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RESUMO

Neste trabalho a Geografia Histérica ser4d a base das teorias metodoldgicas que
permeiam a pesquisa do passado em Geografia. O Transporte ferroviario surgiu
durante a Revolucdo Industrial no século XVIII na Inglaterra e logo se tornou um
transporte estruturador do espaco ligando pontos distantes. Sua evolugéo aconteceu
com o surgimento de novas técnicas e novos modelos que surgiram acompanhando
novos tipos de combustiveis. A primeira ferrovia instalada no Brasil foi no Rio de
Janeiro pelo Bardo de Maud, apenas a alguns quildbmetros [de onde o café era
escoado das fazendas para o Porto. Pernambuco foi o segundo estado dentro do
territério nacional a receber os trilhos ingleses com concesséo do governo imperial.
O trem passou a ligar as areas produtoras do agucar, neste caso, a Zona da Mata
Norte e a Zona da Mata Sul ao Porto do Recife, que passou por varios
aperfeicoamentos até se tornar de fato um porto que pudesse suportar as
movimentacdes ferroviarias. O ciclo do algodao fez a ferrovia chegar ao Agreste e
ao Sertdo pernambucano. Diante de tamanha importancia deste transporte e suas
estruturas, um questionamento se faz necessario: por qual motivo o transporte
ferroviario foi extinto do estado de Pernambuco, dado a sua importancia geografica e
histérica? Este trabalho apresenta como objetivo geral, analisar os significados e
apropriacbes dos objetos relacionados as ferrovias no Estado de Pernambuco,
considerando-os como elementos modeladores da paisagem. Visando atingir
determinado objetivo, foram adotados os seguintes procedimentos metodoldgicos:
selecbes de livros histéricos que fossem pertinentes ao assunto proposto, teses,
dissertacdes, artigos, noticias de jornais, fotos e por fim relatos orais através das
entrevistas realizadas no Museu do Trem de Pernambuco, por parte das pessoas
gue vivenciaram a movimentacao ferroviaria em seu auge e o significado dos objetos
gue hoje estdo apenas na memoéria e parte ainda nas paisagens. Por fim: a
Transnordestina como o novo modal estruturante ferroviario do Estado de

Pernambuco.

Palavras-chave: Transporte ferroviario. Territério. Pernambuco. Memoria. paisagem.



ABSTRACT

In this work the Historical Geography will be based on the methodological theories
that permeate the research of the past in Geography. Rail transport emerged during
the Industrial Revolution in the 18th century in England and soon became a
structuring transport of space linking distant points. Its evolution happened with the
emergence of new techniques and new models that accompained new types of fuels.
The first railroad installed in Brazil was in Rio de Janeiro by Bardo de Mau4, a few
kilometers from where the coffee was drained from the farms to Port. Pernambuco
was the second state within the national territory to receive the English rails with
concession of the imperial government. The train started to connect the sugar
producing areas, in this case, the Zona da Mata Norte and the Zona da Mata Sul to
the Port of Recife, which underwent several improvements until it became a port that
could support the railway operations. The cotton cycle expanded the railroad to
Agreste and Sertdo pernambucano. Given the importance of this transport and its
structures, a questioning is necessary: Why was railway transportation extinguished
in the state of Pernambuco, given its geographical and historical importance? This
research presents as general objective, to analyze the meanings and appropriations
of objects related to the railways in the State of Pernambuco, considering them as
modeling elements of the landscape. In order to reach this objective, the following
methodological procedures were adopted: selections of historical books that were
pertinent to the proposed subject, thesis, dissertations, articles, news reports, photos
and finally oral reports through interviews at the Pernambuco Train Museum, by the
people who experienced the railway movement at its height and the meaning of the
objects that today stay only in memory and still part in the landscapes. The Finally,
the Transnordestina as the new railway structuring modal of the State of

Pernambuco.

Keywords: Rail transport. Territory. Pernambuco. Memory. Landscape.
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1 INTRODUCAO

Relégios, agendas, horarios: o tempo parece
uma exigéncia da qual ninguém consegue
escapar. Nossa consciéncia de tempo é tao
interiorizada que temos dificuldades em
imaginar como que grupos humanos tenham
sido capazes de viver sem calendario. Temos
a sensacgdo que o ‘tempo passa”, quando na
realidade essa sensacao diz respeito a nossa
propria vida, as transformacdes da natureza
ou da sociedade.

(Norbert Elias, Sobre o Tempo, 1984).

O Estado de Pernambuco ao longo de sua histdria passou por varias
modificacbes que estavam ligadas diretamente ao desenvolvimento econdmico.
Dentro de um contexto da formacédo territorial do espaco pernambucano, o
movimento se deu do litoral para o interior.

A cana-de-acucar por muito tempo foi o principal produto cultivado em
Pernambuco na mesorregido da Zona da Mata Norte e Sul. A producéo acucareira
nos engenhos tinha como principal fonte de transporte os carros de bois, mulas e
pequenas barcacas. Esses meios de transportes ndo davam conta de transportar
uma grande producado e os engenhos ndo podiam aumentar a producao justamente
por ndo dispor de um transporte que pudesse percorrer longas distancias com
grandes volumes de cargas integrando assim o interior ao litoral. O Porto do Recife
nao existia antes da chegada das ferrovias no século XVIII. Os transportes eram
precarios e feitos por animais que pouco podia transportar grandes volumes de
cargas gque geralmente eram sacos de acuUcar.

Com a chegada das ferrovias o cenario pernambucano mudou. As ferrovias
foram durante muito tempo o0 objeto de articulagcdo espacial dentro do Estado de
Pernambuco ligando as zonas de producdo ao Porto do Recife. Como ramificacdes
dessas ferrovias, foram criadas as ferrovias urbanas que ligavam os bairros ao
centro do Recife. O transporte ferroviario urbano ficou conhecido como
Maxambombas e Bondes que marcaram por muito tempo a paisagem do Recife.

A problemética neste trabalho consiste em procurar analisar como o

transporte ferroviario tdo importante para o Estado de Pernambuco se tornou objeto
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de esquecimento, e como 0 esquecimento do transporte ferrovidrio se tornou um
sentimento de saudade nas pessoas que vivenciaram a realidade ferroviaria em
Pernambuco?

Severino (1941), afirma que a pesquisa bibliografica documental deve ser
realizada paulatinamente, a medida que o estudante toma contato com os livros ou
com os informes sobre os mesmos. Assim, todo livro que cair em suas maos sera
imediatamente fichado. Para tal foi realizada pesquisas em fontes primérias e
secundarias. Livros, revistas, documentos, teses, dissertacfes, artigos, jornais e
midias digitais.

No que contempla ainda os aspectos metodologicos foram realizadas
entrevistas de natureza qualitativa visando a ligacdo do que foi dito pelo entrevistado
com o aporte teodrico da geografia humanista e outros conceitos da geografia
histérica como sentimentos do lugar, paisagem e etc. As analises qualitativas tém
como base as analises de natureza exploratorias, ou seja, visa extrair dos
entrevistados seus pensamentos que foram livremente ditos sobre o tema
relacionado ao trabalho proposto. As analises que sédo feitas no ultimo capitulo, tem
como base os depoimentos que foram realizados mediante entrevista no Museu do
Trem de Pernambuco situado na cidade do Recife. A histéria oral leva em
consideracdo a realizacdo de entrevistas com pessoas que presenciaram ou
testemunharam acontecimentos ou conjunturas, como forma de se aproximar do
objeto de estudo.

Este trabalho tem como objetivo geral analisar os significados e apropriacdes
dos objetos relacionados as ferrovias no Estado de Pernambuco, considerando-os
como elementos modeladores da paisagem.

Os objetivos especificos resultam em:

e Discutir historicamente, o papel das ferrovias como objeto de articulagdo do
espaco.

e Analisar as transformacdes ocorridas na paisagem ao longo das ferrovias e
suas possiveis mudancas no cotidiano da populacdo do entorno.

e Analisar memorias, sentimentos e possiveis vivéncias associadas aos objetos

relacionados as antigas ferrovias no Estado de Pernambuco.

Com os objetivos definidos, para alcancar a finalidade proposta, o
trabalho tomou o0s rumos da abordagem metodoldgica da geografia
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histérica e a geografia humanista levando em consideragdo a
pesquisa bibliografica e a pesquisa qualitativa. A pesquisa
documental trilha os mesmos caminhos da pesquisa bibliogréfica,
ndo sendo facil por vezes distingui-las. A pesquisa bibliografica utiliza
fontes constituidas por material j& elaborado, constituido
basicamente por livros e artigos cientificos localizados em
bibliotecas. A pesquisa documental recorre a fontes mais
diversificadas e dispersas, sem tratamento analitico, tais como:
tabelas estatisticas, jornais, revistas, relatérios, documentos oficiais,
cartas, filmes, fotografias, pinturas, tapecarias, relatérios de
empresas, videos de programas de televisao, etc. (FONSECA, 2002,
p. 32).

Para Gil (1999), o uso dessa abordagem propicia o aprofundamento da
investigacdo das questdes relacionadas ao fendmeno em estudo e das suas
relacbes, mediante a maxima valorizacdo do contato direto com a situacao
estudada, buscando-se o que era comum, mas permanecendo, entretanto, aberta
para perceber a individualidade e os significados multiplos.

Como justificativa, as marcas na paisagem nos apresenta um passado
ferroviario que foi importante para o Estado de Pernambuco. Atualmente o
transporte ferroviario encontra-se praticamente extinto no que diz respeito as suas
movimentacdes espaciais e ao abandono de suas estruturas que ainda marcam as
paisagens por onde a via férrea foi construida.

Santos (2002), o termo rugosidades é utilizado, para analisar os tempos
passados materializada nas formas do presente, em que as diversas divisdes do
trabalho se ddo de maneira sucessiva, sobreposta e concomitante. Diante disto, 0
autor deste trabalho como observador de alguns fatores aqui mencionados trabalhou
na construcdo da ferrovia Transnordestina, onde a mesma esta sendo construida
préxima a antiga ferrovia em questao.

Por observar as marcas nas paisagens tais como trilhos, estacfes
abandonadas e fragmentos de locomotivas sucateadas, ndo se contiveram mediante
aos questionamentos apresentado na problematica mencionada anteriormente. Para
alcancar os objetivos propostos, foi necessario tomar a geografia historica e suas
correntes de pensamentos.

A geografia historica se apoia em trés pressupostos para garantir a
metodologia da pesquisa do passado em geografia. Cabe aqui salientar que néo se
deve confundir a geografia histérica com a historia da geografia. A primeira fonte de

maneira geral busca promover a delimitacdo temporal e espacial do fendbmeno

14



estudado. O tempo curto ou o tempo breve dos acontecimentos que busca situar 0os
individuos e os eventos em um contexto. Dentro desta mesma corrente o tempo
social € o tempo das estruturas, ou seja: 0 tempo das estruturas econémicas que
ocorre mais lentamente. Braudel (1996) citado Maria (2007) destaca que tempo
longo tem que ser analisado com bastante cuidado, j& que as modificacdes se dao
de maneira lenta, quase imével, mas os processos acontecem em diferentes
velocidades.

Segundo Braudel (1996) citado por Maria (2007), as economias se
substituem, as politicas se rompem, as sociedades se sucedem, mas a civilizacao
prossegue o seu caminho. O espaco é produzido e manipulado com a evolugédo do
capitalismo. Novas configuracdes sao criadas e é preciso entender o lugar da regido

para alcancar interpretacdes mais abrangentes.

A geografia historica € de fato um estudo histérico: seu foco de
interesse repousa na geografia de algum tempo do passado, ou nas
mudancas geograficas em um lugar, periodo passado. A convic¢ao
da geografia histérica € fundamental ao estudo geografico: coloca
estudos da geografia no passado, assim € feita quanto geografia e
nao histéria (LIMA E ZAMORA, 2012, p. 56).

Segundo Lima e Zamora (2012), o geografo ndo pode deixar de ter em conta
as transformacdes do territério em um espaco de tempo do passado. A condicdo da
geografia historica remete a construcdo do passado para entender a condicao
geografica do presente. Ainda no que contempla a questdo do tempo no espaco,
deve-se levar em consideragcao o tempo curto, o tempo social e o tempo longo.

O tempo curto consiste em fazer uma diferenciacdo pequenos espacos de
tempo da histéria e verificar os acontecimentos dentro do recorte temporal e
espacial. Por exemplo: se determinada evento aconteceu durante mil anos, analisar
apenas cem anos se configura como um espago curto de no tempo.

O tempo social contempla as acées humanas como, por exemplo, grandes
grupos comerciais que dominaram determinadas sociedades com seus conjuntos de
técnicas mentais, cultura, lingua e as instituicbes de Estado que constituem uma
sociedade. O tempo longo aborda um tempo lento aonde as relacdes vao moldando
aos poucos o espaco estudado dentro de uma margem ampla de modificacbes de

acordo com as relagdes sociais.

15



A segunda fonte que apoia as diretrizes da geografia histérica é o
apontamento das transformacgdes na paisagem independente de passado ou futuro.
Para Norton (1984) citado por Ligia (2007), o que distingue a geografia historica da
histéria propriamente é que, do ponto de vista da periodizacdo, ndo ha para a
geografia uma divisdo l6gica entre passado e presente, sendo tarefe do gedgrafo
histérico ndo apenas apontar as mudancas da paisagem compreendendo o
fenbmeno geografico.

Dentro da desta segunda vertente, a exemplo da primeira, também existem
divisdo que moldam o caminho da geografia histérica, sdo elas: o estudo do
passado, as transformacdes no tempo e o passado no presente.

Segundo Norton (1984), citado por Ligia (2007), é imprescindivel ao gedgrafo
histérico um cross-section, ou seja, um corte transversal no passado em uma
determinada paisagem do passado, orientando assim a pesquisa documental. A
organizagao no espaco e no tempo é de extrema relevancia a orienta¢ao do trabalho
levando em consideracdo o objeto de estudo no tempo.

A segunda linha de pensamento dentro das transformacdes das paisagens,
afirma que as transformacdes séo inevitaveis. Segundo Ligia (2007), Nessa linha,
muita énfase € dada a cultura enquanto agente de transformacdo da paisagem

natural ao longo do tempo, criando as paisagens culturais.

A terceira linha aponta o passado no presente:

A geografia histérica € o estudo das geografias do passado,
envolvendo a reconstrucdo imaginada de uma ampla gama de
fenbmenos e processos centrais para a compreensao geografica do
dinamismo das atividades humanas, tais quais as mudancgas de
avaliacbes e 0s recursos naturais e humanos nas formas de
estabelecimentos humanos e ambientes construidos, a partir do
avanco das diversas formas de conhecimento geografico e do
exercicio de poder sobre povos e territdrios (BUTLIN 1993, apud
LIGIA 2007, p.7).

Visa reconstruir o passado através do presente. Para identificar e apontar
diferentes paisagens é preciso bastante leitura sobre significados da paisagem no
tempo com os subsidios corretos como documentos histéricos, arquivos e mapas.

A terceira e ultima fonte a qual a geografia histérica se apoia, sdo as

abordagens culturais. Segundo Ligia (2007), a cultura s6 pode ser apreendida em
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sua dindmica, sendo necessério um enforque que possibilite essa apreensédo, que
seja, o das transformacdes no tempo, cujo conceito seja capaz de abarcar essa
dimensdo é o da paisagem. O processo de criagdo das paisagens, leva em
consideracao segundo Butlin (1993), citado por Ligia (2007) um periodo histérico
especifico, cujas inser¢cdes na economia-mundo nos diferentes tempos, fornecem os
subsidios para o estudo da dimensao simbdlica.

Carlos (2002), citado por Duarte (2007), afirma que pensando a Geografia
atual como uma ciéncia que busca a compreensédo das relacfes socioespaciais, ha
de se entender que as maneiras de se analisar estes processos assumem diferentes
formas ao longo do tempo. A fenomenologia é de extrema importancia dentro da
geografia humanista, levando em consideracdo que esta se expressa em observar
um conjunto de fenbmenos e como se manifestam. Desta forma Entrikin (1980),
citado por Duarte (2007), assegura que a fenomenologia “(...) procura examinar a
experiéncia humana de forma rigorosa, por meio de uma ciéncia da experiéncia e

reflexdo tornando possivel observar as coisas tal como elas se manifestam”.

Os geografos humanistas argumentam que sua abordagem merece o
rétulo de “Humanista”, pois estudam os aspectos do homem que séo
mais distintamente humanos: significacbes, valores, metas e
propésitos. (...). Da valorizacdo da percepcao e das atitudes decorre
a preocupacdo de verificar os gostos, as preferéncias, as
caracteristicas e as particularidades dos lugares. Valoriza-se também
0 contexto ambiental e os aspectos que redundam no encanto € na
magia dos lugares, na sua personalidade e distincdo. Ha o
entrelacamento entre o grupo e o lugar (ENTRIKIN, 1980 apud
DUARTE 2007, p. 22).

Para Tuan (1982), citado por Duarte (2007), a geografia humanista procura
um entendimento do mundo humano através do estudo das relacdes das pessoas
com a natureza, do seu comportamento geografico, bem como dos seus
sentimentos e ideias a respeito do espaco e do lugar.

Duarte (2007), afirma que além dos pressupostos da Geografia Humanista ha
de se ressaltar que, em relacdo as primeiras proposi¢coes de insercdo e ressalva
sobre a importancia da cultura no estudo geogréfico, € realizada uma nova reflexao.
Os conceitos, incluindo os elaborados, principalmente entre 1925 e 1940, buscando

em outras ciéncias definicbes tedricas para alicercar esta linha de pensamento;
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nesse sentido, elaborara uma discussao sobre termos como cultura, percepgéo,
mundo-vivido, paisagem, lugar e etc.

Buttimer (1982) citado por Duarte (2007), afirma que havendo esforgos para,
por meio do uso dessa metodologia na Geografia, se elucidar o mundo enquanto
espaco vivido e de vivéncia a partir do qual o homem, habitante de um mundo fisico
e social. A geografia humanista investiga diretamente sobre os significados e as
intencionalidades de sua consciéncia, onde sdo construidas e estabelecidas as
experiéncias, fato que envolve, portanto, mais do que apenas compreensoes
cognitivas, sendo 0 espaco um conjunto continuo e dinamico onde o experimentador
vive, se desloca, percebe e valoriza as coisas buscando atribuir-lhes significados por
finalizar este capitulo.

Quanto ao segundo capitulo, o objetivo analisar o surgimento do transporte
ferroviario sob o contexto da Revolucao industrial no século XVIII na Inglaterra e o
surgimento de diversas maquinas, entre elas: a locomotiva e o seu papel integrador
do espaco junto as suas técnicas e diferentes formas.

O terceiro capitulo aborda a chegada e as transformacdes ocorridas em
Pernambuco sob a ética do transporte ferroviario. As modificacdes nas paisagens, 0o
papel das ferrovias quanto a movimentacado dos produtos como cana de acucar e
algodao, os interesses dos ingleses, a construcao do Porto do Recife, a modificacao
das paisagens tanto no Recife quanto no interior do estado e os novos habitos da
populacdo ao entorno da linha férrea.

O quarto capitulo apresenta a questdo da saudade que a movimentacao
ferroviaria deixou nas pessoas que viveram determinadas dinamica, apoiada sob a
geografia da saudade, do pertencimento (o lugar). As entrevistas realizadas serviram
como comprovacao dessa paixdao que o trem deixou em um determinado grupo de

pessoas.
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2 BREVE PERCURUSO HISTORICO SOBRE AS FERROVIAS E O
TRANSPORTE FERROVIARIO

Este capitulo tem por objetivo discutir o papel das ferrovias como objeto
articulador do espaco. Para tal, se faz necesséario uma apresentacdo da génese do
transporte ferroviario que passou a articular regibes e transportar grandes
guantidades de produtos durante a Revolucédo Industrial no século XVIII. Os avancos
técnicos permitiu a modificacdo a respeito do tipo de tracdo, e fatores como
diferentes tipos de motores também surgiram nesta mesma época. Diferentes
modelos foram surgindo e alcancando cada vez mais longas distancias e integrando

0 espagco.

Tudo o que existe articula o presente ao passado, pelo fato da sua
propria existéncia. Desse modo, um enfoque espacial isolado ou um
enfoque temporal isolado s&o ambos insuficientes. Para
compreender qualquer situacdo, necessitamos de um enfoque
espaco-temporal. As técnicas permitem, por um lado a possibilidade
de empirizacdo do tempo (...). Ao longo do desenvolvimento
histdrico, as técnicas vdo se caracterizando de forma diferenciada. E
por intermédio do trabalho que o homem realiza a unido entre o
espaco e o tempo (SANTOS, 1997, p. 44).

Segundo dos Santos (2012), com o avanco das técnicas de producao, as vias
de madeiras passaram a ser substituidas por vias permanentes de ferro que passou
a ser chamada de trilhos metélicos. A nova via metéalica suportava uma quantidade
maior de peso e se encaixou perfeitamente na ideia de criar um transporte que
pudesse ser continuo, ou seja: a partir dai ndo se trabalhava mais com carros de
cargas individuais e sim com varios carros encaixados uns aos outros, transportando
assim uma maior capacidade de carga de uma so6 vez, a principal forca de tracéo
nesta nova dindmica, era uso de animais.

Durante o principio da Revolucéo Industrial, o carvdo mineral foi a principal
fonte de energia das fabricas no que diz respeito as caldeiras. Determinada fonte
energética foi ditando o ritmo acelerado da producdo. Observando a dinadmica dos
carros enfileirados sob trilhos, o engenheiro escocés James Watt percebeu que o
avanco da producdao industrial necessitaria de um aperfeicoamento no transporte do
carvao. ferroviario. Determinado transporte ndo poderia ser puxado mais por animais

e assim desenvolveu um vagao com um motor movido a vapor com uma caldeira e
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uma cabine que foi montado sob uma estrutura férrea e foi capaz de conduzir varios
vagoes por quinze km sendo uma inovagao bastante otimista para a época.

A partir deste fato outros veiculos tracionados a vapor foram surgindo e o
trem propriamente dito comecou a tomar forma. Este que passou a ser um dos
transportes mais eficientes do mundo até os dias atuais. A logica deste transporte
nao era apenas transportar grandes quantidades de cargas, e sim ligar pontos
distantes do litoral com o interior em um movimento de ida e volta o chamado
transporte de ponta que liga uma ponta a outra de acordo com o objetivo da logistica
planejada dentro da rota de armazenamento e distribuicao.

Uma leitura da histéria das técnicas nos mostra o quanto as
inovacdes nos transportes e nas comunicacdes redesenham o
mapa do mundo no século XVIII e XIX. Tratava-se de um
periodo caracterizado pela consolidacédo e sistematizacao de
inovagbes realizadas. As trilhas e o0s caminhos foram
progressivamente sendo substituidos pelas estradas de ferro
no transporte de bens e pessoas (DIAS, 1989, p, 141).

De acordo com Dos Santos (2012), alguns paises da Europa logo se
estruturaram sob trilhos formando assim uma rede de transporte eficiente. As
principais estruturas ferroviarias da Europa foram construidas entre os séculos XVIII,
XIX e XX. As ferrovias foram em partes responsaveis pela expansdo do comércio no
mundo. Fora da Europa as ferrovias foram bem aceitas em alguns paises do
continente americano. Argentina, Brasil e a Estados Unidos foram os primeiros
paises a receber os trilhos da Inglaterra. De acordo com Dos Santos (1998), a logica
deste transporte ndo era apenas transportar grandes quantidades de cargas, e sim
ligar pontos distantes do litoral com o interior em um movimento de ida e volta o
chamado transporte de ponta que liga uma ponta a outra de acordo com o objetivo
da logistica planejada dentro da rota de armazenamento e distribuicéo.

O surgimento do transporte ferroviario sob trilhos metalicos tracionados a
vapor com a capacidade de um extenso deslocamento causou insatisfacdo naqueles
gue arrendavam animais para o transporte rudimentar de tracdo animal. Algumas
magquinas foram destruidas na tentativa de barrar o novo e ja aceitavel transporte,
principalmente por parte dos industriais que tinham como obijetivo principal a rapida

producéo e distribuicdo dos produtos.
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A organizagdo em rede vai mudando a forma e o contetdo do
espago. A teoria precisa mudar e acompanhar as mudancas da
realidade, ao preco dela ndo dar mais conta. Uma vez que muda o
contelido - ja que ele é produto da histéria, e a histéria mudando,
muda com ela tudo o que produz. O espaco geografico muda
igualmente de forma. A forma que nele tinha importancia principal no
passado, jA& ndo tem do mesmo modo e grau na organizagcdo no
presente (...). Com o desenvolvimento dos meios de transferéncias
como 0s transportes, comunicacdo e energia. A caracteristica
espacial da sociedade moderna esta ligada a evolugéo técnica e a
aceleracdo das pessoas, objetos e capitais sobre o territorio
(MOREIRA, 2009. p. 158).
As pretensbes do transporte ferroviario ndo passaram a ser apenas
transportar toneladas de carvdo ou qualquer outro produto. Deslocar pessoas por

longas distancias também surgiu como um ponto de animag¢ao no novo transporte.

2.1 A locomotiva a vapor

As primeiras locomotivas que surgiram foram motivos de piada por muitas
vezes, populares se perguntavam como um tonel deitado poderia puxar vagdes de
cargas por quildbmetros? A figura 1 destaca bem o formato da primeira locomotiva a
vapor.

Determinada desconfianca caiu por terra até o dia da inauguracdo quando o
tonel deitado sob rodas em cima dos trilhos comecgou a puxar vagdes e transportou
uma carga de nove toneladas de carvdo mineral e setenta pessoas por exatamente
quinze quilémetros.

A locomotiva que aparentava ser uma inovacdo, dias depois da sua
inauguracdo comecou a apresentar diversos problemas e caiu na desconfianca
popular, principalmente no meio industrial, onde as cargas poderiam ficar paradas
demorando assim a sua distribuicdo por muito tempo. A locomotiva inovadora que
dias antes tinha puxado nove toneladas de carvdo mineral e transportou setenta
pessoas entrava em desuso e a tragdo animal passou a ser utilizada novamente. O
setor de aluguel de animais voltou a ser tendéncia meio a desconfianca da
locomotiva e os donos de animais foram os que mais fizeram campanha contra a
nao utilizacdo do cavalo de aco.

Devido a estudos e técnicas desenvolvidas, 0s engenheiros ingleses
chegaram a conclusdo que o problema da locomotiva ndo estava na mesma e sim

nos trilhos devido a pouca tragdo das rodas de ferro nos trilhos metélicos. Técnicas
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de tracdo foram desenvolvidas e os problemas das locomotivas foram resolvidos
levando em consideragcdo os desniveis dos relevos e a exigéncia de for¢ca que era
exigido da maquina. As locomotivas passaram a ser mais uma vez a grande
novidade da época, a Revolucdo Industrial avancava e as ferrovias foram se
consolidando na Inglaterra.

As ferrovias passaram a receber apoio financeiro foram espalhando-se por
todo o pais. A primeira ferrovia que tinha quinze quildometros foi considerada uma
inovacdo de longa distancia e logo foram construidos mais cinquenta e cinco
quildbmetros alterando o seu percurso para setenta quildmetros em via dupla que

sempre ligava os vales mineiros a alguma cidade importante.

FIGURA 1 - Locomotiva estacionaria a vapor — séc. XVIII

Museu Ferroviario de Tubardo (SC). FONTE: Milton Ostetto, 2011 apud dos Santos 2012. p, 2.

Enquanto as locomotivas estavam sendo utilizadas apenas para transportar
cargas de carvao mineral, a ideia de transportar pessoas veio a tona e foi construida
a primeira ferrovia que ligava duas cidades e seriam usados basicamente para
transportar pessoas, os trabalhadores das fabricas. Esta importante via de ligacdo
entre duas cidades ficou conhecida como Estrada de Ferro Liverpool-Manchester.

A partir da consolidacdo das locomotivas a vapor, a Inglaterra passou a

importar técnicas e equipamentos a paises da Europa e aos Estados Unidos. A
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Inglaterra e a Alemanha foram os paises que mais investiram no transporte
ferroviario na Europa.

A Alemanha em um primeiro momento passou a importar a inovacao férrea
e pouco tempo depois comecou a investir na construcdo de suas proéprias
locomotivas e vias férreas. O fato de importar técnicas e equipamentos despertou
em paises mais desenvolvidos a curiosidade de fabricagdo. Determinada técnica de
observacéo consiste em comprar determinado equipamento, desmonta-lo e entender
todo o sistema. A partir dessa ideia, dominar e fabricar o proprio equipamento
dispensando assim as importacoes.

As locomotivas desenvolvidas na Alemanha desencadearam uma maior
capacidade de forca e um melhor formato (Figura 2) por consequéncia uma maior
capacidade de transporte. Cabe aqui salientar que a Alemanha foi um dos paises
depois da Inglaterra que se tornou forte na industrializacdo e o transporte ferroviario

foi sem duvidas um aliado em seu desenvolvimento industrial.

FIGURA 2 — Locomotiva estacionéaria alema a vapor — séc. XIX

Museu FerrOV|ar|o de Tubarao (SC) FONTE dos Santos 2012 p, 19

2.2 A locomotiva elétrica

A locomotiva elétrica surgiu como uma inovacdo para a época. Depois de
bastantes estudos, foi possivel locomover um corpo usando a eletricidade como a

principal fonte de forca, o chamado: combustivel elétrico. Determinada inovagao
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passou a ser vista como uma invencdo bastante futuristica para a época e uma
pergunta circulava no meio ferroviario. Serd que as locomotivas a vapor serdo
aposentadas? As locomotivas elétricas eram bastante complexas, enormes
equipamentos que tinham em suas baterias as principais formas de armazenamento.

Quanto menor o equipamento menor a poténcia da maquina, quanto maior
fosse: maior seria a capacidade de forca e locomocdo. Algumas locomotivas
chegavam a ter cerca de trés ou quatro vagdes s6 para 0s equipamentos elétricos
gerando assim mais peso em toda a composicdo. Embora menos poluente, seria a
locomotiva elétrica viavel ao transporte de carga e passageiro? As locomotivas
elétricas (Figura 3) que se mostravam bastante moderna para a época e tinha uma
capacidade de locomocéao baixa, ao nivel das primeiras locomotivas, justamente por
nao dispor de tanta poténcia como as locomotivas movidas a vapor em suas
caldeiras que despejavam poténcia em sua tracdo de acordo com a queima do
carvao.

O principal motivo dos problemas das locomotivas elétricas ndo estava em
sua estrutura como transporte ferroviario propriamente dito. O principal problema
das locomotivas elétricas estava em sua eletrificacdo no decorrer das vias férreas.
As imensas e pesadas baterias que armazenavam energia dariam conta de todo o
percurso? Poderia tal logistica correr o risco de ficar sem energia e parar a sua

composicdo durante a viagem?

FIGURA 3 — Locomotiva elétrica alema — Séc. Xl

— P— | — - -

Exposi¢do de Munique 1890, inovacao Siemens — FONTE: dos Santos, 2012. p, 30.
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Diante dessas lacunas o transporte ferroviario elétrico foi posto em descrenca
em relacdo a locomotiva a vapor. Nas primeiras décadas do século XX as
locomotivas elétricas ja dispunham de componentes modernos e foram tomando a
ponta frente as locomotivas a vapor que necessitavam de paradas para
abastecimento de agua e carvdo. O grande problema ainda das locomotivas
elétricas continuava sendo o grande consumo de energia e a possivel parada
ocasionada por blackout na rede elétrica.

Os governos de vérios paises da Europa comecaram a investir no setor de
geracao de energia e garantiram assim a inser¢cdo das locomotivas elétricas como
um meio de transporte mais eficaz e eficiente frente as locomotivas a vapor.

As locomotivas elétricas ganharam mercado e a tecnologia de trafegar em
diferentes tensoes elétricas foi um marco tecnolégico deste meio de transporte, uma
vez que as locomotivas passaram a trafegar em diferentes paises da Europa onde
cada pais usa tensdes elétricas diferentes em suas redes de abastecimento.

Segundo Dias (1989), a presenca inicial das ferrovias passaram a irrigar 0s
espacos com matérias-primas e mao de obra. O fluxo de pessoas estava cada vez
mais presente na rotina das cidades via transporte ferroviario. Assim foi criada a rota
Paris - Mildo onde o trem elétrico ligava pontos distantes da Europa circulando em
guatro tensdes diferentes, duas tensdes diferentes dentro da propria Franca, uma
tensdo diferente dentro da Suica e mais uma distinta na lItalia, foi criado assim o

Trans-Europe Express Eletric (Paris — Mildo).

2.3A locomotiva a diesel

No final do século XIX enxergava-se a possibilidade dos motores a
combustéo interna fazerem frente a locomocao das composi¢des ferroviarias. Mas
como descrito nos dois pontos acima tanto a locomotiva a vapor quanto a locomotiva
elétrica enfrentaram problemas estruturais na sua génese. As locomotivas a
combustéo (Figura 4) passaram a enfrentar o seguinte problema: seus motores e
seus componentes eram enormes e pesados, e isso implicaria na capacidade de
locomocdo no que diz respeito a velocidade. Era sabido que os motores de
combustéo a diesel tinha uma grande vantagem quando eram ligados. Os mesmo

produziam cargas elétricas que poderiam ser usados na prépria composi¢do como,
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por exemplo: a iluminagdo nos vagbes de passageiros e funcionamento dos
equipamentos de comando do condutor e a parte elétrica necessaria a combustao
dentro do motor a exemplo dos veiculos atuais. Determinada locomotiva a diesel
nao foi muito utilizada na Europa. O continente europeu investiu pesado na
eletrificacdo das vias e ndo estava disposta e deixar tal estrutura para seguir um
novo modelo de infraestrutura. Apenas a Suécia tomou para si 0 novo modelo e

construiu vias férreas simples para pequenas operacfes das locomotivas.

Esta instantaneidade e universalidade na propagacdo de certas
modernizacbes desmantela a organizacdo do espaco anterior.
Constitui, sobretudo, um fator de dispersdo que se opde de uma
forma muito clara aos fatores de concentracdo conhecidos nos
periodos anteriores. (SANTOS, 1997, p. 29).

O pais que investiu pesado e apostou na substituicio das locomotivas
elétricas para locomotivas a diesel foram os Estados Unidos. A questdo da
eletrificacdo ndo agradava muito aos estadunidenses que julgavam muito alto o
custo de instalacdo e manutencdo de todo o equipamento. A partir da utilizacéo das
locomotivas a diesel os Estados Unidos comecaram a desmobilizar as eletrificacdes
das vias e substitui os trens elétricos por trens a diesel e alguns trens a vapor
voltaram a circular. Diante dos itens que foram acima citados, podemos concluir que
a logica ferroviaria € ligar pontos distantes se locomovendo com maior rapidez
levando em consideracdo as condi¢des tecnoldgicas da época e transportando um

maior numero de pessoas e mercadorias.

FIGURA 4 — Locomotiva alema movida a Diesel — Séc X

e - X
Locomotiva alem& movida a diesel - FOTO: dos Santos 2012. p, 40.
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Segundo Milton Santos (1998), os espagos dos lugares vao se modificando
de acordo com a logica capitalista de cada época, nédo foi diferente com a expanséo
ferroviaria pelo mundo. Santos (1998) também afirma que, 0os novos capitais vao se
instalando no territério de acordo com a necessidade de cada lugar, podemos citar
aqui, por exemplo: (estradas, ferrovias, portos, aeroportos e instalacdes de fabricas).

A modificacdo dos espacos se torna inevitavel quando se tem uma légica a
ser atendida. Para Milton Santos (1998), a incorporacao e a interdependéncia entre
desenvolvimento técnico e ciéncia conformam ou criam as possibilidades de

construgao de um novo espaco.

2.4 A chegadadas ferrovias e o transporte ferroviario ao Brasil

A construcdo das ferrovias no Brasil aconteceu no contexto da Revolugéo
Industrial na Europa onde a tecnologia utilizada para o0 novo meio de transporte era
sinbnimo de progresso no mundo moderno, contudo a realidade brasileira ndo se
inseria nessa perspectiva, visto que as industrias e as tecnologias ferroviarias nao
faziam parte da realidade do Brasil, por isso foram dadas concessdes a empresas
estrangeiras na construcdo das primeiras linhas ferroviarias.

Segundo Lamounier (2012), a primeira linha férrea construida no Brasil
atendia aos interesses do café no Rio de Janeiro e foi financiada por Irineu
Evangelista de Sousa (O Bardo de Maua). Esta linha férrea foi uma construcao de
carater privado. Nesta primeira viagem varios jornalistas foram convidados. Alguns
apenas apreciaram e tomaram para si como um convite de luxo, outros além de

apreciar decidiram registrar aguele momento, assim como descrito abaixo.

Enguanto o mundo politico se agitava esta manha [...] iamos eu e
mais alguns curiosos, entre os quais 0s ministros da Inglaterra e da
Austria, arriscarmo-nos a uma experiéncia no primeiro carro de vapor
que trilhava o primeiro caminho de ferro do Brasil. O espago
percorrido foi de aproximadamente um gquilometro e oitocentos
metros, cerca de quatro minutos incompletos. Que futuro para o
Brasil estdvamos vendo nas rodas daquela locomotiva! Felizes entre
nés os que tiveram longa vida: estes passardo por grandes cidades,
por grandes estabelecimentos rurais, recordando-se que 0s sitios
onde transitam foram paus e matas. Paz e descanso eterno a pobre
raca muar! Agora vem 0 motor substitui-la nos servigos, com as
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primazias e vantagens que uma bela manhd sucede a uma noite
escura e feia }(CALDEIRA, 1995 apud LAMOUNIER 2012, p. 67).

A descricdo do reporter deixa claro o entusiasmo com aquele meio de
transporte jamais visto no Brasil. O discurso do progresso e da modernizacdo eram
as justificativas para a implantacao das ferrovias no Brasil. Como descrito acima no
relato da primeira viagem de trem. A producdo cafeeira era puxada por animais
como cavalos e mulas. Com o cultivo do café e a grande aceitacdo nos mercados
interno e externo, era fundamental a ado¢do de um meio de escoamento mais rapido
dessa producao para o0s portos.

A producédo em larga escala esbarrava justamente neste meio de transporte
conhecido como muar. Eram verdadeiras tropas de mulas que se encarregavam de
fazer o transporte pela regido. Este meio de transporte levava dias saindo da regido
produtiva até chegar aos portos maritimos, desta forma ndo adiantava produzir
tanto, jA que o transporte de tracdo animal era trabalhoso e lento, havia de se
respeitar a capacidade dos animais que se desgastavam ao longo do percurso onde

era preciso alimentacéo, agua e descanso.

2.5 O transporte em Pernambuco antes das ferrovias

Pernambuco foi o segundo estado brasileiro a receber os trilhos ingleses, visto que a
producdo de acucar era bastante promissora, mas a producdo se encontrava
limitada pelos mesmos problemas que o café enfrentou no Rio de Janeiro antes da
implantacdo do transporte ferroviario, justamente o problema do transporte animal
com pouca capacidade de carga durante o seu deslocamento. O conjunto homem e
animal (Figura 5) pelos caminhos do acucar precisavam descansar até completar
suas jornadas. Os caminhos eram de péssima qualidade, no entanto, ndo ha de se
negar que a forca animal foi de uma importante relevancia no que diz respeito a

economia da época em que 0s animais eram as principais fontes de transporte.

Apesar das altas e das baixas nas exportagbes do agucar e do
algodao, caracteristica tipica dos produtos primarios, as primeiras
décadas do século XIX, momento que precede o surgimento das

! Jorge Caldeira, Maua, Empresario do império. Apud Maria Llcia Lamounier, Ferrovias e Mercado
de Trabalho no Brasil do Século XIX, 2012.
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primeiras ferrovias na provincia, pode ser considerado um periodo
histérico de recuperagcdo da economia agroexportadora de
Pernambuco. Seja com relacdo ao acUcar, seja em funcdo da
introducao, apés o final do século XVIII, do algoddo como um novo
produto de exportagdo, fato que impulsionou a ocupacéo do Agreste.
Contudo, o transporte desses produtos até o porto do Recife era
tarefa muito cara, demorada e dispendiosa. (CAVALCANTI, 2015, p.
53).

FIGURA 05 - Tropeiro com a sua carga de aclUcar — séc. XVIlI

"8 b

. ’
FONTE: Henry Coster (época de Dom Jodo IV apud PINTO, 1949, p. 52).

Até aquele momento ndo existia outro meio de transporte terrestre que
pudesse substituir as tropas de mulas e seus criadores que ganhavam dinheiro com
o aluguel dos animais. O transporte de tracdo animal se tornou o mal necessario
onde os aluguéis eram caros e na maioria das vezes a quantidade da carga
transportada ndo compensava o custa da producdo e do transporte. Os ingleses
guando chegaram a Provincia de Pernambuco por volta de 18082 perceberam a
necessidade da infraestrutura ferroviaria no que diz respeito ao escoamento da
producdo do acucar e algodao, principalmente do algoddo que se encaixava

perfeitamente como produto de exportagédo para as fabricas téxteis da Inglaterra.

2 Alguns fatores contribuiram para que, naquele século, a cotonicultura se expandisse no Nordeste do
Brasil: 1. a abertura dos portos as nacdes amigas, em 1808; 2. o crescimento da populacéo e, via
de consequéncia, o aumento do consumo de tecidos; e, 3. a paralisagdo da produc¢d@o norte-
americana, em decorréncia da Guerra de Secesséo, que impediu os Estados Unidos de atender a
demanda do mercado europeu.
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Andrade (1963), afirma que para o interesses dos ingleses o algoddo nao
podia passar semanas no lombo de uma mula trafegando em péssimas estradas.
Dessa forma o algodéo perdia qualidade e se tornava um produto caro e em
pequena quantidade. A ferrovia central de Pernambuco que chegou aos centros de
producdo do Agreste e do Sertdo foi construida pela antiga via de acesso,
interior/Recife.

O mesmo aconteceu com acgucar produzido na Zona da Mata Norte e Zona da
Mata Sul. As ferrovias foram construidas nos caminhos usados pelos tropeiros para
chegar até ao terminal maritimo do Recife. O aclUcar também se tornava caro e em

pouca quantidade.
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3 OS TRILHOS INGLESES EM PERNAMBUCO

Este capitulo tem por objetivo analisar as mudancas que ocorreu devido
implantacdo da estrutura ferroviaria no Estado de Pernambuco. A ferrovia e o trem
passaram a fazer parte da paisagem pernambucana e da vida das pessoas na Zona
da Mata, Agreste e Sertdo. As ferrovias foram construidas com o objetivo de integrar
regides e passou a ser vista como a parte fixa da paisagem e o trem como o fluxo.

Segundo Moreira (2009), uma grande transformag&o ocorreu primeiramente
com as paisagens. Aquela mutacdo lenta que permitia ao geografo explicar o
mundo, despareceu rapidamente diante da evolucdo da técnica e da forma de
organizar o espago.

Segundo Henry Koster®, citado por Edmundson (2016), os ingleses
observaram o Recife como uma importante localizacdo geogréafica que oferecia
condi¢cBes de construcdo de um porte maritimo que pudesse despachar e receber
mercadorias. A descricdo do viajante deixa clara a observacdo de interesse
econdmico alinhado ao determinismo da condi¢cdo geografica que o Recife oferecia
as embarcacdes que por necessidade poderiam atracar no porto, podendo ligar
assim o transporte maritimo ao transporte ferroviario e por consequéncia o litoral ao

interior do continente.

Existe neste local um excelente porto natural abrigado pelos pelo
arrecife do qual deriva seu nome; esti perto do ponto mais oriental
das Américas, o Cabo Branco® se localiza um pouco ao norte de
Recife, em Jodo Pessoa; e se beneficia dos ventos alisios °que
sopram do sudeste. Tudo isso tornou Recife a parada natural para o
comércio que atravessava 0 Atlantico em direcdo ao Estreito de
Magalhdes e ao litoral ocidental das Américas até a abertura do
Canal do Panama (FOLLET HOLT, 1923 apud EDMUNDSON, 2016,
p. 25).

3 Henry Koster, Travels in Brazil, 1816, Vol. 1:17. Traducdo: Luis Camara Cascudo, Viagens ao
Nordeste do Brasil, Companhia Editora Nacional, Sdo Paulo, 1942. Apud William Edmundson, A
Gretoeste: a Histéria de Rede Ferroviaria Great Western of Brazil, Jodo Pessoa: Ideia, 2016, p, 85.

4 Cabo Branco é uma praia urbana brasileira de Jodo Pessoa, capital do estado da Paraiba.

5 Tipo de vento constante e imido que tem ocorréncia nas zonas subtropicais em baixas altitudes. Ele
sopra nos trépicos e na regido do Equador de leste para oeste e por serem Umidos provocam
grande incidéncia de chuvas.

6 Passagem navegavel ao sul da América do Sul continental. Situa-se entre o continente a norte e a
Terra do Fogo e cabo Horn a sul. Este estreito € a maior e mais importante passagem natural entre
0s oceanos Atlantico e Pacifico.
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Segundo Abreu (2000), citado por Rui Erthal (2003), as categorias presentes
pode e deve ser utilizada para a orientacdo do método do estudo do passado, pois
sdo acgles que transcorrem no presente que redefinem as herancas do passado e
preparam o futuro. A logica de ligar o litoral ao interior de maneira rapida estava
pautada no transporte ferroviario que naquele momento seria indispensavel ao

estado de Pernambuco que foi o segundo a receber os trilhos no Brasil.
3.1 Construindo e consolidando as ferrovias em Pernambuco

Diante a conjuntura da época, todos os fatores se mostravam positivos para
gue Pernambuco recebesse os trilhos ingleses. A Revolugdo Industrial na Inglaterra
cada vez acelerada onde o préprio pais ndo dava mais conta da fabricacédo téxtil
pelo fato da matéria prima ndo acompanhar o ritmo de producdo das maquinas. Os
Ingleses viram o Recife com ponto essencial para a constru¢do das ferrovias e de
um porto que fosse capaz de suportar as movimentacoes ferroviarias e maritimas. A
partir daquele momento os ingleses voltaram os olhares para Pernambuco que tinha
um clima propicio a plantacdo da cana-de-agucar que era uma cultura consolidada,
porém precisava acelerar a producdo do algodéao e a distribuicdo no sentido interior

— litoral que o mesmo fosse embarcado nos navios e levados para a Inglaterra.

Se tivéssemos ido com 0 nosso capital para um pais que fosse um
deserto despovoado e improdutivo talvez pudéssemos ter merecido
por nossa tolice o destino que nos foi infligido. Mas nés servimos a
muitos ricos distritos e carregamos mais de trés milhGes de
passageiros e mais de um milhdo e meio de toneladas de cargas por
ano. Nao foi tolice que nos levou a esse pais que tinha o anseio de
modernidade. O nosso capital, as nossas técnicas e o aval do
governo brasileiro neste momento sdo os responsaveis por tamanho
progresso (FOLLET HOLT, 1923 apud EDMUNDSON, 2016, p. 19).

O investimento ferroviario em Pernambuco foi realmente um bom negdcio
para os ingleses e para o pais que naquele momento gozava de um transporte agil e
gue transportava grande quantidade de pessoas e mercadorias. Diante da afirmacao
do presidente da Great Western, na pagina anterior, o transporte ferroviario foi sem
davidas um avanco no meio de transporte e deslocamento terrestre das pessoas
pelo mundo e ndo diferente no Brasil, para ser mais exato: em Pernambuco que era
um grande produtor de acucar e tinha sua producédo limitada pelo precario meio de

transporte animal. O aumento da produgdo acucareira impulsionada pelas
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movimenta¢les ferroviarias e a producdo do algodao no agreste fez com qué um
pequeno terminal maritimo desse lugar ao porto do Recife que foi inaugurado em 12
de Setembro de 1918.

O terminal maritimo era visto como o fim das linhas férreas, j& que pouco
entrava pelo porto, as producdes acucareiras e algodoeiras se faziam em é&reas
afastadas do litoral e se davam em um sentido Oeste-Leste, neste caso: do interior
para o litoral. Com a construcdo do porto do Recife as linhas férreas foram
ganhando aprimoramentos e passaram a ser vistas como o0 ponto de partida, ja que
a nova estrutura passou a receber navios com mercadorias que eram
comercializadas em Recife e até transportadas para o interior via linha férrea. As
linhas férreas foram construidas em forma de vértice (Figura 6). A linha férrea
sentido Norte passava por toda a Zona da Mata e se conectava com o as linhas do
Estado da Paraiba. A linha Sul passava por toda a Zona da Mata e se conectava as
linhas férreas do Estado de Alagoas. A linha centro seguiu até o municipio de

Salgueiro onde se conectava com outro ramal que seguia a até Petrolina.

FIGURA 06 - Vértice ferroviario no estado de Pernambuco
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Para uma melhor representacéo, foi elaborado um esquema simples de um
vértice matematico, que chama atengédo para o formato do mesmo (Figura 7) em
relacdo ao tracado férreo (Figura 6). Levando em consideracdo o porto do Recife

como o ponto inicial do vértice.

FIGURA 07 - Vértice matematico

=

B «
"-.

LINHA NORTE
- P
.
. T
. oy ]
LINHA CENTRO - --. A D
f L]

-
- =]
Jl" |
” c
! ]
LINHA SUL v

-

1) I_f_""

Representacéo quanto a posicdo das linhas férreas em Pernambuco — Elaborado por: Raphael
Fontoura, 2018.

De acordo com Moreira (2009), o desenvolvimento da rede de transporte
estabelece uma conexdo que evolui e se acelera do século Xl ao XVIII, quando
entdo advém a Revolucao Industrial e com ela a maquina a vapor, o trem e o0 navio.
As ferrovias ganharam o discurso onde era preciso cada vez mais conectar as
regides produtoras ao porto maritimo dentro da légica econdémica de exportacdo. De
maneira geral as ferrovias foram construidas e passaram ser vistas como um veértice
7.

O vértice matematico se fez representar neste trabalho a titulo de uma

representacao parecida com a cartogréafica. O tracado das linhas férreas néo é exato

7 Ponto comum entre os lados de uma figura geométrica, ou o encontro de duas semirretas ou mais,

normalmente numerado, dos dois lados de um poligono.
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e nao é retilineo igual a representacao do vértice. O vértice geografico no qual foram
construidas as linhas férreas procurou respeitar a morfologia do relevo e seguiu a
diante com a légica de tracado pelas cidades a qual os trens teriam uma maior
otimizacdo de volume cargueiro, posteriormente os trens passaram a se locomover
com pessoas, aumentando o fluxo migratério. A figura mostra a estrutura férrea
dentro do espaco geografico pernambucano. As letras A, B, C e D representam o
vértice de construcdo que cada ponto de producdo estava ligado ao transporte
ferroviario.

Também é possivel perceber que a linha centro representada pela letra C,
ainda se encontrava em um projeto inacabado, onde foi consolidado até o municipio
de Salgueiro na década de 1960. O ponto A se faz representar pelo porto do Recife
e passou a ser visto como um ponto central. Partia do ponto A o vértice B que
seguia para a Zona da Mata Norte e escova a producdo do Agucar. O vértice C
seguia em direcdo ao Agreste e Sertdo visando escoar a producédo do algodéo e o
vertice D também escoava a producédo do acucar da Zona da Mata Sul.

Quando as obras da estrada de ferro para o interior paravam em um
determinado ponto, essa povoacdo ou cidade se transformava em
uma “ponta de trilhos” e passava a ganhar importancia como centro
de uma sub-regido. Isto porque, sendo a Ultima estacdo da linha,
passava a ser o ponto de convergéncia da producdo de uma
determinada é&rea, funcionando assim, como antigos pequenos
portos, de intermediario entre o interior e Recife (ANDRADE apud
CAVALCANTI, 2015, p. 62).

Segundo Cavalcanti (2015), a centralidade comercial ferroviaria no Recife foi
intencional: alguns fatores influenciaram diretamente para que o Recife se tornasse
o Ponto A do vértice, tanto na escala local como na escala regional. O adensamento
populacional possibilitou naquela época um forte mercado interno. A Associagao
Comercial de Pernambuco, junto a interesses politicos e dos atacadistas, conseguiu
viabilizar um maior fluxo ferroviario de mercadorias e pessoas para o Recife. Desta
forma, o Recife se tornou a principal praca ferroviaria entre os Estados de Alagoas,
Paraiba e Rio Grande do Norte (Figura 8) causando assim uma enorme insatisfacao
nos estados vizinhos.

As ferrovias estavam diretamente ligadas as producdes de aclcar e algodao,

porém, com a chegada dos trilhos no Agreste pernambucano e a producdo do
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acucar mais barato

nas Antilhas Holandesas, outros produtos passaram a ser

transportados e comercializados no mercado interno do Recife. Esses produtos

passaram a ser bastante apreciados e consumidos cada vez mais rapido dados a

viabilizacdo do transporte ferroviario. Entre esses produtos podemos citar o milho,

feijdo, gado bovino vivo, café, frutas, madeira, carvdo, materiais de construcao,

artigos de couro, mamona para extracdo do 6leo, e uma série de outros produtos

gue evidenciam a formacao de um mercado interno regional.
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A forma espacial guarda uma relacdo umbilical com o passado.
Nesse sentido, interferem sobre a estruturacdo do ordenamento
espacial da teia de rela¢des entre os nucleos citadinos de uma regido
as caracteristicas do processo de ocupacdo e povoamento do
territorio; os “ciclos econdmicos” atuais e pretéritos e a especifica
capacidade de geracdo de renda e acumulagcdo de excedente por
parte de cada nucleo urbano, algo conjunto as relagbes
estabelecidas com suas hinterlandias®; assim como as redes de
transporte e demais infraestruturas implantadas ao longo do tempo,
tornando determinadas localidades mais susceptiveis a atracéo e ao
recebimento de investimentos, e consequente oferta de produtos e
servigos que determinam maior ou menor capacidade de polarizacao
de tal cidade, em relagéo as demais (CAVALCANTI, 2015, p. 152).

8 Regido afastada de areas urbanas, ou, simplesmente, dos centros metropolitanos ou culturais mais

importantes; interior.
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Cavalcanti (2015) afirma que a rede de transporte € marcada por uma
formacado espacial periférica de base colonial que concentra na sua cidade principal,
as principais atividades econdémicas, no caso de Pernambuco. Essa cidade se faz
representar pelo Recife. As areas mais afastadas, o interior: é caracterizado pelo
baixo nivel de desenvolvimento socioecondmico. Pernambuco se encaixa
perfeitamente na classificagéo urbana dendritica onde o crescimento desequilibrado
€ visivel entre a capital e o restante do estado.

No caso especifico do estado de Pernambuco, acreditamos que sua
rede urbana ainda ndo sofreu grandes transformagbes como
consequéncia direta da auséncia de atividades econdmicas mais
pujantes no interior, apresentando na atualidade um peffil
tipicamente dendritica, como heranca do processo histérico de
colonizagdo e povoamento (CAVALCANTI, 2015, p. 154).

De acordo com La Blache (1995), citado por Cavalcanti (2015), ao relatar o
processo de ocupagao do “Novo Mundo”, afirma que a cidade matriz “convida/obriga
o interior a se abrir e se conectar com o mundo civilizado”. La Blache remete a ideia
de integracao entre as diferentes regides do globo, através da exploracdo de novos
locais com certa conexao que penetra do litoral sentindo interior.

O meio de transporte foi sem duvidas a melhor integracdo fisica entre as
regides em qualquer parte do planeta no que diz respeito ao ordenamento da rede
urbana. Cavalcanti (2015), afirma que por volta do século XIX antes das construcdes
das primeiras ferrovias, Pernambuco estava devidamente ocupado de acordo com
as relacbes que se deram no periodo colonial de ocupacado territorial. O
adensamento populacional préximo ao litoral era viavel pelas relacbes econdmicas
do acucar. Ja no Agreste e Sertdo, o adensamento era baixo, devido as grandes
distancias e a ndo integracdo. Contudo podemos afirmar que o estado de
Pernambuco estava ocupado e nao integrado. Essa nao integracdo se dava
justamente pela falta do transporte que podia percorrer longas distancias de forma
agil.

As ferrovias consolidaram Pernambuco como provincia agroexportadora do
acucar e do algodao. O avanco das ferrovias permitiu a observagédo e ocupacao das
terras longinquas do litoral. Enquanto as ferrovias avancavam e desenvolvia
peguenos nucleos urbanos, uma dindmica de incluséo ferroviaria acontecia na Zona

da Mata pernambucana. O ramal principal das linhas férreas néo atendia
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diretamente aos engenhos e usinas, por este motivo: as mesmas comegaram a
construir pequenos ramais de ligagdo entre as areas produtoras a linha principal.
Segundo Raffestin (1993), a formacao de uma rede leva em consideragdo um
movimento que globaliza determinadas regides e exclui outras. Desta maneira os
engenhos e usinas estariam inclusas no processo direto do transporte ferroviario
guanto as suas demandas, caso contrario, estariam fadadas ao fracasso e isoladas

guanto ao seu papel no que diz respeito ao escoamento da producéo.

A rede aparece, desde entdo, como fios seguros de uma rede flexivel
que pode se moldar conforme as situacdes concretas e, por isso
mesmo, se deformar para melhor reter. A rede € proteiforme, mével e
inacabada, e é dessa falta de acabamento que ela tira sua for¢a no
espaco e no tempo: se adapta as variacdes do espaco e as
mudancas que advém no tempo (RAFFESTIN, 1993, p. 204).

Segundo Lamounier (2012), Recife passou por um processo de transicdo de
uma sociedade baseada no trabalho escravo para uma realidade voltada as relacdes
capitalistas de producédo. Essa mudanca foi sentida em todo o pais, hdo apenas em

Recife.

O inicio das obras de construcao das ferrovias no Brasil coincide com
a extincdo do trafico internacional de escravos em 1850 e com o
encaminhamento da politica de abolicdo gradual da escravidao.
Desde o principio, a discussdo em torno das primeiras concessdes
envolvia o problema da mao-de-obra. As principais op¢bes eram
imigrantes e brasileiros livres e pobres sob os mais diversos tipos de
arranjos de trabalho. Temia-se que as obras de construcdo, que
demandavam uma enorme quantidade de trabalhadores, pudessem
intensificar a demanda e aumentar a competicdo por mao-de-obra,
provocando um aumento dos salarios dos trabalhadores ocupados
com a agricultura de exportacdo (LAMOUNIER, 2012, p. 8).

A base que sustenta os trilhos € chamada de dormentes: estes que por muito
tempo foram construidos de madeira quando ainda ndo existia a técnica da
construcdo solida do concreto que dependia de uma central de construcdo e um
sistema de transporte logistico que transportava tal base. Os dormentes indicavam o
sentido do adensamento populacional e da urbanizacdo ao criar as bases para

consolidar cidades quando estas eram ponta de trilhos® ou entroncamentos?®

? Significa dizer o destino final do percurso da linha férrea tendo como base o comeco das operacdes
ferroviarias em um determinado lugar.
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ferroviarios que comercializavam a compra da producao regional e por outro lado

recebiam as importacdes manufaturadas que chegavam ao Porto do Recife via

transporte maritimo e seguia para o interior via transporte ferroviario. Esses centros

comerciais se tornaram mais tarde polos regionais ! (Figura 9) sob a influéncia da

metropole, neste caso, o Recife como mostra 0 mapa seguinte.

Figura 09 - Areas de influéncia do Recife e atuagdo dos Polos Regionais
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Mapa Regional dos estados de Alagoas, Rio Grande do Norte, Paraiba e Pernambuco. FONTE:
(Regido de Influéncia da Cidade do Recife). (REGIC/IBGE 1987 apud CAVALCANTI, 2015. p, 164).

Com a construgdo das ferrovias, algumas cidades que passaram
muitos anos como ponto terminal da estrada, as chamadas “pontas
de trilho”, Transformaram-se em centros de mudanca do sistema de
transporte e, beneficiadas por essa funcdo, tiveram um grande
crescimento. Ao continuar a ferrovia para o interior, algumas delas,
como Campina Grande ja se encontravam suficientemente
equipadas, para manterem a sua importdncia e ndo decairem,
enguanto outras, por ndo haverem se equipado, por nao disporem de
uma situacdo geografica muito favoravel, decairam, perdendo a
importancia. (ANDRADE, 1977 apud CAVALCANTI, 2015, p. 91).

10 Juncéo de duas ou mais vias férreas.
11 S&o cidades do interior distantes das grandes capitais que se destacam dentre os demais nicleos
urbanos menores e exercem grande influéncia em seu entorno.
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As vias de ligagbes do mapa, a seguir, devem ser entendidas como pontos
principais no que diz respeito as vias de ligacbes criadas pelas ferrovias e as suas
importancias regionais em um lugar que oferta bens e servigos. No Agreste e Sertao
onde pequenos vilarejos comecaram a se formar, algumas cidades cresceram e
outras que ndo se equiparam participaram apenas como um pequeno ponto de
parada e foram condenadas a estagnacdo ou ao esquecimento levando em
consideracdo que a malha ferroviaria entrou em declinio a parir da década de 1960
com determinadas politicas que comegaram a substituir as ferrovias pelas rodovias.
Levando em consideracdo determinadas situacOes de localizacdo e importancia
dentro do circuito ferroviario e a formacéo urbana, se faz necessario exemplificar o
caso de exclusao de determinados espacos. Dentro do circuito ferroviario no Estado
de Pernambuco aconteceram casos de inclusdes de pequenas vilas que foram
elevadas ao posto de distrito com a chegada dos trilhos e do transporte ferroviario e
logo com o sucateamento do transporte ferroviario, esses pequenos distritos se
viram isolados por ndo serem mais pontos obrigatorios de passagem do transporte
de massa. Em Pernambuco os casos dessa incluséo e exclusdo foram todos
parecidos, cabe aqui salientar que a exemplificacdo de um caso, se torna pertinente

aos outros distritos.

3.2 Albuquerque Né: um exemplo de inclusédo e excluséo

Albuguerque Né é um pequeno distrito do Municipio de Sertania (Figura 10)
no estado de Pernambuco que fica distante de Recife em média 351 km. A estacao
de Albuquerque Né foi inaugurada em 1941. Foi ponta de linha da Central de
Pernambuco por sete anos, desde sua inauguracao até 1947, quando foi aberta a

estacdo seguinte, no municipio de Iguaraci — PE.
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FIGURAL1O - Tracado ferroviario e a estagcdo em Albuquerque Né
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Vista aérea do distrito de Albuquerque Né, atualizada.

O fato da inauguracdo (Figura 11) de determinada estacdo colocou
Albuquerque Né no circuito da integracdo ferroviaria dentro do estado de
Pernambuco. Como ponta de trilhos ligada diretamente ao Recife, esta pequena vila
foi elevada ao posto de distrito por conta do seu crescimento promovido pela
movimentacado ferroviaria de pessoas e mercadorias. A partir daquele momento
Albuguerque Né servia de ponta de terminal as mercadorias que chegavam do
Recife e outras cidades do interior. Albuguerque Né ficou apenas como ponto de
parada final e o pequeno distrito ndo cresceu espacialmente como se esperava. As
principais atividades continuaram concentradas em Sertania onde o trem também
fazia sua parada no centro da cidade.

Um questionamento se faz necessario quanto a rede transporte que integra
as regides do territoério. Nao estaria Albuquerque Né interligada a qualquer parte do
globo quanto a sua ligacéo ferroviaria ao porto do Recife e ao transporte maritimo?
Nos dias atuais o pequeno distrito vive de pequenos comércios e criacdo de
caprinos. A Unica via de ligagdo é a rodovia PE 275 em péssimas condi¢bes onde
em determinados trechos o asfalto acaba e o solo predomina. A estacdo de trem
encontra-se em completo abandono meio ao lixo e fezes de animais, rala vegetacéo
e resto de construcdo. A via férrea praticamente ndo existe mais, determinados

trechos foram retirados e aos trilhos que resistem estdo soterrados.
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. FIGURA 11 - maugurac;ao da estacéao de Albuquerque Né
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Linha da Central de Pernambuco — FONTE: Guia Geral de Estradas de Ferro do Brasil, 1941; Mapa -

acervo R. M. Giesbrecht).

O exemplo do distrito de Albuguerque Né se torna apenas um dentro do
estado de Pernambuco, levando em consideracdo os inUmeros casos semelhantes
ao longo de toda via férrea, tanto na Zona da Mata, Agreste e Sertao.

Desses pequenos distritos nenhum progrediu a categoria de cidade por
justamente pertencer a cidades mais equipadas e que também possuiam estacdes
ferroviarias. Albuquerque Né entrou em estagnacédo ja como ponta de trilhos e a
inauguracao da proxima estacdo consolidou a sua posicdo de pouca importancia no
espaco geografico local.

A (Figura 12) retrata 0 mesmo lugar que a (Figura 11) em épocas diferentes.
As marcas deixadas na velha estacdo mostra a acdo do tempo criado pelo homem.
Caso nao tivesse sido crida determinada dinamica ferroviaria em tal lugar, seria
praticamente impossivel analisar as marcas do tempo na paisagem. Levando em
consideracdo as questdes das diferentes épocas, tempo e dindmica local, podemos

afirmar que a época atual nos apresenta um desenvolvimento espacial quanto ao
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desenrolar ferroviario? A foto que nos apresenta a inauguracdo da estacdo na

década de 1941 parece ser mais relevante aos olhos, embora seja antiga.

FIGURA 12 — Estacdo de Albuquerque Né abandonada

stagéo ferroviaria de Albuquere . ) . ' eroviéia de
Pernambuco 2012.

Deve-se levar em conta que o0 sistema viario e a organizacdo do
espaco estao intimamente ligados, ndo se podendo separar um do
outro. A rede viaria vai se desenvolvendo e se expandindo pelo
espaco geografico em funcao do povoamento e da producdo do
mesmo, a0 mesmo tempo em que a area se povoa e se desenvolve
em funcdo do povoamento e da implantacdo da rede viaria
(ANDRADE, 1977 apud CAVALCANTI, 2015, p. 137).

Para Elias (1998), a consciéncia humana € mais atingida pela repeticao
inelutavel das mesmas sequéncias, como o0 ciclo das estacbes do que pela
sucessao de anos que nao voltardo jamais. O tempo criado pelo homem revela que
nem tudo que ficou no passado deve ser considerado retrogrado ultrapassado ou
coisas do tipo. A estacdo abandonada junto a linha férrea passa a ser ultrapassada
por causa do ndo uso e da nao utilidade das politicas atuais, e ndo porque foi

construida no passado.
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3.3 Aferrovia e a paisagem do Recife e da Zona Mata

Os padrbes de construcdes irregulares e sem planejamento contemplou o
Recife com ruas sinuosas e sem largura padrdo, iSso provocava transtorno de
circulacdo, basta observar o tracado das ferrovias no que hoje € denominado como
Bairro do Recife e as sinuosidades dos trilhos que ainda resistem meio ao asfalto.

Locais tradicionais hoje do Recife como a Zona Norte e a Zona Sul, 0s
chamados bairros nobres, comecaram a ser povoados e eram afastados do centro.
Os locais mais distantes do centro comecaram a ser ocupados por nao existirem
mais espacos meio ao bairro portuario, o deslocamento comegou a ser um problema
aos moradores. Os deslocamentos eram feitos por intermédio de carros de bois,
carrogas tracionadas a cavalos e algumas feitos por escravos. O transporte fluvial no
Recife feito por canoas e embarcacdes maiores era o principal meio de locomocéo
das pessoas que moravam as margens do rio Capibaribe.

O Porto do Recife foi um grande impulsionador do crescimento urbano. O
movimento portuario, mercantil, manufatureiro e industrial: fez surgir uma grande
guantidade de empregos. Cada vez mais pessoas vieram para o Recife em busca de
melhores condi¢ces de vida. Segundo Cavalcanti (2015), a medida que a cidade do
Recife crescia, novos espacos transformavam seu uso em solo urbano, levando em
consideracdo que o transporte ferroviario recifense se dava com a relacédo entre o
porto e as areas mais afastadas criando uma relacéo intra-urbana, ou seja: as areas
gue estado no interior do perimetro urbano.

Como ja destacado, o transporte ferroviario, pés fim ao transporte do acucar
via barcacas pelo litoral até o porto do Recife. No contexto urbano, as
maxambombas'?> e bondes puseram fim ao transporte de pessoas via fluvial.
Trafegar no transporte terrestre abria mais leques de circulagéo, ja que o transporte
fluvial estava limitado pelos rios que cortam Recife. No Recife, além da
movimentacao ferroviaria portuaria, foram instalados trilhos pelas ruas da cidade
criando um novo modelo de transporte urbano em Pernambuco. Esses transportes

ficaram conhecidos como Maxambombas.

2.0 maxambomba foi um veiculo sobre trilhos que puxava de dois a trés vagdes de passageiros.
Geralmente de primeiro andar, essa modalidade de transporte urbano foi implantada de forma
pioneira no Recife (primeira cidade da América latina a receber esse investimento) no ano de 1868.
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A partir da construcdo do Porto do Recife, a cidade comegou a tomar novos
tracados impulsionada pela construcao dos trilhos. Ruas e avenidas foram ganhando
a estrutura metdlica que passou a tomar conta da cidade de uma maneira geral. O
tracado a partir do porto do Recife tomou em um primeiro momento um tracado de
leque com ja indicado mais acima, e a medida que a cidade foi crescendo as vias
férreas foram tomando outros tracados diferentes e contemplando pequenas
manchas urbanas que se conectaram a via principal que chegava até o porto do
Recife e a partir do porto tomava conexdao com as maxambombas e bondes criando
assim uma integracao ferroviaria dentro da urbanizacao recifense.

Segundo Duarte (2005), a partir do momento que urbanizagdo comegou a
crescer, as vias férreas comecaram a tomar novos tracados. Os tracados urbanos
férreos alcancados pelas Maxambombas progrediam de acordo com a demanda
urbana, desta forma, novos ramais foram criados fazendo a integracéo ferroviaria a
partir do porto para os bairros afastados e do porto para o interior do estado. De
acordo com Duarte (2005), o Recife atravessou um processo de transformacéo
modernizadora, resultante do progresso tecnoldgico representado pelo sistema
ferroviario, este que passou a fazer parte da paisagem da cidade.

Para Silvia (2007), o enfoque das transformacdes no tempo € inevitavel e
prevalecem sobre estudos sobre os estudos do passado. Nessa linha, muita énfase
€ dada a cultura enquanto agente da transformacéo da paisagem natural ao longo
do tempo, criando paisagens culturais. Cosgrove (1984) citado por Silvia (2007),
ressalta que uma das tarefas da geografia histérica é tornar compreensivel as
mudancas de ordem espacial e nas relacdes ambientais. A paisagem e sua histéria
nos direcionam ao papel ativo da producéo cultural na transicdo para o capitalismo,
um papel apontado pela geografia histérica. De acordo com Braudel (1996), citado
por Maria (2007), as mudancas nas paisagens é explicada a partir da evolucdo dos
alicerces econdémicos e da organizacao social.

O tracado férreo (Figura 13) a partir do porto do Recife tomou em um
primeiro momento um tracado de leque com ja indicado mais acima, e a medida que
a cidade foi crescendo as vias férreas foram tomando outros tracados diferentes e
contemplando pequenas manchas urbanas que se conectaram a via principal que

chegava até o porto do Recife e a partir do porto tomava conexdo com as
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maxambombas e bondes criando assim uma integracdo ferroviaria dentro da

urbanizacéo recifense.

FIGURA 13 - Tragado férreo a partir do Porto do Recife

LinhaCentro =

Linha Norte

Linha Sul

Projeto Inicial das linhas férreas Norte, Centro e Sul no estado de Pernambuco em diregdo
as regides produtoras do aclcar e algodao — FONTE: SILVA, 1949, p. 98.

A figura acima destaca apenas o tracado férreo criado para o escoamento do
acucar da Zona da Mata Norte e Sul. A linha centro estava conectada ao Agreste e
Sertdo e visava 0 escoamento do algod&do. A partir do momento que urbanizacao
comecou a crescer, as vias férreas comecaram a tomar novos tracados. Os tracados
férreos urbanos (Figura 14) alcancados pelas Maxambombas progrediam de acordo
com a demanda urbana, desta forma, novos ramais foram criados fazendo a
integracao ferroviaria a partir do porto para os bairros afastados e do porto para o

interior do estado como se mostra na figura abaixo e as percebidas modificacdes.
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FIGURA 14 - Modificagdes de acordo com a urbanizagéo
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Modificacéo do tracado de acordo com a urbanizacdo do Recife — Ramificacdo férrea para uma maior
integracdo das maxambombas — FONTE: SILVA, 1949, p. 98.

A maxambomba era geralmente um pequeno vagao a vapor com uma cabine
aonde o condutor conduzia a composicdo com no maximo trés vagdes de
passageiros (Figura 15).

Hoje ao trefegar em frente a Faculdade de Direito do Recife é impossivel
imaginar sem um conhecimento prévio, determinado cenario que se apresentou
entre (1868 — 1889).

FIGURA 15 - Modelo classico da maxambomba no Recife.

Maxambomba em frente & Faculdade de Direito do Recife com a sua linha de comunicagédo da época:
O telégrafo — FONTE: Fundacao Joaquim Nabuco apud Duarte, 2005. Anexos.
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So6 pelos olhos da memdéria que € possivel ver, na auséncia, material
do traco ou resto do passado, a presenca daquilo que j& foi. Neste
sentindo, ao passar por uma rua, ou parar diante de um prédio, é
possivel enxergar ndo a concretude daquilo que se oferece a vista,
mas a presenca daquilo que nao mais ali estda (PESAVENTO, 2002
apud, FREIRE, p. 12).

O transporte ferroviario se apoiou em estruturas para consolidar sua margem
de atuacéo, se bem que quando se fala de transporte terrestre, todos dependem de
dessas estruturas para um maior alcance de circulagdo. Logo essas estruturas
comecam a fazer parte da paisagem. Em Pernambuco, ao se distanciar do Recife

pode-se perceber paisagens diferentes a medida que vamos nos afastando do
litoral. E cabivel falar aqui das paisagens da Zona da Mata, Agreste e Sert&o.

O que distingue a geografia histérica da histéria propriamente é que,
do ponto de vista da periodizacao, ndo ha para a geografia histérica
um divisdo légica entre passado e presente, sendo tarefa do
geografo histérico ndo apenas descrever sobre as mudancas na
paisagem, mas compreender a mudanca histérica do fenébmeno
geografico (NORTON, 1984 apud, MARIA, 2007, p. 6).

7

Para Santos (2006), a paisagem é o conjunto de forma que, num dado
momento, exprimem as herancas que representam as sucessivas relacbes
localizadas entre homem e natureza. O transporte ferroviario passou a ser téao
comum em Pernambuco que na década de 1920 ja era uma marca registrada da
paisagem do Recife (Figura 16), quando falamos em uma concentracdo urbana

maior.

FIGURA 16 — Bonde elétrico atravessando a ponte Mauricio de Nassau
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Década de 1930 — FONTE: Meméria Ferrvra de Pernambuco / Museu do trem catalogo org, 2007.
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A sequéncia das imagens mostra o transporte ferroviario urbano como um
elemento da paisagem cultural que entrou em desuso com o passar do tempo. As
vias férreas foram ou Unicos objetos que restaram desse transporte. Os trilhos
permaneceram nas vias como forma de mostrar um saudosismo do passado, por
muitas vezes os trilhos que ali estdo presentes nédo sao percebidos justamente por

ndo existir o transporte ferroviario no Bairro do Recife como representa a figura (17).

FIGURA 17 - Movimentagéo Ferrowarla urbana no centro do Recife
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Bonde elétrico atravessando a ponte da Boa Vlsta sobre o rio Capibaribe — FONTE: Memorla
Ferroviaria de Pernambuco / Museu do trem catalogo org, 2007.

De acordo com Meinig (2002), qualquer paisagem € composta ndo apenas
por aquilo que esta a frente dos nossos olhos, mas também por aquilo que se

esconde em nossas mentes.

Assim, as paisagens fazem parte do espago geogréafico, que é o
espago onde vivem 0s seres humanos, ou seja, a superficie terrestre.
E comum relacionar a palavra paisagem a um lugar bonito ou natural.
No entanto, a paisagem é o resultado de todas as interagfes sociais
e naturais que ali ocorrem em um determinado momento
(ROUGERIE, G.1981 apud VESENTINI, 2016, p. 5).
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Nos dias atuais € praticamente impossivel visualizar alguma movimentacao
de trens ou bondes compondo a paisagem no Recife. Os Unicos objetos que
restaram foram os trilhos (Figura 18) que se fazem presente em partes do centro
histérico da cidade e em partes que seguiam pela avenida sul. Levando em
consideracao que a expansao ferroviaria se deu do porto para areas produtoras na
Zona da Mata norte e sul, Agreste e Sertdo, ndo foi sé no Recife que o trem se fez
presente na paisagem.

De acordo com Santos (1996), as rugosidades sdo espacgos construidos, o
tempo historico que se transformou em paisagem, incorporada ao espaco. A
movimentacgao ferroviaria nos antigos armazéns do Porto do Recife é praticamente

Zero.

FIGURA 18 — Os trilhos e seus cruzamentos na Rua do Bom e Jesus

Trilhos remanescentes da época do Recife Ferroviario no calgamento original ainda da época dos
bondes que seguiam do porto para os bairros entre as décadas de 1910 e 1950— FONTE: Italberto
Figueiras Dantas — Flickr photos.

Na representacao da (Figura 19) podemos observar fachadas que dialogam
com o piso das calcgas, ruas, postes e trilhos. Os automoveis destoam da paisagem,
percebe-se que sdo de diferentes épocas e mesmo foi incorporada a mesma onde
os trilhos ficam na sombra do esquecimento. Esses sdo alguns exemplos dos
inimeros que podem ser aqui citados dentro da area urbana do Recife. Visto que os
galpdes que serviam de depdsitos para produtos, hoje estdo ganhando novos usos

como bares, museus e lojas.
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FIGURA 19 - Rua do Bom Jesus e seus automoveis

Arquivo JC/Imagens - Beto Figueiroa, 2016.

O registro a seguir feito em 2009 retrata apenas uma movimentacdo urbana
do trem (Figura 20) que possivelmente estaria sendo levado a destino para a oficina
em Edgar Werneck na zona Oeste do Recife proximo ao escritério do Metrorec.

FIGURA 20 - Trem atravessando a Praca do Marco Zero

Trem de carga compondo a paisagem do bairro do Recife — FONTE: Memoria Ferroviaria de
Pernambuco, 2009.
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(...) podemos acrescentar ao debate das fontes histéricas as
fotografias e mesmo a histéria oral. As fotografias tém um papel
importante na captura de imagens do real, que podem ficar
guardadas e cristalizadas por muito tempo. Dependendo do olhar
gue se lance sobre as fotografias, muitas informagbes podem ser
reveladas (LIMA, 2012, p. 58).

A fotografia € sem sombra de dividas uma importante aliada na questao da
observacdo da paisagem. A mesma nos apresenta realidades do passado e nos
permite uma analise profunda e depende do objetivo e conhecimento de quem
observa, desta forma podemos afirmar que a fotografia se torna uma ferramenta
mais apurada que as analises a partir da literatura ou pintura. A fotografia que vem
a seguir nos permite uma analise melhor da realidade apresentada, pois foi realizada
a partir de um lugar real.

A fotografia nos permite observar, descrever e discutir de uma forma apurada
os elementos que compdem a paisagem. O clima, a vegetacao, o relevo, o solo, e as
condicbes atmosféricas de tempo sdo elementos naturais da paisagem. Cabe a
observacéao da ferrovia inserida como paisagem cultural nos dias atuais.

O trem por muito tempo fez parte da paisagem, hoje com a sua desativacao
restou apenas a via férrea que indica uma marca do passado, assim como as
ferrovias nas areas urbanas do Recife, neste caso dado as diferentes condi¢cdes de
ambientes. Esta ferrovia fez parte do trajeto norte partindo do Porto do Recife para
as areas produtoras do acucar em Pernambuco até se integrar com a ferrovia no
estado da Paraiba. Segundo Rocha (2007), o homem esta inserido na paisagem e
nao atua apenas como um mero observador, ele atua diretamente na alteracdo da
paisagem. A (Figura 20) nos apresenta a questdo do fixo na paisagem. Moreira
(2009) alerta que o saldo restante imovel foi 0 que restou da paisagem cultural e que
ndo se utiliza mais. Neste caso estamos falando da linha férrea. O fluxo neste
trabalho se aplica ao trem, que faz parte de diversas paisagens sobre a mesma linha
férrea. Segundo Moreira (2009), aquela mutacdo lenta que ainda permitia ao
geodgrafo explicar o mundo desapareceu nos anos de 1950. As novas técnicas e
forma de organizar o espaco tornaram a paisagem cada vez mais dinamica. A

paisagem tornou-se fluida.
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FIGURA 21 - Trem a Diesel em meio a Mata Atlantica

Trem a Diesel qe partiu do Recife em direcdo a Jodo Pessoa para que pudesse atuar na rede
urbana administrada pela CBTU. Foto registrada préxima a Arena de Pernambuco FONTE: André
Cardoso 2014.

E importante destacar que hora nas areas urbanas ou em regibes com
densas vegetacfes (Figura 22) e toda a sua dinamica natural, as movimentacdes
ferroviarias sao partes da paisagem. Podemos dizer que paisagem é tudo aquilo que
se vé, portanto, a parte visivel do espaco.

FIGURA 22 — Paisagem da Zona da Mata Norte
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A ferrovia compondo a paisagem da Zona da Mata Norte de Pernambuco no municipi de Timbauba
— FONTE: André Cardoso 2011 — Museu do Trem de Pernambuco.
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(...) a paisagem se define como espago ao alcance do olhar, mas
também a disposicao do corpo; ela se reveste de significados ligados
a todos os comportamentos possiveis do sujeito. (...) O corpo torna-
se 0 eixo de uma verdadeira organizacdo semantica do espaco que
tem por base oposicbes como: alto-baixo, direita-esquerda, frente-
atras, préximo-distante (...) (COLLOT, 1990 apud ROCHA, 2007 p.
24).

O Homem vai moldando a paisagem, visto que a construcdo fisica passa a
fazer parte da paisagem cultural e se torna heranca meio ao espaco geografico. Se
tratando de ferrovia e transporte ferroviario em Pernambuco, as herancas
permanecem meio ao seu valor histérico como as ferrovias, os trens e as estacdes

em ruinas, pontes (Figura 23).

Assim, as paisagens fazem parte do espaco geografico, que é o
espaco onde vivem 0s seres humanos, ou seja, a superficie terrestre.
E comum relacionar a palavra paisagem a um lugar bonito ou natural.
No entanto, a paisagem € o resultado de todas as interagfes sociais
e naturais que ali ocorrem em um determinado momento
(ROUGERIE, G.1981 apud VESENTINI, 2016, p. 5).

FIGURA 23 - Ponte Ferroviaria Cascavel — Gravata — PE
e . m— = » T =~ T
) S -?v -~ _E'* - o
1, J-:-...... ~§~ ’-~. -. - P

-~

- T |

- : +

Ponte ferroviaria Cascavel transpondo o vale da Serra das Russas entre os municipios de Pombos e
Gravaté construcdo 1886 — FONTE: Memodria Ferroviaria de Pernambuco 2012.

Segundo Freire (2017), quando as ferrovias chegaram as cidades brasileiras,

em meados do século XIX, as principais estruturas fisicas foram instaladas nas
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areas centrais e passaram a fazer parte da paisagem, também nas areas mais

afastadas.

As paisagens tém sempre o carater de heranca de processos (fisio-
gréficos e bioldgicos), de atuacao antiga, remodelados e modificados
por processos de atuacdo recente. Assim as paisagens sdo uma
heranga, um patriménio coletivo dos povos que, historicamente os
modificaram ao longo do tempo e do espaco (AB SABER, 1952,
p.52).

A ponte ferroviaria Cascavel permanece ainda hoje como uma marca na
paisagem entre os municipios de Sao José dos Pombos e Gravatd. Esta é
considerada pelos observadores ferroviarios a ponte mais bonita de toda a linha
central de Pernambuco. A beleza da arquitetura inglesa que transpde os relevos
baixos chega a eclipsar toda a dinamica natural que envolve o meio a qual a ponte
esta inserida.

Os tuneis (Figura 24) ferroviarios sao outras marcas ferroviarias deixadas nas
paisagens. Em Pernambuco séo de 14 tuneis. Onde o relevo ofereceu declive foram
construidas as pontes, e nos locais onde o relevo ofereceu obstaculos rochosos,

foram construidos tuneis.

FIGURA 24 - Tunel Ferroviario Cascavel — Gravata — PE
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O tunel ferroviario Cascavel construido para transpor o relevo cristalino na Serra das Russas —

Construcao 1984 - FONTE: Memoria Ferroviaria de Pernambuco 2012.
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Ab’saber (1944), o homem promove grandes mudancgas que se processam na
paisagem, Algumas modificacdes chamam a atencao do viajante, demonstrando as
transformacdes a qual o lugar passou.

A paisagem natural toma seu espago quando a paisagem cultural deixa ser
utiizada pelo homem. Aos olhos do observador desavisado, encontrar uma
construcdo em meio a paisagem que se apresenta, pode causar espanto e despertar
a curiosidade de saber a origem daquilo que esta posto a sua frente. As operacdes
ferroviarias se continuadas por esses caminhos férreos esquecidos, poderia nos
apresentar novas relacdes do estudo no que diz respeito as contribuicdes do olhar
ferroviario sobre a paisagem. Geralmente o transporte ferroviario se utiliza de

lugares quase intocaveis, diferentemente das rodovias.

3.4 A ferrovia e duas paisagens diferentes de um mesmo local no Agreste

pernambucano

FIGURA 25 - Ponte Ferroviaria na Vila de Freixeira — Periodo de Seca
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Ponte ferroviaria em Frexeira Velha sobre o rio Ipanema no distrito de Mimoso em Pesqueira no
Agreste Pernambucano — FONTE: Projeto Memdria Ferroviaria de Pernambuco, 2011.
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Para Mota (2003), a geografia se encarrega de analisar além do que esta
presente nas fotografias e nos textos. Existem outras mensagens além do que esta
posto, visivel, podem-se buscar caminhos para analisar os espacos/vividos por
seres humanos. A imagem nos apresenta uma paisagem quase inalterada (Figura
26) se ndo fosse a presenca da ponte ferroviaria. O trem ao passar pela ponte
passava também a fazer parte da paisagem mesmo que de maneira momentanea

Para Schier (2003), a partir do momento que se constroi algo na paisagem, a
mesma comeca a ter um significado diferenciado, deixando de ser apenas uma
referéncia espacial ou um objeto de observacdo. A ponte de Vila de Freixeira foi
construida para transpor o rio Ipanema que em maior parte do ano € um rio de leito
seco. A ponte ferroviaria se destaca na paisagem meio caatinga. Independe do
regime climatico sera a mesma ponte, inalterada em curto prazo. Porém em longo
prazo possa ser que mesma se deteriore por conta do tempo sem manutencao

devido a nao utilizacao ferroviaria.

Tradicionalmente, os gedgrafos diferenciam entre a paisagem natural
e a paisagem cultural. A paisagem natural refere-se aos elementos
combinados de terreno, vegetacado, solo, rios e lagos, enquanto a
paisagem cultural, humanizada, inclui todas as modificacdes feitas
pelo homem, como nos espacos urbanos e rurais. De modo geral, o
estudo da paisagem exige um enfoque, do qual se pretende fazer
uma avaliacdo definindo o conjunto dos elementos envolvidos, a
escala a ser considerada e a temporalidade na paisagem. Enfim,
trata-se da apresentacdo do objeto em seu contexto geogréfico e
histérico, levando em conta a configuracdo social e os processos
naturais e humanos (SCHIER 2003, p. 80).

Observando a mesma tomada de foto (Figura 26) observamos a mesma
ponte ferroviaria e um cenario completamente diferente. A questdo da diferenciacéo
€ o determinismo geografico do local em destaque.

Segundo Meinig (2002) todos os trabalhos do homem séo despreziveis se
comparados com o da natureza, porém o homem dominante faz com o seu trabalho
seja sempre duradouro se colocando como mais importante frente a natureza.
Tomando como observagdo o cenario do mesmo local mudou devido as diferentes

épocas, a ponte continua a mesma e sem alteracao.
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FIGURA 26 - Ponte Ferroviaria em Vila de Freixeira — Periodo chuvoso

T ——

Agreste Pernambucano — FONTE: Projeto Memoéria Ferroviaria de Pernambuco, 2011.

O tempo passou e as ferrovias foram sendo deixadas de lado. Com a linha
centro Recife - Salgueiro néo foi diferente. Logo os trens deixaram de passar pelo
trecho da Serra das Russas. O tunel em destaque se configura apenas como um
dos catorze que existem ao longo da via e hoje sédo partes da paisagem que revela
um passado ferroviario. Para Santos (1998), a memdria é adquirida na medida em
gue o individuo toma como suas as lembrancas do grupo com o qual se relacionou.
O passado vivido na dinamica ferroviaria deixou saudades nas pessoas que
vivenciaram e trabalharam em tal meio de transporte. Os trens, as vilas, os patios
ferroviarios, as paisagens e as alegrias e tristezas ainda estdo presentes nas

memarias das pessoas que viveram tal realidade ferroviaria.
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4 O TREM E A FERROVIA COMO OBJETOS DE LEMBRANCA EM
PERNAMBUCO

Este capitulo tem por objetivo resgatar a memaéria com base no sentimento do
espaco vivido por pessoas que vivenciaram o transporte ferroviario em Pernambuco.
O relato oral como base de histérias de vida relacionada ao tema proposto. Nora
(1993), afirma que um lugar de memodria existe a partir do desejo dos homens com o
passar do tempo, € aquilo que o transcende, pois 0 passado esta presente dentro de
si. As falas dos entrevistados serdo apresentadas ao longo do capitulo assegurando
junto aporte teérico as analise que foram feitas durante todo o trabalho. As analises
sdo de énfase qualitativa levando em consideragcdo os significados, desejos e
percepcdes de apenas duas pessoas entrevistadas, porém com conhecimento e
vivéncias nas antigas ferrovias e trens. Mais contatos foram feitos com outras
pessoas que tiveram vivéncia no circuito ferroviario pernambucano, porém néo

foram obtidas respostas por parte dessas pessoas.

A histéria oral insere no momento em que incide sobre a memaria do
lugar. As coletividades s&o construidas e vividas pelos sujeitos, as
memorias entdo narradas dotam de sentido a vida social. O
pesquisador ao fazer uma ponte entre o objeto pesquisado e os
relatos orais, estabelece elementos como manifestacdes politicas,
econbmicas e sociais em que o depoente esteve inserido (FREIRE
2007, p. 11).

Para Oliveira (1999), explorar corretamente esses recursos possuira em
nossas maos um poderoso instrumento que mostrarad a realidade de diversos
lugares sem a necessidade de deslocamento, assim tem-se “a possibilidade de ir a
todos os lugares no tempo sem se quer ter os conhecidos”. Seguindo por estes
dispositivos foi possivel relatar o passado de maneira concreta levando em
consideracdo o empirico dos entrevistados e suas emocdes para com o transporte
ferroviario, suas estruturas e lugares.

Seguindo este capitulo a luta de grupos junto ao poder publico sob a
justificativa da necessidade de certos trechos que pode atender a populacdo de
maneira eficiente. Os trens turisticos que podem ser implantados no Bairro do Recife

como uma insercao da histéria do Recife do presente.
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Figura 27 — Estacao Ferroviaria Central de Pernambuco

Estacdo Central de Pernambuco, hoje virou o museu ferroviario com antigas ferrovias e locomotivas.
FONTE: Memdria Ferroviaria de Pernambuco, 2014.

4.1 O trem do passado na memoéria do presente

O trem da saudade esta presente nos dias atuais. Curiosamente a
importancia do trem s6 foi percebida por alguns quando o mesmo deixou de fazer
parte do cotidiano tanto de quem participava direto das operacdes ou das pessoas
gue tiveram o privilégio de presenciar o trem proximo as casas compondo as
paisagens, resumindo: préximo de si.

Os relatos dos entrevistados a seguir, no Museu do Trem de Pernambuco,
deixa clara a paixdo de deixada pelas as estruturas ferroviarias dentro do Estado de
Pernambuco.

Para Elias (1998), o homem é construtor do tempo, um ndo se compreende
sem o outro. Quando se resgata historicamente o tempo, o0 homem pode repensar
sua vida e transforma-la a medida que é sujeito do processo de construcdo da

prépria historia e também do tempo.
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Eu tinha dois aninhos e j& faz um tempinho (risos). Quando fui morar
na casa do meu avo que ficava no cruzamento da Rua Padre Lemos
com a Avenida Norte no bairro de Casa Amarela por onde os trens
da Great Western passavam. O trem me chamava muito atencgéo, eu
achava linda aquela composicdo que se locomovia com maestria.
Muito bem: na minha casa trabalhava uma mocga que insistia em néo
me levar para ver o trem e eu chorava todas as tardes quando o trem
passava e eu nao estava la para contemplar tamanha beleza. Meu
avo entendeu a situacao e falou com a mocga para que me levasse
todas as tardes por volta das 15:50 para ver o trem, ja que 0 mesmo
passava por volta das 16:00 horas. Este momento passou a ser o
momento mais esperado do dia durante varios anos (informacéo
verbal)®

Para Tuan (1983), o lugar é marcado por trés palavras-chave: percepcéo,
experiéncia e valores. Os lugares guardam e sdo nucleos de valor, por isso eles
podem ser totalmente apreendidos através de uma experiéncia total englobando
relacbes intimas, préprias e relacbes externas. . Quando se fala de trem em
Pernambuco, restaram apenas as memorias dos tempos aureos onde e as poucas
movimenta¢cdes do VLT que € um trem urbano e que ndo se compara nem de longe
ao trem do passado. As ruinas hoje sédo marcas de uma histoéria ferroviaria por todo
0 estado. Antigas estacdes desapareceram (Figura 28) sendo possivel apenas o

resgate da memoaria atraves de imagens antigas.

Seis anos depois que fui morar na casa do meu avé, papai construiu
uma nova casa as margens da linha do trem, a nova moradia ficava
cerca de cinco metros do muro da minha casa. Todas as tardes eu
me aprontava para ver o trem passar, foi nessa época que o trem
cresceu na minha frente. Cresceu no seguinte sentido: eu era
pequeno e a casa ficava préxima a linha férrea e o trem quando se
aproximava tremia tudo, eu achava lindo, o chéo vibrava e os
vizinhos de tempo em tempo tinha que concertar o telhado. A
vibracdo do trem afastava as telhas e meu pai no ato da construcao
ja sabendo disso, mandou colocar telhas francesas que eram de
encaixes (informac&o verbal)'

Para Tuan (1983), lugar € o sentido do pertencimento, a identidade biografica
do homem com os elementos do seu espaco vivido. No lugar, cada objeto ou coisa

tem uma histéria que marca a histéria de seus habitantes (Figura 28).

13 Entrevista fornecida pelo CMDT Mack no Museu do Trem do Pernambuco, em Recife, em
novembro de 2018.

14 Entrevista fornecida pelo CMDT Mack no Museu do Trem do Pernambuco, em Recife, em
novembro de 2018.
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FIGURA 28 — Estacédo Encruzilhada
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Estacao citada na entrevista como o lugar de pertencimento durante varios anos — FONTE: Estacdes
Ferroviarias do Brasil, década de 1930.

Eu morava préoximo aos trilhos e mais adiante estava a estacéo da
Encruzilhada, l6gico que hoje ndo existe mais. Aquela estacdo me
marcou da seguinte forma. Eu ja grandinho comecei a frequentar a
escola e eu passava todos os dias na frente da estacdo e achava
lindo os bondes que era uma ramificacdo da linha do trem, aquele
trem que passava proximo a minha residéncia. Muito bem: eu
estudava parte da manha e parte da tarde e quando se aproximava a
hora de largar, eu ja ficava ansioso e agitado. Quando tocava o sino
da escola e eu saia correndo como um louco alucinado, nédo pelo fato
de ir pra casa, todas as tardes eu ia para a estacao brincar, achava
lindo tudo aquilo. Meu pai era um funcionario da Great Western e por
isso eu tinha certa liberdade para transitar no patio da estacdo
(informacéo verbal)*®

De acordo com Tuan (1983), a geografia humanista procura um entendimento
do mundo humano através do estudo das relac6es das pessoas com 0s simbolos,
bem como dos seus sentimentos e ideias a respeito do espaco e do lugar. Para Nora
(1993), o relato oral por parte de quem viveu o passado que se investiga, leva a
intermediacdo entre os fatos, permite a andlise das vivéncias em relacdo as
estruturas da sociedade. Um lugar de memodria existe a partir do desejo dos homens
e/ou com o passar do tempo; refere-se e necessita tanto de um suporte material

guanto de um abstrato, ou simbdlico; é aquilo que restou e se perpetua de outro

15 Entrevista fornecida pelo CMDT Mack no Museu do Trem do Pernambuco, em Recife, em
novembro de 2018.
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tempo; é um registro e também aquilo que o transcende, pois seu sentido simbdlico

esta inscrito no proprio registro.

Sempre que eu chegava a estacdo, o pessoal que la trabalhava
prontamente sempre me oferecia um prato de comida. Eu achava
uma delicia a racdo dos ferroviarios, comia alucinadamente e me
sentia muito bem naquele refeitério. Muito bem: em casa eu era um
menino biqueiro como se diz no popular quando nos referimos a
crianca que ndo come muito. Meu pai percebeu que eu me sentia
muitissimo bem ali e sempre falava: esse menino vai ser um
maquinista. Meu querido pai, sempre levava um pouco da racéo para
que eu pudesse comer a noite antes de dormir (informacéo verbal)'®

Tuan (1983) nos apresenta a geografia humanista como forma de se refletir
sobre as relagbes sociais em relagdo ao meio vivido em que se tem fortemente
evidenciadas relagbes culturais, sentimentos; enfim, se apresenta como uma

abordagem que busca compreender o espaco geografico como espaco de vivéncia.

Outro momento de extrema felicidade foi quando consegui subir na
locomotiva. Um maquinista que tinha la na estacdo, muito simpatico,
muito gente boa, sempre com um ar de riso e boa vontade, me
convidou a subir na locomotiva a vapor, modelo 214 que estava
parada na plataforma. Muito bem: esse maquinista atendia pelo
nome de Zé Estevao. Muito gentil comegou a me mostrar todo o
maquinario e como tudo aquilo funcionava e me perguntou: tu gostas
disso, menino? Aquele cheiro de 6leo e lenha queimada comecou a
entrar nas entranhas (risos). Ja no fim de tudo, ele passou um
barbante pela corda do apito da Maria Fumaca e mandou puxar.
Quando eu puxei e a Maria Fumaca apitou, eu quase desmaio de
tanta emocédo, digo sem e vergonha alguma que j4 estava no céu
que ndo era o celeste e sim o céu ferroviario, eu jA estava
contaminado pelo ferrocupus, como se diz no meio ferroviario. Olha
rapaz: as locomotivas a vapor foram e sdo minhas amigas, eu
costumo dizer que quando venho aqui ao museu, eu falo que estou a
visitar minhas amigas. Por muito tempo eu viajei nessas belezas e
guando o trem a diesel comecou a substituir as locomotivas a vapor,
eu comecei a perder o encanto. Eu gostava da Maria Fumaca que
comia lenha e fedia a 6leo. Ano passado eu fui as lagrimas quando
cheguei ao patio ferroviario do Cais José Estelita e encontrei em um
galpdo uma locomotiva a vapor no qual eu trafeguei por muito tempo
com o Zé Estevao. Quando eu abri o portdo, ndo acreditei no estava
vendo: era a minha velha amiga de longos tempos, a locomotiva
modelo 200. Passei mais de duas horas sentado dentro da cabine
relembrando do Zé Estevao e minhas primeiras aulas de transporte
ferroviario. Meu pai também estava presente em memdria. Na
verdade, rapaz: estavamos em um quarteto fenomenal: em meméria

16 Entrevista fornecida pelo CMDT Mack no Museu do Trem do Pernambuco, em Recife, em
novembro de 2018.
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0 meu querido pai e o Zé Estevédo e fisicamente eu a locomotiva —
Lagrimas por parte do entrevistado (informacéo verbal) *’

Para Nora (1993), o sentimento de continuidade torna-se comum aos lugares
dentro das memoérias por parte de quem as viveu. Neste caso podemos levar em
consideracao que as dinamicas do passado (Figura 29) possam nao existir mais no
presente, ndo existe no contexto fisico das estruturas, mas: existe dentro dos
sentimentos das pessoas que vivenciaram tal dinamica. Cada pessoa tem seu lugar
natural, o ponto zero do seu sistema pessoal de referéncia. “Cada pessoa esta
rodeada por ‘camadas’ concéntricas de espaco vivido, da sala para o lar, para a

vizinhanca, cidade, regido e para a nacéo” (BUTTIMER, 1982, p. 178).

Figura 29 — Locomotiva modelo 200 —Museu do Trem de Pernambuco

Locomotiva Inglesa citada pelo entrevistado no depoimento anterior — FONTE: Museu do Trem de
Pernambuco — FOTO: Raphael Fontoura 2018.

Para Leite (1998) o lugar é produto da experiéncia pessoal vivida, permeado
de dimensdes simbdlicas, culturais, politicas e sociais, s6 adquire uma identidade e
significado através das intengbes humanas atribuidas a ele. O Museu do trem

passou a representar a velha conjuntura do passado, aquela a qual as ferrovias e

17 Entrevista fornecida pelo CMDT Mack no Museu do Trem do Pernambuco, em Recife, em
novembro de 2018.
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locomotivas estavam atreladas quando do seu funcionamento pleno dentro do

estado de Pernambuco.

FIGURA 30 — Ponto Inicial dos Trilhos no Recife

Construcao original de 1885 com dormentes de madeira no Museu do
Trem de Pernambuco. Foto: autor 2018.

Muda o mundo e, ao mesmo tempo, mudam os lugares. Os eventos
operam essa ligacao entre os lugares e uma histéria em movimento.
O lugar, alias, define-se como funcionalizacdo do mundo e é por ele
(lugar) que o mundo €é percebido empiricamente (SANTOS, 2005, p.
158).

Para Elias (1998), o "saber" € desenvolvido através de configuracdes sociais
ao longo da evolucdo da sociedade, também o tempo aparece como produto da
evolucédo de nossa sociedade. Devemos tomar levar em consideracédo que evolucéo
nao significa necessariamente progresso, mas que € formada por progressos e
retrocessos e que, no caso do tempo, esta fundamentada no desenvolvimento da

capacidade humana de sintese e representacdo simbolica.

Quando estou aqui no Museu, me sinto como se estivesse em casa.
Sou bem recebido tenho acesso livre em todos os corredores, todos
me cumprimentem, e as vezes passo o dia ha sala da administracéo
conversando com o pessoal sobre 0 passado ferroviario e as coisas
gue vivenciei. Observar essas locomotivas ai paradas me dé&o
alegrias e tristezas. Alegria pelo que vivenciei em cima de muitas
delas e tristeza por saber que nunca mais vou vé-las em operagéo
novamente. Ta vendo esses trilhos, filho? Tudo comecava a partir
daqui, sempre que a linha férrea avancava em obras eu ficava
doidinho para saber onde terminava o novo trecho, agora para saber
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onde termina, sO preciso levantar a vista e olhar o fim do museu
(informacéo verbal)!®

Eu ja era maiorzinho e esse mesmo maquinista, o Zé Estevao, me
deixava guiar a maquina cerca de cinquenta metros em uma reta.
Claro o Zé Estevao estava sempre perto e foi o meu primeiro
professor dentro do mundo ferroviério. Por muitas vezes eu tomava a
postura do maquinista, colocava o braco pra fora e me achava o
proprio maquinista. O Zé Estevdo me presenteava com pequenos
objetos. Muito bem: um objeto que guardei por muito tempo, foi uma
espuma suja de 6leo que ficava dentro da minha gaveta, entdo eu
sempre abria a gaveta e o cheiro do 6leo me remetia a lembranca da
cabine do trem (informacéo verbal)*®

FIGURA 31 - Estacao Central do Recife — 1971

Estacao Central de Pernambuco. Atualmente o Museu do Trem do Pernambuco — FONTE: Meméria
Ferroviaria de Pernambuco

O tempo passou e as desativacdes foram acontecendo de maneira lenta junto

a diminuicdo do movimento portuario no Recife

Durante a década de 1940 comecou a campanha nacional de
aviacdo Assis Chateaubriand. O Brasil nessa época néo tinha pilotos
de aviado, os pilotos eram todos estrangeiros e vieram formar pilotos
brasileiros. Entdo meu pai jA percebendo o futuro decadente das

18 Entrevista fornecida pelo CMDT Mack no Museu do Trem do Pernambuco, em Recife, em
novembro de 2018.

19 Entrevista fornecida pelo CMDT Mack no Museu do Trem do Pernambuco, em Recife, em
novembro de 2018.
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ferrovias, me inscreveu no curso de piloto e bati asas por todo
mundo. Veja s6: eu acho que no mundo eu fui 0 Unico piloto de avido
que levava o avido e voltava de trem (risos), falo isso porque
geralmente naquela época o0s aeroportos eram construidos nas
cidades que tinham certa relevancia como Garanhuns que recebeu
um pequeno aeroporto proximo a estacdo. Muito bem: eu me tornei
instrutor e as rotas de treinamento eram de Recife a Garanhuns. Eu
deixava 0 avido no aeroporto e pegava o trem de volta para Recife.
As pessoas ndo entendiam o motivo da minha volta no trem, ja que
eu tinha o avido a disposi¢do. Essas pessoas ndo conheciam o meu
passado junto ao trem, como iam entender a minha paixao pelo
mesmo (informacé&o verbal)?°

A chamada modernidade d4 um sentido de tempo aos elementos culturais
criados pelos homens ao longo da histéria. Aquilo que € antigo hoje, ja foi moderno
guando construido. As estacdes esquecidas no tempo e no espaco um dia foram
motivos de alegrias e tristezas de acordo com as suas épocas. Levando em
consideracao as questdes das diferentes épocas, tempo e dinamica local, podemos
afirmar que a época atual nos apresenta um desenvolvimento espacial quanto ao

desenrolar ferroviario?

As construcbes ferroviarias, encantavam as pessoas por onde as
estruturas iam sendo construidas. Se vocé pesquisar as
inauguracbes eram repletas de pessoas, ndo s6 no ato da
inauguracdo, durante o funcionamento do cotidiano também. Os
lugarejos vivam em funcdo trem. O trem trazia encomendas do
interior para Recife e de Recife para o interior. Entdo passou a ser o
fluxo de comunicacdo pautado no transporte. Dessa multiddo, a
maioria estava ali apenas para contemplar o trem e era um alvoroco.
O magquinista era visto como um heroéi. Essa profissdo nunca teve o
valor devido, e realmente o povo estava certo era um herdi que
conduzia uma composicao de ferro bastante complexa, e 0 meu herdi
ferroviario foi o Zé Estevdo que eu ja citei varias vezes aqui na
entrevista (informacao verbal)?

Edmundson (2009), afirma que o trem, a ferrovia e suas estruturas se tornam
parte do lugar, um objeto que marca e passa por varios lugares. Ao prestar atencao

na dinamica dos dias que se sucedem, varias situacées nos remetem a descri¢cao

20 Entrevista fornecida pelo CMDT Mack no Museu do Trem do Pernambuco, em Recife, em
novembro de 2018.

21 Entrevista fornecida pelo CMDT Mack no Museu do Trem do Pernambuco, em Recife, em
novembro de 2018.
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ferroviaria em algum lugar narrando alguma situagéo vivida, quer seja em poemas,
musicas, filmes e desenhos infantis.

Eu lembro que por muitas vezes fui com o meu pai fazer inspecao
em hospitais, escolas e outras estruturas. Ele como diretor do
departamento de assisténcia social tinha como reponsabilidade
fiscalizar e dar qualidade ao atendimento na vida dos menos
favorecidos que vivam nas vilas ferroviarias. Muito bem: Existia uma
sopa famosissima em Paquevira que era uma bifurcacdo entre
Garanhuns e o trem que seguia para Alagoas. Certa vez meu pai
parou nesse estabelecimento e ele comprou a sopa. Era uma delicia
ainda lembro-me do gosto. Muitas vezes iamos de auto de linha que
era um automoével adaptados ao transporte ferroviario. Certa vez o
sopa comecou a derramar e 0 meu pai explicou que era a elevacéo
da curva que trem precisava fazer para seguir no eixo de equilibrio
férreo. Ali, meu amigo: eu tive uma aula de engenharia ferroviaria. O
trem era muito importante, levava agua para o sertdo nos vagodes
pipas, comida, remédio, pessoas, animais, combustivel e uma série
de itens que fazia uma movimentagdo tremenda no interior. E um
transporte integrador que o s6 o Brasil construiu e conseguiu destruir
(informacéo verbal)??

E inegavel que o trem causa fascinio nas pessoas, um transporte diferente,
agil, charmoso, junto as estruturas fisicas que dialogam com o seu tempo, a sua
época, passa a fazer parte da paisagem e dependendo da extensdo da linha férrea
muda de paisagem e segue com maestria 0 seu caminho de ferro construido sobre o
relevo. Na fala do entrevistado fica claro a distincdo de lugares e outros como
referencia, entdo tomando como este ponte, a ferrovia foi capaz de criar outras
estruturas onde a demanda era criado pelo proprio transporte ferroviario, uma
relacéo de dependéncia de outros seguimentos com a ferrovia.

Meinig (2002), determinadas estruturas terminam criando outras. Essa logica
se ajusta de acordo com o mercado consumidor. Determinados seguimentos
estruturantes da paisagem nao estdo ligados apenas ao seu produto fim, mas

também, aos produtos adjacentes.

Olha rapaz: as locomotivas a vapor foram e sdo minhas amigas, eu
costumo dizer que quando venho aqui ao museu, eu falo que estou a
visitar minhas amigas. Por muito tempo eu viajei nessas belezas e
guando o trem a diesel comecou a substituir as locomotivas a vapor,
eu comecei a perder o encanto. Eu gostava da Maria Fumaca que
comia lenha e fedia a 6leo. Ano passado eu fui as lagrimas quando
cheguei ao patio ferroviario do Cais José Estelita e encontrei em um

22 Entrevista fornecida pelo CMDT Mack no Museu do Trem do Pernambuco, em Recife, em
novembro de 2018.
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galpdo uma locomotiva a vapor no qual eu trafeguei por muito tempo
com o Zé Estevao. Quando eu abri 0 portdo, ndo acreditei no estava
vendo: era a minha velha amiga de longos tempos, a locomotiva
modelo 200. Passei mais de duas horas sentado dentro da cabine
relembrando do Zé Estevao e minhas primeiras aulas de transporte
ferroviario. Meu pai também estava presente em memoria. Na
verdade, rapaz: estavamos em um quarteto fenomenal: em memoria
0 meu querido pai e o Zé Estevédo e fisicamente eu a locomotiva —
Lagrimas por parte do entrevistado. (informacéo verbal)?

Uma estacdo que marcou muito, na verdade foram varias estacoes.
Por exemplo: a estacdo de Jaboatdo era uma obra de arte no que diz
respeito a sua estrutura. Uma torre com um lindo relégio que eu
ficava esperando marcar meio dia para escutar a badalada. S6 que:
eu nunca escutava a badalada das dezoito horas, meia noite seis da
manha. Muito bem: meu pai certa vez no dia do meu aniversario
passou vinte e quatro horas na estacdo Jaboatdo que era um
importante escritério, uma importante oficina com padrées sérios de
manutencdo e etc. Ali ele me fez surpresa em anunciar que
passariamos o dia inteiro para que pudesse acompanhar todos os
badalos do relégio na estacdo Jaboatéo (Informacao verbal)?*

A estacdo abandonada junto a linha férrea passa a ser ultrapassada por

causa do nao uso e da nao utilidade das politicas atuais, e nédo porque foi construida

no passado. Geralmente estas marcas nas paisagens sao taxadas como ineficientes

e velhas para justifica a falta de politica para determinados seguimentos.

Eu espero que algum dia, toda essa estrutura seja remontada e sirva
ao menos de transporte turistico a populacdo. Veja bem: eu ja fui aos
Estados Unidos e tive a brilhante ideia de atravessar o pais de trem.
Fui do Atlantico ao Pacifico via linha férrea. La pelo meio do pais eles
fazem uma encenacdo de indios e pistoleiros tocando aquelas
musicas de velho-oeste. Achei formidavel, claro levando em
consideracdo que os indios foram massacrados durante aquela
época. Quando voltei a Pernambuco, tive a ideia de ir a
administracdo do trem do forr6 e levar ideia de contar a histéria
durante o trajeto do trem do forrd, contar um pouco da nossa histéria
ferroviaria de Pernambuco. A resposta que obtive foi a seguinte:
deixa disso, comandante, e o povo ta la interessado em histéria de
trem? O pessoal quer saber é se o0 sanfoneiro vai aparecer logo pro
forr6 comecar (Informacéo verbal)?®

2 Entrevista fornecida pelo CMDT Mack no Museu do Trem do Pernambuco, em Recife, em

novembro de 2018.

24 Entrevista fornecida pelo CMDT Mack no Museu do Trem do Pernambuco, em Recife, em

novembro de 2018.

25 Entrevista fornecida pelo CMDT Mack no Museu do Trem do Pernambuco, em Recife, em

novembro de 2018.
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4.2 O trem ainda € possivel em Pernambuco?

Hoje no Brasil, s6 é possivel observar este tipo de trem, a Maria Fumacga em
cidades que optaram e investiram no transporte turistico ferroviario. Infelizmente no
Nordeste determinada politica de preservacdo do patrimbnio ferroviario néo
aconteceu.

Hoje é possivel encontrar esses trens turisticos de passageiros apenas nas
regides Sudeste e Sul. As cidades historicas preservaram seus trens e sao atracdes

concorridas pelos visitantes.

Minas Gerais é um dos estados do Brasil que preserva a memoria ferroviaria
com trens de passageiros turisticos nas cidades histéricas. O trem em destaque na
foto segue da cidade de Tiradentes até a cidade vizinha de Sdo Joao Del-Rei. Os
passeios de trens séo bastante concorridos pelos turistas que possivelmente sao de
areas onde o trem ja foi extinto ou ndo houve nenhuma movimentagéo ferroviaria ao
longo da historia.

E inegavel que o trem causa fascinio nas pessoas, um transporte diferente,
agil, charmoso, junto as estruturas fisicas que dialogam com o seu tempo, a sua
época, passa a fazer parte da paisagem e dependendo da extensdo da linha férrea
muda de paisagem e segue com maestria 0 seu caminho de ferro construido sobre o
relevo.

Uma observacéo se faz necessaria entre o trem e a conservacao da historia:
determinadas cidades preserva o seu acervo cultural e histérico e se apoiou no
transporte ferroviario como parte essencial do contexto. Sera que sem o transporte
ferroviario nas vias de ligacdes historicas, determinadas cidades teriam preservado e
continuariam apresentando aos turistas as suas historias?

O estado de Minas Gerais e suas cidades histéricas se fizeram necessarias
para analisar as diferentes realidades entre Minas e Pernambuco quando se trata do
transporte ferroviario. O que se vé sdo estacbes e trens bem preservados e
valorizacdo da histéria. Esses fatores justificam a preservacdo e manutencdo dos
trens mesmo com o desmonte a partir dos da década de 1950.

Tomei Minas Gerais como base no comeco desta secéo pelo fato de ser um

dos poucos estados no Brasil que conserva parte do seu patriménio ferroviario vivo
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mesmo depois do desmonte das ferrovias que comecou no governo de Juscelino
Kubistchek.

As geracdes seguintes que cresceram visualizando as estruturas ferroviarias
passaram a tomar tal estrutura como algo que sempre existiu no lugar junto a toda a
dindmica existente. Uma pessoa que cresceu observando a paisagem ferroviéria, ao
se distanciar do seu lugar natal, meio a saudade, uma hora ou outra expressara o
seu lugar, seja na escrita ou de forma oral, possivelmente descrevera o transporte

ferroviario como algo marcante na sua vida.

O arrancar do que ainda sobrou do vivido no calor da tradigdo no
mutismo do costume, na repeticdo do ancestral, sob o impulso de um
sentimento historico profundo. A ascensdo a consciéncia de si
mesmo sob o signo do que foi terminado, aquilo que foi comecado.
Fala-se tanto de memoéria porque em alguns casos o vivido ja nao
existe mais. O sentimento de continuidade torna-se comum aos
lugares dentro das memoérias por parte de quem as viveu (NORA,
1993. P, 7).

O valor histérico desenvolve épocas diferentes vividas nas cidades como 0s
aspectos econdémicos, sociais, urbano e tecnoldgico. Desta forma o valor historico
permite a interacdo dentro de uma escala local, passa pela regional até chegar a
escala nacional.

N&o sO apenas estacdes, ferrovias e trens ficam na paisagem e na memoria.
As placas de sinalizacbes também se espalham ao longo da via, acompanham os
trilhos esperando pelo trem. Dependendo de quem a visualiza, pode ser classificado
como uma raridade de acordo com o entendimento ferroviario esquecido vinculado

as estruturas historicas do patrimonio que relata o passado.
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FIGURA 32 - Placa de sinalizag&o na rodovia PE 365 em Serra Talhada
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Placa de alerta aos motoristas sobre a mowmentagao ferroviaria cruzando a rodowa — FOTO:

Raphael Fontoura 2011.

O patrimbnio ferroviario em Pernambuco encontra-se presente, e nos
apresenta diariamente o seu passado aureo de saudade e que infelizmente esta mal
cuidado e cada vez mais caindo em desuso podendo chegar ao ponto futuro em que
a sociedade nem saiba mais da sua existéncia.

Nos dias atuais é facil encontrar pessoas que desconhecem o passado
ferroviario partindo do Recife para o interior do estado e Zona da Mata. Atualmente o
porto do Recife passa por um processo de revitalizacdo onde novos usos estao
sendo dado ao local. Com a mudanca de cenario no porto e o esquecimento do
patriménio ferroviario, possivelmente esta dinamica s6 sera conhecida meio aos

documentos histéricos que foram produzidos.

A ONG amigos de trem atua de modo a preservar e cobrar uma
posi¢cdo do poder publico no que diz respeito ao retorno de alguns
trechos das ferrovias. Aqui em Pernambuco eu sou o representante
desde 2013. Juntamos-nos ao pessoal da UPE para tentar reativar o
trecho de Camaragibe até Nazaré da Mata. Recebemos uma posigéo
positiva quanto ao planejamento e custo junto ao Governo do Estado.
Boa parte dos alunos que estudam em Nazaré da Mata é da Regido
Metropolitana do Recife, entdo seria 6timo que esse pessoal pudesse

se locomover de trem, seria bem mais rapido (informacéo verbal).?®

% Entrevista fornecida por André Cardoso no Museu do Trem do Pernambuco, em Recife, em
novembro de 2018.
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FIGURA 33 — Manchete do Jornal Diario de Pernambuco

2"l . .
Noticiario informado o fim das operacg@es ferroviarias partindo da Estacéo Central do Recife
em 26 de agosto de 1983 — FONTE: Rodrigo Cabredo — Memoria Ferroviaria de Pernambuco.

Em 1983 as operacOes ferroviarias dos trens de passageiros a partir da
estacdo central, foram interrompidas. No mesmo ano foram iniciadas as obras do
metrd do Recife que entrou em operacdo no ano de 1984 / 1985 no governo do
presidente José Sarney. As estruturas do metrd6 do Recife foram construidas
atendendo ao mesmo trajeto do antigo trem no que diz respeito ao trecho estagao
Recife / estacdo Jaboatdo com um ramal que chega até o centro do municipio de

Camaragibe.
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5 CONSIDERACOES FINAIS

O transporte ferroviario surgido durante a primeira Revolugdo Industrial no
século XVIII na Inglaterra, logo ganhou novos formatos e se expandiu pelo por varios
paises e tornou-se um objeto integrador de regides principalmente em paises com
grandes dimensdes territoriais. Paises como Russia, Canada, China e Estados
Unidos até hoje mantem a sua malha ferroviaria em pleno funcionamento por
diversas regides. No Brasil atualmente, as ferrovias com maiores movimentagoes
estdo no Sudeste, Centro-Oeste e poucas em algumas partes da regido norte e Sul.
O Nordeste foi a regido brasileira que mais sofreu com o desmonte das ferrovias.
Todos os estados sem excecdo paralisaram suas movimentacfes ferroviarias de
longas distancias. O que restou de movimentagéo ferroviaria no Nordeste foram
apenas os trens urbanos que sdo chamados de metrd. Este que apresenta uma
dindmica bastante diferente em relacdo ao trem que percorria centenas de
quildmetros.

O transporte ferroviario passou a integrar a paisagem cultural dos lugares por
todo o mundo. Mesmo os locais que encerraram suas atividades ferroviarias, nos
apresentam marcas do passado na paisagem. Trilhos, estacdes, galpdes,
locomotivas, placas de sinalizacdo tantos outros elementos estruturantes ainda é
possivel ser visualizados dentro da area de influéncia ferroviaria.

Pernambuco foi o segundo estado brasileiro a receber os trilhos e hoje o
trecho do VLT Recife — Cabo de Santo Agostinho se configura como o trecho
ferroviario mais antigo do Brasil. A primeira ferrovia construida no Brasil pelo Bardo
de Maua tinha apenas o objetivo de escoar o café das fazendas para o Porto, entdo
nao existiam estacdes durante o trecho. Com a construcdo do ramal ferroviario Sul
em Pernambuco pretendendo chegar até as margens do rio S&o Francisco, a
primeira estacédo depois da estacdo Recife, € a estacdo Cabo.

O Recife foi visto pelos ingleses como um ponto estratégico natural onde seria
ideal construir um Porto que fosse ligado a uma ferrovia que pudesse chegar até o
interior do estado. Neste caso as ferrovias desenvolvidas durante a Revolucdo
Industrial, a partir daquele momento entrava na fase de expansdo no Brasil, para ser

mais preciso em Pernambuco. O transporte animal foi substituido definitivamente e o
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transporte ferroviario ganhou a sua vez frente aos caminhos feitos por pessoas que
caminhavam longas distancias.

Observando as marcas nas paisagens, podemos destacar os engenhos que
foram os beneficiados diretos pelo transporte ferroviario. Logicamente que todas as
extensbes das ferrovias ndo passavam por todos os engenhos. Os engenhos que
hoje se encontram as margens das ferrovias foram construidos apds a construcéo
das ferrovias. E os engenhos que ndo foram atendidos pela ferrovia, tiveram que
construir ramais de ligagdes até e via principal, caso contrério, estaria fora do circuito
de distribuicdo dos produtos produzidos nos engenhos, o aglcar.

Quando a ferrovia chegou ao Agreste e ao Sertdo pernambucano, o Unico
objetivo foi escoar o algodado que era levado para confeccéo téxtil na Inglaterra.
Assim a rede transporte se configurava em Pernambuco. Um trem que chegava ao
Porto maritimo trazendo acucar e algodao que logo era embarcado em navios que
seguiam para a Europa. Diante dessa ligacdo cada vez mais foi percebido que as
pessoas poderiam se locomover, a partir dessas observacoes foi criado o vagao de
passageiros. Desta forma um maior fluxo de pessoas comecou a migrar do interior
para a capital.

O transporte ferroviario se torna padrao em suas a¢des em qualquer parte do
mundo onde primeiro se implanta o fixo que sdo as estruturas como trilhos,
estacoes, patios, vilas e etc. e logo apds o trem transporte as pessoas e cargas por
regides diferentes fazendo uma ligacdo entre as mesmas. Tudo 0 que aconteceu ha
Europa e nos Estados Unidos, também aconteceu em Pernambuco dentro do ambito
ferroviario.

O transporte ferroviario também foi e € capaz de despertar a paixdo das
pessoas. Pessoas que trabalharam em determinada dindmica e hoje ndo podem
mais disfrutar destas movimentacdes, ainda lembram com saudade e tristeza de
uma época onde a felicidade era trabalhar nos trilhos, nas estacdes enfim em todas
as estruturas ferroviarias.

Em Pernambuco o transporte ferroviario que tdo importante foi, se tornou
apenas marcas do passado quando olhamos suas estruturas esquecidas e
abandonadas. Esta situacdo nos leva a uma série de questionamentos. A principal é
como o poder publicou tudo isso se acabar? Esses questionamentos nos levam a

crer 0 quanto o poder publico foi incapaz de preservar as ferrovias, um objeto téo
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importante na articulagdo espacial. Hoje o projeto de construgdo da ferrovia
Transnordestina segue a mesma logica das antigas ferrovias dentro do Estado de
Pernambuco onde o tracado sera um pouco diferente. Agora ndo mais o Porto do
Recife e sim o Porto de Suape no municipio de Ipojuca.

A Transnordestina surge como a retomada do transporte ferroviario de longas
distancias dentro do Estado de Pernambuco. A principio sera apenas para
transportar produtos agricolas e minerais. A nova ferrovia precisara de certa tomada
de tempo para criar uma identidade com pessoas e com os lugares o qual o trem ir4
se relacionar junto as pessoas. Esta que possivelmente sera objeto de novas
pesquisas por parte do autor, também como um objeto de articulagdo no viés
econdmico dentro do estado de Pernambuco.
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