type=1&theater&ifg=1
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¥ 0 estado de conservacdo do prédio é bom, sendo

Cidada Durvalino de Azevedo
visivel o cuidado da administracdo com a preservacao de detalhes que remontam a
época de sua construcao. Foi possivel observar em visita perceptiva varios detalhes
de sua preservacdo como portas, vitrais, detalhes nas molduras, escadaria,
parapeitos e sinos.

Segundo Lopes (2018), apds ser restaurado entre 2006 e 2012, o local da
antiga estacado abrigou a sede da Prefeitura Municipal. De acordo com informacdes
obtidas, as sucessivas administracdes municipais vém mantendo politicas que se
revertem em praticas e acbes preservativas desse patrimdnio cultural local. A
refuncionalizacdo do espaco em beneficio dos cidadaos, revertidos em servicos
publicos e atividades civicas e culturais, expressam o reconhecimento da populagéo
de que ali se trata de um lugar de memdéria. A atual estrutura € representada pela

fotografia 22.

Fotografia 22: A "Estacdo Cidada" em Jaguariaiva (PR), 2018.

@ Eiflocoss @
Agente Durvatino de Azweto Sy

Autor: RAMOS, Eliane Netrebka, 2018.

O processo de reorganizacdo desse espaco’® deu-se no mesmo contexto
das medidas municipais de museificacdo da antiga fabrica Matarazzo, transformado

em museu municipal em 2007. Diante de inconsisténcias legais, o0 projeto passa por

& Segundo o historiador Rafael Pomim Lopes (2018) foi uma homenagem a um antigo chefe de
estacdo que atuou no local por muitos anos.

74 Informacdes obtidas a partir de entrevista com o historiador Rafael Pomim em janeiro de 2018.
Professor, mestrando em Histéria pela Universidade Estadual de Ponta Grossa, trabalhou durante
anos em cargos relativos a preservacéo do patriménio cultural de Jaguariaiva, inclusive como chefe
da divisdo de estudos historiograficos. Participou ativamente durante o processo de restauracdo da
Estacéo e organizacdo do Memorial Ferroviario.
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reavaliacbes, sendo regulamentado nos requisitos oficiais em maio de 2010.
Conforme discutido, a relagdo do espaco Matarazzo com a estacdo € antiga, mas
mesmo desconhecendo-se as acbes e relagcbes das varias administracdes
municipais e das geréncias da RFSSA que se sucedeu no municipio, o fato € que
durante o trabalho de organizagdo do Museu Matarazzo foi encontrado um grande
namero de bens ferroviarios armazenados nas dependéncias daquele edificio.

Lopes (2018) descreve que o estado de conservacdo desses bens incluia
pecas antigas, vestimentas e documentos em geral. O trabalho de recomposicao
desse acervo comp0s uma exposi¢cado cultural denominada a “Historia da Ferrovia
em Jaguariaiva”, apresentada a populagcdo em 2012. Esse material foi levado para
uma sala na antiga estacdo em 2013, constituindo um conjunto de pecas que hoje
se mantém constantemente disponivel a visitacdo no Memorial Ferroviario na
Estacdo Cidadad. Quanto aos documentos da rede ferrovidria, todos foram
catalogados e organizados no Museu Histérico  Municipal Conde
Francisco Matarazzo, localizado préximo a estacdo. Sado, portanto, importantes
fontes historicas sobre a presenca ferroviaria na regido, expressando as relacdes
diversas que se deram naguela sociedade.

Sobre a preservagao cultural edificada, Burda e Monastirsky (2011, p. 116)
afirmam que “colabora para o reconhecimento identitario do individuo — que colabora
para a integracdo deste com a prépria sociedade — e possibilita o conhecimento
cultural daquele que exerce o turismo na regiao”.

O estado de conservacao do prédio da estacdo supera as expectativas
quando se pensa na atual situacdo dos bens ferroviarios no Brasil. Nos lugares
investigados, principalmente quando abordados pessoas que ocupam cargos de
representacdo publica, o discurso de propostas de preservacdo, restauracdo e
refuncionalizacdo aparecem com frequéncia. Mas n&o ha como diferenciar os limites
de uma promessa politica de outros empecilhos a execucao desses projetos.

A respeito dos projetos de refuncionalizagdo, Choay (2001, p. 219) afirma
que “a reutilizagdo, que consiste em reintegrar um edificio desativado a um uso
normal, subtrai-lo a um destino de museu, € certamente a forma mais paradoxal,
audaciosa e dificil da valorizagcdo do patriménio” (CHOAY, 2001, p. 219).
Provavelmente porque a ideia de restauracédo induz que aquela funcao inicial seja
retomada, ou que ali sejam agrupados todos os indicios possiveis e relativos a

historia daquele lugar, na figura dos museus.
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Aparentemente, o projeto de utilizagdo do espaco da antiga estacao
administrado pela prefeitura tem funcionado, reconhecido por algumas fontes e
ignorado por outras, que desconhecem os servicos prestados naquele lugar. E
citado nos dados obtidos desta pesquisa, sendo representado de diversas formas:

hY

“atrativo turistico”, “destaque a sua arquitetura”, “pouco aproveitado”, “pouco
valorizado pela populagao”, “ter um museu ao invés de um pequeno memorial”, “ser
transformado em uma escola”, “espaco de lazer e cultura”’, “templo dos antigos
ferroviarios”.

Entende-se que existe um processo ainda em desenvolvimento nessa
proposta de uso do edificio da estacdo entre a populacao e a prefeitura. Nesse caso,
€ importante ressaltar a citagdo de Choay (2001, p.158): “Um edificio sé se torna
histérico quando se considera que ele pertence ao mesmo tempo a dois mundos: um
mundo presente, e dado imediatamente, o outro passado e inapreensivel”.

As circunstancias da refuncionalizacdo do local estd nesse meio termo, e
espera-se que ndo seja percebido apenas como um local em que a populacao vai
resolver os seus problemas, mas que ele seja absorvido pelo passado ali
representado. Trata-se de uma discusséo sobre o uso do patrimonio cultural em toda
a expressividade que o dota, numa preocupacado em ir além do atendimento “aos
interesses economicos (facilidade, rapidez e objetividade da contemplacédo de um
bem cultural), por uma sociedade pouco exigente a respeito dos desdobramentos
intelectiveis que este patrimbnio possa proporcionar” (MONASTIRSKY, 2006, p.
140).

3.4.2. Restauracoes, turismo e educacao patrimonial

Quanto aos outros elementos em referéncia a ferrovia em Jaguariaiva que
se destacam, e que pode passar despercebido pelas pessoas que transitam pelas
proximidades, encontra-se a praca localizada na frente da Estacdo Cidada. Segundo
0 guia de turismo do Memorial Ferroviario em Jaguariaiva, a praga central de
Jaguariaiva € uma reconstituicdo da antiga praca da estacdo Getulio Vargas, que
havia sido alterada pelo tempo e pelas sucessivas administragbes municipais. O
projeto de revitalizagdo foi iniciado em 2015, o qual incluia “substituicdo das

pavimentagbes e chafariz, coreto, rede de iluminacdo e mobiliario urbano”
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(PREFEITURA MUNICIPAL DE JAGUARIAIVA, 2018). As fotografias 23 e 24
demonstram os elementos ressaltados apos a revitagdo da praca Getulio Vargas em

Jaguariaiva.

Fotografia 23: Praga Getulio Vargas em Jaguariaiva (PR), 194?

“Fonte: LOPES, Rafael Pomim (ACERVO), 194.

Fotografia 24: Pracga Getulio Vargas em Jaguariaiva (PR), 2017

t _ | —
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Fonte: BLOG JAGUARIAIVA AGORA: PORTAL DE NOTICIAS, 2017. Disponivel em <

http://jaguariaivaagora.blogspot.com.br/2017/12/jaguariaiva-na-praca-getulio-vargas.html>. Acesso
em 16 fev. 2018.
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Em se considerando os processos desterritorializantes e reterritorializantes,
que ampara a discussao tedrica deste trabalho (HAESBAERT, 2016; SAQUET,
2013) e o carater palimpsesto das paisagens (SANTOS, 2006), é possivel refletir
como a reorganizacao dos espacos a partir de uma iniciativa publica é interpretado
pelas sociedades, produzindo territorialidades nessa relagdo entre os sujeitos e 0s
espacos.

A recuperacdo de monumentos histéricos podem ser polémicas, tanto na
literatura quanto na percepcdo dos sujeitos. Entre opinides contrarias as obras ou
ndo da recuperacdo da praga, a iniciativa da prefeitura foi divulgada através do
Departamento de Turismo de Jaguariaiva como uma forma de se preservar o
conjunto arquitetdnico e a memoria ferroviaria na cidade. A entrevista realizada com
0 guia de turismo na estacéo revelou reacdes da populacdo diante essa iniciativa.
Segundo informacdes, a principal queixa da populacéo foi devida aos transtornos na
area com a movimentacgao das obras e pela proximidade a rotatdria de acesso que a
praca representa no fluxo de veiculos no centro urbano. Outro aspecto citado € em
relacdo a retirada das arvores antigas que haviam no local.

Choay (2001) trata dessas polémicas a partir de um olhar cientifico,
reforcando os vieses relativos que envolve todo processo de restauragdo, pois
“reconstituindo um tipo, ele se mune de uma ferramenta didatica que restitui ao
objeto restaurado um valor histérico, mas nao sua historicidade” (CHOAY, 2001, p.
158). No entanto entende-se, que além da mudanca na estética e na arquitetura com
0 resgate de elementos originais, a revitalizacdo € um importante acado publica a
ancoragem e preservacdo da memoria, a qual deve ser amparada a programas de
educacdo patrimonial. Sobre essa questdo, dados obtidos durante esta pesquisa
identificaram dois projetos da prefeitura sendo realizados atualmente no municipio,
em acdes coordenadas entre a Secretaria da Educacédo, da Cultura e do Turismo:
“Acao Educativa” e “Descubra Jaguariaiva” (LOPES, 2018).

Dentro da politica de educagédo patrimonial em Jaguariaiva sdo utilizados
roteiros turisticos para a disseminacdo tanto das belezas naturais quanto culturais
do municipio. A ideia é voltada para os alunos de escolas publicas e privadas,
podendo participar escolas e instituicdes de outros lugares do estado. S&o quatro
opcoes de roteiros disponiveis, incluindo visita guiada e planfetos informativos, que
destacam o0s principais elementos histéricos e naturais de Jaguariaiva: i -

Tropeirismo, Santuario do Bom Jesus e o Parque do Tropeiro; ii — ferrovia; o prédio
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da estacdo; Memorial Ferroviario; iii — Museu Historico Municipal Conde Francisco
Matarazzo, Casa do Conde; iv — Clubes Unido da Rede Ferroviaria e clubes esportivos
histéricos: Matarazzo e Esporte Clube Recreativo Ferroviario (LOPES, 2018).

A relacdo entre o desenvolvimento do turismo e da educacdo é um assunto que
permeia os estudos dos patrimonios. Uma dessas concepgdes afirma que esse par relacional
é “sem duvida um dos mais importantes agentes de promocdo do patrimdnio
cultural”’, considerando-se “o local ndo s6 pela visdo de lazer e entretenimento, mas
pelo seu valor intelectual, cultural e mneménico” (BURDA; MONASTIRSKY, 2011, p.
122).

A divulgacdo dos projetos de educacdo patrimonial se da, entre outros
meios, através do contato direto com os turistas que visitam a Estacdo Cidada. A
disseminacdo desse conhecimento é justificada pelo reconhecimento de alguns
elementos que ja ndo fazem parte da paisagem da cidade, mas que deixaram
tracos. Halbwachs (2003, p. 159) explica que “o lugar ocupado por um grupo nao é
como um quadro-negro no qual se escreve e depois se apaga numero e figuras”
porque “o local recebeu a marca do grupo, e vice versa’. Como palimpsestos!
(SANTOS, 2006). Porque “a combinacdo da memdria/lembranga com a
sensacao/vivéncia re-presenta algo distante no tempo e no espaco e que se coloca
no lugar do ocorrido” (PESAVENTO, 1995, p. 279).

3.4.3. A infraestrutura ferroviaria na “Cidade Baixa”

Porcdao significativa dos edificios e ruas que fazem parte da configuracédo da
area central da cidade era propriedade da rede ferroviaria. A “Cidade Baixa” é
considerada um resultado da estruturacdo do sistema ferroviario em Jaguariaiva
(PARANA, 2018).

Segundo Lopes (2018), os funcionarios da ferrovia tinham acesso a muitos
beneficios que incluiam a Cooperativa Mista, assim como observado nos relatos
sobre os elementos da ferrovia em Wenceslau Braz. Como era o nucleo urbano
maior da regido, a rede ferroviaria oferecia ainda em Jaguariaiva o Hospital 26 de
Outubro que atendia aos ferroviarios das cidades vizinhas, além do Esporte Clube
Recreativo Ferroviario, lembrado na memdéria da cidade pela rivalidade com o time

do Matarazzo.
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(...) como também, por exemplo, do primeiro hospital que a cidade vai ter
gue é o Hospital 26 de Outubro, que atendia a cidade, mas que era da
Rede. (...) E ao seu lado, onde hoje estd o Colégio Dom Bosco, ali
funcionava uma cooperativa Mista, também vinham a ser chamada 26 de
Outubro, aonde os ferroviarios conseguiam comprar a granel. O arroz, o
feijdo, e latarias assim por diante num preco bem mais baixo do que as
casas comerciais da época na cidade, porque eram funcionarios da Rede
Ferroviaria. Sem contar também, (...) com a questdo esportiva, (...) o
Esporte Clube Recreativo Ferroviario, 0 nosso alvi negro, que marcou época
na cidade também com seus famosos embates com o time da Matarazzo,
gue também havia uma associacéo, que era aquela questdo social mesmo
gue a cidade toda assistia aos jogos, as peleias esportivas (LOPES, 2018).

A Cooperativa e o Hospital 26 de Outubro (construido em madeira) foram
demolidos, assim como a maioria das casas dos ferroviarios ou dos chefes e
engenheiros locais proximas ao centro, espaco agora ocupado por prédios
comerciais e residenciais, pela rodoviaria municipal, postos de gasolina, colégios
particulares e outros estabelecimentos. E um patriménio que permanece na memdria
dos mais velhos ou daqueles que se interessam pelo assunto, o que reafirma a
importancia da educacdo patrimonial. Conforme os dados obtidos, é possivel
reconstruir uma paisagem na memoéria segundo os relatos apresentados, e a partir
disso buscar compreender alguns dos processos territorializantes que alterariam a
configuragéo da cidade. Sobre as construgdes antigas da ferrovia, um entrevistado

relatou que

(...) tinha sim, a vila operéaria! Entdo, jA comecava ali no préprio, onde ta
sendo construido ali o Mercado Teixeira ali na Praca. Ali tinha a casa do
agente da estagdo. Ali j4 era dele, ao lado vocé tinha uma ferraria, trabalhos
da parte de ferragens, demolido recentemente. Tem uma casinha la que era
do outro cargo, dai ja tinha do engenheiro. E o patio se estendia de casas
até os limites do Parque Linear. E pelo sentido do lado de ca do Matarazzo,
hoje chamado de rua (...) até falei, porque ndo mudar o nome dessa rua,
tinha que ser dos Ferroviarios porque Wenceslau tem, né? Rua dos
Ferroviarios! Que é a José Adacheski, aquela que margeia a linha férrea.
Tudo ali era, os ferroviarios moravam ali! (ENTREVISTADO 49, 2018).

Sobre as casas ferroviarias, as visitas de campo realizadas durante a
pesquisa identificou uma casa de alvenaria proxima a estacéo, a qual, informou o
guia turistico, resiste diante da pressédo da especulacdo imobiliaria. Nas imediactes
da cidade ainda restam algumas casas, indicadas pelas entrevistas locais e

retratadas através da fotografia 25
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Fotografia 25: Casas ferroviarias em Jaguariaiva (PR), 2017.

“a

Autor: SILVA, Lucinéia, 2017.

Se for feita a comparacao entre fontes imagéticas do passado e do presente
no espaco referente aos patios das estacdes ferroviarias, constata-se a quantidade
de trilhos das varias linhas que funcionavam e que ndo fazem mais parte da
paisagem atual. Segundo relatos, em Jaguariaiva os trilhos “desapareceram”,
vendidas como ferro velho, tendo até “gente que enriqueceu vendendo as coisas da
ferrovia!” (ENTREVISTADO 50, 2018). Apesar de existirem politicas protecionistas e
acbes objetivas por parte das ultimas administragbes municipais, 0s conflitos
identificados, como no caso da obra da praca e dos entrevistados que afirmam que a
estacdo poderia ser melhor ocupada, podem ser caracterizados como importantes
elementos para uma andlise territorial.

Com a suspensédo das atividades no ramal do Paranapanema (1997), da
linha Sengés (1993) e Raul de Mesquita’ (conhecida como a antiga estacdo
Joaquim Murtinho), e a ideia de que os bens foram abandonados diante do
desinteresse da concessionaria em reativar os servicos ferroviarios, houve assim,
como em Wenceslau Braz e Calbgeras, episédios de vandalismo e saques no

patriménio ferroviario.

® N&o foi possivel identificar neste trabalho o ano da desativacdo desse trecho.
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Sobre a troca de dormentos, alguns entrevistados alegaram ter observado
acbes da concessionaria na regido a aproximadamente trés anos, informacao
confirmada pelos relatos sobre o assunto no restante do recorte espacial deste
trabalho. A empresa teria iniciado o trabalho de reposicéo de alguns dormentos, mas
que, no entanto, teria um mero carater de cumprimento de suas responsabilidades
de manutencdo dos trilhos. Nesse sentido, esta pesquisa verificou lotes de
dormentos em Caldgeras, Arapoti e Jaguariaiva, que conforme informacdes estédo
desaparecendo.

Conforme a proposta deste trabalho, a procura por tragos na memoria e
vestigios materiais do patriménio ferroviario no espaco rural de Jaguariaiva do ramal
do Paranapanema, foi possivel identificar a area em que funcionou no passado a
estacdo de madeira (ja demolida) de Jackson de Figueiredo, inaugurada em 1931
como estacao ferroviaria Calégeras (VFCO, 2018). A fotografia 26 representa a
estacdo Jackson de Figueiredo, localizada préxima da Turma 2 do ramal, a 14

quildmetros do marco zero na estacdo de Jaguariaiva .

Fotografia 26: Estacao ferroviaria Jackson de Figueiredo em Jaguariaiva (PR), 1937

DRURINRIAY
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g & : o
_ Autor: WISCHRAL, Arthur, 1937.
Fonte: ESTAGOES FERROVIARIAS DO BRASIL. Disponivel em <

http://www.estacoesferroviarias.com.br/pr-ramalparanap/jackfig.htm>. Acesso em 17 fev. 2018.

Entre Jaguariaiva e Arapoti, o local em que funcionava a esta¢ao Jackson de
Figueiredo é apenas um ponto nos atuais mapas do municipio. Apesar de constar
nessas representacdes cartograficas ndo existem vestigios da sua presenca, mas o
local pode ser acessado por uma estrada de terra a poucos quildbmetros da cidade
de Jaguariaiva. A reconstrucao de sua localizacdo se deu a partir de elementos das
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memorias e de dados referentes as distancias entre as turmas da ferrovia. Os trilhos
nos campos ndo diferem das condi¢cdes analisadas anteriormente nos espagos
rurais de Arapoti e Wenceslau Braz, estando, pois, configurando parte da paisagem
rural do municipio, ora ladeando a rodovia PR 092, ora afastando-se em meio as
plantacdes e pastagens.

Enfim, conforme se discutiu no capitulo Il, o fendmeno da memdria se
ampara nos lugares, evocando-os enquanto lugares de memoria. A Estacéo Cidada,
patrimdnio cultural, rugosidade do passado, pode ser considerado o bem ferroviario
mais representativo dos estudos sobre o ramal do Paranapanema, devido ao seu
estado de preservacdo e também pela eficacia que o programa de refuncionalizacao

vem desempenhando no municipio.

3.5.AS TERRITORIALIDADES MULTIDIMENSIONAIS DA FERROVIA

A partir dos relatos sistematizados por esta pesquisa foram identificados
alguns comportamento em relacdo aos territérios que caracterizam-se como
territorialidades (RAFFESTIN, 1993). Da mesma forma, verificou-se que esses
comportamentos estdo de certa forma atrelados ao complexo fenébmeno da
memoria, que conforme discutido expressa uma relagéo dialética entre o presente e
0 passado (SAQUET, 2013; POLLAK, 1989; 1992).

A categorizacdo a partir da proposta de Milton Santos (2006) visa
compreender a dinamica de um patriménio cultural constituido em rede no ramal do
Paranapanema. E preciso esclarecer que a forma como os rétulos foram
organizados ndo devem ser compreendidos em sua forma definitiva, estatica, pois
nao sao rigorosamente pertencentes a essa Unica categoria, ao contrario, a proposta
deste trabalho é considerar os aspectos das redes que se formam entre as
materialidades e imaterialidades produzidas nos diferentes tempos e espacos.

Nesse sentido, Petuba (2005, p. 6) afirma que “a ferrovia surge em sua
relacdo com a cidade em narrativas repletas de afetos, nostalgias, criticas, um
quadro impossivel de ser cristalizado ou homogeneizado num dnico movimento,
num unico conceito”.

Dessa forma, esta secdo trata de discutir algumas territorialidades

apresentadas neste trabalho, de forma a concretizar a pretensdo de se estabelecer
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as relacbes entre os pares dialéticos apresentados. A metodologia busca esmiucar o
processo de categorizacdo de dados, da mesma forma que destaca a
multidimensionalidade proposto para esta analise. Para isso sdo considerados o
presente, o passado e o futuro, ultrapassando-se o0s espacos fisicos do
territério/rede da ferrovia, ou seja, percebendo-se o papel do ciberespagco na

preservacao e na divulgacdo da memoria ferroviaria.

3.5.1. Territorialidades entre estruturas e processos

A tabela 7 refere-se ao processo de categorizacdo dos rétulos citados,
entendendo-se, no entanto, que muitos dos dados apresentados a partir dessa
metodologia foram utilizados ao longo do trabalho, na aplicacdo da metodologia oral,
assim como na explicacado de elementos considerados esclarecedores a discussao.
E importante ressaltar que as analises, conexdes e resultados apresentados S&o
pontos de vista, tanto das fontes quanto das analises realizadas, que se constituem,

é claro, passiveis de outras interpretacoes.

Tabela 7: Categoriza¢&o dos rétulos dos dados da pesquisa

Categorias

) Ré6tulos
Gerais

Caracterizacdo Pessoas com mais de 50 anos; Pessoas com menos de 50 anos;
dos Sujeitos  Residentes em CalOgeras; Residentes em Jaguariaiva; Residentes
em Arapoti; Residentes em Wenceslau Braz;

Estrutura Poder publico; Espaco; Infraestrutura da rede ferroviaria;
Indiferenca; Ferrovia em outros lugares; Memorias; Relacdo com a
rodovia;

Processo Volta dos trens; Desbarrancamentos; Histéria; Cultura; Educacao
patrimonial; criangas; movimento; saudades; memorias; Abandono;

Progresso;

Forma lluminacdo; Zelo, cuidado, limpeza; Tremores e rachaduras nas
casas; Barulho e sons dos trens; Sujeira, lixo, mato;

Funcéo Ferroviarios; Campo e as turmas; Cidade; Invasfes; Viagens de

trens; Outras funcionalidades; patriménio; Status; Drogas, violéncia,
vadiagem e bagunca;

Fonte: A autora, 2018

Os processos, se considerados os rétulos classificados e apontados pela

tabela 7, foram alguns dos elementos apresentados por esse trabalho nas secdes
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anteriores, expressos nos fatos histéricos apreendidos pela literatura e pela
memoéria. Lembrando que esses processos sdo continuos, por isso a importancia de
se evitar 0s anacronismos historicos.

Quanto as estruturas, a andlise dos dados entende que € preciso considerar
os elementos do passado, presente e futuro. As representacdes sobre a estrutura da
ferrovia no tempo da sua implantagédo até aproximadamente o fim do transporte de
passageiros intensificam os tempos aureos da rede ferroviaria no recorte espacial
analisado. Tanto os mais idosos quanto 0s jovens expressam saudades da ferrovia
mitificada, porque ela € um mito (MONASTIRSKY, 2006) que permanece no
imaginario social. Saudades que se expressam em memorias da grandiosidade e da

robustez dos elementos da ferrovia.

Sdo amplos os patios de manobras e depdsitos de vagbes, sao
monumentais os tlneis e viadutos, sdo imensos 0s comboios de vagoes,
séo imponentes as estacdes de passageiros, sdo possantes as locomotivas
(...) passa a ideia de ser ampla, vigorosa, inquebrantavel, sdélida
(MONASTIRSKY, 2006, p. 109).

Citados pela historiografia sobre o assunto, os pontos negativos da vida
ferroviaria amparadas nas estruturas da rede ferroviaria do passado parecem ser
minimizadas pelas vantagens que o trabalho ferroviario representa (PETUBA, 2005;
MONASTIRSKY, 2006; CALISKEVSTZ, 2012). Ex-ferrovidrios e suas familias,
homens e mulheres que pertenceram a uma categoria de destaque no passado
lembram-se mais dos aspectos positivos do seu trabalho, justificando-se a
seletividade da memodria no jogo entre esquecer e lembrar ressaltado por Pollak
(1989). “A imagem da classe ferroviaria como elite operaria sobrevive quase intacta
na memoéria da cidade e das demais categorias de trabalhadores” (PETUBA, 2005,
p. 6).

Entende-se tratar-se de uma territorialidade da ferrovia que flui
multidimensionalmente e que se expressa dependendo da abertura que surge nas
suas relagbes cotidianas. O orgulho em ter sido ferroviario, e o status que
representava na sociedade, se perpetuam na memoria social e os sentidos
produzidos no decorrer do tempo desencadeiam um sentimento de preservagcao da

memoria.
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O desaparecimento desses bens da ferrovia € sentido principalmente pelos
ferroviarios ou por seus familiares. Esses fatos, tanto os oficiais quanto os
populares, repercutem diretamente no sentimento de pertenca que essa classe

ainda mantém junto aos bens ferroviarios.

Os antigos ferroviarios, mais do que os atuais, sentem-se proprietarios do
patrimonio ferroviario. Nao no sentido de que sdo cidaddos e por isso
“‘donos” das coisas do Estado, mas do ponto de vista de serem
verdadeiramente responsaveis por toda a grandiosidade material e historica
da rede ferroviaria, ou seja, agentes diretos da sua funcionabilidade. Mesmo
fora de acdo, esses aposentados “fiscalizam” as atividades atuais da
ferrovia. Sao criticos severos de algumas falhas apresentadas pelas
empresas privadas, especialmente com relagéo aos acidentes — muito mais
frequentes do que antes, segundo eles (MONASTIRSKY, 2006, p.106).

Os ferroviarios sdo reconhecidos como uma classe trabalhadora privilegiada,
sem serem citadas questdes como os conflitos entre os trabalhadores e o0 processo
de conquista desses direitos e beneficios, como a associacdo a Cooperativa Mista e
ao Hospital 26 de Outubro. As lembrancas negativas, e que de certa forma tem
relagdo as estruturas administrativas da ferrovia, se resumiram aos acidentes
operacionais envolvendo o cotidiano do trabalho ferroviario, ou ainda, a falta de
seguranca da populacdo nos patios em que se realizavam as manobras dos trens.
Séo lugares frequentemente citados nas brincadeiras das criangas, 0s quais muitas
vezes provocavam acidentes e traumas que surgem nas memarias.

No grupo social do Facebook Trick - Fotos Antigas de Wenceslau Braz’®
foram localizadas muitas fotografias compartilhas que contém comentarios que
tratam dos acidentes ocorridos no ramal do Paranapanema. Nesta pesquisa, um

entrevistado relatou que

Mas dava muito desastre também. Sabe por qué? O guarda freio vinha em
cima do trem sabe? Pra frear, e com chuva e frio, as vezes vinha chovendo

= possivel observar nos albuns de fotografias desse grupo social uma série de fotografias que
retratam a historia do municipio. Constituidos pelo compartilhamento entre o administrador da pagina
e 0s seguidores do grupo, pode ser considerado uma ferramenta de “provocagdo” a memoéria. Dois
aspectos importantes precisam ser observados e ndo devem ser vistos como critica impertinente: i —
a falta e a preocupacéo com informac8es sobre local exato e datagéo; ii — 0 material, um acervo rico e
que se constitui importante fonte histdrica, carece de um diretério e uma catalogacéo, organizando-se
0 material conforme as tematicas que vao surgindo. Batista (2016) trata ainda das questdes de
identificacdo das fotografias obtidas de outras fontes, destacando o problema da falta de datacado, o
que dificulta o desmembramento e a contextualizacdo do objeto de estudo em sua visualizagdo no
tempo e no espago.


https://www.facebook.com/groups/1001594749914307/?ref=gs&fref=gs&dti=1001594749914307&hc_location=group_dialog
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e na descida tinha que frear, escorregava, caia e morria. Tinha que vir em
cima da vagaozeira, pra frear, agora ndo! Tudo automético, naquele tempo
era com a mao que freava (ENTREVISTADO 14, 2017).

O quadro 9 apresenta algumas memorias em relacdo as experiéncias da

infancia e a ferrovia.

Quadro 9: Memorias da infancia na ferrovia

Localidade Trecho da entrevista
Entrevistada | Wenceslau | “(...) teve um rapaz que cada vez que o trem passava
n° 6 Braz ele pulava em cima do trem e um dia o pid ndo
enroscou? Ele foi pular de volta, sair de cima e pular
no chéo, dai ndo ficou com o pé enroscado la e nao foi
batendo a cabeca? Ele ndo chegou a morrer, porque
dai teve um senhor que viu tudo aquilo e foi correndo e
conseguiu tirar ele de l4. Mas se ndo fosse isso ele
tinha morrido o guri; eu tinha mais ou menos uns sete
anos, hoje té6 com 53, passava so carga na época.”
Entrevistada | Caldgeras | “Quando crianga andava pelos trilhos, pegava “rabeira”
n° 9 dos trens”.
Entrevistado Arapoti “Minhas lembrangas de infancia sdo do perigo que era
n° 23 morar perto da linha. Era ruim quando o trem passava,
era perigoso pras criangas.”
Entrevistada Arapoti “Desde que comecei a estudar com 7 anos, todos os
n° 28 dias passava pela estacdo pela ferrovia; primeira
lembranca, a estagdo é quase quintal da minha casa.”
Entrevistado Arapoti “Gostava de ficar na antiga estacao para ver os trens
n° 31 de perto. Também, tinha que pular alguns vagdes para
ir a escola. Era perigoso, mas a gente sempre tomava
cuidado para ndo pular vagdes em movimento. A
estacéo ficava no centro da cidade, entdo as criancas
precisam pular vagbes para ir a escola, os carros
ficavam muito tempo parados esperando os vagdes
passar.”
Entrevistada Arapoti “Como a linha do trem € proxima a Linha verde,
n° 37 lembro que quando crianca e brincava nas linhas de
trem”.
Entrevistado | Jaguariaiva | Quando crianga meu pai cultivava as proximidades da
n°41 ferrovia. Era tdo bom ver os trens, me lembro eu e

minha irm& ndo viamos a hora de ajudar nosso pai so
para ficar olhando os trens. Com aquela quantidade de
vagoes!

Fonte: Dados coletados pela autora, 2017-2018.

Organizacéo: A autora, 2018.

Conforme foi constatado, existe um sentimento associado ao perigo ou aos

acidentes que 0s trens possam provocar, principalmente entre as pessoas que
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moram préoximos a ferrovia. Varios entrevistados narraram aventuras enquanto
brincavam préximos aos trilhos, sendo dificil afirmar a fronteira entre os bons tempos
da infancia e imagens traumaticas que ficaram na memoria.

Dessa forma, os elementos estruturais da rede ferroviaria no passado
provocam sensacgfes e sentimentos que perduram na memoria e se refletem nos
comportamentos dos sujeitos na atualidade. Sobre a estrutura da ferrovia no
presente e no futuro, parte-se da observacdo de uma atitude comum durante a
abordagem aos sujeitos, ou seja, 0 questionamento sobre a “volta dos trens”,
elemento previamente discutido neste trabalho. Entende-se que essa questédo
vincula-se diretamente com os rétulos “infraestrutura da rede ferroviaria®, “poder
publico” e “relagdo com a ferrovia”.

Reativacdo da malha ferroviaria no ramal, diminuicdo de acidentes na
rodovia, fretes mais baratos aos produtores agricolas locais, modernizacdo do
transporte ferroviario, propinas e corrupcdo politica sdo fundamentos que surgiram
nas percepcoes sobre a atual configuracdo do sistema ferroviario no Brasil.
Destaque-se que o problema ndo € somente mencionado localmente, mas também
em escala nacional e mundial. Muitas pessoas questionam essa deficiéncia no
transporte brasileiro e fazem analogias as outras na¢des do mundo.

Sobre a relagdo com a rodovia os posicionamentos sao diversos, alguns
citam que “é melhor deixar como estad” porque se 0s trens voltassem iria diminuir a
demanda para o frete rodoviario, prejudicando assim muitos caminhoneiros. Essa
pode ser uma narrativa de alguém que vive de forma direta ou indireta do transporte
rodoviario, ou nao, considerando-se a hip6tese da reconfiguracdo do sistema
ferroviario no ramal do Paranapanema.

Uma suposta volta dos trens acarretaria a diminuicdo do trabalho de muitos
caminhoneiros, gerando conflitos nos territorios, provocando desterritorializacées. O
gque nos permite pensar nas redes que se formam ao entorno do patrimdnio
ferroviario, pois as ligagbes sdo diversas e as decisfes que irradiam dos poderes
dominantes podem influenciar a vida de muita gente. Porém, é preciso destacar que
o fendmeno inverso anteriormente provocou a desterritorializacdo do trabalho
ferroviario.

Haesbaert (2016, p. 339) afirma que nao existe “individuo ou grupo social
sem territorio, quer dizer, sem relagdo de dominag&do e/ou apropriagdo do espaco,

seja ela de carater predominantemente material ou simbdlico”. Por mais que este
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trabalho defenda a preservacdo da memoria e do patriménio ferroviario, € preciso
compreender que o0s processos de apropriacdo continua, dinamica,
desterritorializadora e reterritorializadora irdo continuar a acontecer e produzirdo

outros espacos.

3.5.2. Territorialidades entre formas e funcdes

Em relacdo aos rotulos categorizados como formas e funcdes, as
percepcbes indicam que tanto nos espacos urbanos quanto rurais existem
elementos territoriais por tras das narrativas, sendo elas as longas entrevistas
gravadas ou os relatos breves obtidos através das redes sociais. As ligacdes dos
sujeitos com os espacos da ferrovia dependem, no entanto, de muitas condi¢des
gue ao serem descritas indicam os conflitos entre as escalas do corpo, da casa, da
rua, do bairro, cidade, estado, pais, e o territério/rede da ferrovia.

A escala é entendida enquanto uma “estratégia de aproximagéo do real, que
inclui tanto a inseparabilidade entre o tamanho do fenémeno, o que a define como
problema dimensional, como a complexidade dos fenbmenos e a impossibilidade de
apreendé-los diretamente” (CASTRO, 2000, p. 118). A designacao escala do corpo é
uma “medida escolhida para melhor observar o fendmeno, dimensiona-lo e
mensura-lo (CASTRO, 2000, p. 127).

Considera-se, por exemplo, uma territorialidade na escala do corpo a
questdo da reclamacgédo de iluminacdo em alguns trechos da ferrovia ou na
preocupacdo que essa falta pode representar a sua seguranca. Os dados obtidos
através das percepcbes sobre essa questdo verificaram esse comportamento em
alguns pontos das cidades de Wenceslau Braz e Arapoti. Tem relagcédo, obviamente,
aos conflitos com a prefeitura ou com a concessionaria. Por exemplo, a iluminacao
ineficiente, como no caso da Linha Verde que condiciona atos violentos (e fatais)
aos habitantes que por ali atravessam durante a noite, tem acédo direta na escala do
corpo dessas pessoas.

Outra questdo € em relacdo de alguns espacos da ferrovia configurar-se
enquanto lugares de trafico e consumo de drogas, vadiagem e prostituicdo.
Enquanto essas pessoas estdo ocupando esses espacos, territorializados, priva de

certa forma o trafego de outras. Escondidos pela escuriddo da noite ou ndo, esses
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territérios sdo constituidos em horarios estabelecidos pelo grupo, como pontos de
encontro que nao sdo constantemente ocupados. Da mesma forma, tais
agrupamentos sao dissipados diante das rondas policiais.

Mesmo que isso pareca uma acao sutil demais para se caracterizar uma
territorialidade, é preciso pensar que existem diversas escalas de poder que
permeiam as relacdes espaco-sociedade, desde relacionamentos cotidianos a
grandes corporacfes internacionais (SACK, 2011). Sack (2011, p. 63) associa a
territorialidade as “possiveis vantagens e desvantagens” que ela pode oferecer. Ou

ainda

N&o ha propdsito classificar como “territério” salas, edificios, direito de
propriedade de terras, soberania politica e jurisdicdes legais sobre a area,
assim como estradas e cidades, a menos que o termo melhore nosso
entendimento nesses pormenores. Ver atividades familiares como territoriais
deveria ampliar nosso entendimento sobre elas. Isso significa que
territorialidade deve ser definida de modo geral o suficiente para cobrir
esses e outros casos e ainda ter suficientemente rica para iluminar seus
diferentes efeitos (SACK, 2011, p. 75).

Outro aspecto em relacdo as formas do patriménio ferroviario é referente ao
problema das providéncias dos governos municipais e da concessionaria em relacéo
a limpeza do entorno dos trilhos. Em muitos pontos observados verificou-se o
abandono evidente. Alguns trajetos nas areas rurais e nas periferias das cidades
estdo intransitaveis, devido aos matagais, insetos venenosos e animais peconhentos
que invadem a linha férrea, o que acaba tornando-se perigoso para aqueles que
tentam acessa-la ou para os vizinhos da ferrovia. Some-se a isso, 0 papel que
muitos desses lugares assumem como esconderijos de pessoas mal intencionadas
que ficam a espreita de oportunidades para praticar delitos. Porque a forma como
estdo configurados esses lugares assumem funcionalidades diversas e determinam
territorialidades multiplas. Ou seja, um “convivio com uma miriade de territérios-rede
marcados pela descontinuidade e pela fragmentagcdo que possibilita a passagem
constante de um territério a outro, num jogo que denominamos (...) uma
multiterritorialidade” (HAESBAERT, 2016, p. 338).

Os moradores investigados que relatam a questdo da limpeza acabam
tomando atitudes praticas como cercar esses terrenos préximos as suas casas,
aplicar veneno para controlar o crescimento de mato e infestacdo de pragas e

insetos nocivos, plantar arvores frutiferas, colocar placas para evitar o despejo de
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lixo, fiscalizar o movimento de pessoas nesses lugares e o abandono de filhotes de
animais, sao alguns exemplos de a¢0es observadas e relatadas.

Questdes como a valorizagdo imobiliaria e do “embelezamento” da rua,
evitando-se um cenario de descuido e abandono, ou ainda de invasdes e introducao
de moradias irregulares também foram citadas entre os entrevistados. Em alguns
lugares as pessoas reivindicam que a prefeitura intervenha na situacéo e reorganize
a configuracdo urbana na area, sugerindo-se acdes como a retirada dos trilhos e a
construcdo de novas ruas com iluminacéo publica, calcamento, saneamento basico
e seguranca, de forma a melhorar o fluxo de veiculos e pedestres.

As territorialidades estdo associadas as formas e as funcdes dos lugares da
ferrovia, assim como as suas localizacdes nas cidades, periferias e campos. As
condicbes que exprimem as formas dos bens ferroviarios se diferem de um lugar
para outro, de forma a produzir territorialidades diversas. Ou seja, os moradores
proximos aos lugares refuncionalizados, como a praca de lazer em Wenceslau Braz,
a Linha Verde em Arapoti e a Estacdo Cidadda em Jaguariaiva, produzem
territorialidades que dependem do ponto estratégico que se localizam, “do lado de
cima da linha” ou “do lado de baixo da linha” dos trens.

Existe uma relacéo entre a localizag&o, o status e a valorizagéo financeira do
imével. Geralmente as pessoas que moram “do lado de baixo da linha” tém
percepcgdes que diferem dos que moram “do lado de cima da linha”, evidenciando-se
uma segregacgao entre esses espagos, heranca do passado que se perpetua.

De acordo com Moreira (2015) essas terminologias representam os espagos
de referéncia do cotidiano dos individuos que moravam naquelas areas, pois a
infraestrutura da época colocava principalmente as estacfes de trem no meio do
caminho para o trabalho, para a escola, para o acesso aos centros urbanos. Em
muitos lugares o acesso era feito por atalhos em vielas ou pela trilha que ia se
delineando no constante trafego de pessoas que iam e vinham das vilas para a
cidade. Essas condi¢des, assim como as diferentes representacbes que ainda
existem sobre a ferrovia nos municipios estudados reforcam a cristalizagdo dessa
marca na configuragao urbana.

Algumas pessoas ainda reclamam sobre as desigualdades sociais que
vivenciam por causa dos seus enderecos. Isso ficou perceptivel para esta pesquisa
em dois aspectos. Primeiro quando durante o processo de abordagem aos sujeitos

muitas pessoas respondiam que nao sabiam como poderiam ajudar porque
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moravam “do lado de baixo” da linha. Por exemplo, em Wenceslau Braz a vila
localizada “do lado de baixo” é a Vila Formosa, que até aproximadamente trés
décadas era uma vila reconhecida pela concentracdo da pobreza e desigualdade
social.

Sobre essas configuracdes urbanas caracterizadas pela “marginalizacao,
miséria e submissdo econémica” & preciso levar em consideracdo o fenbmeno da
“desruralizacéo” e sua relagao direta com as relagbes de poder que se dao nos
conflitos pela terra (ROSAS, 2015, p. 132). No entanto, as pessoas se surpreendiam
diante do convite de participar desta pesquisa, como se carregassem 0 estigma da
inferioridade social, mesmo que atualmente os servicos de infraestrutura como
iluminacdo, saneamento, calcamento de rua, assim como a qualidade das moradias
nao remontem as paisagens de antigamente.

O outro aspecto identificado tem relacdo as memdrias sociais sobre a
presenca da ferrovia nessas cidades. Uma entrevistada brazense relatou que assim
como seus vizinhos teve prejuizos com a troca da cobertura de suas casas devido a
ataques constantes de materiais diversos atiradas por criancas ou adolescentes que
frequentam a praga proéxima a sua residéncia. Brincadeiras ou ac¢fes vandalas,
esses conflitos dependem do ponto de vista do sujeito, considerando-se que as
acOes sao expressoes das territorialidades. Dessa forma entende-se “o poder como
um processo inerente as relagdes sociais, envolvendo conflitos e heterogeneidades”,
enquanto ‘relacbées de forgas que extrapolam a atuagdo do Estado e estdo
presentes em outros processos da vida cotidiana” (SAQUET, 2013, p. 56-60).

Assim como verificado em relagdo a Linha Verde em Arapoti, os vizinhos “do
lado de baixo” da linha convivem com a inseguranca de atravessar aqueles espacos.
A referida entrevistada cita ocasiées em que sentiu medo de ir ao banco receber a
sua aposentadoria, localizado a algumas centenas de metros de sua casa por causa
dos assaltos a idosos naquela regido: “Antes tinha ordem ali! Tem horas que eu
falo, essa praca mesmo ai, essa praca parece que foi pior ainda, ndo adianta a
policia vem ai, a corintiana vem ai mas ndo adianta” (ENTREVISTADA 01, 2017).

Outro exemplo, muitas pessoas sentem-se importantes em morar préximo
aos locais que sofreram intervencdo. E claro que essa afirmacdo se faz
considerando-se a maioria dos entrevistados que afirmaram ser os proprietarios das
casas, que mesmo ndo sendo construgdes monumentais, sao consideradas

confortaveis e bem conservadas para o padrdo social da cidade. As visitas
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perceptivas realizadas mais frequentemente nesses pontos permitiram observar o
comportamento de algumas dessas pessoas. Afirmam ser um privilégio morar em
um lugar que remete a historica da cidade, o que indica a valoriza¢do do patriménio
cultural. No entanto, por outro lado pode representar a enaltagédo de um status quo,
pelo valor dos iméveis nessas areas da cidade, pelo acesso facil as funcionalidades
desses espacos (lazer, cultura, esporte) e pela proximidade & area central da cidade.

No campo e na cidade, as territorialidades ferroviarias tém relacdo ainda
com o uso da terra, conforme discutido anteriormente neste trabalho. Grandes
latifundiarios que invadem a beira das linhas com plantagfes que se alternam no
ciclo de producdo comercial, pequenos agricultores familiares que se utilizam da
terra entre a faixa de dominio da rodovia e da ferrovia, nos posseiros que constroem
barracos no entorno da linha férrea com intencdo de ter um teto e abrigar suas
familias ou simplesmente em garantir a posse futura.

Existem pessoas vendendo lotes referentes aos espacos ferroviarios, assim
como existem compradores que acreditam que a legalizacdo no futuro ndo sera um
processo custoso. Existem pessoas com estabilidade econdmica cercando lotes,
colocando animais para pastar, assumindo a propriedade como se lhes pertencesse
e afirmando veementemente estarem em melhores condigbes de cuidar daqueles
terrenos, referindo-se aos poderes publicos locais, a concessionaria ou a qualquer
outra pessoa que pretenda ocupar aqueles espacos.

Todas essas pessoas constituiram uma parcela dos sujeitos dos diversos
pontos da ferrovia observados durante a pesquisa de campo e se caracterizam
enquanto produtoras de territorialidades acerca do patriménio ferroviario. Nesse
processo, foram verificados e apontados diversos comportamentos, é certo que
outros provavelmente sequer foram percebidos durante a analise dos dados obtidos,
no entanto, ressalta-se que o exercicio conduziu ao cumprimento do objetivo

proposto que aborda a relacdo entre 0s sujeitos e o territorio da ferrovia.

3.5.3. As territorialidades da ferrovia no espaco virtual

Em 2016 foi publicado um artigo referente as pesquisas iniciais deste trabalho
gue apresentou reflexdes sobre as possibilidades de analise acerca do fenémeno da

memoria ferroviaria em fotografias publicadas nas redes sociais. (NETREBKA
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RAMOS, 2016). Representa um ensaio das primeiras conexdes entre 0 objeto de
estudo e o aprofundamento tedrico na Geografia que iriam conduzir esta pesquisa,
permitindo vivenciar e apreender os significados do que seria na pratica o conceito
de territorio e o0s seus desdobramentos - territorialidades, territorializacées,
desterritorializagbes, reterritorializagcbes e multiplos territérios — propostos por
autores como Saquet (2013) e Haesbaert (2011; 2016).

O processo decisorio que transformou as formas e as funcdes do patriménio
ferroviario nos municipios estudados, assim como as relacdes de poder em diversas
escalas e dimensbes e as rugosidades da ferrovia constituem um assunto que
provoca interacdes e discussdes a partir do compartilhamento de fotografias e seus
comentarios nas redes sociais.

Warnier (2000, p. 98) explica que “a transmissao das tradigdes culturais se
apoia no patrimoénio herdado do passado. Para conservar sua identidade, os grupos
e as nacdes devem manter, cultivar, renovar seu patriménio”. Desse modo estaria
relacionado as diversas ferramentas e estratégias de ensino e disseminacdo dos
conhecimentos das geracdes antecessoras, vinculando-se 0s sujeitos a sociedade e

as herancas culturais.

3.5.4. As fotografias nos espacos virtuais

Se a interacdo das redes sociais for pensada como ferramenta de
propagacdo da memoria, mesmo levando-se em consideracdo a fluidez das
informacdes no espaco virtual, é possivel ponderar sobre as teias das redes que se
formam e que podem ser consideradas territorialidades, gerando processos de
identificacdo que superam as distancias do tempo e do espaco (NETREBKA
RAMOS, 2016).

Algumas dessas redes sociais sdo bem especificas, como a comunidade

77 ” ”
1=,

virtual “Amantes da Ferrovia”, “Blog Estacdes Ferroviarias do Brasi Memoria

78»

Ferroviaria™”. Outras universais como grupos do Facebook “O que acontece em

" Disponivel em < http://www.estacoesferroviarias.com.br/index.html>. Acesso em 18 fev. 2018.

’® Disponivel em http://www.memoriaferroviaria.com.br/. Acesso em 18 fev. 2018.


http://www.estacoesferroviarias.com.br/index.html
http://www.memoriaferroviaria.com.br/
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Arapoti”, “Trick - Fotos Antigas de Wenceslau Braz”, “Wenceslau Braz: memodrias e
fotos atuais’”, “Arapoti: memorias e fotos atuais®®”: “Jaguariaiva: memérias e fotos

atuais®!”

. A diferenca é que os primeiros sitios tratam especificamente da memoéria
ferroviaria ou de assuntos correlatos, enquanto os demais sdo comunidades em que
nao existe uma categorizacao especifica por posts e compartilhamentos. Em ambas
as formas, algumas deficiéncias se destacam, como dados incompletos pela falta de
datacéo, autor e até da localizacédo precisa em alguns casos. Batista (2016) ja havia
constatado esses aspectos referentes as informacfes imagéticas utilizadas pelos
pesquisadores, destacando as deficiéncias apontadas.

As fotografias apresentadas nesses espacgos sao pensadas pelo potencial
gualitativo que tém em suas representacdes. Ressalta-se, no entanto, a importancia
da contextualizacdo das fotografias de um patrimdnio cultural, pois se constituem
fontes histéricas do passado. Batista (2016) afirma que a metodologia de andlise de
fotografias requer um treinamento no olhar, pois apresentam-se enquanto objeto da

memoria

(...) no mesmo instante em que registra o presente, que € no futuro o
passado. Traz a tona para o agora o que foi no passado e possibilita as
reflexdes do devir. Assim, ainda que seja a representacdo do fragmento
espago-temporal, € temporalmente transversal (BATISTA, 2016, p. 50).

No caso desta pesquisa, existe um fator que deve ser levado em
consideracdo, mesmo atentando-se as orientacdes técnicas na analise fotografica.
Entende-se que as fotografias sdo sim textos a serem interpretados e que carrega
mensagens tanto do autor, quanto do sujeito retratado ou do sujeito que as
observam® (MAUAD, 1996). No entanto, considerando-se as caracteristicas da

memoéria como a relacdo individualidade e coletividade, lembrancas e

’ Disponivel em < https://www.facebook.com/groups/415863795186855/about/. Acesso em 18 fev.
2018.

% Disponivel em https://www.facebook.com/groups/arapoti/about/. Acesso em 18 fev. 2018.

8t Disponivel em < https://www.facebook.com/groups/jaguariava/about/>. Acesso em 18 fev. 2018.

8 Mauad (1996, p. 73) afirma que “A ideia central, nesta parte, &€ apresentar a fotografia como uma
mensagem que se elabora através do tempo, tanto como imagem/monumento quanto como
imagem/documento, tanto como testemunho direto quanto como testemunho indireto do passado”.


https://www.facebook.com/groups/1001594749914307/?ref=gs&fref=gs&dti=1001594749914307&hc_location=group_dialog
https://www.facebook.com/groups/415863795186855/about/
https://www.facebook.com/groups/arapoti/about/
https://www.facebook.com/groups/jaguariava/about/
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esquecimentos, enfim, seletividade, € preciso ater-se a essas singularidades e
compreender o processo de reconstrugdo mnemonica. Porque a memoria ndo se
prende em datas e em nomes, dessa forma, os comentarios que vao sendo
enviados e que podem ser sincrénicos ou ndo promovem o processo de formacéao
da memoria.

Em relacdo as possibilidades de utilizacdo das redes virtuais para evocar
lembrancas do passado, Choay (2001) reflete sobre a utilizacdo de meios mecéanicos
para a preservacdo da memoria e do patriménio, afirmando que “a reprodugao
iconografica, que é conforme a natureza conceitual do conhecimento historico,
beneficia-se atualmente de recursos muito mais preciso e exatos, com o conjunto de
técnicas relacionadas a fotografia e a seus aperfeicoamentos” (CHOAY, 2001, p.
233).

Se a fotografia representa uma caracteristica das sociedades
industrializadas, imaginem-se os ilimitados alcances da sociedade atual, em que o
acesso as tecnologias permite a captacdo e compartihamento imediato de
sensacoes, experiéncias, frustracdes ou alegrias através das fotografias que jorram
numa velocidade impar pelo ciberespaco.

Isso pode sugerir que a capacidade de abstracao que se limitava a tradi¢éo
oral e a percepcao imediata as materialidades de um determinado local alcangaram
outras esferas de acesso a memadria por avan¢os que representam uma revolucéo
tecnoldgica cada vez mais surpreendente (NETREBKA RAMOS, 2016). Pessoas de
todas as faixas etarias e classes sociais encontram espago para se posicionarem
sobre os mais diversos temas nesses espacgos virtuais, motivadas por discussdes
ideologicas, politicas, econdmicas e culturais e que refletem suas caracteristicas
identitarias.

Dessa forma, pode-se afirmar que 0s espacos virtuais constituem-se meios
de expressividade politica, assim como as fotografias postadas sobre o patriménio
tem a funcao de “provocar” a memoria ferroviaria e as percepgdes do presente sobre
0s espacos da ferrovia. Esses movimentos de preservacao ferroviaria nos espagos
virtuais podem entdo ser entendidos movimentos territorializantes que se ddo em
rede. Porque para Saquet (2013, p. 63), as territorialidades “correspodem as
identidades e iniciativas politicas populares, porém, ao mesmo tempo, as diferencas

e conflitualidades sociais e territoriais inerentes a vida em sociedade.”
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E ndo se trata apenas de uma configuracdo de “territorio-lugar”, que se
constitui “numa relagdo espago-tempo em que 0 povo vive, sente, percebe, aspira,
sofre, interage (...) coopera, disputa, luta, resiste, degrada, preserva, é extorquido,
explorado e subordinado” (SAQUET,2013, p, 64). Porque é preciso considerar que o
movimento pré preservacao do patriménio cultural ferroviario se da a nivel mundial,
percebido pelas interacbes que superam 0S grupos sociais das comunidades do
Facebook. Sem falar que n&o existe a obrigatoriedade nem a exclusividade de
apenas 0s membros dos grupos serem expostos as novas publicacbes. O
entrevistado 49 expressa uma sintese do que representa essa relagdo entre a

memoria ferroviaria, que extrapola os limites do “territorio-lugar”.

E vendo um pouco da triste realidade do norte do Parana e até dos Campos
Gerais, pra vocé ver, de Wenceslau mesmo. O que virou? Demoliram a
estacgdo, virou Espaco Chico l4. Recentemente o nefasto acontecimento, até
me arrepia de ver, com Arapoti! (...). Perderam Cachoeirinha! Dai vocé vai
Campos Gerais, Pirai também pegou fogo, ndo existe mais! Pirai mesma
situacdo! Ponta Grossa t4 la! Roxo de Rodrigues reforma, ndo reforma!
Consumida pelo tempo! Castro, gracas a Deus, conseguiram, voltou ta 14!
Nao sei se vocé chegou a conhecer, restaurada, gracas a Deus! Porque
também tava! Morando vandalismo la, pegou fogo também, mas esta
inteirinha recomposta. Carambei, fizeram ela de volta no Parque Histérico
pra holandés ver, né? Porque também nado é a mesma coisa! Aqui norte...
Ibaiti também foi... entdo vocé vai vendo, e ai vai (...) (ENTREVISTADO 49,
2018).

Os espacos fisicos sdo superados e dentro das redes sociais sdo
constituidas infinitas possibilidades de relacionamentos reticulares. Sobre isso,
Haesbaert (2016, p. 344) afirma que

a principal novidade é que hoje temos uma diversidade ou um conjunto de
op¢des muito maior de territérios/territorialidades para ‘jogar, uma
velocidade (ou facilidade, via Internet, por exemplo) muito maior (e mais
multipla) de acesso e transito por essas territorialidades (...) e dependendo
de nossa condicdo social, também muito mais op¢des para desfazer e
refazer constantemente essa multiterritorialidade (HAESBAERT, 2016, p.
344).

Segundo Flavio (2013 p. 91) a memoria social € uma “fonte de poder
simbdlico que atua na interpretacdo da producdo espacial”’, a qual € manipulada e
utilizada pelos instrumentos de dominagao social, no sentido de se produzir uma
histéria comum a todos. Dessa forma, com o fortalecimento de grupos sociais no

ciberespaco, num espaco democratico e participativo, sdo constituidos meios
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participativos que rompem a ldgica oficial a partir da visibilidade de suas informagfes
e de suas experiéncias. E preciso considerar que os relatos referentes as fotografias
compartilhadas séo entendidos enquanto fontes histéricas produzidos pelos sujeitos,

e para isso

Um primeiro passo seria o entendimento de que a cultura poderia ocupar
este lugar de uma instancia mais central e globalizante que reorientasse o
olhar sobre o real. Tal postura, ao nosso ver instigante, vem ao encontro da
moderna tendéncia de analise da historiografia, que aborda os sistemas
simbdlicos de ideias e imagens de representacdo coletiva a que se da o
nome de imaginario social (PESAVENTO, 1995, p. 280).

Acessar o0 imaginario social sobre a ferrovia trouxe muitos dos elementos ja
discutidos por teéricos do patriménio ferroviario, apresentados e discutidos durante o
texto. Outro fator que deve ser destacado é o papel da rede de contatos que se
constituiu ao fim deste projeto, formado por contatos presenciais ou a distancia e
mediados pelos mecanismos de interacdo virtual. A colaboracdo e a participacao
das pessoas tinha como critério a indicacdo de outro provavel participante, o que
nao significa que em alguns momentos os elos ndo tenham sido rompidos. De um
critério inicial que considerava a proximidade da linha férrea, percebeu-se que o
mais adequado seria as conexfes que ela criasse, diante do principio das

multidimensionalidades que envolvem esse territdrio rede da ferrovia.
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CONSIDERACOES FINAIS

Esta dissertacédo foi resultado de uma proposta de pesquisa que tratou de
compreender geograficamente a dinamica territorial do patriménio da ferrovia do
ramal do Paranapanema (PR). Tanto em Jaguariaiva, Arapoti e Wenceslau Braz,
apesar das diferentes situactes e estados de conservacao dos bens ferroviarios foi
possivel observar que existem reacdes dos sujeitos aos significados e simbologias
que a ferrovia possa produzir.

A forma como esta pesquisa foi sendo estruturada ganhou uma dimensao
que superou as pretensdes iniciais deste projeto, tornando-se de certa forma
ambiciosa pela escolha metodoldgica de se trabalhar relacionalmente conceitos
importantes para a compreensao do fenémenao.

No inicio das orientacfes havia apenas duas certezas quanto ao rumo da
pesquisa, o tema e a falta de dominio dos conceitos basicos da Geografia. Era
preciso galgar as etapas impostas para essa formagcdo ao mesmo tempo em que se
perseguia um longo caminho de estudos pelos conceitos geograficos.

Sem duavida que a experiéncia anterior com alguns dos conceitos que
permeiam o estudo do patriménio, da memodria e das representacdes culturais
colaborou para que fossem definidos os objetivos especificos desta pesquisa. Esses
conhecimentos prévios foram ao longo do curso sendo enriquecidos por sugestbes
dos professores e colegas, pelos debates e seminérios realizados e pelos trabalhos
produzidos e publicados, alargando-se assim o olhar sobre as possibilidades de
analise do objeto.

Dessa forma, o papel da orientacdo foi especialmente importante, pois os
desafios tracados a partir da proposta de se estudar o patrimdnio ferroviario sob a
perspectiva territorial, destacando-se a relacdo campo e cidade, tornou-se uma
tarefa bastante interessante. Desafiante!

O conceito de territério a partir de Haesbaert (2016) e Saquet (2013) que
embasa esse trabalho € de um territorio fluido, multidimensional, que ultrapassa os
limites do tempo e do espaco, conforme tratado no texto apresentado. Um
entrevistado disse que “nds estamos nessa sala aqui, hoje nés estamos ocupando,
se nds néo estivermos aqui alguém vai ocupar, isSso é quase que uma lei da fisica.

Alguém vai ocupar o espago” (ENTREVISTADO N° 28, 2018), e de uma maneira
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muito simples e objetiva definiu e explicou a ideia central do conceito geografico de
territério desta pesquisa.

Dessa forma, diante da complexidade do fenbmeno e da proposta de se
trabalhar com outros pares relacionais de conceitos, trata-se de um territério que é
diacrénico e sincrbénico, que é material e imaterial, porque se trata de um projeto que
preza a relacdo entre a Geografia e a Historia, e porque o recorte tematico, o
patrimonio ferroviario, € compreendido em seus bens tangiveis e intangiveis.

Territorio/rede, patriménio/memdria e campo/cidade formam os trés pares
relacionais que articulados buscaram explicar o processo da dinamica territorial da
ferrovia no ramal do Paranapanema.

Esse territério € pensado nas suas especificidades e nos aspectos que o
caracterizam como um grande territério em rede que a ferrovia foi consolidando nas
décadas em que foi se territorializando pelo mundo afora, e pensado nas escalas
mais proximas, foi produzindo territorialidades que podem ser acessadas pelas
memorias e pelas percepc¢des dos sujeitos.

Resultado de uma rede técnica, o territorio/rede da ferrovia no ramal do
Paranapanema produziu e ainda produz vestigios que nos permite afirmar que ao
longo do tempo e dos espacos foi sendo constituido um patriménio cultural,
percebido pela sua presenca até os dias de hoje na paisagem em diferentes estados
de conservacao e funcionalidades.

Assim como a rede técnica foi se espalhando reticularmente pelos espacos
em seus nos e suas linhas, entre seus fixos e fluxos, foi configurando-se uma rede
que € histdrica, envolvendo, portanto, uma diversidade de sujeitos e grupos sociais,
influenciando as relagdes econbmicas, politicas e culturais. Nos municipios ou nas
“turmas” em que a ferrovia se instalou, uma classe operaria significativa criou raizes,
vivenciou o cotidiano do trabalho arduo ferroviario, sociabilizou-se e marcou o seu
espaco na historia dessas localidades.

Nos processos sociais dessa classe operaria muitos lugares forem sendo
instituidos como sede de atividades econdmicas (o trabalho que gerava renda, as
Cooperativas Mistas), de lazer (os clubes sociais), de esporte (os clubes esportivos),
da saude (os hospitais 26 de Outubro). Some-se a esses aspectos a estrutura
montada para o trabalho ferroviario, como as estacdes, oficinas e barracdes, as vilas
operarias, casas e outras propriedades dessa instituicdo. O cotidiano e a relacao

desses espacos na configuracdo urbana ao restante da sociedade séo verificadas
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nas relagbes de amizade, comerciais e culturais e expandem o universo de vivéncia
dos sujeitos em relacdo a rede ferrovidria. Ou seja, a ferrovia foi vivenciada por
pessoas diversas e seus tracos ficaram registrados nas memorias, trazidas pela
experiéncia prépria ou por tabela (NORA, 1993).

De acordo com os relatos obtidos por esta pesquisa, € possivel afirmar que
essas pessoas vivenciaram muitas transformacdes na estrutura da rede ferroviéria,
como os tempos de intensa atividade, da Maria Fumaca, das viagens vagarosas de
trem, da chegada dos trens a diesel, do fim do transporte de passageiros, dos
acidentes de trabalho, dos beneficios e do status do trabalho ferroviario, do
desemprego e do vazio provocado pela auséncia do apito dos trens.

Por outro lado, foram evidenciados também os incobmodos que a presenca
dos trens provocava no dia a dia das pessoas, quando tinham que atravessar pelo
patio da estacdo, pelos tremores e rachaduras provocadas, pelo tempo de espera
em que transeuntes e motoristas tinham que oferecer ao observar o fendmeno da
passagem das locomotivas e seus vagoes.

Essas representacdes do passado indicam que indiferentemente do tempo,
a ferrovia provoca sensacdes que variam de acordo com o0s interesses e dos
sentimentos dos individuos. Porque cada territério é construido de acordo com
elementos, objetivos, experiéncias e sentidos proprios. E isso se d4 em diversas
escalas. Se o ato de lembrar produz memdérias reconstituidas a partir de um
processo seletivo e da intencionalidade de lembrar, elas certamente estao
carregadas de valores, crencas e ideologias que definem as relagbes dos sujeitos
com esses espacos. Sao comportamentos, mas ndo apenas comportamentos
momentaneos, dados a partir de um impulso (acredita-se nisso!), mas reflexos dos
processos territorializantes, os quais podem ser denominados de territorialidades.

Em tempo, esclarece-se que essas conjecturas se fazem baseadas em
estudos teodricos que afirmam que o territério extrapola os limites do tempo e do
espaco, que ndo se prende aos limites impostos pelos limites politico territoriais, que
podem ser ocupados e reocupados por diversas pessoas, a0 mesmo tempo ou em
tempos separados, pelos espacos fisicos ou virtuais, como territérios mualtiplos,
multidimensionais.

Conforme proposto por esta pesquisa, 0 embasamento para essa afirmacao
se d& sob a perspectiva de uma discussdo teérica, amparados pela Lei e pela

apropriacdo do sujeito. Indiferentemente da forma como as pessoas utilizam esses
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espacos, existe a percepcdo de que a presenca da ferrovia representa um
importante elemento da identidade nas cidades analisadas.

E possivel afirmar que mesmo apo6s o fim das atividades no ramal do
Paranapanema em 2001, quando a concessionaria ALL® decidiu suspender as
atividades ferroviarias, as pessoas continuam se relacionando com os lugares da
ferrovia. Aquela ideia de movimento e de robustez que os trens simbolizam
cristalizou-se diante das inovacfes tecnoldgicas e dos interesses capitalistas que
determinaram a suspensao das atividades ferroviarias no ramal do Paranapanema.

Cristalizar-se, ndo no sentido de se tornar tdo fragil a ponto de partir-se e
desaparecer de uma hora para outra da memoéria das pessoas, mas de tornarem-se
monumentos, em lugares de memoaria que permita com que o homem pare e reflita
sobre sua historia e as mudancas que se ddo na organizacéo social e em seu papel
nesse sistema. No atual contexto da sociedade em que vivemos a busca pelos
estudos sobre o patrimbnio é entendido como um momento de reflexdo sobre as
rapidas transformacdes que se ddo em velocidades cada vez mais intensas.

Sobre isso, esta pesquisa busca o sentido praxiolégico que a ciéncia deve
ter em seu papel social junto a sociedade, e apoiando-se nas propostas culturais e
até porque ndo dizer, materialistas. Defende-se que os estudos patrimoniais sao
passiveis de trazer a tona assuntos que possam discutir as contradicbes da
sociedade, como os reflexos das decisdes que alteraram o destino da ferrovia no
pais. Esse fato se deu da desestatizacdo implantada pela politica neoliberalista com
a redemocratizacao brasileira, que certamente tiveram um grande impacto na vida
de milhdes de pessoas. Ou ainda, nos permite destacar o processo dicotdmico da
producdo de conhecimento que, ao separar o objeto, tende a dar mais poder a um
lado do que a outro.

Da mesma forma, toda proposta cultural visa destacar pontos de vista,
objetos e sujeitos, que muitas vezes foram desprezados de analises cientificas.
Valorizar o cultural é sair em busca do ponto de vista do sujeito de baixo, mas
também do sujeito “importante”, do trabalhador, da mulher, do pobre e do rico, do
engenheiro da Rede e do trabalhador do trecho, do comerciante, do vizinho da rede,

das criangas que “pegavam rabeira” e que atravessavam o patio para ir a escola.

8 Atualmente sob a responsabilidade da empresa RUMO.
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Visdo de mundo ou apenas escolha metodolégica, tanto os aspectos materialistas
que priorizam as contradicdes do sistema e a producdo econOmica, quanto a
valorizacdo do sujeito, permitem refletir sobre as concretudes e formalidades que
permeiam a relacdo entre sujeito pesquisador e seu objeto de estudo.

Evitemos, no entanto, ser inocentes e considerar que a decisdo da
concessiondria foi a Unica responsavel pelo desmantelamento do patriménio
ferroviario nas cidades em que foi realizado este estudo. Desde pesquisas
realizadas em 2014 ja se havia percebido um movimento agindo na transformacéao
da estrutura ferroviaria além das responsabilidades da concessionaria. Reforga-se,
no entanto, ter ocorrido um acirramento deste processo, pois as estacoes
desativadas, desmontadas e incendiadas, sdo um exemplo do que a falta de cuidado
pode exercer sobre um edificio histérico.

Evitemos ainda, um extremo romantismo de uma saudade do passado que
fecha os olhos para as transformagfes do presente, pois se entende que
naturalmente ou culturalmente os espacos geograficos tendem a se transformar, a
se metamorfosear, como diria Milton Santos (2014). Impossivel conservar todos os
prédios do passado, e mesmo caindo na armadilha narcisica (CHOAY, 2001) ndo se
acredita inocentemente que todos os antigos espacgos da ferrovia sejam protegidos
dos novos interesses diversos que tém acdo direta ou indireta nas configuracoes
urbanas ou rurais. Essas formas vao continuar a se modificar, algumas vao adquirir
funcdes que irdo permitir com que sobrevivam como lugares materiais da memoria.
Outras serdo acessadas pela memodria, pelas fotografias, pelas falas dos velhos e
dos ferroviarios, pelas obras publicadas, pelos projetos de educacao patrimonial, e
pelos tantos outros esforcos em se preservar a Memaria Ferroviaria.

Nesse sentido, a relacdo existente entre estrutura, processo, forma e funcao
proposto enquanto método geografico por Santos (2004) colaborou para a
compreensao sobre os contextos historicos, e as consequentes transformacdes
ocorridas na ferrovia no ramal do Paranapanema. As formas dos elementos
ferroviarios foram adquirindo novas funcbes, em sucessivas territorializacoes,
desterritorializacbes e reterritorializacdes (HAESBAERT, 2016). As funcbes atuais
desses lugares séo diversas e indicam de que forma os sujeitos vém se apropriando
no continuo processo de producdo espacial. Uma dessas funcdes € especialmente
importante para a defesa da preservagdo do patrimdnio ferroviario, ou seja, os

lugares da ferrovia enquanto lugares de memoria denotam aos diversos bens da
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ferrovia, tanto no campo quanto na cidade, a funcdo de representarem monumentos
que tém a capacidade de “provocar” lembrancas, “provocar’” a memoria.

A memoria e o patrimdnio ferroviario sdo, sob a perspectiva relacional, pares
dialéticos que compdem e sustentam as relacdes conflitantes que se dao entre o
jogo das lembrancas e dos esquecimentos. S&o conflitos que persistem atualmente
nas relacdes que as pessoas tém em relacdo com esse patriménio constituido pela
empresa ferroviaria. Dessa forma, quando nessas mdultiplas territorialidades esse
territorio/rede da ferrovia é lembrado com saudades, reconstituido em suas
rugosidades materiais ou pelos recursos das lembrancgas ou ainda é percebido pelos
interesses na escala mais proxima a esses lugares da ferrovia nos autoriza afirmar
gue esse patrimoénio pode ser analisado a partir tanto de territorialidades do passado
como do presente.

Perceber e compreender os diferentes “fatos” apresentados por esta
pesquisa, que significam apenas uma pequena amostra diante do universo de
acontecimentos e pontos de vista que possam existir sobre essa rede técnica,
sugere afirmar que as possibilidades de exploracdo desse objeto foram apenas
iniciadas.

Nos espagos urbanos 0s poucos elementos que sobraram da grande
estrutura ferroviaria persistem em marcar o seu lugar no espaco da cidade, e mesmo
remodelados em outras funcionalidades, os trilhos indicam os caminhos e a ideia de
movimento de que esta ligado a outro lugar, e a outras pessoas, e a outras historias
e experiéncia de vida. Mas uma das preocupacfes deste trabalho é tracar uma
abordagem que incorpore as discussfes do patriménio cultural ferroviario a sua
constituicdo pelos espacos rurais.

A ferrovia, apesar de ter suas sedes administrativas e estacfes maiores nos
centros urbanos também produziu um patriménio pelos caminhos do campo. N&o
apenas trilhos que se apresentam nas paisagens diversas, mas estacdes de parada,
viadutos, pontilhdes que ainda sdo observados entre uma cidade e outra. E se ali
estdo é porque tém uma histéria, serviam a atividade ferroviaria, sdo vestigios e
lugares capazes de “provocar” a memoria. Portanto, este trabalho defende que é
possivel uma andlise sobre o patrimoénio ferroviario a partir de uma reflexdo que
supere um olhar dicotdmico, apresentando-se elementos territorializantes da sua

constituic&o.
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De uma forma mais objetiva, entende-se que no contexto da implantagao da
rede ferroviaria na regido estudada, as relagbes de poder dominantes se davam a
partir do campo e da exploracdo de sua producdo econdmica. O café, as safras, 0
carvao e a madeira teriam “valido a pena” todo o investimento ferroviario para a
consolidagéo da colonizagdo dessa parte do estado paranaense. Se hoje em dia 0
poder emana da cidade, naquela época o poder emanava dos coronéis e dos
grandes produtores rurais que decidiram os rumos da construcdo do ramal do
Paranapanema. Da mesma forma, havia aqueles que nao acreditavam no
empreendimento, e a historia hoje os culpa pelas “gafes” que teriam influenciado no
processo de desenvolvimento de suas localidades.

Enfim, esse trabalho trata dessas histérias de vida e da relacdo dessas
histérias com a presenca da ferrovia nos municipios paranaenses de Jaguariaiva,
Arapoti e Wenceslau Braz, localizados a margem dos trilhos que compunham o
ramal do Paranapanema. O objetivo era apresentar um patrimonio produzido a partir
de um reconhecimento histérico que o consagra engquanto elemento da identidade
dessas localidades.

A questdo nao é se representa desenvolvimento ou ndo. O fato é que as
histérias contam que os municipios cresceram as margens da estagdo. De vilas ou a
partir das “Turmas”, alguns desses lugares hoje sao nucleos urbanos, pequenos,
interioranos, em que facilmente se encontra alguém que tem algo a falar sobre os
tempos da ferrovia, porque o pai, o tio, alguém da familia do amigo foi ferroviario.
Dessa forma, as territorialidades obtidas séo diversas, porque a forma como esses
sujeitos se relacionam aos espacos ferroviarios dependem das experiéncias ou da
localizacdo dessas pessoas em relacdo aos trilhos, enquanto moradores,
trabalhadores, transeuntes ou apenas cidadaos desses municipios.

Para concluir, algumas territorialidades se destacam como relagbes dos
sujeitos ao territério/rede da ferrovia, discutidas no decorrer do texto conforme foram
sendo constituidos os diferentes contextos, mas genericamente, indicam que tém
relacdo as praticas de utilizagdo dos espacos, ou melhor dizendo, as
funcionalidades.

Lugares de pratica de esporte, de lazer, de cultura, de cidadania, de
memoria, dos traumas e das saudades da infancia, de praticas de violéncia, de uso
de drogas, de vadiagem, de encontros com amigos ou com amores, de paquera, de

promiscuidade, de moradia, de passagem. Em ac¢des que indicam a expressao de
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sua arte nos pichadores, na arte dos politicos que definem as acdes publicas
aqueles espacos, na bandidagem que provoca ou nao vandalismo e destrui¢cdo, nos
grandes agricultores ou posseiros de terra, que produzem ou aqueles que apenas
sobrevivem, dos que esperam aumentar seus patriménios, dos que se sentem
importantes em ser vizinhos das estacdes, dos que se contentam em construir 0s
seus barracos. Nas escalas diversas da saudade, dos interesses ou da empatia pelo
objeto apresentado, a relacdo estabelecida entre o sujeito pesquisador, objeto e
sujeito fonte foi certamente o ponto crucial desta pesquisa.

Em suas formalidades e concretudes, entende-se que o texto apresentado
concluiu o seu objetivo, pois procurou apresentar, discutir e estabelecer as relagdes
entre o territorio/rede, o patriménio/memoria e o campo/cidade, considerando-se a

dindmica territorial do patriménio ferroviario no ramal do Paranapanema.
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APENDICE

ESTRUTURA DO ROTEIRO DE ENTREVISTAS
ACADEMICA ELIANE NETREBKA RAMOS
PROGRAMA DE POS-GRADUACAO EM GEOGRAFIA — GESTAO DE
TERRITORIO
UNIVERSIDADE ESTADUAL DE PONTA GROSSA - PR

1. IDENTIFICACAO DATA:

Nome completo:

Idade

Profissao

Naturalidade:

Endereco:

2. INFORMACOES ESPECIFICAS A PESQUISA:

Em relagdo sua proximidade aos espacos da ferrovia, trata-se de:

() moradia () trabalho () casa de parentes e amigos

Em caso de resposta “moradia”, ha quanto tempo reside préximo a ferrovia?

Em caso de resposta “trabalho”, ha quanto tempo trabalha préximo a ferrovia?

Em caso de resposta “casa de parentes”, ha quanto tempo frequenta lugares
préximos a ferrovia?

Tem alguma ligacéo ao trabalho ferroviario?

() sim, sou filha(o), neta(o), irma(o) ou outro parentesco de trabalhadores
ferroviarios

() de certa forma, cresci ou morei proximo aos lugares da ferrovia

() né&o, ndo tenho nenhuma identificacdo com o trabalho ou lugares da ferrovia.

Existe alguma outra condicdo ndo especificada na questdo acima? Qual?
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Caso vocé tenha tido alguma relacao de infancia com os lugares da ferrovia ou com
o trabalho ferroviario, quais suas principais memaorias sobre esse periodo da sua
vida?

Aponte, por gentileza, alguns beneficios da presenca da ferrovia em sua cidade:

Aponte, por gentileza, alguns problemas relacionados a presenca da ferrovia em sua
cidade:
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UNIVERSIDADE ESTADUAL DE PONTA GROSSA

PROGRAMA DE POS-GRADUAGAO EM GEOGRAFIA - GESTAO DO TERRITORIO

Eu, Rafael Gustavo Pomim Lopes, brasileiro, solteiro, portador da Cédula de Identidade RG
n° 8.073.817-39, inscrito no CPF sob o n° 064.894.779-39, residente a Rua Eduardo Xavier
da Silva n® 426 no municipio de Jaguariaiva (PR), AUTORIZO, sem qualquer 6nus € em
carater definitivo, o uso de minha imagem, constante em entrevista produzida por ELIANE
NETREBKA RAMOS, RG N° 4 586 450-2, CPF n° 648 911 519-00, material cuja finalidade é
a redagao da Dissertagdo do curso de Mestrado em Geografia — Gestdo do Territério,
realizado junto a Universidade Estadual de Ponta Grossa, do qual também podera decorrer
a sua publicacao, na forma de artigo, ou outra similar.

Por ser essa a expressao de minha vontade, declaro, sem quaisquer restricoes quanto
aos seus efeitos patrimoniais e financeiros, a plena propriedade e os direitos autorais

do depoimento de carater histérico e documental prestado.

A pesquisadora acima citada fica consequentemente autorizada a utilizar, divulgar e
publicar, para fins académicos e culturais, 0 mencionado depoimento, no todo ou em parte,
editado ou nao, bem como permitir a terceiros 0 acesso ao mesmo para fins idénticos, com

a Unica ressalva de garantia da integridade de seu contetdo e identificagdo de fonte e autor.

Local e Data: Jaguariaiva, 02 de maio de 2018.

L of

(assinatura do entrevistalp/depoente) )

(Adaptado do CEDIC-Centro de Documentagéo e Informagéo Cientifica "Professor Casemiro dos Reis Filho" -
PUC/SP)



