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RESUMO

A histéria dos transportes foi historicamente desprivilegiada entre os historiadores no Brasil,
ocupando quase sempre um lugar periférico na explicacdo dos diversos processos histdricos
do Pais. Entre as pesquisas realizadas, intensificaram-se os estudos no campo dos transportes
ferroviarios, dado o importante papel que tiveram no periodo aureo da producéo do café, tanto
no Império, como na Republica Oligarquica. O fato é que, desde a década de 50, a ferrovia foi
deixada de lado para dar lugar aos transportes rodoviarios, considerados mais flexiveis e
baratos. Esse trabalho dedica-se a pensar a escrita do tema, dando especial atencdo para 0s
usos da Historia Oral e da Memdria como fontes cruciais para sua realizacdo. Isso é possivel
por conta das inumeras testemunhas a disposi¢cdo dos historiadores, prontas a fornecer
riquissimos detalhes acerca das alteracbes trazidas pelas estradas. Inicialmente, essas
mudancas sdo sentidas ao nivel material, mas logo passam a representar novos habitos, novas
formas de pensar e se relacionar com o mundo. Entender essas memarias e suas relacdes com
0 presente sdo fundamentais para fins académicos, bem como para a construgédo da identidade
dessas testemunhas, que ndo veem na estrada apenas um amontoado de concreto e asfalto.

Palavras-chave: Historia Oral; Memoria; Historia Rodoviaria; Identidade.
Memory and Oral History: elements for the history of road transport in Brazil

ABSTRACT

The history of transportation was historically underprivileged among historians in Brazil,
occupying almost always a secondary role in explaining the various historical processes of the
country. Among the research carried out intensified studies in the field of rail transport, given
the important role played in the golden period of the coffee production both in the Empire, as
in Oligarchic Republic. The fact is that since the 1950, the railway has been set aside to make
way for road transport, considered more flexible and inexpensive. This work is dedicated to
think writing theme, given particular attention to the uses of Oral History and Memory as
crucial sources for their realization. This is possible because of the numerous witnesses
available to historians, ready to provide very rich details on the changes introduced by roads.
Initially, these changes are felt to the material level, but soon come to represent new habits,
new ways of thinking and relating to the world. Understanding these memories and their
relationship with this are essential for academic purposes as well as for the construction of the
identity of witnesses, who do not see the road just a pile of concrete and asphalt.
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Introducéo

N as ultimas décadas, € notavel a ampliagdo dos estudos realizados no campo da
Histéria. Tanto em quantidade, como em variedade, as pesquisas vem
avancando cada vez mais na elaboracdo de novas interpretacbes sobre novos temas, e
reinterpretagdes sobre temas outrora estudados pela historiografia. Com relagdo aos novos
temas e as novas abordagens utilizadas pelos historiadores do século XX e XXI, verificam-se
contribuicdes significativas e que abriram caminho para novas especialidades da historia
como um todo. E preciso lembrar que a crescente hiperespecializacdo do conhecimento

também foi determinante para essa abertura de possibilidades da historiografia mundial.

As grandes dimensdes da Histéria Econdmica e Politica tiveram que ceder terreno para
a Historia Social e a Historia Cultural. Abordagens paradigmaticas estdo comecando a ser
preteridas por outras bem mais flexiveis e ricas, como a Historia Oral ou a Micro-Histdria. Os
dominios abrem um leque de possibilidades nunca antes visto, com destaque para a Histdria
Rural e as diversas categorias historiograficas que estudam aqueles grupos marginalizados ou
minoritarios da sociedade. A histéria dos transportes se constitui numa tematica ainda
incipiente e que tende a ser enquadrada dentro de outras tematicas mais ou menos

tradicionais, como a propria Histdria Agraria ou Urbana, ou ainda a Historia do Trabalho.

No presente artigo sdo feitas algumas reflexdes a respeito da Memdria e da Histéria
Oral enquanto Uteis para a construcdo da historia dos transportes rodoviarios no Brasil. Essa
proposicdo ndo é supérflua, tendo em vista a posicdo desprivilegiada da historia dos
transportes e, em maior medida, dos transportes rodoviarios no Pais. Da mesma forma, pensar
o tema em funcdo dos usos da Historia Oral com base na Memdria é ainda mais necessario, ja
que valoriza os posicionamentos e interpretacdes de individuos afetados pelas construcées
desses empreendimentos. O texto que segue, portanto, ndo visa apenas narrar a historia dos
transportes rodoviarios, mas verificar como as fontes citadas podem ser interessantes para
construir uma histéria das populacfes impactadas pelas rodovias, além de localizar esses
acontecimentos dentro do panorama econdmico brasileiro, fator determinante para 0s

transportes em geral.
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Em funcdo da organizacdo racional dos temas e questionamentos propostos, o artigo
esta dividido da seguinte forma: num primeiro momento, analisam-se os aspectos da historia
dos transportes no Brasil, dando énfase a “era ferroviaria” e sua faléncia frente ao advento da
“era rodoviaria”. Logo apos, ¢ feito um debate conceitual quanto a Memoria e suas
apropriacdes pela Historia, exaltando as caracteristicas centrais da memoria coletiva. Os
principais desafios metodologicos da Historia Oral também sdo tratados. Por fim, mas néo
menos importante, sintetizam-se as ideias expostas enquanto possibilidade historiografica.

Nota sobre a Historia dos transportes no Brasil

Para comecar a falar da historia dos transportes no Brasil, € necessario socorrer-se nos
conhecimentos da geografia. Nosso Pais apresentava, desde sua origem, caracteristicas
territoriais que dificultavam o adentrar no seu interior?. Claro que, para fazer essa afirmacéo,
tomamos como ponto de vista o olhar do conquistador europeu, que via nas serras € nas
florestas tropicais um desafio a ser superado. Aos olhos da populagédo nativa, que também era
obstaculo aos invasores, tais condi¢cBes nao significavam um problema. Séo, portanto, os
elementos naturais pré-existentes a chegada portuguesa que demarcam a historia dos
transportes durante o periodo colonial. No meio terrestre, as pequenas trilhas (feitas pelos
animais e por populac@es nativas) eram muito pouco favoraveis aos meios de transporte com

tracdo animal, em razdo de sua amplitude restrita.

No inicio da ocupacdo portuguesa, tais circunstancias nao eram cruciais dado que o
comércio se dava fundamentalmente no litoral, e mesmo apds o inicio da producdo agucareira,
esta era realizada em terras muito proximas a faixa litoranea. Para as incursdes esporadicas no
interior os rios acabavam sendo muito Uteis, apesar de ndo serem apropriados ao maior
deslocamento comercial de mercadorias, pessoas e animais. Um fator que pode ter vindo a
dificultar o transporte hidroviario é sem ddvida o ambiental. Com o crescimento do
desmatamento nas margens dos rios, visando a expansdo da agricultura e a obtencdo de

madeira, a erosao e o consequente assoreamento foram inevitaveis.

A descoberta das jazidas de ouro e pedras preciosas em Minas Gerais fez a orientacao

da exploracdo do espaco brasileiro mudar. Assim, a necessidade de transportar os minérios

2 QUEIROZ, Paulo R. Cimé. Transportes e comunicacdes no Brasil: breves consideracdes sobre as fontes para
sua histéria. America Latina en la Historia Econdmica, México, D.F., v. 13-14, n.13-14, p. 115-136, 2000.
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para o litoral tornou-se um obstaculo inédito aos conquistadores. Além disso, o imperativo de
abastecer a regido mineradora (de alimentos, vestimentas e demais produtos de ordem basica)
demandava vias de transporte minimamente aceitaveis.
Era agora preciso abrir novos caminhos ou, quando possivel, adaptar os
antigos a um fluxo mercantil muito aumentado, principalmente no sentido da
importacdo. Os melhoramentos, todavia, ndo chegaram a ser dos mais
apreciaveis; a topografia, frequentemente irregular, nem sempre favorecia a
utilizacdo de veiculos de rodos, e assim as transformagdes limitaram-se, no

geral, & introducdo ou generalizacdo do emprego das tropas de muares e a
abertura de novos roteiros fluviais®.

As alteracOes trazidas pelas necessidades econdmicas mostraram o quanto a questao
dos transportes esta ligada aos interesses comerciais. Aconteceu dessa forma quando avangou
no sudeste brasileiro, em especial na Provincia de S&o Paulo, a producdo do café. Como é
sabido, o café foi o principal produto a ser exportado pelo nosso pais durante muito tempo, e
gerou lucros bastante significativos aos seus produtores. De fato, apesar de tudo, as tropas de
mulas citadas anteriormente atendiam relativamente bem ao volume de importaces e
exportagcdes de mercadorias. A excecao era Sdo Paulo, onde “calculos efetuados em meados
do século XIX indicavam que cerca de 500 mil arrobas de géneros deixavam de ser
exportadas devido as deficiéncias dos meios de transporte™. Proporcionalmente, essas arrobas
representavam 25% do total exportavel, e se, hipoteticamente, fosse construida uma ferrovia
em direcdo ao Porto de Santos, a questdo seria resolvida®. Enfim, o lucro obtido pela
construcdo das ferrovias era tdo representativo que compensava 0 investimento em tais

transportes.

Por outro lado, em termos econémicos mundiais, a partir da segunda metade do século
XIX, iniciou-se o periodo da Segunda Revolucdo Industrial, que significou, para o Brasil, a
importacdo de capitais advindos da Gra-Bretanha, esses tdo necessarios as obras ferroviarias.
As concessdes ferroviarias por parte do Estado brasileiro também foram motivadas por conta

do exemplo estadunidense, que se mostrava na época uma poténcia em ascensao cortada pelas

* Ibidem, p. 116.

* Ibidem, p. 96.

5 Cf. MATOS, Odilon. N. de. Café e Ferrovias: A evolucdo ferroviaria de Sdo Paulo e o desenvolvimento da
cultura cafeeira. 4 ed. rev. Campinas: Pontes, 1990. p.71-72; DE SAES, Flavio Azevedo Marques. As ferrovias
de S&o Paulo, 1870-1940. S&o Paulo: Editora Hucitec em convénio com o Instituto Nacional do Livro,
Ministério da Educacéo e Cultura, 1981. p. 39-40.
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ferrovias. O curioso, entretanto, é que as ferrovias instaladas no Brasil ndo tiveram como
objetivo a integracdo nacional, mas o simples escoamento da producdo cafeeira até os portos
do litoral brasileiro. Com isso, temos que o projeto de transportes executado visava atender a
um grupo especifico, detentor do poder politico e que ocupava 0s locais econémicos
hegeménicos no Pais. A economia brasileira dividia-se em dois setores basicos, 0
agroexportador e o da producdo interna; o primeiro, caracterizado pela exportagédo de uns
poucos produtos explorados pela atividade mineradora ou pela monocultura de latifandio. Os
setores da producao interna, contudo, “apesar de economicamente marginais em relacdo ao
mercado externo, eram de fundamental importancia para o sistema exportador ao assegurar
tanto o abastecimento de alimentos quanto a circulacdo dessas mercadorias através de tropas
de mulas.”®. Em sintese, pode-se concluir que o projeto baseado nas ferrovias néo buscava
atender a demandas verdadeiramente nacionais, ou que a0 menos suprissem as necessidades
dos polos econémicos isolados do Pais, mas sim proporcionar que os detentores do poder
politico-econémico utilizassem do aparelho estatal de maneira oligarquica. Essa situacdo, em
que o Estado brasileiro fica a mercé dos cafeicultores do sudeste brasileiro sé teve fim em
1930, quando outros setores sociais aliados as oligarquias dissidentes do antigo sistema

comecam a imprimir um novo projeto de Nagéo ao Brasil.

Mesmo assim, quanto ao transporte de passageiros, sabe-se que o “licenciamento de
carros iniciou-se, sem filas ou tumultos, em 1903, quando a prefeitura do Distrito Federal
licenciou seis carros particulares™’. Paradoxalmente, o aumento do nimero de veiculos
acabava por danificar a maioria das estradas de pedras que foram projetas para fins de tracdo
animal. “Em 1917, o Brasil ja possuia, em circulagdo, uns 5.000 automoveis [...]
restringindo-se 0 seu uso, praticamente, aos limites das areas urbanas, pois seria penoso

transitar com eles nas estradas entdo existentes”®

. Na década de 20, uma importante figura
politica foi fundamental para o avanco do rodoviarismo no Brasil: o Presidente Washington
Luis, autor da célebre frase que direcionava a agdo politica no sentido de “abrir estradas”.
Mais do que isso, devia-se “construir estradas para todas as horas do dia e para todos os dias

do ano”. Durante o governo (1926 — 1930) de Washington Luis ocorreram 0s primeiros

® NUNES, Ivanil. Acumulagéo de capitais e sistemas de transportes terrestres no Brasil. In: QUEIROZ, Paulo R.
Cimd; GOULART FILHO, Alcides. Transportes e formacéo regional: contribui¢des a histdria dos transportes
no Brasil. Dourados: Ed. UFGD, 2011. p.12.

" PREGO, ASS. A memoéria da pavimentacdo no Brasil. Rio de Janeiro: Associacéo Brasileira de Pavimentacao,
2001. p. 32.

¥ Ibidem, p. 33.
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investimentos significativos em rodovias, ao passo que ao final de seu mandato havia 2.255

quildmetros de extenséo de estradas de rodagem construidas®.

E a partir de 1930, com a implantagdo de um projeto de industrializagdo mais
abrangente que os transportes rodoviarios tomardo rumo efetivo. Durante a Era Vargas,
incentivou-se a formacdo de uma industria de base sustentada por um mercado interno em
expansdo, mas sem abandonar o ambito agroexportador, ainda muito importante. E este
mercado interno que exigird a configuracdo de uma rede de transportes sélida, capaz de
conseguir a integracdo nacional. Com estas condic¢des dadas, impde-se o problema: qual meio
de transportes adotar para essa tarefa? Sdo nessas circunstancias que o sistema rodoviario se

coloca como opcdo principal.

O fato é que os transportes ferroviarios ja estavam bastante obsoletos durante 0s anos
de 1920. Com a crise de 29, e a consequente dificuldade dos cafeicultores, as ferrovias
perderam ainda mais importancia, pois o0 mercado interno brasileiro ndo garantia um fluxo de
pessoas e mercadorias a serem transportadas, ou a0 menos um volume suficiente para gerar os
lucros necessarios a sobrevivéncia das concessbes ferroviarias. Ndo € por acaso que,
progressivamente, ao longo do século XX, o Estado brasileiro passa a encampar muitas
empresas e estabelecer uma “ampla readequagdo da estrutura do modal ferroviario nacional,
que passou a direcionar essas ferrovias ao atendimento de parcelas cada vez mais especificas
do mercado de transportes brasileiro: particularmente o de cargas...”lo. As ferrovias ou
hidrovias, para sustentarem-se de forma rentavel, demandavam um mercado interno que nao
existia, justamente pela heranga econémica brasileira voltada para a agroexportacdo de uns
poucos produtos de ordem primaria.

Outra razdo para o declinio das ferrovias foi a franca atitude estatal, implantada a
partir dos anos 30, com vistas a industrializacdo do Brasil. Nesse contexto, exigiu-se do
sistema ferroviario uma tarefa que Ihe era impossivel realizar, mesmo adaptado ou melhorado:
a verdadeira integracdo econémica nacional. Além disso, o custo para a uma readequacao das
ferrovias em torno de um projeto de integracdo do mercado nacional era muito alto, e a
escassez de capitais do Estado fez com que essa ideia ndo fosse levada adiante. As rodovias,

por outro lado, exigiam bem menos investimentos por parte do poder puablico, e estes

% Ibidem, p. 33.
19 |bidem, p.18.
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poderiam ser aplicados progressivamente, sem a necessidade de um macico capital alocado
para que o modal entrasse em funcionamento. Em outras palavras, as rodovias poderiam ser
construidas com condigdes mais simples, sem pavimentacdo, por exemplo, e somente apos
algum tempo, verificada a necessidade, se realizariam as demais melhorias. Em termos de
economia, um outro agravante € que no caso das rodovias o capital da construcao é repartido,
ou seja, “aos governos compete em geral apenas prover a via permanente, enquanto o material
rodante e as instalages adicionais (armazéns, postos de servigo, terminais etc.) costumam ser
providos pelos proprios usuarios ou por terceiros”''. As palavras de Marian Regina Koch e
Silvia Regina Rosario Silveira, em texto sobre o0 momento contemporaneo (anos 90) dos
transportes de carga no Pais sintetizam bem o contexto apresentado a pouco:
O fortalecimento do mercado interno e o inicio do processo de
industrializagdo do Pais ocorreram num periodo em que o sistema de vias,
decorrente de um modelo agricola-exportador, era baseado em ferrovias.
Tornava-se necessario, naquele momento, promover a integracdo dos
mercados produtores e consumidores através da implantacdo de ligacGes
regionais. CondicGes politico-econdbmicas e fatores como baixo custo e
disponibilidade de derivados de petréleo, emergéncia na instalacdo da
indGstria automobilistica nacional, menores custos de implantacdo e

densidade relativamente baixa de cargas justificaram a criacdo das
rodovias™.

Por fim, a flexibilidade dos veiculos automotores, sejam eles de carga ou de
passageiros, era ideal para os propositos de integracdo nacional. Com as rodovias, comegou-
se a vislumbrar a criacdo de um mercado interno mais sélido, sem que para isso o Estado
desembolsasse volumes de capital assombrosos. Além disso, a0 mesmo tempo em que se
buscou a industrializacdo do Brasil, as estradas recém-construidas tornaram-se o habitat dos
primeiros automoveis e caminhdes produzidos no proprio Pais; o combustivel também era
brasileiro, na medida em que a Petrobras ampliava sua producdo de petroleo: o
desenvolvimentismo entrava em cena. Em 1934 lanc¢a-se o Plano Geral Nacional de Viagéo,
Decreto n. 24.497*, datado de 29 de junho e que, pretendia “ligar entre si dois ou mais
troncos de interesse geral, com o objetivo de estabelecer, por caminho mais curto,

comunicag0es entre duas ou mais unidades da federagdo”. Segundo Alcides Goularti Filho, “0

1 QUEIROZ, Paulo R. Cimé. Notas sobre a experiéncia das ferrovias no Brasil. Historia Econémica & Histéria
de Empresas, S8o Paulo, v. 1, n.2, p. 91-111, 1999. p. 109.

2 KOCH, Mirian Regina; SILVEIRA, Silvia Regina Rosério. Transporte interno de cargas: situacéo atual e
perspectivas. Indicadores Econdmicos FEE, v. 22, n. 4, p. 322-334, 1995. p.322.

'3 Disponiveis em: <http://www.senado.gov.br/servlets>. Acesso em: 13 ago. 2015,
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Plano inaugurou uma nova fase com a centralizacdo das politicas de transportes, cujas
estratégias ndo poderiam ser mais pensadas e executadas de forma fragmentada pelas
unidades federativas™. Ainda na administracio varguista, cria-se 0 Departamento Nacional
de Estradas de Rodagem — DNER, em 1937, com atribuicdo de cuidar especificamente das
rodovias. Mas somente em 1946 foram instituidos os aparelhos burocraticos estaduais
responsaveis pela ampliacdo da malha rodoviaria (e seus respectivos planos de viacao), entre
0s quais estavam o Departamento de Estradas de Rodagem do Acre - DERACRE, o
Departamento de Estradas e Rodagem do Amazonas — DER-AM, o Departamento de Estradas
de Rodagem e Transportes do Estado do Ceard — DERT, o Departamento de Estradas de
Rodagem do Estado do Espirito Santo — DER-ES, o Departamento de Estradas de Rodagem
de Minas Gerais — DER-MG, etc.

A partir do Governo de Juscelino Kubitschek a area dos transportes tomou outros
rumos. A construcdo de Brasilia aliada as obras rodoviarias espalhadas pelo territorio nacional
contribuiu decisivamente, de forma intrinseca, para a criagdo de um mercado interno. Isso foi
fundamental pois permitiu o avango dos produtos industrializados brasileiros nesses novos
mercados. Da mesma forma, as rodovias também foram Uteis para o escoamento da producéo
de diversos géneros voltados a agroexportacdo, que obtiveram, inclusive, um avanco de sua
producdo em areas antes remotas. Ndo é por acaso que, a partir dos anos 70, a soja ganha
enorme espago na agricultura brasileira. Hoje o que existe é um sistema de transportes
dependente das rodovias, o que se configura num obstaculo pois parece consenso a

necessidade de um aparelho logistico integrado composto por rodovias, ferrovias e hidrovias.
Memoria

O estudo da memoria, inicialmente, era um desafio dos psicdlogos e dos filésofos, de
modo que, para os historiadores, s6 comeca a ser debatido durante o século XX. Os principais
motivadores para esse despertar da memoria foram os trabalhos de Maurice Halbwachs,
criador do conceito de memoria coletiva. Esse filosofo francés acabou rompendo com a
metafisica para aventurar-se na nova ciéncia de seu tempo: a sociologia. Foi ali que comecou
a construir suas ideias a respeito da consciéncia social, e que o levaram mais tarde a chegar no

campo da memdria e da memoria coletiva. Seus trabalhos, assim, ja eram conhecidos na

% GOULARTI FILHO, Alcides. A estrada da mata e a integragdo regional pelo interior do Brasil meridional.
Textos de Economia, v. 15, n. 2, p. 111-138, 2012. p 128.
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primeira metade do século XX, tendo ele realizado debates com o reconhecido historiador
Marc Bloch. Contudo, € em A memoria coletiva, obra postuma de 1950, que estdo claramente
definidas as suas concepcdes de memdria e 0 quanto estas sdo elaboradas pelo aspecto social.
Halbwachs, confrontando memoria individual e memoria coletiva, afirma:
Mas nossas lembrancas permanecem coletivas, e elas nos sdo lembradas
pelos outros, mesmo que se trate de acontecimentos nos quais s6 no s
estivemos envolvidos, e com objetos que s6 nés vimos. E porque, em
realidade, nunca estamos s6s. Nao é necessario que outros homens estejam

14, que se distingam materialmente de nos: porque temos sempre conosco e
em nos uma quantidade de pessoas que ndo se confundem®.

Sob a influéncia da sociologia de Durkheim, Maurice Halbwachs constroi seu
argumento sustentando que a memoria coletiva norteia a memoria individual, do mesmo
modo que a sociedade se sobrepbe ao individuo. O individuo, mesmo sendo o recipiente
original da memoria, s6 pode existir com base nos alicerces da memdria coletiva. Ou seja, um
acontecimento determinado tem mais probabilidade de ser lembrado na medida em que a
memoria individual concorda com os marcos da memoria coletiva. Da mesma forma, a
presenca de testemunhas externas ao sujeito ndo garante que este se lembre de algo; as
testemunhas podem até ajudar a criar uma memoria artificial de um acontecimento, mas este
ainda parecera estranho ao sujeito. E importante ressaltar, assim, que a lembranca original
deve existir independentemente dos quadros sociais, e que, existindo, ela fatalmente sera

modificada, corrigida ou deturpada por estes quadros sociais'®.

N&o se faz necessario, agora, entrar nos detalhes especificos da questdo da memoria
em Halbwachs, mas perceber que a partir de seus escritos se desnaturalizou a memdria como
um fendmeno puramente subjetivo. Além disso, para os fins de utilizacdo da memoria como
esséncia da histdria oral, analisar um ponto especifico da teoria de Halbwachs se faz
necessaria: a forca do grupo social como definidor da memoria coletiva. Para esse autor “entre
o individuo e a nacgdo, ha muitos outros grupos, mais restritos do que esse que, também eles,
tém sua memoria, e cujas transformacgdes atuam muito mais diretamente sobre a vida e 0
pensamento de seus membros™’. Em sintese, os grupos influenciam nas memérias de seus

membros e é através deles que ela permanece enquanto lembranca. Fora do grupo

% HALBWACHS, Maurice. A Meméria Coletiva. S&o Paulo: Centauro, 2006. p. 16.
18 Ibidem, p. 19.
7 Ibidem, p. 54.
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hegeménico a memdria esta fadada ao esquecimento, pois ndo hd um grupo coeso, estavel e
permanente que lembre aos individuos de seu passado. A nagdo, mesmo estando distante do
individuo, segundo Halbwachs, € o grupo mais duradouro observavel, e por isso h&

fendmenos que marcam profundamente toda a nacéo.

Michael Pollak, ao escrever sobre o tema, também comentou sobre a memoria coletiva
em Halbwachs. Segundo Pollak, Halbwachs “acentua as fungdes positivas desempenhadas
pela memdria comum, a saber, de reforcar a coesdo social, ndo pela coerc¢éo, mas pela adeséo
afetiva ao grupo [...]"*%. Ao contrério do francés, Pollak aponta para as disputas pela meméria,
de modo a existir sempre a memoria oficial, dominante, ¢ memorias “subterraneas”
contrapondo o discurso hegemonico. Mas essa ndo € uma caracteristica ligada apenas aos
estados totalitarios, por assim dizer, mas uma caracteristica da contradicdo entre “grupos
minoritarios e sociedade englobante™. Relevar essas rivalidades é fundamental quando se
quer empreender uma caminhada na historia oral e, portanto, se propor a dar voz aos grupos
ou individuos clandestinos aos centros de poder. Pollak segue seu argumento afirmando que
as memorias “subterraneas’:

Opondo-se a mais legitima das memdrias coletivas, a memoria nacional,
essas lembrangas sdo transmitidas no quadro familiar, em associa¢des, em
redes de sociabilidade afetiva e/ou politica. Essas lembrancas proibidas [...],
indiziveis [...] ou vergonhosas [...] sdo zelosamente guardadas em estruturas

de comunicacdo informais e passam despercebidas pela sociedade
englobante®.

Os resultados dessas pressdes sociais exercidas sobre a memoria individual causam o
que Pollak chama de “nao-dito”, que também devem ser objeto de analise do historiador que
trabalha com a memdria. Isto, pois, as informacdes ndo reveladas por um depoente dédo
indicios de acordos morais e €ticos presentes na sociedade englobante e que afetam o grupo
possuidor de determinada memoria. Aquilo que uma testemunha é compelida a ndo dizer -
mesmo que esta julgue tomar essa acdo com base nas suas proprias conviccdes — revela ndo s6
os valores explicitos e externos verificaveis de maneira imediata pelo depoente, mas também

os valores implicitos e ja inculcados/aceitos pelo préprio individuo enquanto verdade

8 POLLAK, Michael. Meméria, esquecimento, siléncio. Revista Estudos Histéricos, v. 2, n. 3, p. 3-15, 1989. p.
5.

9 Ibidem, p. 5.

2 Ibidem, p. 6.
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consolidada. As fronteiras daquilo que é testemunhado e daquilo que é censurado pelo autor
da entrevista podem ser, inclusive, o principal objetivo de analise do historiador, que como foi
demonstrado, pode perfeitamente estabelecer relagfes entre individuos e sociedade com base

em uns poucos relatos de qualidade, analisados da maneira adequada.

Histéria Oral

210 fazer histérico pode ser classificado de

Segundo Jos¢ D’Assun¢ao Barros
diferentes formas, e algumas confusdes originadas dessa tarefa podem ser resolvidas desde
que se elenquem os critérios certos para a sistematizacdo. Quando falamos em dimensdes,
referimo-nos as grandes areas da historia, ligadas especialmente as teorias que regem suas
probleméticas. Mas as questBes também se diferenciam pelos seus dominios, ou seja, pelas
suas tematicas intrinsecas ou pelo espaco, tempo ou sujeito histérico que decidem investigar.
A Historia Oral pertence as chamadas abordagens, que dizem respeito ao tratamento das

fontes escolhidas ou sdo encarregadas de pensar campos de observacao possiveis.

A Histdria Oral vem ganhando espaco nos meios académicos de forma progressiva nos
ultimos anos. Apesar dos inimeros desafios que permanecem na sua utilizacdo, constitui-se
num procedimento metodolégico muito singular, e com recompensas notaveis para 0S
resultados das mais variadas pesquisas. Resumidamente, pode-se falar da Histdria Oral como
um método interdisciplinar concentrado na construcdo de fontes, operando através de
narrativas induzidas com vistas ao registro da memdria. Essa acdo metodoldgica oportuniza a
edificacdo de depoimentos, os quais sdo a base para a elaboracdo de diversas versdes da
historia. “Trata-se, portanto, de uma producao especializada de documentos e fontes, realizada

. A - . . . e . 22
com interferéncia do historiador e na qual se cruzam intersubjetividades™".

No campo historiografico, a Historia Oral oferece possibilidades variadas, desde a
utilizacdo das entrevistas para a elaboracdo de historias de vida, até as focadas em temas
especificos, relacionados a eventos dos quais as testemunhas tenham participado ou
presenciado. O conhecimento produzido nas entrevistas é duplamente significativo, na medida

em que torna visivel aspectos da memdria relacionados tanto com o passado, como com o

2L BARROS, José¢ D.’Assungdo. O campo histérico—consideracdes sobre as especialidades na historiografia
contemporanea. Historia Unisinos, v. 9, n. 3, p. 230-239, 2005.

2 DELGADO, Lucilia de Almeida Neves. Historia oral: meméria, tempo, identidades. Belo Horizonte:
Auténtica Editora, 2010. p. 16.

Revista Em Perspectiva [On Line]. 2015, v. 1, n. 1.

Pagina 201



Em Perspectiva

Revista discente do PPGH/UFC
Artigo

presente. Essa caracteristica esta ligada a lembranca, ou seja, o exercicio voluntario de buscar
determinada memoria e que - seja pela imprecisao, pelo silenciamento consciente, pela énfase
a um ou outro aspecto, etc — constitui uma memadria com o material simbdlico ndo sé do
passado, mas com as influéncias conjunturais do presente. Todas essas implicacOes tedricas
relacionadas a memoria devem ser relevadas pelo historiador que desejar fazer uso da Historia

Oral, sob pena de cair no puro e simples memorialismo.

As potencialidades da Histéria Oral merecem atencdo especial: elas partem do estudo
dos grupos ou individuos marginalizados pela histéria (dita) oficial e surgem com enorme
forca politica, abrindo inumeras possibilidades de temas participes da historia contemporanea.
Segundo Marluza Marques Harres:

[...] estes sdo aspectos aos quais a histéria oral brasileira é muito sensivel:
denunciar, dar visibilidade ou, ainda, oferecer subsidios para o
encaminhamento de solugdes para 0s inimeros problemas sociais presentes
em nossa sociedade. [...] A metodologia da histéria oral tem sido utilizada
para investigar nossos problemas mais profundos: como a questdo agraria e a
luta pela terra, cujas marcas sdo seculares; a desorganizacdo do espaco
urbano e a luta pela moradia, pela saide e pela educagdo; o abandono e a
dificuldade dos meninos de rua; a precarizagdo e desestruturagdo do mundo
do trabalho; enfim a histéria oral tem conseguido renovar o estudo desses

temas, enriquecendo sobremaneira a compreensdo de nossa realidade
+0123
social®.

Além dessa aptiddo politica, a Histéria Oral ainda apresenta outras questdes
interessantes, descritas por Delgado?, tais como revelar informacdes de processos histéricos
que ndo possuem outros tipos de fontes; mostrar novos temas ou areas de pesquisa; apresentar
outras versdes ou hipbteses para fendmenos ja analisados; aumentar o leque de fontes para o0s
cruzamentos destas, avancando na busca pela verossimilhancga; recuperar memorias locais,

regionais, comunitarias ou de grupos étnicos, etc.

Por fim, cabe ressaltar algumas limitacbes da Histéria Oral, também citadas por
Lucilia de Almeida Neves Delgado®: a possibilidade de utilizacdo do método somente para
os estudos da histéria contemporanea; a influéncia do transcritor e do entrevistador no

testemunho; a interferéncia da conjuntura presente nas opinides e visdes dos entrevistados

2 HARRES, Marluza Marques. Histéria oral: algumas questdes bésicas. Anos 90, Porto Alegre, v. 15, n. 28, p.
99-112, dez. 2008. p. 101.

?* Ibidem, p. 19.

% bidem, p. 20.
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sobre os fatos do passado; a limitagdo que a transcricdo impde ao texto, na medida em que
ndo consegue exprimir as imagens e expressdes faciais da testemunha; a presenca constante

da subjetividade no discurso do narrador, etc.

As complexidades de algumas dessas restricbes demandam uma andlise mais
detalhada, em especial as relacionadas a subjetividade e da interferéncia do contexto presente
nas memorias do depoente. A subjetividade, quando se trata de Historia Oral, seria um
problema pois o discurso da testemunha estaria permeado por seus preconceitos e concepgoes
de mundo individuais, ndo contendo, portanto, legitimidade como fonte histérica. Talvez esse
preconceito com a questdo da subjetividade na Historia Oral seja um resquicio da historia do
século XIX, que pregava a neutralidade de seu discurso. Hoje, ap6s todo o século XX de
debates no campo historiogréafico, parece claro que todo discurso, e, portanto, toda fonte, é
politica. Até mesmo aqueles documentos oficiais sdo norteados por interesses, 0s quais podem
ser bem menos ingénuos do que o de um entrevistado em potencial. A fonte, independente do
grau de subjetividade que ela carregue, deve ser sempre criticada, comparada, interpretada e
explicada. Assim, tanto as fontes oficiais como as concebidas pela Historia Oral tem 0 mesmo
valor intrinseco: sdo discursos sobre o passado, mas que devem ser verificados e

questionados.

Sobre a influéncia da conjuntura atual nas memdrias dos depoentes, deve-se tomar um
cuidado importante. A memdria materializada da testemunha inaugura uma temporalidade
distinta, isso quer dizer que ela fala sobre acontecimentos do passado, mas utiliza-se de um
vocabulério e de referéncias simbdlicas do presente para narrar tais fatos. Por isto, a énfase do
historiador deve ser nos relatos, nas narrativas sobre os fendmenos das testemunhas e ndo nas
suas opinides sobre os acontecimentos. E claro que toda narrativa esta carregada de opinides,
e é por isso que se reafirma, entdo, aquilo que a pouco se debateu, sobre a importancia da
critica as fontes, comparando-as com as diversas outras fontes e com a bibliografia disponivel

sobre o periodo.
Usos da Memdria e da Historia Oral na Historia dos transportes rodoviarios

A escrita da Historia demanda um extremo cuidado com os mais diversos aspectos
ligados a fonte, ao tema e o historiador em si. Perceber como as conjunturas interferiram nas

fontes, compreender a tematica em sua complexidade, e utilizar-se de métodos que diminuam
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a interferéncia do contexto presente na escrita ndo sdo tarefas faceis. Trabalhar com uma
problemética nova, como € o caso das rodovias e 0s subtemas que a cercam, implica aceitar o
desafio de elaborar novos métodos, pensar novas abordagens, abrir caminho para outras
pesquisas. As dificuldades para o historiador que se embrenhar por estes caminhos,
literalmente, serdo bem grandes pois, segundo Paulo Roberto Cimé Queiroz:
[...] tudo indica que, para se escrever a historia da expansao rodoviéria, sera
preciso que os historiadores usem toda a sua imaginacao, buscando fontes,
diretas ou indiretas, em variados acervos e suportes documentais (jornais

locais, bibliografias e reminiscéncias escritas, depoimentos orais, fotografias,
documentarios cinematogréficos, etc.)®.

A Histéria Oral, por esta razdo, constitui-se numa ferramenta indispensavel, mas que
deve ser utilizada com bastante cuidado. Inicialmente, é importante ter claro a problemética
da pesquisa, de que forma ela se relaciona com os transportes rodoviarios e se necessita
realmente da utilizacdo de fontes orais construidas a partir da memoria das testemunhas. Ou
seja, o fenbmeno analisado ndo deve ser, do ponto de vista histérico, uma indagacéo sobre as
transformacOes geogréficas ou das caracteristicas técnicas da constru¢do de uma rodovia. O
problema, por mais que envolva a questdo dos transportes, deve preocupar-se com as pessoas
envolvidas com tudo isto. Como os interesses econdmicos e politicos interferem na execucao
de uma obra rodoviaria? De que forma essas obras interferiram nas regiées contempladas com
seus beneficios? Quais beneficios uma rodovia determinada trouxe para a regido? Que
impactos negativos nas populacGes a rodovia causou? Essas sdo algumas perguntas possiveis
ao pesquisador, dado que o tema das rodovias propicia um leque de opcdes de pesquisa nos

mais diferentes campos da historia.

Dessa forma, podem-se elaborar pesquisas voltadas para os antecedentes e para 0s
impactos das construcbes rodoviarias. Por exemplo, no campo politico: as articulacdes de
poder envolvidas na construcdo de uma rodovia, ou 0s impactos de uma rodovia na
emancipacdo de uma localidade. Nesses casos poder-se-iam entrevistar os lideres politicos da
época, seus funcionarios, familiares, etc. No que se refere a economia, o estudo dos motivos
que levaram a construcdo de determinada rodovia, visualizando quais eram seus objetivos

imediatos; ou as transformacdes ocorridas ap0s a sua construcdo, seja no comeércio ou na

?® QUEIROZ, Paulo R. Cimé. Transportes e comunicagdes no Brasil: breves consideragdes sobre as fontes para
sua histdria. Op. cit.
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producdo agropecuaria. Sobre a cultura, a analise dos relatos sobre o cotidiano, e como a
rodovia afetou as relagdes estabelecidas, a proximidade das localidades, etc. Esses sdo uns
poucos exemplos de possibilidades que podem ser exploradas mais pormenorizadamente, com
outras abordagens e diferentes teorias da historia.

Agora vejamos um exemplo mais concreto, fruto das pesquisas realizadas pelo autor
que vos escreve. Com isso, teremos um vislumbre mais claro da aplicagdo da Histéria Oral
para o estudo dos transportes rodoviarios. No Rio Grande do Sul, partindo de Porto Alegre até
0 oeste de Santa Catarina existe hoje uma rodovia federal denominada BR-386 (inicialmente
chamada de RS-13), também conhecida por Rodovia Leonel de Moura Brizola. Esta estrada é
um dos principais eixos rodoviarios do Estado, pois corta boa parte do territorio rio-grandense
interligando diversas regifes com a Capital. Ela comecou a ser construida no final da década
de 50 e seguiu em obras durante toda a década de 60. Seu idealizador foi o engenheiro Leonel
Brizola, Governador do Estado entre 1959 e 1963.

A RS-13 foi uma obra grandiosa que trouxe enormes impactos para as regides por
onde passou. As transformacdes por ela geradas vdo desde a emancipacéo de diversas cidades
até a mudanca, em algumas regiGes, das atividades produtivas ali desenvolvidas. Ao pensar
nas alteracGes mais imediatas, de modo geral, a utilizacdo das testemunhas orais pode ser
muito Gtil. Nesse sentido, deve-se delimitar um grupo de entrevistados, os quais enquadrem-
se na logica da abordagem feita pelo historiador; por exemplo, ao analisar as mudangas
provocadas pela construcdo da rodovia, dando énfase para esse fato, mas questionando sobre
0 movimento antes/depois, um grupo de entrevistados propicio é o de moradores dos entornos
das terras perpassadas pela rodovia. Ou seja, aquelas pessoas que, de maneira imediata, foram
diretamente afetadas pela rodovia. Nesse caso, ao se pensar as questdes da memoria, verifica-
se que os discursos proferidos por esses moradores é conflitante com a memdria oficial, que
justifica a obra simplesmente por seus beneficios econdmicos. Para os afetados, aqueles que
estdo nos espacos geograficos periféricos aos pontos de chegada e de partida da rodovia as
memorias sdo de outra natureza. Ao contrario dos habitantes das zonas urbanas integradas
pela estrada, os moradores dos espagos rurais tém muitos pontos negativos a destacar nas
obras, com énfase para as desapropriagdes e para 0s constantes acidentes automotivos que

infelizmente presenciam.

Consideracoes finais
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Ao longo desse texto empenhou-se em dar alguns apontamentos para o estudo dos
transportes rodoviarios através da Historia Oral. Assim, ficou demonstrado que os transportes
em geral ndo sdo uma finalidade em si, para o campo historiografico, mas sim como estes
relacionam-se as praticas humanas. Além disso, buscou-se deixar bastante claro que a
metodologia da Historia Oral é extremamente benéfica para o avanco das pesquisas realizadas
dentro da temética, bem como para estudos com outros enfoques. A metodologia, entretanto,
sO pode ser apropriada se levar em conta as questdes da memoria e as implicacbes desta para
com a tematica em foco (o grupo de entrevistados, as disputas pela memdria). Por fim, este
trabalho colocou-se desde o inicio como um texto introdutdrio, com vistas ao incentivo de

novas e variadas pesquisas sobre a temética do rodoviarismo.
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