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RESUMO

Este trabalho discute as memérias que cercam o universo de ferroviarios
aposentados. Partindo do dialogo com a Historia oral, tomada em conjugagao com
outros documentos como jornais associativos, textos literarios e documentos do
Ministério dos Transportes, analisa como o mundo do trabalho e a rotina da
ferrovia sdo rememorados. Descreve um percurso pelas instalagbes da ferrovia
tentando perceber as marcas legiveis nos equipamentos e edificagbes. Discute a
atividade associativa protagonizada pelo aposentado como esforgo para
conquistar visibilidade social e assumir-se como sujeito politico. Finalmente,
considera que a memoria opera no sentido de recompor um passado e também de

projetar um espaco de sociabilidade .




ABSTRACT

This work is about the remembrances that surround the universe of retired railway men.
Starting from the dialog with the oral history, taken together with other documents as ifiion
newspapers, literary texts and documents from the Ministry of Transportations, it analizes
how the railway work and routiné are remembered. It describes a journey through the
railway precints attempting to perceive legible impressions left in gears and buildings. It
treats an associative activity taken by the retired worker as an effort to reach social
visibility and to be accepted as a political subject. Finally, it considers that the memory

operates by creating a reorganization of the past and also by projecting a social space.
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Explicagdo de poesia

sem ninguém pedir

Um trem de ferro é uma coisa mecanica,
mas atravessa a noite, a madrugada, o dia,

atravessou a minha vida virou so sentimento.

Adélia Prado

O siléncio da noite é cortado pelo apito rouco do trem. Estou em casa, moro
nessa regido desde que nasci. O trem passava rente a primeira casa em que morei;
agora passa na frente da atual, € um trem cargueiro vindo do Mucuripe.

Mais adiante, cerca de 300 metros, fica a estacdo da Parangaba. Lembro
das casas de turma perto do mangueiral e de uma balanca. Uma incrivel balanga
para trens a respeito da qual minha imaginagao infantil muito especulou: como
funcionaria? Imaginava o sistema de pesos colocados nos pratos, igual ao que via
sendo usado na mercearia, e pensava no tamanho dos pesos, gigantescos, que
seriam postos num enorme prato para pesar um trem. E quem manusearia os
pesos? Um ftrator gigante? O que € mais pesado que um trem de ferro? Quem
"pode" com o trem?

A matéria dura e compacta, o arrastar-se pesado e ruidoso, o estridente

ranger dos freios: ferro contra ferro contra ferro... Um silvo que quase doi no ouvido.




Os copos tremem na bandeja sobre a geladeira. As telhas, todos os vizinhos ja
sabem, devem ser bem colocadas, se ndo descem, por causa da forte vibragao.
“Parece um terremoto!” Ouvi certa vez de um visitante.

Tao grande e pesado, mas tao cotidiano que ja nao bota medo na meninada.
Brincam ao redor, em cima: nessa hora perece o velho elefante de um circo pobre,
que ndo sabe fazer mimos e é escalado pela meninada que, avida e
despreocupada, se dedica a jogos e desafios a coragem.

Tanta convivéncia e proximidade nao tornaram o trem menos estranho, nem
mesmo 0O empreendimet:xto da uma pesquisa, cuja culminancia € a elaboracéo
desta dissertacéo, diminuiu o estranhamento do convivio com o trem, a estacéo e
suas marcas dispersas pelo bairro.

Conhecer e conversar com os ferroviarios também néo é novidade para mim.
Meu avé trabalhava na Rede, era bagageiro, e muitos vizinhos e amigos da familia
também trabalhavam nela. Quando assumi a relevancia da memoria como matéria
deste trabalho, julguei que a proximidade talvez facilitasse o contato; em certa
medida facilitou, mas me deparei com as necessidades fundamentais de qualquer
pesquisador queAse aventura pelas veredas da oralidade.

As leituras, a pesquisa hemerografica e as pequenas viagens para conhecer
estacoes do interior foram alargando meu olhar e agugando minha curiosidade
sobre o tema. Tudo isso foi muito estimulante, mas estabelecer os recortes
necessarios também exigiu certa prudéncia depois dessa imersao no universo da
ferrovia.

A minha abertura para perceber o universo da ferrovia acabou gerando uma
série de temas. A ferrovia no Ceara tem cerca de 150 anos, mescla diversas

questdes locais e nacionais, e possui uma enorme estrutura operacional que se
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expandiu consideravelmente até meados dos anos 1950. Nela trabalharam e
conviveram pessoas e problemas por todo esse tempo, 0 que pode tornar complexa
a produgao de um texto, com seus recortes € enfoques especificos.

Entre tantos recortes possiveis e tantos caminhos trilhaveis, dedico-me a
pensar problematicas como corpo, paisagem e memoria.

O meu objeto de estudo circunscreve-se ao universo ferroviario. Isto ja vinha
sendo amadurecido ha muito tempo, desde que tive como desafio elaborar minha
primeira pesquisa na UECE, em 1994. Depois, em 1999 e 2000, vieram as
disciplinas de pesquisa na UFC, nas quais comecei a dar forma ao que viria ser um
projeto para o Mestrado.

O desafio da montagem da dissertagdo me colocou a possibilidade de
pensar e cultivar minhas escolhas, que vinham sendo amadurecidas nos ultimos
anos, elabora-las, quebra-las...

E por que nao fazer uma histéria do movimento dos trabalhadores da
ferrovia, greves, associagoes e do sindicato? Acho que nao me animei muito com a
idéia por ter entrado em contato com o universo ferroviario de forma muito peculiar.
Entrei, por assim dizer, pela porta da cozinh'a; eu vi desordem, dor, melancolia,
saudade, medo da morte e medo do esquecimento. Conheci pessoas que
aprenderam seus oficios ainda garotos e que depois de trinta, quarenta anos de
trabalho, ndo podem apontar para um lugar e dizer: "eu trabalhei ali, eu sabia fazer
isso que aquele cara esta fazendo". Eu via ali um problema, um problema historico.

Quanto a contar a historia da ferrovia pelo olhar do ferroviario, ndo me
interessei muito. Mas admito que acabei pensando bastante e falo disso no
desenrolar do trabalho. Contudo nédo pretendo uma “historia da ferrovia no Ceara’,

principalmente por ter percebido muitas “ferrovias”: diversas, vivenciadas em
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temporalidades diferentes, sob multiplos olhares de seus operarios e reelaboradas

por diversas memorias, cujas vozes, textos & gestos sdo o coragdo deste trabalho.

As aceleradas transformacdes nas paisagens, objetos e trabalhos renovam
e recriam um mundo aparentemente novo. Digo aparentemente porque as ruinas e
as sucatas e os dejetos vdo se acumulando ao largo. Ndo s6 maquinas e suas
respectivas teias tecnoldgicas se tornam obsoletas, saberes e técnicas também
entram em desuso. Para as novas geragOes, entender essa gquestao € bem

complicado, pois o descartavel parece imperar.

As profissdes requerem multiplas qualificagdes, um constante treinamento.
Ja se comeca numa profissdo sabendo que "nédo se pode parar, para nao ser
deixado para tras”. Nossos computadores, celulares, aparelhos de som logo, logo,
serao sucata. E isso nao nos incomoda, ndo causa mal estar. Porque? Para onde

corremos sempre atentos temendo perder a proxima estacao?

Questées de tal amplitude podem ser inspiradoras, e perpassam em certos
momentos o objetivo deste trabalho. A problematica fundamental parte da
discussdo das memorias dos ferrovidrios. Um exercicio de interpretagao que
dialoga com outras fontes, como jornais, iconografia e literatura.

Como as transformacées da ferrovia s&o sentidas e lembradas pelos antigos
ferroviarios? Como aparecem nas narrativas? Quais os desdobramentos do "ser
ferroviario" e que transformacbes a aposentadoria trouxe para €sses
trabalhadores?

Parece simples a seguinte associagéo: ferroviario - aquele que trabalha na
ferrovia. Mas torna-se complexa se levarmos em conta as varias dimensoes e
significados tanto do equipamento ferroviario quanto das vivéncias dos

trabalhadores. Nesse sentido "ser ferroviario" pode significar diferentes coisas.
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Nosso objetivo principal é interpretar as memérias do trabalhador ferroviario,
no sentido de compreender como esses sujeitos percebem e recriam as
transformagdes da ferrovia e como se utilizam de suas memoérias como tatica de
sobrevivéncia e reconhecimento social.

Lidar com a memoria exige um esforco no sentido de alargar a percepcao
dos significados do passado, sem abandonar a perspectiva de que o tecido da
memoria, como elaboragao individual, se relaciona com o coletivo. Destaco alguns
autores que contribuem na construcdo dessa percepgac Como David Lowental,
Jacques Le Goff , Julio Pimentel Pinto e Ecléa Bosi.

As fontes orais foram formuladas a partir do didlogo e da aproximagdo com
os ferroviarios. Possuem como ponto central o momento da entrevista, uma troca
onde o jogo aproximagao/distanciamento se efetiva, um momento de elaboragao de
narrativas tinicas’.

A entrevista & um evento de natureza dialogica e dinamica. Saber ouvir
também & saber que, mesmo enquanto estou calada, meus gestos e meu olhar
comunicam algo. Perceber ainda que enquanto meu interlocutor fala, tambem
gesticula, faz pausas e ri. Registrei no caderno de campo maneiras de falar, de
vestir e olhar. Nao me interessam apenas palavras destacadas de pessoas;
interessam-me as pessoas sobres as quais lango meu olhar e minha leitura.

Vale ressaltar que aqui ndo persigo a idéia de que na Histéria Oral o dialogo
entre pesquisador e depoente se estabelega por uma relagdo plenamente
horizontal. Sao dois sujeitos em espacos definidos por e para cada um. De forma

mais clara Alessandro Portelli aponta:

! Discuto aqui tépicos trabalhados na Oficina: Memoria e Fontes Orais, Ministrada pela Prof® Dra.
Yara Khoury/PUC/ SP (UFC /20 a 22/08/2002)
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(...) uma entrevista € uma troca entre dois sujeitos: literalmente uma
visdo mutua. Uma parte ndo pode ver a outra a menos que a outra
possa vé-la ou vé-la em troca... Somente a igualdade nos prepara para
aceitar a diferenca em outros termos que hierarquia e subordinagao;
de outro lado, sem diferenca nao ha igualdade - apenas semelhanga,
que & um ideal muito menos proveitoso. Somente a igualdade faz a

entrevista aceitavel, mas somente a diferenca a faz relevante.”

Tentei também deixar-me impregnar um pouco dos lugares. Este tipo de
experiéncia se torna um-problema quando penso no tempo “saturado de agoras”
que Walter Benjamin coloca. Que leituras seriam possiveis a partir, por exemplo,
das maquinas e do patrimoénio edificado da rede ferroviaria? Como pulsam o0s
agoras nos objetos?

Jeanne Marie Gagnebin, ao explorar significados para “origem” na obra de
Benjamin, acaba trabalhando uma das formas de temporalidade propostas pelo

autor, origem/salto e o tempo descontinuo, e suas relacdes com os objetos.

Historia e temporalidade ndo sé&o, portanto, negadas, mas ‘se

& encontram, por assim dizer, concentradas no objeto: relagéo intensiva
do objeto com o tempo, do tempo no objeto, e nao extensiva do objeto

no tempo, colocando como por acidente um desenrolar historico

heterogéneo a sua constituicao.’

Elaborei questionamentos sobre as maquinas e construcdes da ferrovia
penetrando no campo de percepgao dos vestigios, objetos que "concentram historia

e temporalidades”. O caminho foi o de abandonar a idéia de decompor o tempo de

2 PORTOELLI, Alessandro. O que faz a Historia Oral diferente. In Projeto Histdria. S&o Paulo, EDUC,
1997, n".14

3 GAGNEBIN, Jeanne Marie. Histéria e Narragédo em Walter Benjamin. S&o Paulo: Perspectiva,
1999.




18

forma linear e organizada e passar a percebé-lo intensamente, como aparece na
ferrugem e na ruina, no mato dos antigos patios, na casa de um ferroviario
transformada em saldo de beleza onde filha e neta trabalham.

Neste trabalho falarei de imagens, odores, texturas. Penso que abrir espago
para perceber e discutir os sentidos enriqueceu o trabalho, deixando-me mais
segura para tratar de um objeto que esta tao proximo de mim.

Procuro refletir sobre a problematica do olhar. Michel de Certeau, em seu ‘A
invencao do Cotidiano - artes de fazer, influenciou a maneira como tratei as
questées colocadas na minha pesquisa. O olhar a ser constantemente repensado &
o meu proprio olhar. De onde estou olhando? De dentro da academia. A minha
mirada so6 & perpassada por formulagdes tedricas ou mostra-se disposta ao
encontro com o outro? E esse outro nédo é estatico, vive e trilha percursos. Sao

“praticantes”, “consumidores”, “caminhantes”, sujeitos e praticas a serem pensados:

Meu trabalho ndo visa diretamente a constituicdo de uma semiodtica.
Consiste em sugerir algumas maneiras de pensar as praticas cotidianas
dos consumidores, supondo, no ponto de partida que séo do tipo tatico.
Habitar, circular, falar, ler, ir as compras ou cozinhar, todas essas
atividades parecem corresponder as caracteristicas das astlcias e das
supremas taticas: gestos habeis do “fraco” na ordem estabelecida pelo
“forte”, arte de dar golpes no campo do outro, astucia de cacadores,
mobilidades nas manobras, operagdes polimoérficas, achados alegres,

poéticos e bélicos.*

Tentando compreender melhor o que esta colocado por Certeau, encarei o
desafio da construcdo deste trabalho levando em conta o desejo de desarrumar
uma singela cena: o velhinho jogando damas com os amigos e suas recorrentes

conversas sobre os velhos tempos, sua aparente passividade e tranquilidade.

“*CERTEAU, Michel de. A invencao do cotidiano:1. artes de fazer traducdo de Ephraim Ferreira
Alves.-Petrépoles,RJ: Vozes, 1994.p200.
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Procuro, antes, perceber a expressao das memérias desse individuo que tentamos
tornar docil e apatico. Sua agdo de narrar o mundo e a si proprio nao € um ato
inocente, despretensioso. Sédo elaboragbes de um individuo que luta para manter-
se vivo, ativo e participante, numa sociedade que o oprime.

A fala dos narradores ndo cabe em dedugdes pontuais; nela esta contida
trabalho, familia e toda uma teia de sociabilidades por onde pulsa a memoria. Nao
valeria a pena sair recortando elementos que na rememoracio, como na vida, se
mesclam: corpo, trabalho, amor, desejo e sonho.

As discussoes su'rgem como em uma caminhada: elementos dispersos
conectados pela problematica histérica e enlagados pelas fontes. Optei por elaborar
trés capitulos tematicos, nos quais a ordem cronoldgica € percebida, porem a
ordenacdo linear do tempo ndo & o pressuposto sobre o qual organizo meu
pensamento.

O primeiro capitulo, "Caminhos de Ferro", esta dividido em dois itens. No
primeiro, "Trilhas de sonho e sucata", discuto como na memoria dos aposentados
aparecem diversas idéias sobre o que significa ser ferroviario. Discorro sobre a
elaboracdo do trem como "coisa de pobre" e problematizo a articulagdo dessas
memorias com os desejos e projetos de seus portadores.

Intitulei o segundo item do primeiro capitulo de "Entre o cataclisma
climatérico e o creme de aspargos", propondo discutir como a .ferrovia no Ceara foi
articulada entre aspiracdes pelo novo e pelo progresso e uma economia e
organizacao social tradicionais. Tento discutir como o trem segue entre meio de
transporte e "objeto de desejo". Discuto, ja no final do item, o descompasso gerado
pelos investimentos na ferrovia no Ceara. Ela para de avancar e comeca a amargar

uma crescente crise econdmica - mesmo num periodo em que € largamente
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utilizada - até chegarmos a um tempo em que o trem deixa de ser sinénimo de
progresso e desenvolvimento.

Nesse sentido utilizo fontes oficiais para tentar perceber as mudangas nas
politicas publicas em relagdo aos transportes e como o discurso do progresso
incorpora e descarta a ferrovia como expressao de avango.

No segundo capitulo, "Paisagens reinventadas”, comeco discutindo a
ferrovia em seu aspecto material, suas edificagbes e maquinas, tentando explorar
as experiéncias sensoriais, tanto as minhas como as dos meus interlocutores.

A partir de um painel pintado na Associagdo Beneficente do Pessoal da
RVC, discuto a categoria paisagem e a relagdo técnica e natureza. Tal discussao
seguird em outros momentos como na abordagem de dois poemas escritos por
ferroviarios, ambos trabalhados no final do item.

No Ultimo item possui discuto a relagéo do trabalhador com o equipamento,
focando a questdo corpo/magquina e como ela aparece nas falas e no repertorio
gestual. Procuro também problematizar a idéia de "alienagéo do trabalho" a partir
do dialogo com diversos autores.

As dinamicas que cercam a histéria da Associacdo dos Ferroviarios
Aposentados do Ceara (Afac) serdo objeto do terceiro capitulo. No primeiro item,
discuto a fundacédo dessa entidade e a organizagdo de outras que congregam
aposentados. No segundo item, destaco elementos diversos - como festas,
passeios, jornais - que evidenciam os percursos da entidade e de seus membros
em questbes que retomam a memoéria e a tentativa de visibilidade e
reconhecimento do grupo. Por fim, o poema “A roda que nao roda mais”, escrito
pelo ex-ferroviario Luis de Janu, sobre um monumento da praga da Afac, sera o

mote para a discutir os lugares de memoria e o percurso da entidade.




O som do apito voltard& em algumas horas, voltard este meu vizinho
barulhento, vizinho de toda vida. Falando assim até parece que eu entendo alguma
coisa do trilho e do trem. Pois ndo & assim, estranho cada vez mais o trem e seus
trilhos, vizinhos barulhentos, perigosos e belos.

Ferro. Que matéria é essa? Rigida e imponente parece que vai durar para
sempre... Até que se nota o trabalho lento da ferrugem... E o ferro some no ar...
Tudo que € solido se desmancha no ar?

Aventurando-me nos caminhos da pesquisa me dei conta do momento em
que solidez, grandeza e poténcia, orquestradas pela técnica, enchiam de
esperancas homens que confiavam num futuro de conquistas: a natureza e o caos
sobrepujados.

O trem n&o é so obra daguele tempo como também seu simbolo. A caldeira
da locomotiva... Caldeirdo de bruxa onde agua e fogo se irmanavam para produzir
magia: movimento.

A caldeira/caldeirdo arrastava cargas até entdo impossiveis no transporte
terrestre. Peso e mobilidade, agua e fogo, forca e velocidade: composi¢cdes que
encantam e assustam.

E quem dominava tal monstro?

Quem o construiu e quem o conhece?

Conversar com ferroviarios foi redescobrir o trem e a ferrovia. E sobre esses

homens que vamos falar.
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1.1 Trilhas de sonho e sucata
Aqui tudo parece que € ainda construgéo e ja € ruina®

Em fevereiro de 2002, enguanto subia o primeiro Iénce de degraus do
prédio da Associacdo Beneficente dos ferroviarios®, deparei-me com um painel que
retrata a seguinte cena: em primeiro plano, vemos um belo riacho de aguas
cristalinas, vicosas e .extensas plantagdbes ao sopé de verdes serras’; e
atravessando um vale cercado de flores e arvores surge uma maria-fumaca.

Inferimos que ha profundas diferengas entre a imagem idealizada, o que se
viveu e o que hoje é vivido nos trilhos cearenses. Ndo & meu objetivo explorar a
possivel veracidade de tal cena, mas salta aos olhos que a idilica imagem retratada
na pintura apresenta um sonho de funcionalidade, harmonia e progresso. Nessa
idealizacado da técnica, triunfante e solucionadora, é que se concentra o objeto de
discussao.

A imagem no painel® sintetiza uma idéia de ferrovia: harménica,
competente, vetor de desenvolvimento e riquezas, uma ferrovia-projeto. Podemos
entender essa ferrovia-projeto como a desejada e pensada, a que deveria ter
acontecido e funcionado.

As especulacdes e projetos em torno da instalacédo da ferrovia em territorio

cearense possuem um teor comparavel ao afresco: o trem resolveria tudo e

® VELOSO, Caetano . Fora da ordem. Circuladé de Fulé. Polygram,1992. faixa 3.

® A “Sociedade Beneficente do pessoal da RVC" fica na rua 24 de Maio n°® 230, esquina com
Senador Alencar, n° 596, no centro de Fortaleza. Esta associagdo foi fundada em 29 de margo
de 1932 e apesar da RVC (Rede de ViagGo Cearense) ter sido englobada pela RFFSA a
sociedade mantéem a sigla RVC.

” Pintado sobre azulejos, o painel foi feito por encomenda de um diretor da Beneficente.

® Voltaremos a tratar especificamente deste objeto no segundo capitulo.
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‘seguiria tranquilo, seguro e impassivel, levando fartura e conforto engquanto seguia

incrustado na paisagem.

Tratando-se do Ceara, a paisagem retratada merece especial destaque:
toda sua verdura significa fartura, riqueza, desenvolvimento e bem-estar. A ferrovia-
projeto cearense é fruto do sonho de um sistema de transportes que providenciasse
desenvolvimento, cuidados e amparo para o campo, tantas vezes castigado pelo
fantasma da estiagem.

Diante do exuberante painel me detive algumas vezes, pensando €
tentando desarrumar o q.ue parecia tao perfeito. Que perfeigdo € essa? Em que
consiste a beleza dessa cena que nunca existiu e que, contudo, de certa forma, eu
conseguia reconhecer?

Comecei a perceber que a sugerida "perfeigdo” existe. Sim, ha um trem
belo, perfeito; ha um conjunto de imagens-textos onde a maguina domina a
natureza sem destrui-la - a ferrovia-projeto, calculada, divulgada e negociada desde
a segunda metade do século XIX. Essa mesma "perfeicao" caracteriza a ferrovia-
memoria: eivada de saudade, matizada pelo sedutor brilho dos anos dourados.

Num passado idealizado ou nos projetos irrealizados "so6 existem paraisos
perdidos"g. A ferrovia descrita pelos aposentados ndo pode mais ser vista, nao
pode ser tocada, somos levados pelas descricoes a um “paraiso perdido”.

Memorias e desejos se confrontam e se aproximam. Nao ocupam lugares
distintos e isolados, navegam e reinventam os tempos, os ‘muitos tempos da
memoria”'®.

Sim, eu conseguia ver ali, naquela imagem, a carta do Ministro pedindo a

liberacao das obras emergenciais, que supostamente ajudariam o Ceara a se livrar

® CERTEAU,Michel de. A invengao do Cotidiano: 1. Artes de Fazer. Tradug&o Ephaim Ferreira
Alves- Petropolis, RJ: Vozes, 1994

°p|NTO, Julio Pimentel. “Os muitos tempos da meméria” In Projeto Historia N®17. p211.
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permanentemente do flagelo da seca. Eu via o trem que traria socorro e amparo ao
sertdo; via os trilhos e as maquinas que gerariam progresso e empregos. Era
também a maria-fumaca da qual o Sr. Anténio Serafim me falava; lembro dele
dizendo que sua fumaga era cheirosa, "se ela voltasse, eu me butava pra trabalhar
de novo".

Nio foi apenas no painel da escadaria da Beneficente que notei a
possibilidade de multiplas interpretacoes do universo ferroviario. As conversas, a
documentacdo e alguns periodicos me auxiliaram na construcao da minha
percepcédo. As interpretacdes que elaborei foram, muitas vezes, contraditorias e
tensas. Confrontei-me com imagens, vozes, textos, diversos olhares e perspectivas
que convivem na construgdo das memorias do ambiente ferroviario de outros
tempos.

E a memoéria também projeta, deseja e sonha. O que chamei ferrovia-

projeto possui aproximagdes do que denomenei de ferrovia-memoria.

A memodria ndo & meramente retrospectiva, € também prospectiva. A
memoria da uma perspectiva para a investigacéo das nossas

experiéncias no presente e para a previsao do que vira a seguir’’

As muitas memorias dos trabalhadores da ferrovia acabaram sendo as
principais fontes dos meus questionamentos. Tive o privilégio, apos alguns anos de
pesquisa, mesmo que intermitente, de conviver com varios grupos e perceber
nessa convivéncia varios momentos. E delicado pensar o quanto e como se

distanciam os aposentados de suas memorias do universo do trabalho, que

" ERENTESS, James e WICKHAM, Chris. Meméria social - Novas perspectivas sobre o passado.
Ed. Teorema




. 26

mesclam equipamentos, colegas, paisagens; tal distanciamento se complexifica a
medida que ferroviarios e ferrovia se confundem.

Nas entrevistas vislumbramos um tempo em que certas identidades
pessoais podiam ser forjadas pelo mundo do trabalho, um tempo passado, como

ressalta Michelle Perrot.'?

Ocorre que estamos vivendo um momento de desaparecimento de
profissdes inteiras: ndo ha mais mineiros, quase ndo existem mais
metalurgicos. A industria téxtil foi bastante reduzida. Assim, o0s
operarios sdo uma categoria social em vias de desaparecimento! As
grandes profissbes atuais se desenvolvem no dominio do terciario,
dos empregados do setor de informatica, entre outros. Ora, aqueles

operarios viveram uma verdadeira crise de identidade social.

Enfrentar o convivio com essas memorias é um desafio para o historiador.
Tentamos construir a partir de uma desconstrugdo. Revendo e revivendo as
questdes sugeridas pela leitura tedrica e pelo exercicio da pesquisa, penso que
uma das primeiras tarefas para o historiador que lida com a memoria é a de
estabelecer e assumir o seu papel enquanto intérprete. Suas escolhas e seu olhar
estardo presentes em todas as etapas do trabalho, tornando assim as fronteiras

imprecisas ou, como coloca Julio Pimentel, fronteiras porosas:

Do historiador ao memorioso, do memorioso ao historiador.
Passagens, divisbes, € claro, imperfeitas, tramadas numa fronteira
porosa. Bordas em que tudo que perdemos & instantaneamente
nosso, tudo que é préprio pode instantaneamente desfazer-se. Trama

que assegura a duvidosa possessdo do passado, a fascinante

12 pERROT, Michelle entrevistada por Sant'anna, Denise Berluzzi “A forga da memoria na pesquisa
histérica” In Projeto Histéria N° 17 p.257
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construgio do passado. Dos muitos passados, dos muitos tempos

em que vivem nossas memoérias'®

Essas fronteiras me encantaram e me desafiaram. Se, por um lado, interfiro
e escolho, sei também que ha todo um campo inexplorado, sempre existe o lado
que nao vI,‘ nao entendi ou silenciei. Mas isso ndo me aflige. Primeiro porque
reconheco que tudo €& inesgotavel e, segundo, porgue além das amplas
possibilidades do objeto de estudo, nos deparamos ainda com a largueza do campo
de producéo do conhecimento histérico.

A ferrovia, além de lugar de trabalho, era espaco de sociabilidade,
aprendizado e convivéncia. O ferroviario esta de tal forma ligado a imagem que a
sociedade tem da ferrovia que é como se esta ela fosse uma interface de sua
relacdo com o mundo. Fica a impressao, colhida nas falas e nos escritos, de que a
ferrovia € um ingrediente fundamental da auto-imagem desse individuo.

A memoria do ambiente de trabalho, da lida diaria nas estagdes e oficinas,
mistura-se as lembrancas de um tempo em que o trabalho da ferrovia parecia ser
miais valorizado. A esse trabalho eram dados outros significados por usuarios e
trabalhadores. Encontramos essas referéncias em um trecho do editorial do jornal

da Associacao dos Ferroviarios Aposentados, com data de setembro de 2001.

Com mais de dezoito anos de aposentado ainda me lembro das horas de
trabalho duro, mas alegre, porque naquela época éramos como uma so
familia (...)

Sentimos também muita saudade das nossas velhas MARIA FUMACA
com aquela sua tradicional composigao de carros de passageiros lotados

de gente humilde, mas honrada e generosa.

3 PINTO, Julio Pimentel. “Os muitos tempos da memoéria” In Projeto Historia N° 17. p211.
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Os trens da RVC proporcionavam ao interiorano aquele prazer de
esperarem na calgada das estagdes: parentes, amigos e outras pessoas
do povo. Era aquela festa, as mogoilas vestiam o melhor vestido e, de
bragos dados, belos grupos de garotas compareciam a estagao para
receberem o TREM que vinha da capital.

Como era saudavel assistir aguelas cenas!

O trem nado podia faltar para aquelas pessoas, como um ritual. Os
empregados da RVC eram tidos como melhores partidos para as mogas
(...) nos sentiamos orgulhosos e vaidosos.

Olhando o presente, acordo de um sonho dourado, o que se vé hoje é sb
sucata e ninguém dando a minima importancia ao pouco que restou

! daqueles tempos aureos'™.

Os “tempos aureos” contrastam com a “sucata’, e o tempo vivido parece
separar dois polos. O ferroviario recompoe sua trajetoria de vida em paralelo com a
propria histéria da ferrovia. Numa trajetoria em que passam de "orgulhosos e
vaidosos” operadores e mantenedores de um complexo sistema para homens que
alimentam uma saudade dolorosa, referindo-se a um tempo que ja néo existe.

As marcas desse tempo vao esmaecendo na cidade e na memoria com a
velocidade com que paisagem, objetos e maquinas s&ao continuamente

transformados, revelando um dos elementos mais destacados da modernidade.

O dinamismo inato da economia moderna e da cultura que nasce desta
economia aniquila tudo que cria - ambientes fisicos, instituigbes sociais,
idéias metafisicas, valores morais - a fim de criar mais, de continuar

infindavelmente criando o mundo de outra forma.’

4 Jornal A VOZ DO APOSENTADO.Orgso oficial da Associagao dos Ferroviarios aposentados do
s Ceara Ano 2 no.06.Editorial p.01 (Setembro de 2001)

BERMAN, Marshal Tudo que é sélido se desmancha no ar: A aventura da modernidade. Sao
Paulo: Companhia das letras, 1986.p. 273
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N&o & apenas o solido do ferro e das edificagoes a desmanchar-se. As
lembrancas, os percursos pessoais pela cidade, o gosto de provar uma certa
velocidade, tudo pode ser pulverizado. Pensemos a partir desse viés enquanto falo
das linhas paralelas dos trilhos, instaladas aqui num tempo fugidio. O solido do
conviver e do saber ferroviario € um solido forjado por jornadas de trabalho, anos
de aprendizado na escola de oficio e nas viagens. Ele também entra nessa
composicao volatil.

Vivemos em um tempo no qual o ferroviario ndo & mais o melhor partido
para as mogas e o trem -jé nao chega a estagéo trazendo novidades e pessoas,
agitando pequenas comunidades ou cidades inteiras a sua passagem. Mas, o autor
das linhas aqui transcritas nos faz perceber e pensar sobre isso, convidando-nos a
um tempo distante.

Inicialmente podemos desenvolver a seguinte discusséo: o Sr. Etevaldo,
autor do texto, ndo esta escrevendo num jornal qualguer, ele redige o editorial do
jornal da Associagao dos Ferroviarios Aposentados do Cearad. Na éepoca de sua
publicagédo, o autor era presidente da entidade. A Informacéo e relevante para
notarmos qde o publico alvo era formado por seus proprios colegas, aposentados
como ele. Ora, a conversa sobre os velhos tempos € muito comum, ja faz parte do
cotidiano dos encontros dos aposentados. Entao para que ocupar as linhas do
jornal para falar dos velhos tempos, do que ja passou, se eles falam sobre isso
sempre que se encontram?

A escrita publicada serve para manter um canal de comunicagao, um elo
que se fortifica com elementos partilhados pelos aposentados. Eles se identificam e

se véem nas palavras escritas pelo presidente.
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Nesse sentido, o texto do Sr Etevaldo pode ser lido de duas formas.
Primeira, como uma memoria, um esforco de elaborar sentimentos e desejos. Ele
se aproxima de varios depoimentos que tratam de uma memoria urdida entre as
lembrancas dos dias passados, 0 orgulho que tinham em ser trabalhadores da
ferrovia, e que ainda tém, o descontentamento ou a revolta com o atual estado da
ferrovia. Os sentimentos destacados pelo texto remetem a expressoes presentes
nas narrativas como a saudade, o cansago € 0 medo da morte, estes e outros
elementos entrelacados no tecido da memoria.

Outra interpretacdo, que ndo chega a contradizer a primeira, € que a
narrativa do Sr. Etevaldo funciona como comunicagao com 0s colegas, algo que
reforga seu papel enquanto representante de uma classe.

Partindo da leitura que privilegia o aspecto memoria, e explorando-a um
pouco mais, podemos destacar que a rememoracao da rotina ardua das oficinas e
estacoes parece ter recebido um toque de Midas: aparece dourada e bela, em bons
e velhos dias.

Para esses homens, cuja faixa etaria vai de sessenta a setenta e cinco
anos, a forma de falar do passado compromete o falar de si. Falar do passado de
uma forma idealizada pode significar o desejo de afirmar-se como um portador de
conhecimentos. Fatores psicologicos caracteristicos do processo de envelhecer
contribuem para a construgdo do passado ideal, como infere Maria Leticia

Mazzucchi:

Com o passar dos anos, a intensificagdo da evocagao do passado vem
associada, em geral, a consciéncia do fim iminente e dando sentido as
vivéncias do presente. Ao mesmo tempo a reminiscéncia em idosos

pode ser considerada (..) como obscurecendo a consciéncia das
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realidades do presente, mecanismo de fuga do momento atual para um

passado idealizado, matizado por nogbes de felicidade e realizaggo."

Os "bons tempos" s8o assunto recorrente nas rodas de aposentados que
se formam no jardim da AFAC'. Velhas historias, troca de apelidos e piadas
animam o grupo que discute as noticias do dia e o andamento dos processos
trabalhistas que tramitam na justica. Alguns estao |4 diariamente, & quase
imperativo18 _Vestem-se e saem de casa para reencontrar o lugar e as pessoas
que fazem parte de sua vida e identidade. Um dos mais falantes & o Sr. Cristino,
que sempre de jornal em punho, falava de forma bem humorada da politica.
Trabalhou nas oficinas e foi também motorista. Explicou-me que dirigia um jeep
com rodas adaptadas a bitola dos trilhos. Em sua fala, gravada em 2001, coloca

questdes atuais e constréi uma narrativa pessoal em torno da ferrovia.

Eu nao vou dizer que eu gostei desse negocio da estrada de ferro se
acabar. Empregava muita gente, pagava bem. Porque o proprio
preesiden*{e19 nao gosta de estrada de ferro mais, né? Acabou as estrada
de ferro tudo, vendeu tudo e pronto. Hoje em dia ta tudo privatizado (...)

Agora, eu acredito que ai tem um negocio politico, porque os politico hoje
tudo & empresario, né? Os politico de hoje tudo & empresario e eles ndo
queriam movimento de trem, que trem ¢ coisa pra pobre, como se diz,
né? Al eles tiraram os trem pra botar énibus. O movimento ficou melhor,
sobre 0 movimento ficou melhor. Pra ir daqui pro Crato vocé pegava um
trem aqui, rodava a noite todinha pra chegar Ia no outro dia, ai hoje tem
énibus pra toda parte, mas ai tem o preco da passage € O pessoal hoje

viaja menos, porque no trem todo mundo podia viajar, né?"

6 FERREIRA, Maria Leticia Mazzucchi. “ Memoria e velhice: do lugar da lembranga” In Velhice ou
Terceira idade

17 Associacao dos Ferroviarios aposentados do Ceara, fundada em 25 de Maio de 1985. Praca
Castro Carreira SN-Centro

1 PINTO, Julio Pimentel. “Os muitos tempos da meméria” In Projeto Histéria N° 17 P.209. “Da
sensacdo de perda & ansia de recuperar o passado: nesse trajeto enuncia-se a vontade da meméria
e, mais, o dever, a ordem de lembrar”

'® Refere-se ao presidente Fernando Henrique Cardoso
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Suas palavras sugerem diversas problematicas, como a construgéo da
idéia do trem como “coisa de pobre”, e, ainda, as questdes conjunturais que se
entrelacam com a memoria gerando uma interpretagdo de mundo. Que ferrovia
acabou para o Sr. Cristino? Atualmente, o sucateamento e o despreparo dos
trabalhadores sao apontados como fatores preocupanteszo. Contudo ndo & apenas
a isso que Sr. Cristino se refere. A ferrovia que acabou ndo esta apenas na sucata
e no abandono dos equipamentos. Sua transformagao pode ser sentida no num
novo olhar sobre o ferroviario, agora menos "importante".

A rotina de trabalho também & outra: o uso de novos equipamentos da
margem a idéia de que em outros tempos o trabalho era “mais pesado’, e, assim,
considerado o “trabalho" devido ao esforgo fisico que exigia pela precariedade das
maquinas e dos rudes instrumentos disponiveis.

Outro aspecto que podemos destacar € a idéia, também recorrente, de que
decisbes politicas interferiram nos destinos da ferrovia. O discurso técnico nao
convence nenhum dos ferroviarios com os quais tive contato, eles afirmam
renovadas vezes que o trem acabou por falta de interesse politico e ndo por ser um
investimento sem retorno.

Revendo melhor alguns pontos da fala do Sr. Cristino, é possivel elaborar

uma reflexdo mais profunda sobre essa ferrovia como "coisa de pobre". Podemos

20 g constantes acidentes envolvendo a ferrovia surgem como uma das evidéncias da
fragilidade da atual administragéo da rede, distribuida entre varias empresas, enquanto a
RFFSA esta em processo de liquidagdo. Uma das piores situagbes € registrada pela
“Companhia Ferroviaria do Nordeste (CFN), empresa que administra a ferrovia no Ceara.
CFN ¢ recordista em acidentes - A quarta reportagem da série sobre o desmonte da malha
do Nordeste revela que apos a privatizagéo da RFFSA, em 1997, os acidentes tornaram-se
constantes. Segundo dados do Ministério dos Transportes, a CFN registra o maior numero de
desastres entre os seis grupos privados que operam ferrovias no pais. O contrato de venda
da RFFSA previa que a empresa tinha que fechar o primeiro ano de operagdes com 161,5
acidentes por milhdo de trem/Km, mas ocorreram 391,3 acidentes por milhdo de trem/Km no
periodo. Na avaliagéo dos sindicalistas, a mé conservagao das locomotivas e dos vagoes e a
falta de investimento provocaram o crescimento do nimero de descarrilamentos. Problemas
com o roubo de pegas e equipamentos ao longo da ferrovia também ampliam os riscos para
quem trabalha na malha Nordeste.” Jornal do Commercio. Recife, 12/07/01.
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destacar que a elaboracéo refere-se aos usuarios da ferrovia, pessoas que tinham
acesso ao trem e que foram prejudicados com o fim das rotas intermunicipais, ja
que o custo das passagens de 4nibus era maior. “Coisa de pobre”, portanto, refere-
se ao baixo custo das passagens de trem, comparativamente mais acessiveis que
os precos das empresas rodoviarias.

A desativacao das linhas atingiu todo interior do Estado, deixando milhares
de usudarios sem acesso ao servigo. Essa situagéo € recorrentemente interpretada
como uma injustica cometida com os “excluidos”, gerando um discurso politico que
denuncia a atuagdo do -poder publico por relegar a populagao a mercé dos
empresarios de 6nibus. Sera que o Sr. Cristino esta defendendo as classes "menos
favorecidas"?

Porque o trem & do pobre? So porque é barato?

Ressaltemos que dentro de um trem de passageiros existiam varias classes.
Os trens que circulavam a época da extingao do transporte intermunicipal possuiam
pelo menos trés categorias de servico. No jornal O Povo, de janeiro de 1980,
encontramos a seguinte noticia®":

. Passagens de trem com novo aumento

Desde o dia primeiro de Janeiro que as passagens de trens
intermunicipais e interestaduais sofreram um aumento de 40 por
cento(...)Com o aumento, S&0 esses 0S pPregos das passagens para as

principais cidades do estado:

Cidade Preco atual Preco antigo

Crato Poltrona Cr$290,00 Cr$207,00
1%, Classe Cr$203,00 Cr$145,00
2% Classe Cr$152,00 Cr$110,00

Juazeiro Poltrona Cr$270,00 Cr$193,00
1%, Classe Cr$189,00 Cr$135,00

"f” O POVO 5 de Janeiro de 1980 / Passagens de trem com novo aumento.
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2% Classe Cr$142,00 Cr$102,00
Iguatu Poltrona Cr$211,00 Cr$151,00
1%. Classe Cr$147,00 Cr$105,00
27 Classe Cr$111,00 Cr$80,00
Sobral Poltrona Cr$131,00 Cr$94,00
1% Classe Cr$92,00 Cr$66,00
2% Classe Cr$69,00 Cr350,00
Recife Poltrona Cr$488,00 Cr$349,00
| 1%, Classe Cr$342,00 Cr$349,00
Terezina Poltrona Cr$333,00 Cr$235,00
1% Classe Cr$231,00 Cr$165,00
2% Classe Cr$173,00 Cr$125,00

Tabela 1: Precos de passagem para o trem intermunicipal. Jornal O Povo, janeiro de 1980.

Na ferrovia, até seus Ultimos anos de funcionamento, havia classes
distintas dentro do trem. Elas estavam divididas,entre outros aspectos, por uma
significativa diferenca de pregos: observamos, em certos casos, uma diferenca de
quase 100% entre as “poltronas” e a “segunda classe”.

Quem ja viajou de trem sabe que o espagco interno € bem mais amplo que o
do &nibus. Ha maior distancia entre as poltronas, as bagagens néo precisam ir
apertadas numa prateleira estreita, as pessoas podem andar e se mover com mais
facilidade. Era possivel transportar um balaio de frutas, uma gaiola, um saco da
feira e até um animal de pequeno porte®. Se isso representava certa comodidade,
por outro lado, o espago quase desordenado pode surgir como elemento
fundamental para a caracterizagéo do trem como "coisa de pobre".

N&o sera apenas o preco que define os usuarios. O 6nibus surge como uma
alternativa mais rapida e limpa. Nao existem caixotes empilhados nem vendedores

trabalhando dentro do veiculo, a postura corporal do seu usuario € diferente,

22 . . . N . 4 g
Havia normas para o fransporte de animais, e as vezes mais de um vagao era destinado a esta
fungéo.
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inexoravelmente mais comedida ou limitada, nem que determinada pelo reduzido
espaco interno. Contudo, n&o devemos esquecer que o ambiente na “primeira
classe” ou nas “poltronas” dos trens, certamente, era controlado e regrado, e
servido de luxos que os 6nibus nao ofereciam.

Podemos explorar um pouco mais o tema, agora pensando como o discurso
do trem como “coisa de pobre” foi incorporado por Sr. Cristino e outros ferroviarios
aposentados. A forma como defendem tal caracterizagdo em suas falas revela a
presenca do gque ouviram e viram ser elaborado depois da extingdo dos trens
intermunicipais: o governo ndo pensa nos pobres e 0s abandona a propria sorte,o0s
politicos s6 ajudam os empresarios

Os protestos e os apelos populares estimularam a construgao de uma leitura
politica. O fim dos trens é entendido como uma injustiga contra os pobres, o trem
acabou por causa dos politicos. Logo abaixo transcrevo um trecho da entrevista

realizada em janeiro de 2004 com o Sr. Anténio Serafim, maquinista:

Daniela: O senhor acha que ainda daria para o trem continuar como
era?

Antonio Serafim: Dava sim, se houvesse uma recuperagao, das
estradas, das linhas de ferro.

Daniela: Enquanto o senhor trabalhou sempre teve passageiro? O
nuimero ndo chegou a cair?

Antdnio Serafim: Nao, tudo era lotado, saia o trem daqui, na sexta feira,
saia cinco horas pro Crateus, saia cinco horas para Sousa, na Paraiba,
e saia um dezessete horas, que era para Teresina. E era lotado os carro.
Onze carros, nove de passageiro, um era restaurante e outro bagageiro.
Tanto ia como voltava lotado. O movimento era grande e passagem
barata. Agora, digo que acabou-se por causa dos Onibus.Os empresario
dos dnibus queria que o produto deles tivesse saida e ai parece que se
combinaram com ministro, essa coisa assim...

Daniela: Quer dizer que enquanto teve trem, teve passageiro?
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Anténio Serafim: Num foi falta de passageiro, ndo! Era lotado aqui todo
tempo. Eu queria que vocé estivesse aqui no dia em que saia um trem
de sexta feira, 18:45h, pra c4, e 19:00 pro Crato. Lotado tudinho, tinha

até ar condicionado nos de classe.

Ha em suas falas uma necessidade de reafirmar a "injustica” que foi "acabar"
com os trens intermunicipais, prejudicando seus usuarios e também o desmonte da
ferrovia. Se nao existe mais o trabalho do ferroviario que servia aquela populagao,
conseqlientemente esse trabalhador passa a ter outro valor dentro da sociedade,

como descreve Cid Carvalho®:

A reducdo da malha ferrovidria e o desaparecimento gradual do
transporte de passageiros também faz com que o trem deixe de ser uma
referéncia para aquelas milhares de pessoas que utilizavam o sistema.

Ser ferroviario torna-se sindnimo de algo obsoleto.

O que significa ser ferroviario? Como esta questao aparece nas falas e
memorias? Como ser ferroviario é afetado pelo "desmonte" da ferrovia? E como a
profissdo "torna-se sinénimo de algo obsoleto"?

Relembremos o texto escrito pelo Sr. Etevaldo no editorial do jornal da
Afac: "(...) é s6 sucata e ninguém dando a minima importancia ao pouco que restou
daqueles tempos aureos". O que restou daqueles tempos aureos? Ai esta inserida
a figura do ferroviario. Junto com a ferrovia em crise o ferroviario vé-se esquecido,
ninguém parece dar minima importancia ao que restou daqueles tempos.

O Sr. Cristino declarou em certo momento da nossa entrevista: "Nos era
valorizado, hoje nds é igual um gari". A comparacao sugere um paralelo entre o

prestigio do ferroviario e a desvalorizagéo do trabalho do gari. Ontem, o ferroviario

2 CARVALHO, Cid Vasconcelos de. O trem em Camocim: Modernizag&o e Memoria. Dissertagéo de
Mestrado UFC Agosto /2001
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era valorizado, hoje ndo é mais, ja ndo € visto e nao se vé da mesma forma. A
comparagdo ressalta ainda a idéia pessoal que o Sr. Cristino tem do gari, ele
reproduz a idéia de desqualificacdo e do status inferior atribuido a esse
trabalhador®*.

Mas o que faz o gari? Cuida do lixo, dos dejetos da cidade. QOutra
aproximacao possivel? Os restos, o homem que lida com os restos, o gari, 0
ferroviario. O homem que trabalha com o lixo, com o imprestavel, inutil, sujo. O
homem que lida com aquilo que & bem melhor esquecer, com aguele elemento
estranho que deixa uma marca desconcertante e incomoda na paisagem: 0 vagao
parado, o monturo.

Lixo e ruina, uma aproximacao palpavel, uma fronteira imprecisa.

Quem deseja ser o senhor da ruina? Nao, os ferroviarios nao querem, eles
a negam de formas sofisticadissimas. Mesmo quando reclamam do sucateamento
e do abandono da ferrovia, sublinham que se trata da ferrovia de hoje, néo daquela
que conheceram e na qual trabalharam. Quanto ao "valor" do trabalhador
ferroviario, e a forma como ele é encarado pela sociedade, nossos depoentes
fazem questédo de afirmar qué ja “foram muito bem vistos”.

Podemos perceber a memaria como uma arena em que as disputas variam.
Elementos subjetivos, frustragées pessoais, desejos, tudo permeia o memoravel.
As elaboracdes podem tentar negar ou reforgar o vinculo com o mundo do trabalho.
Os depoimentos, e também outras fontes, buscam ‘“dourar”" esse passado, o
trabalho e a ferrovia que ja ndo ha. E o reforgo do brilho de um outro tempo pode

partir da depreciagao do presente.

** LOPES. Rosana Miziara. Os restos e a cidade. In Cidades S&o Paulo: Programa de Historia/PUC
-SP e Editora Olho d'Agua.1998
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Tomaremos agora mais um trecho da entrevista com o Sr. Anténio Serafim.
O Sr. Anténio foi maquinista, é filho de maquinista e junto com os irméos trabalhou
na rede. E um negro magro, com cerca de um metro e oitenta de altura, bem
vestido, camisa engomada e sapato brilhante. Muito elegante e simpatico, possuli
uma voz forte e grave, que enche o ambiente. Gosta de dancar e de falar sobre as
festas com os amigos.
. O trecho em destaque transcreve o momento de nossa entrevista no qual eu
tentava saber o que ele acha do atual estado de conservacgao da ferrovia. Tentava

tocar mais uma vez num assunto que ele evitara anteriormente:

Daniela: Hoje em dia eu noto a estrada muito sem conservagao, o que o
senhor acha disso?

Anténio Serafim: Eu td com dezessete anos que nao sei nada por ai
mais.. Dezessete anos que ndo sei mais de nada

Daniela: O senhor nunca mais viajou?

Anténio Serafim: Nem daqui ali pro Maracanaul.

Daniela: Ndo usa mais nem o urbano aqui?

Anténio Serafim: N&o, nada. Dezessete anos agora no dia 30 de
dezembro.

Daniela: E o senhor ndo tem saudade, ndo?

Anténio Serafim: Tenho no.

Daniela: O senhor vem aqui por causa dos amigos...

Anténio Serafim: Até os amigos ta dificil. A maior parte dos meus
colegas ja morrero.

Daniela: E o senhor esta com quantos anos?

Antdnio Serafim: De idade?

Daniela: E

Anténio Serafim: Meia oito. No dia 31 de dezembro de 86 eu me afastei,
e eu sou de 35.

Daniela: Qual foi o Ultimo trem que o senhor trabalhou?

Anténio Serafim: Foi um trem por nome PN11, que era que saia daqui

na quinta-feira e fa para Teresina. Eu ficava no Crateus e o trem passava
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pra Teresina. L& eu era substituido. Tinha dia de sabado de manh&zinha
saia um pro Crateus, saia daqui cinco horas, quando era sete hora da
noite, saia outro, pra Teresina, ai chegava la no sabado, dez e meia do
dia, e saia domingo doze horas, chegava aqui na segunda-feira cinco
horas da manha. Era o chamado PN9/PN10, era nove por dez. E o PN11
saia na quinta e chegava no sabado aqui. Os dois ia pra Teresina, agora
o PN7 sala daqui cinco horas e ficava no Crateus.

Daniela: O senhor se lembra bem dos horarios!

Antdnio Serafim: Eu tenho tudo guardado.

Daniela: Partidas e chegadas...

Anténio Serafim: E o roteiro das parada. Eu saia daqui cinco horas,
chegava ali na Floresta cinco e sete e saia cinco e nove, passava dois
minutos parado, e ai saia cinco e nove € chegava |a no Antonio Bezerra
cinco e quinze; passava dois minutos parado e saia cinco e dezessete;

era sempre um minuto ou dois na estacdo. Pra descer, subir e carga, né?

Ele inicialmente nega saber alguma coisa sobre a atual ferrovia, afirma nao
saber nada e nem sequer anda de trem. Em seguida, desdobra parte de seu
potencial de conhecimento e memoria acerca da ferrovia do seu tempo. Esta, sim,
ele conhece: e, mesmo hoje, guarda todos os horarios de cor. Negar o contato ou
furtar-se de opinar sobre como € operado o transporte ferroviario € uma tatica para
defender-se do que veio em seguida, o fim das linhas interestaduais e
intermunicipais? Em outros momentos da entrevista libera uma avalanche de
informacdes, reafirmando seu conhecimento. Contudo, o Sr.Anténio Serafim opina
de forma vaga sobre a ferrovia de hoje, parecendo na@o se importar € até mesmo
negando-a.

Ele diz nao ter saudade. Mas a precisdo das datas - do dia em que saiu e 0
tempo da aposentadoria bem contado em anos - comunica uma relacéo para a qual

a palavra saudade talvez nao seja suficiente. Penso que minhas perguntas foram,
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de certa forma, descompassadas, meu interlocutor possui uma linguagem muito
peculiar e assim organiza sua memoria.

Em varios momentos das nossas conversas e entrevistas ele aciona essa
espécie de arquivo de dados, citando minuciosamente datas, horarios, roteiro de
trens. Nesses momentos lembro que sua postura corporal mudava um pouco,
parecia mais ereta, empertigava-se; eu o compararia a um escolar que decorou a
ligao e a recita para a professora.

Voltaremos a encontrar o Sr. Antbnio Serafim em outros momentos deste
trabalho, mas antes de nos despedirmos dele, e reforgando o tema dos significados
do que é "ser ferroviario”, vejamos como ele compara seu trabalho aos atuais

maquinistas:

D: Este trabalho de maquinista hoje é como era no seu tempo?

Antdnio Serafim: Ah.. Eu acho que n@o é mais como no meu tempo,
ndo. Esses maquinista que tem aqui s6 sabe ir até o Marcanau. O sujeito
pra ser maquinista tem que conhecer o trecho, tem que conhecer o trecho
pra fazer a marcha do trem. Onde & descids, onde € os alto, pra maguina
nzo deslizar na rampa. Ai esses aqui s6 sabe até o Maracanau e pra I3
eles nio sabe nem o nome das estacZo..Se voltasse o trem de

passageiro pra |3, tinha que treinar muito (eslala os dedos)

O maquinista de hoje tem muito a aprender, muito a treinar, "so sabe até o
Maracanal e pra & eles ndo sabe nem o nome das estacdo”. O Sr. Antonio Serafim
valoriza o conhecimento que possui, as dificuldades do tragado que enfrentava,
tanto na Linha Norte como na Linha Sul. Para ele, o maquinista de hoje, pela

brevidade do percurso no qual opera, precisaria treinar muito, precisaria de muita

gualificagdo para fazer o que ele fazia.
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O Sr. Vicente, ex-trabalhador da conserva, também teceu uma comparagao
entre o seu trabalho e o atual. Baixo, calvo e corpulento, costuma usar camisas de
xadrez largas e beber num bar proximo a Praga da Estacao. Falava rapido, mas as
vezes fazia longas pausas. Quando lhe foi sugerido comparar o seu servico com o

do trabalhador da "conserva " de hoje, colocou:

T4 muito mais facil, num tem que levar o‘ trole, é tudo de carro a motor na
linha, maquina ligada na eletricidade. As ferramenta tudo moderna,
manera, td muito bom agora. No meu tempo a gente fazia acampamento
era no mei do tempo. Agora da pra puxar energia elétrica de quase todo

canto.

Em outubro de 2001 quando fiz essas perguntas tinha em mente explorar
como eles sabiam ou imaginavam o cotidiano do ferroviario de hoje. Este recorte
ontem/hoje serve - ndo para tragar uma comparagao efetiva com o trabalho atual, o
que seria uma discussao estéril, posto que fechada em si mesma - para provocar
memorias sobre como era o trabalho. Meu objetivo é tentar desvendar um pouco
mais daqueles dias e o trabalho exercido outrora: teria sido dificil e pesado?
Haveria muita pressao externa no controle do tempo das tarefas?

A fala do Sr. Vicente, que antes resistia a mencionar as dificuldades,
ressaltando apenas os "bons tempos", fornece elementos para que imaginemos
como era desgastante levar o carro com tragdo manual até o ponto do trecho com
defeito. Os operarios da “conserva” levavam e traziam o carro carregado de
pessoas, ferramentas e materiais para a obra.

Ressalto, a partir da narrativa do Sr. Vicente, a qualidade que € dada ao

trabalho mais arduo, exercido no passado, em contraposicdo ao que imagina ser
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executado atualmente, mais “manero”, ou seja, menos arduo.?® Os acidentes € 0

trabalho arduo continuam a fazer parte da rotina do operario da ferrovia:

Enquanto estiver vivo o recifense Marcos Vieira de Andrade, de 47
anos, nunca esquecera o dia 08 de Margo de 1999. Naquela noite,
trabalhando em Sousa, na Paraiba, o ferroviario perdeu a perna direita
num grave acidente, quando o equipamento de socorro em que viajava
tombou na linha. O fato tragico € que o acidente ocorreu no momento
em que a equipe de Marcos Andrade estava se deslocando até a divisa
com o Ceara, para socorrer uma locomotiva acidentada. No mesmo
acidente, um colega de Marcos Andrade morreu. O acidente foi
provocado por um grampo na linha (prego que fixa os dormentes nos
triihos), mas as condicdes de trabalho agravaram o sinistro.
“\iajavamos em uma caminhonete adaptada para correr sobre 0s
trilhos. Trabalhavamos a noite e o veiculo n&o tinha iluminagao
adequada, como uma locomotiva de socorro. Além disso, os cinco
reboques que estavam sendo puxados tinham excesso de peso. O
comboio devia pegar 1,2 mil quilos, mas estava com 5 mil quilos,
incluindo até tambores de gasolina. Dos cinco reboques, trés
carregavam dormentes”, conta Marcos Andrade.

Longe de constituir casos isolados, 0s acidentes na malha nordeste sao
cada vez mais frequentes, especialmente apds a privatizagdo da
RFFSA em 1997.

A rotina de trabalho na ferrovia é ainda muito fatigante e exige um bom
estado dos equipamentos e preparo das turmas.
No tempo descrito pelo Sr. Vicente as turmas de manutengdo de linha

passavam até quinze dias longe de casa, a disciplina e a hierarquia eram muito

P 2 . & F i
rigidas 6  Geralmente isso nao é mencionado e quase sempre prevalecem

zz Recife 12/07/01. Jornal do commercio. CFN & recordista em acidentes (manchete)

Caracterizando o que Hardman considera uma organizagao “mecanico-militar" Os negativos da
Histéria: A ferrovia-fantasma e o fotografo cronista” In Resgate Revista de Cultura. Centro de
Memaria UNICAMP. Papirus. Campinas 1993
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depoimentos como os do proéprio Sr. Vicente, que ressalta a importancia da ferrovia
em sua vida: “Eu me fiz gente na RFFSA, aprendi a ler, aprendi tudo mais. Tudo
que eu sei e aprendi, as amizades importantes, tudo foi nela. La do rogado eu nao
trouxe nada, so os filho, ne?”

Nas rememoracdes, a trajetéria de vida € recomposta como um grande
aprendizado, a lida e o universo do trabalho atuariam como agentes fundamentais
na formacao do carater do ferroviario através da convivéncia.

Divergentes, esparsas, tecidas entre o pessoal e o coletivo, essas
memorias apresentam a vontade de viver, um exercicio de resisténcia, um desejo
de reconhecimento numa sociedade que nao respeita o velho, que sabe cada vez
menos o que significam suas memorias de onde emergem magquinas e rotinas

desconhecidas. Sobre a questdo, Marilena Chaui*’ avalia:

Que é pois ser velho na sociedade capitalista? E sobreviver. Sem
projeto, impedido de lembrar e de ensinar, sofrendo as adversidades de
um corpo que se desagrega a medida que a memoria vai-se tornando
cada vez mais viva, a velhice, que nao existe para si mas somente para

o outro. E este outro & um opressor.

Podemos interpretar as falas dos ferroviarios como apresentagao de um
projeto de memoria - em que cabe o idilio de dias passados - que se reafirma e se
compde de cores contrastantes para superar o cinza palido que cerca a ruina-lixo-
ferrovia.

A ferrovia-projeto e a ferrovia-memoria tanto convergem quanto se opéem,
e em suas margens emerge e floresce todo um universo de indicios: vozes, objetos,

textos.

"CHAUI Marilena Introduc&o In BOSI, Ecléa. Meméria e Sociedade: Lembrangas de velhos. S&o
Paulo: Companhia das Letras, 1994.pp 18-19
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Sobre a ferrovia-projeto trataremos no préximo item, onde discutiremos as

muitas “razdes” da ferrovia no Ceara e os descompassos que acompanharam sua

efetivacao.
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1.2 Entre o Cataclisma climatérico e o creme de aspargos: tensdes e

contradicoes no desenhar da ferrovia

Ao chegar no Ceara no século XIX, a ferrovia era o sindnimo maximo de
progresso. A expans&o do equipamento ferroviario invadia o territorio cearense e
levava novas nogoes de tempo, velocidade e potencial de carga. Para termos uma
idéia, o transporte terrest‘re de cargas era geralmente feito em carrogas € tropas de

burros.A estrutura dessas composigdes € assim descrita por Estevao Pinto:

As cargas eram transportadas pela tropas, comboios de cerca de
cinglienta animais estavam divididos em lotes de sete animais, com seus
respectivos tocadores. Cada animal conduzia uma carga média de 500
libras?®. vencendo um percurso de perto de seis léguas®™. Ao tempo de
James Henderson (1819-1820), dois mil burros carregados entravam
diariamente no Rio de Janeiro. O tropeiro, apesar da impressao penosa
que deixou em A. de Saint-Hilaire, era como que um bandeirante: o
carredo, o mensageiro, o condutor, o ferreiro, o estafeta, o seleiro, ©
homem enfim que transportava as utilidades e as idéias, os bens

materiais e noticias do mundo®

A descricdo possibilita o vislumbre do que foi o impacto dos trens no setor
de transportes de carga. Comparado as modalidades terrestres, até entao
existentes, o trem possui expressivas vantagens, nao s6 no quesito velocidade,

mas também no potencial de carga que chega a milhares de toneladas. Explorando

28 Unidade de medida de massa, igual a 0,45359237kg, utilizada no sistema inglés de pesos e

medidas.

% Antiga unidade brasileira de medida itineraria, equivalente a 3.000 bragas, ou seja, 6.600m; légua

brasileira.

30p|INTO, Estevao. Histéria de uma estrada de ferro do nordeste. Colegéo Documentos Brasileiros.
Rio de Janeiro: Livraria José Olympio , 1949.
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um pouco mais a passagem, observamos que ela proporciona uma reflexao acerca
do papel multifuncional que os transportes desempenham. Parte da gama de
atividades executadas pelos tropeiros, cujo esforgo ¢ louvado pelo autor, passaram
a ser também exercidas e vivenciadas pelos ferroviarios. Cartas, encomendas,
noticias, animais, tudo sob a responsabilidade da ferrovia que transportava “as
utilidades e as ideias”.

A velocidade e a periodicidade das passagens regulares dos trens pelas
estacbes geraram uma nova percepgao do tempo. Esse € um dos aspectos

destacados quando se trata das implicacdes do advento das ferrovias no cotidiano.

Em muitos aspectos a estrada de ferro mudou a face das cidades,
introduziu os diferentes aspectos da vida moderna, e chegou a
transformar as nocbes de tempo, de pressa, de pontualidade, de hora
certa e valor comercial do tempo. O “horério do trem” se sobrepds a hora
local, solar e relativa, dada pela igreja. As diferengas de minutos
passaram a ser importantes e, nas cidades maiores, as torres das
estacbes introduziram relogios marcando a hora exata, conceito ate
entdo injustificavel. “Perder o trem” tornou-se expressdo de

incompeténcia e ridiculo.”’

O trem impds um novo olhar sobre o tempo e requalificou o transporte de
cargas de grandes volumes, de animais e outros produtos, causando impacto na
economia e no cotidiano. As estagdes passaram a ser locais centrais,
principalmente para as pequenas vilas que floresceram ao seu redor . O impacto da
chegada da ferrovia ndo se deu de forma homogénea nem simultanea, ao contrario,

essa & uma historia cheia de sinuosidades.

31 COSTA, Cacilda Teixeira da. O sonho e a técnica : A Arquitetura de Ferro no Brasil 2° ed. S&o
Paulo: Editora da Universidade de S&o Paulo, 2001.p.123.
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Tratando-se especificamente do estado do Ceard, encontraremos alguns
descompassos entre as expectativas de implantagao da ferrovia - mesmo antes do
primeiro trem circular sobre os trilhos - e sua efetivagao. Vale a pena discorrer um
pouco sobre aqueles primeiros anos, pois assim teremos elementos para
estabelecer conexdes com a problematizagdo das idéias de progresso e
decadéncia.

A ferrovia avancou a passos lentos. Sua construgéo foi iniciada em 1872 e
paralisada em 1876 por motivos econémicos, sendo retomada apenas em 1878,
ano de seca. De tragédia a estiagem transformou-se em mote para o pedido de
verbas para que as frentes de servigo se ocupassem do trabalho de construgao da
estrada de ferro. Episodio significativo foi o envio de uma mensagem, do entao
conselheiro Cansancao de Sininbl, na qual solicitava a liberagao de verbas para
uma frente de servicos que auxiliaria os flagelados da seca e atuaria na construcao
da ferrovia no Ceara.

O episéddio deu origem a um documento muito citado pelos pesquisadores
que se dedicaram a escrever sobre o assunto. Um dos primeiros livros que tratam
diretamente do tema ferrovia no Ceara, é o “Origem da Viagéo férrea Cearence’, de
Otavio Memoria, publicado em 1923. Eis um trecho da introdugéo de Otavio

Memobria sobre a Carta de Cansangao de Sininbu:

Concluidos os servicos da 1% secc8o, com a inauguracgéo da estacéo de
Pacatuba, aggravaram-se as condi¢bes financeiras da companhia, nao
obstante a dilatagdo do trafego até aquelle ponto, cuja receita
augmentara com o transporte dos productos dessa entéo florescente
villa, e localidades limitrophes.

Ante o cataclisma climaterico de 1877-1879, de triste celebridade, o
governo imperial que ndo poupara esforgos no sentido de attenuar os

soffrimentos dos filhos da provincia, incumbio o Ministério, sob a
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presidéncia do egrégio estadista, o conselheiro Jo&o Lins Viera
Cansans3o de Sinimbu, de estudar as medidas que Ihe parecessem mais
consentaneas a fim de dar combate efficiente as causas oriundas do

terrivel flagelo.*

Um dos elementos que mais chama atengéo € o destaque dado a seca. Ela
é a protagonista, a ferrovia vem gracgas ao “cataclisma climatérico”. Contudo, essa
formulacdo n#o se limita as primeiras pesquisas sobre o tema: até mesmo em
obras recentes encontraremos a idéia do fator climatico como definitivo para a

implantacéo da ferrovia no Ceara.

Entre os varios fatores (econémicos, politicos, administrativos, etc) que
determinaram a implantagéo, construgdo e o desempenho das estradas
de ferro, sobressai o fator climatico, principalmente sob a forma de secas
periédicas®.
De fato, a necessidade das frentes de servigo foi usada como argumento.
Mas ressaltemos que a construgédo das ferrovias estava na ordem do dia, era uma
verdadeira febre no final do século XIX. Assim, mesmo depois da suspenséo das
frentes de servico muitas obras paravam ou eram dadas por acabadas, com
excecao das ferrovias™ que continuavam a empregar méo-de-obra barata e farta.
Destaquemos que desde sua implantagéo, o projeto ferroviario foi um celeiro

de contradicoes. O Ceara implantou uma ferrovia sem que, tecnicamente,

%2 MEMORIA, Octavio. Origem da Viagdo Férrea Cearense Tipografia Comercial, Fortaleza
1923.p.431

33 FERREIRA,Benedito Genésio. A Estrada de Ferro de Baturité.:1870-1930. Fortaleza: Edicoes
UFC/Stylus, 1989.p.51

3 «pelos motivos expostos em meu relatorio anterior de 11 de Julho de 1870 foram suspensas todas
as obras em que eram empregados os indigentes socorridos pelo estado, a excepgéo das
estradas de ferro de Baturité e Sobral(...)Entretanto, dos relatérios das comissdes € do resumo
que fez a secretaria dos mappas de 49 municipios, vé-se que nelles empreggaram-s€ 0S
indigentes em mais de 500 obras adiante especificadas, sendo:Agudes 73/Egrejas
64/Cemiterios50/Estradas e ladeiras 60/Cadeias 48/Pogos de alvenaria 31/Escholas 29/Casa de
Camara 25/ Pontes 19/ Calgcamentos de estadas e ruas/Aterros(viaductos etc)23// Mercados
14/Canos de Esgoto 7/Quarteis 7/Asylos 3/ Obras diversas 30"-Relatoro do Presidente da
Provincia de 1890.
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possuisse demanda real para sua utilizagdo. O simbolo do capitalismo
internacionalizado s6 teve sua construgéo viabilizada sob o flagelo da seca. As
frentes de servigo faziam a ferrovia avancar, transformando a paisagem e inovando

as relacées de trabalho, como destaca o pesquisador Tyrone Candido:

Os retirantes viram, no trabalho da ferrovia, um modo de garantia da sua
sobrevivéncia imediata. Em situacéo de caréncia extrema, dispuseram-se
a trabalhar por roupas, alimentos e um parco salario que quase nada
podia comprar. Em contraste com as pretensbes dos homens de
negdcios e proprietarios - que buscavam, na construgio da estrada de
ferro de Baturité, além de um meio de incentivo ao crescimento
comercial, um instrumento para a educagdo da populacdo alheia as
novas concepgdes produtivistas, e que em momentos de crise pareciam
se dispor a contrair qualquer relagdo de trabalho-, os sertanejos

demonstraram peculiar resisténcia ao trabalho disciplinado.*

A tabela abaixo, apresentada por Otavio Memoria em 1923, relaciona as

datas de construcédo e a distancia entre as estagoes:

Estacbes Posicdo Km | Data da Inauguragéo
Central 0,00 29 de Novembro de 1873
Matadouro 3,468 06 de Janeiro de 1923
Porangaba (Arronches) 7,559 29 de Novembro de 1873
Mondubim 11,691 14 de Janeiro de 1875

1 Pajucara 17,526 24 de Maio de 1918
Maracanahu 21,201 14 de Janeiro de 1875
Monguba 27,004 09 de Janeiro de 1876
Pacatuba 33,570 ldem
Guayuba 40,388 14 de Junho de 1879
_Eiahu 51,623 14 de Marco de 1880
Agua —verde 57,591 28 de Setembro de 1879
Acarape 65,862 26 de Outubro de 1879
Itapahy 72,95 20 de Setembro de 1896
Canafistula 78,893 04 de Margo de 1880
Aracoyaba 91,004 Idem
Baturité 100,987 02 de Fevereiro de 1882
Acudinho 110,540 23 de Dezembro de 1921

% CANDIDO, Tyrone Apolo. Os trilhos do progresso: episédios das lutas operarias na construcéo da
estrada de Ferro de Baturité.In Trajetos. Revista do Programa de Pés-Graduagdo em Histéria
Social e do Departamento de Histéria da Universidade Federal do Ceara. V.1,n.2 (jun2002)-
Fortaleza:Departamento de Histéria da UFC, 2002.
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Riachao 120,016 08 de Dezembro de 1890
ltatina(Castro) 133,276 01 de Junho de 1891
Cangaty 146,477 08 de Dezembro de 1890
Junco 169,804 07 de Setembro de 1891
Quixada 187,740 ldem

Floriano Peixoto (Jua) 201,435 04 de Agosto de 1894
Francisco Holanda 210,506 27 de Abril de 1919
Uruqué 219,710 04 de Agosto de 1894
Quixeramobim 235,379 ldem

Salva-vidas 249,00 09 de Janeiro de 1921
Prudente de Moraes(Muxuré) 258,187 04 de Julho de 1899

S. de Lacerda 267,839 idem ,
Senador Pompeu (Humaya) 287,299 02 de Julho de 1900
Girau 316,837 15 de Novembro de 1907
Miguel Calmon 335,184 08 de Maio de 1908
Affonso Penna 362,253 10 de Julho de 1910

Sao José ’ 382,487 05 de Agosto de 1910
Suassurana 397,982 05 de Novembro de1910
Iguatd 413,482 Idem

Jaguaribe 423,665 31 de Dezembro de1922
J. Alencar 433,243 30 de Marco de 1916
Varzea da Concei¢ao 445,030 15 de Agosto de 1916
Malhada Grande 450,360 ldem

Cedro 465,037 05 de Novembro de 1916
Paiano 476,435 31 de Dezembro de1922
Lavras 488,017 01 de Dezembro de 1917
Riacho Fundo 500,075 07 de Setembro de 1920
Aurora 513,235 Idem

Ingazeiras | 537,321 07 de Setembro de 1922

Tabela 2: Estagbes da linha Sul

Por um lado, havia os trabalhadores das frentes emergenciais de servigo,
do outro, engenheiros “importados” conjuntamente com 0s projetos de ferrovia. Dai
as casas de funcionarios e estagdes em estilo inglés. Essa diversidade de
temporalidades se apresenta desde os primeiros anos e caracteriza as
contradicBes e desencontros da tecnificacao™.

As caracteristicas das atividades econémicas brasileiras de meados do
século XIX justificam a implantagéo dos sistemas ferroviarios em algumas regides.

Esses sistemas apresentavam um sentido funcional dentro de um quadro politico-

3 S|LVA FILHO, Anténio Luiz Macedo e. Paisagens do consumo: Fortaleza no tempo da Segunda
Grande Guerra. Fortaleza: Museu do Ceara; Secretaria de Cultura e Desporto do Ceara, 2002.

% Araujo, Hermetes Reis de.Técnica e Natureza na Sociedade Escravista. In Revista Brasileira de
Historia, v.18, no. 35, p287-305.1998
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econdmico agro-exportador. A principal fungao da ferrovia seria o "escoamento dos
fluxos de produgéo agricola e extrativa no sentido interior-litoral™’, ligando as zonas
produtoras de matéria-prima aos portos. Essa justificativa econémica também foi
evocada para a construgéo de linhas férreas no Ceara.

Notemos que se a ferrovia foi construida, em parte, pela necessidade de
um sistema de transportes, ela também atendia o desejo de colocar a provincia
cearense nos trilhos do progresso. Diversas "razbes" que se confundiram:
vaidades, disputas politicas, proveito da mao de obra barata e do dinheiro publico.
Necessidades e aspiragdes muito bem efetivadas pelo senso de oportunidade.

A predominancia das verbas publicas e o uso das frentes de servigo
caracterizam bem a conjunc¢ao de "arcaismo social e inovagao tecnologica"®, que

nao foi um fendmeno particular do Ceara, segundo Hermetes Reis:

A distancia entre os ideais de modernizacé@o técnica e sua efetiva
realizagdo social sempre foi muito grande no Brasil, onde a construgao
do Estado nacional se fez sobre uma base escrava e ao mesmo tempo
em gue um sistema técnico e um novo modo de produgéo faziam sua

aparicao na Europa.

Logo depois do inicio das obras da estrada de ferro de Baturité, ja se
pensava ligagdo do municipio de Sobral a Camocim, esta, a época, o porto de
referéncia da regido Norte. As obras da estrada de ferro de Sobral comegaram em
margo de 1879, antes mesmo que a estagdo de Baturité tivesse sido inaugurada.
Estava sendo desenhado o tragado dos trilhos em solo cearense, que tem a cidade
de Fortaleza como ponto central. Ela é o vértice de duas linhas, a Norte e a Sul,
cujos tragados tiveram suas principais obras realizadas até os anos 1920.

As obras iniciais para a estrada de Sobral também provém da verba para
frentes de servico. Apesar da euforia com a chegada do progresso, materializado

pela ferrovia, houve quem achasse impréprio ou precipitado seu tragado. A Sobral-

3 BARAT, Josef A evolugdo dos transportes no Brasil. Rio de Janeiro: IBGE; IPEA, 1978,
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Camocim foi criticada por razbes técnicas®, e inspirou criticas severas, como a de
Anténio Bezerra, que, em 1884, visitou a regiao Norte do estado e registrou sua

impressé&o sobre o projeto da Estrada de Ferro de Sobral:

Estrada de ferro de Sobral!

Aquilo significava para mim a ultima palavra da vaidade humana, a

ostentacdo caprichosa da falta de patriotismo, a impunidade do extravio

de dinheiros publicos sob futil motivo, o ridiculo mais cruciante aos

sacrificios de um povo inconsciente de seus direitos!

Adiante me encarregarei de provar o que vem a ser aquele luxo de

despesa, aquela gargalhada de escarnio modulada em escala
- ascendente,'desde Camucim até Sobral, que nem o futuro, com todas as

suas promessas de grandeza sera capaz de emudecer.

Presentemente contento-me com dizer que ndo conhego nesta Provincia

nada mais inGtil, nem mais ilusério, que aquela grande mentira escrita em

131 quilémetros de trilhos de ferro.

NZo me engano e duvido que os homens profissionais, em gquem palpite

no coracédo resto de amor da patria, sejam capazes de me contestar

seriamente.*

As palavras éacidas de Antonio Bezerra dao margem a questao: foi
precipitada a construgdo daquelas estradas? Em que medida era um "luxo de
despesa"?

Outro fator que langa novos significados ao texto de Anténio B-ezerra € o
fato de a referida estrada ser ameagada de desativagao poucos anos depois de seu
cinglientenario, o que para uma obra ferroviaria, cujos custos sao recuperados a
longo prazo, significa malogro. Curioso € observar que nem a possibilidade de
sucesso seduzia o critico, que considera tao discrepante a idéia a ponto de acha-la
impropria, mesmo que com o tempo viesse a construgao da Estrada de Ferro de

Sobral se proveitosa.

:9 Um artigo publicado jornal Pedro I, Nov, 1878 sugeria o tragado Acarai-Marco-Sobral.
® BEZERRA, Anténio, Notas de agem, Fortaleza, Imprensa Universitaria, 1965
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Quando em 1908 foi encampada a idéia de prolongamento da Sobral-
Camocim até CrateUs, a chegada do Engenheiro Jodo Tomé e de uma comitiva de
autoridades deu a dimensé&o dos significados sociais e dos desdobramentos que a
implantagdo de uma ferrovia poderia atingir. Aqui transcrevo um trecho de artigo
escrito em exaltagdo ao ilustre engenheiro. Seu conteido me estimulou a imaginar
sobre o quanto de "vaidade humana e ostentagao caprichosa" nao estariam

impregnando o ar.

- Ao passar o navio pelo morro "Testa Branca", foi o ilustre viajante
saudado com uma salva de 21 tiros, tendo desembarcado debaixo de rijo
foguetério e ao som dos acordes da banda de musica "Eutherpe
Sobralense". Nesse artigo, intitulado "Dr. Jodo Thome - chegada”, da-
nos Vicente Loiola o programa completo das festividades do dia que
incluiram, além da recepcédo no porto, um banquete ao meio-dia e um
sarau no edificio da estagdo central. E, curiosidade gragas a qual
podemos comprovar o grau de finura da sociedade local aquela época,
cita o cardapio do banquete, de uma variedade rara em nossos dias:
mais de dez pratos, incluindo creme de aspargos, salada de camardes,
torta de pombos, varias qualidades de galinha, carneiro com legumes,
peru, fiambre, sobremesas variadas além de champanha, vermute,

licores e conhaque’

Entre bandas de musica e concorridos eventos publicos, a ferrovia
adentra o Ceard. O creme de aspargos nem sempre estava no cardapio, mas o
gosto pela ostentagéo técnica era certamente mais inebriante que o melhor
champanha.

Enquanto gozava de sua fase de expansao, a ferrovia acumulou diversas

funcdes como o servico de correio e telégrafos, entrega sistematica de

“' TAVORA, Fernandes. Dr Jodo Thomé Saboya e Silva. Revista do Instituto do Cearé. v.88 Jan/dez
1970p 156-167. ‘
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encomendas, jornais e correspondéncia. Além de uma rotina criada em torno das
chegadas e partidas dos trens.

O trabalho na ferrovia e a capacidade de lidar com seu equipamento
ganhavam importancia dada a novidade da tecnologia e sua fungao que mesclava
transporte e comunicagdo. Em seu artigo sobre a cidade de Castanhal no Para,
Franciane Lacerda® destaca as diversas atividades que cercavam a estagéao local
de multiplos significados, inclusive como polo irradiador de comunicagao. Através

de sua descricdo podemos imaginar a movimentacao nas estacgoes:

A estacdo nas cidades do interior do Para acabavam sendo um espaco
publico que permitia uma variedade de atividades, sobretudo as de um
pequeno comércio ambulante cujos horarios de venda correspondiam
aos horarios do proprio trem; tapiocas, pirulitos de maracuja ou
caramelo, pipocas, bolo, pastéis, refrescos e cafés, eram iguarias

facilmente encontradas no patio da estacao.

As mudancas provocadas pela chegada da ferrovia ainda estavam sendo
assimiladas. As estagbes eram locais de convivéncia e a chegada dos trens,

cumprindo horéarios bem delimitados, impunha um novo ritmo. Também para buscar

socorro e ajuda as pessoas acorriam as estacdes®®, que foram implantadas no

sertdo sob a expectativa de amparar os que sofriam o flagelo da seca.

42 | ACERDA, Franciane Gama. “Cidade, memoria e experiéncia ou o cotidiano de uma cidade do
Para nas primeiras décadas do século XX". In Pesquisa em Histéria. Sdo Paulo, PUC/ Olho
d'agua, 1999.p210

® “As regides mais atingidas pela seca aglomeravam nas suas estacbes de trem uma imensa
guantidade de famintos. Desses lugares saiam todos os dias, locomotivas com todos os seus
vagdes completamente lotados. Muitas estacbes ferrovidrias transformaram-se em espagos de
grande tens&o entre os retirante e as forgas policiais”.RIOS, Kénia Souza .Isolamento e poder:

Fortaleza e os campos de concentracdo na seca de 1932. Dissertacdo de Mestrado: PUC-SP
1997p.20
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A ferrovia foi desenhada: tendo como ponto central a cidade de Fortaleza, de

onde partem as linhas Norte e Sul, sua extensdo® sofreu poucas alteragbes ao

longo do século XX.

Anos Extensdo em Km
1937 1240
1938 1242
1939 1235
1940 1274
1941 1288
1942 1290
1943 1290
1944 1291
1945 1291
1946 1284
1947 1284
1948 1331
1849 1380
1950 1395
1951 1395
1952 1395
1953 1385
1954 1395
1955 13985
1956 1395
1957 1385
1958 1387
1959 1387
1960 1384
1961 1266
1962 -
1963 N
1964 =
1965 =
1966 =
1967 =
1968 -
1969 n
1970 1319
| 1971 1319

Tabela 03:Extensdo da Rede
Ferroviaria em trafego / Estado do
Ceara

4 aAnuario Estatistico do IBGE. Secretaria de Planejamento da Presidéncia da Reptblica/ Fundagéo
Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE)
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Podemos analisar na tabela que discriminada a extens&o da rede ferroviaria
em Km. Os nuimeros apresentados dao conta de que a ferrovia cearense, a partir
do final dos anos 1930, praticamente ndo teve sua area aumentada. Notemos,
ainda, a desativacédo de ramais, momento em que a extenséo da linha decresce.

No final dos anos 1950 - época em que a implantacdo das locomotivas a
diesel sei consolidava no Ceara e a integracéo com outros estados comegava a se
tornar realidade*® - assistimos ao desaquecimento do setor ferroviario. Ramais
ferroviarios passaram a ser extintos sob o rétulo de “anti-econémicos”. Josef Barat

destaca as tendéncias da politica de transporte nesse periodo:

Rodovias assumindo papel preponderante no deslocamento dos fluxos
de média e longa distancias; deterioracdo dos sistemas ferroviario e de
navegacao de cabotagem, desorganizagao administrativa das autarquias

responsaveis pelos investimentos e operagdo dos sistemas de

transportes e auséncia de coordenacdo intermodal. *

No Ceara, a ferrovia ndo s6 deixou de crescer como passou a ser
desmontada: ramais foram desativados e em alguns trechos de obras
abandonados. A maioria dos ferroviarios aposentados, que entrevistei, entrou na
“estrada de ferro” justamente nesse periodo, na década de 1950.

Eram os anos de juventude desses operarios e o trabalho na ferrovia surgia
como uma boa opcao. O empreendimento ferroviario parecia soélido e nao se
esperava um desaquecimento do setor. Contudo, as expectativas tanto do

ferroviario quanto do usuario nao seriam contempladas pela politica de transportes

“ “Ligacdo a RVC da Rede Ferrovidaria do Nordeste” Esta foi a manchete de primeira pagina d'O
Povo, a reportagem prossegue: “ Foi inaugurado o trecho ferroviario entre Campina Grande e
Juazeirinho de 99 quildémetros de extensao”. Jornal O Povo 19/01/1957.

** BARAT, Josef. A evolugdo dos transportes no Brasil. Rio de Janeiro: IBGE;IPEA, 1978.
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vigente. Tal politica comecou a privilegiar o investimento nas rodovias e nao
conseguiu equacionar os problemas de gerenciamento das ferrovias.

Os trechos ferroviarios, quando da sua implantagéo, serviam basicamente
para escoar a produgdo para 0s portos. Essa era uma caracteristica comum aos
projetos brasileiros para ferrovia. Assim, o tragado ferroviario interior-litoral
dependia da produg&o agricola para manter-se rentavel, ja que as viagens da zona
produtiva ao porto eram bem carregadas; todavia o trajeto inverso servia
basicamente ao transporte de passageiros.

Mesmo com probiemas de investimento a ferrovia operou no Ceara com
consideravel éxito tanto para carga como para transporte de passageiros. Uma
evidéncia da tentativa de atualizagdo dos equipamentos pode ser percebida na
mudanca, a partir da década de 1940, para as locomotivas movidas a diesel. Esse
investimento continuou até meados de 1960.

Entre a utilizagao efetiva e o jogo de desejos, o trem passa a fazer parte da
paisagem cearense, revelando as mais diversas formas daquilo que Anténio Luis

Macedo descreve como:

Carater profundamente ambiguo da modernidade latino-americana,
que elege inovagdes técnicas como fetiche, ovacionando seu papel
como instrumento de distingéo social em detrimento da funcionalidade

desses mesmos objetos por aquisicdes ditas modernas.*’

Em 1959, um relatorio do Ministério dos Transportes®- descrevendo a
situacao das estradas de ferro do Nordeste e discutir a viabilidade das empresas

que aqui operavam - assim apresenta a RVC:

47 gILVA FILHO, Ant6nio Luis Macedo. Na senda do moderno: Fortaleza paisagem e técnica nos
anos 1940. Dissertacédo de Mestrado PUC-SP Margo/2002 p.11
8 Relatério do Ministério dos Transportes: Ferrovias do Nordeste. 1959.
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Foi formada mediante a reunido, em 1920, de duas antigas ferrovias: a
Estrada de Ferro Baturité e a Estrada de Ferro de Sobral. Em fins de
1957 a Réde de Viacdo Cearense foi incorporada a Réde Ferroviaria
Federal S.A ( RFFSA).

A sua extensio total & de 1639 quilémetros, no estado do Ceara. Um
dos ramais penetra alguns quildmetros no estado da Paraiba para fazer
ligacdo com a Rede Ferroviaria RFN em Souza. Serve ao porto do
Mucuripe (Fortaleza), pelo qual se escoa grande parte da produgéo do
estado. Liga também a regifo de Sobral com o pequeno porto de

Camocim.

O mesmo relatério descreve as linhas principais: a “Norte, com 500 Km
entre Fortaleza e Qiticica, passando por Sobral e a linha Sul, com 601 Km, entre
Fortaleza e Crato que é a de maior movimento, servindo a zona do Cariri.” O
mesmo relatério apresenta os ramais mais importantes e mais movimentados.

Neles circulavam trens que serviam a trechos especificos:

Ramal da Paraiba, com 224 Km entre arrojado e Souza
Ramal Camocim, com 129 Km entre Sobral e Camocim.

Ramal Ords, com 43 Km entre Alencar e Oros™.

Sobre o estado de conservagdo das linhas e do equipamento, o relatério

considera o seguinte:

O estado dos trilhos €, de um modo geral precario, sendo necessario
fazer substituicbes em mais de 200 Km de linha. Muito critica também
¢ a situacéo dos acessorios da linha, incluindo aparelhos de mudanca.
Em 1958 a RVC tinha apenas 250 Km de linha com lastro de pedra
britada. Atualmente esta sendo executado o programa de lastramento

de 350 Km. Contemporaneamente esta sendo substituido quase meio

9 ldem p.188




milhdo de dormentes. No programa estd prevista a ampliacdo do
numero de dormentes por Km de 1400/1500 a 1700,

Em um outro trecho desse documento ha uma avaliagdo econémica da
ferrovia no Ceara. Podemos encontrar dados sobre a fragilidade financeira da
empresa, que possuia um significativo nimero de usuarios no transporte de

passageiros, mas que apresentava déficit no transporte de cargas.

A Réde de Viagao Cearense apresenta um caso muito dificil. E uma
estrada de %erro importante pela extensdo de suas linhas: 1600Km. O
seu servico de passageiros ndo é pequeno: 2,7 milhées em 1957, mas o
seu trafego de cargas € decepcionante: 21100 toneladas das quais 2600
toneladas de carogo de algoddo, 2500 toneladas de lenha, 1600
toneladas de mamona e 1500 toneladas de gesso, em 19857. O seu
déficit de exploragéo foi de 241 milhdes de cruzeiros, ou seja, trés vezes

e meia a receita bruta.>

Sobre a situagdo das ferrovias no Nordeste, podemos interpretar que o que
estd colocado no relatorio foi certamente decisivo para a implementagéo de

politicas para o setor ferroviario nessa regiao.

Todas as ferrovias do Nordeste sado altamente deficitarias - algumas
delas em grau superlativo - e para manterem os servicos necessitam de

uma subvencdo varias vézes superior a sua receita bruta total de
exploracéo.®

Ha um trecho que faz referéncia as ferrovias “que deveriam ser mantidas’,

e, por conseqliéncia, aquelas que seriam desativadas. S&o ainda “considerados

*® |dem p.189
> |dem p.222
%2 Jdem p.221
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imprescindiveis” os servigos da Réde Ferroviéria do Nordeste® e da Viagao Férrea

Federal Leste Brasileiro®.

A Réde Ferroviaria do Nordeste e a Viacdo Férrea Federal Leste
Brasileiro (...) achamos que os servigos prestados pelas duas estradas
de ferro mencionadas poderiam ser considerados imprescindiveis e,

portanto, elas deveriam ser mantidas.
O mesmo relatorio esboga as possiveis causas do fracasso das ferrovias
da regiao Nordeste, referindo-se & concorréncia como fator preponderante do

transporte rodoviario. Contudo, a documentagéo explicita que a concorréncia com a

rodovia ndo é um problema regional, e, sim, um desafio nacional.

O periodo de expansédo do sistema ferrovidrio do Nordeste terminou
pouco antes do inicio da Segunda Guerra Mundial, época em que
comecou a tomar impulso a construgéo de estradas de rodagem e a
aumentar o volume de transportes por caminhdo e énibus. As ferrovias
nordestinas como as de todo o pais comecaram entéo a sentir os efeitos

da concorréncia rodoviaria.”’

Em maio de 1969, enquanto a proeza da chegada do homem & lua povoava
a imaginacéo popular, a ferrovia parecia ter desaparecido das paginas dos jornais.
Mesmo no caderno especial®® "Ceard uma nova imagem do progresso”, que
pretendia oferecer um panorama geral do desenvolvimento econdémico do estado
do Ceara, nao encontramos uma linha sequer sobre o transporte ferroviaro no

estado. Ao tratar da questio dos transportes o referido caderno se detém no projeto

5 Ex- The Great Western of Brazil Company Limited, que serve os estados de Pernanbuco,
Paraiba, Alagoas e Rio Grande do Norte./ Ligou-se & RVC através da linha Campina-Grande- Patos
% Incorporou quatro pequenas empresas: Estrada de Ferro Séo Francisco, Estrada de Ferro Cental
da Bahia, Estrada de Ferro Santo Amaro e Estrada de Ferro Petrolina -Terezina / Estava ligada a
Estrada de Ferro Central do Brasil

> |dem p.154/155

% Caderno especial publicado no Correio do Ceara de 30 de maio de 1969.
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da avenida do contorno. A ferrovia ja nao compunha a "nova imagem do
progresso".

Na década de 1970, a especulagdo em torno de projetos grandiosos
conviveu com a critica ao estado de conservacao das vias férreas, a relagéo entre o

plano e a ruina pode ser mostrada de forma contundente.

“O Ministério dos transportes & favoravel e apdia a idéia de
encurtamento da ligacdo ferroviaria entre Sao Paulo e Rio de Janeiro”
disse o Ministro Dirceu de Aratjo Nogueira, embora tenha recebido
uma proposta concreta dos japoneses, visando a redugéo do tempo de
vigem de trem entre os dois centros de 9 para 3 horas, através de um
novo tracado ferroviario que inclui um tanel de oito quilémetros na

serra da Mantiqueira.”

O projeto seria executado em seis ou sete anos € dependeria de uma

demanda consideravel de passageiros, algo que a nota aponta logo em seguida:

Para o Ministro dos Transportes essa idéia somente serd viavel dentro
de um prazo de 7 a 8 anos, tempo necessario inclusive para sua
execugdo. Informou que o fluxo de passageiros entre Sao Paulo e Rio
de Janeiro é atualmente de 25 mil por dia e quando este fluxo atingir o
nimero de 100 mil a reducdo do tempo de viagem ferroviéria sera
plenamente exequivel. Para o Ministro com o fluxo atual de
passageiros o encurtamento do tempo de viagem ferroviaria trara

problemas para os transportes rodoviarios e aéreos.”

A magnitude do projeto pode significar a falta de planejamento e tambeém

os excessos das obras do periodo da ditadura militar. Estimular a imaginagac

57 0 POVO. 19 /07/1978. Trem Rio-S&o Paulo podera ser de 3h.
%8 |dem
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popular com uma obra desse porte, e carissima, poderia gerar dividendos politicos.
Enquanto amargava crises reais a ferrovia era usada para ilustrar mega-projetos e
canalizar expectativas, talvez pelo apelo emocional que ainda despertava e que
aparece colado ao grande tunel que cortaria a Serra da Mantiqueira.

A politica de transportes para o setor ferroviario era fiscalizar o lucro e
excluir os trechos que nao correspondiam as expectativas financeiras.ltem

transporte da Mensagem ao Congresso Nacional®®.

No setor de transportes, o objetivo fundamental a ser alcancado é
assegurar a satisfagdo do conjunto das necessidades da Nagao pelo
menor custo para a economia. Para isso, esta sendo implantada uma
concepgao unificada dos transportes nacionais com vistas a obter
racional coordenacdo entre os sistemas federal, estaduais e
municipais, bem como entre diferentes modalidades de transporte
existentes (...) Em particular, efetuando a concentragao das dotacdes
disponiveis nas obras prioritarias, &€ proposito do Govérno obter maior
produtividade na utilizagdo dos recursos financeiros e humanos e das
instalacdes fisicas, constituindo de seus objetivos primordiais a
reducdo progressiva dos déficits operacionais de varias entidades,
como as ferrovias e empresas de navegagao.(...) No setor ferroviario, o
principal objetivo da agdo governamental sera a redugdo do déficit
operacional, numa taxa de 10 a 15% ao ano, por meio de melhor
utilizacdo da capacidade existente, a fim de nas etapas seguintes,
voltar-se para a expanséo do sistema. Com ésse objetivo, no decorrer
do ano sera concluido o atual programa de supressdo de ramais
antiecondmicos, no total de 7.500 km, associado a concomitante
reducdo de estagbes desnecessarias. No tocante a pessoal,
prosseguir-se-a o programa, ja em curso, de redugéo de efetivos, a fim
de se atingir o nivel de apenas 120.000 servidores para téda a Réde
Ferroviaria Federal. No campo operacional, serd adotada politica

tarifaria, ao mesmo tempo atuante e enérgica, com base nos custos

5% Emilio Garrastazu Médici / Mensagem ao Congresso Nacional 1970 (Art. 81, item XXI da
Constituicao Federal) 31 de Margo de 1970




dos respectivos servigos; simultaneamente, envidar-se-do esforgos no
sentido do estabelecimento de integral coordenagéo da operagao das
ferrovias da Réde e das concedidas ao Estado de Sao Paulo, bem
como no sentido da conclusdo da estruturagao das ferrovias daquela
em sistemas de regionais. Tais medidas estéo sendo acompanhadas
de renovacdo do material rodante, de melhoria das linhas existentes e
de construcdo de variantes, colimando-se com isso a melhor

produtividade de todo sistema.

Quando da desativagdo dos ramais e das linhas interestaduais, a
circulacdo de trens era intensa. Em 1980, por exemplo, podemos perceber a

variedade e a extensdo das linhas através de noticias como a seguinte:

A partir do dia 7, os trens de passageiros que trafegam pela linha
Norte terdo seus horarios alterados, conforme discrimina a
Superintendéncia de producdo-Fortaleza

Para Cratels: Partidas de Fortaleza as 19h30min, nas segundas e
sextas-feiras; chegada em Cratetis 5h20min das tergas e sabados.
Para Teresina: Partidas de Fortaleza 17h15min, aos sabados,
chegando em Teresina as 12h30min de domingo, chegando em

Fortaleza as 5h25min de segunda-feira®

Quando comegou o tdo propalado desmonte da ferrovia?

Tal questdo remete a tempos plurais. Por exemplo, em termos de
incentivos do governo, apos um longo periodo de defcit, a RFFSA do Ceara ganhou
um macico investimento em finais dos anos 1980. Esse aporte serviu para prepara-
la para a privatizacdo. Entdo, se olharmos apenas para o0s nameros do
investimento e ndo para a aplicacdo dos recursos, correremos o risco de fazer uma

deducdo falsa.

5 O Povo.4 de Janeiro de 1980p.15 “ Trens de passageiros com novos horérios”
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Na verdade, ndo pretendo estabelecer um marco sob o titulo de “comego
do fim", pois percebo que ha uma diversidade de fatores no realizar desse
processo.

Partindo das falas dos ferroviarios aposentados, encontraremos diversos
marcos para entender como eles percebem mudancas na ferrovia, mudangas que
eles caracterizam como decadéncia ou enfragquecimento do sistema ferroviario.
Descrever a atual situacdo como cadtica € muito comum por parte do aposentado,
mas as tentativas de demarcar desde quando se iniciou essa fase exige uma
elaboracao pessoal que envolve memorias e praticas sociais.

Destaco agora alguns trechos de entrevistas em que o tema da

“decadéncia” da ferrovia é tratado:

Até cinco anos depois que eu me aposentei tava tudo normal, mas
depois da época de 90 pra cd, comegou tudo a cair, cair... Tiraram os
trem de passageiro, tiraram e ficou s6 os cargueiro. No tempo do
presidente Sarney ainda ficou ainda trés por semana daqui pro Crato,
era um até dia de sabado, ai passou pra ser uma vez na semana e ai

acabou tudo.

O Sr. Anténio Serafim entende que enquanto havia trem para o interior, e
as linhas eram mantidas, tudo continuava normal. Ele usa como marco o “tempo do
presidente Sarney”, meados dos anos 1980. J& o Sr. Vicente destaca a renovagao
do pessoal da administragédo. Ele ndo se remete a politica de transporte e explora a
idéia de que os novos quadros da ferrovia ndo teriam sabido manté-la, mesmo

dispondo de facilidades técnicas e maquinas mais avangadas:

Era bom até uns tempo desse. Ai foro saindo um bocado e os novo

ndo sabe assumir com a forga que tinha antes, com a mesma coisa
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que era. Ai deixa tudo se acabar. Hoje tem as facilidade, mas num

sabe usar as facilidade de hoje.

Quanto ao Sr. Cristino, ele reafirma a leitura politica que esbogou em
trechos nos quais estabeleceuuma relagao entre empresarios e governo. Sua
versio destaca a realidade atual dos trabalhadores da ferrovia, em grande numero
terceirizados, e que ndao gozam da antiga “estabilidade” da categoria. Ele destaca,

ainda, a luta dos aposentados que buscam a reparagéo de perdas salariais:

Enquanto eu tava na ativa era tudo até bem. Depois eles pioraram muito,
ficou dificil. O emprego deles agora é terceirizado, ndo tem mais o
funcionario mesmo da rede, é descartavel. Ta hoje aqui e amanhé pode ta
sem direito. Assim como pode? Se nos que tinha alguma garantia ainda

estamos aqui lutando por isto e por aquilo que o governo nao da.

O Sr. Cicero Belarmino conseguiu sintetizar seu pensamento numa frase:
“Acabaro as linha, acabou-se o trem do povo”. Como maquinista certamente tinha
idéia do impacto que foi operar transportando apenas com carga. Talvez a fungéao
de maquinista, que ele e o Sr. Anténio exerceram, proporcionasse uma
proximidade maior com os usuarios dos trens de passageiros. Sentiu na pele o que
é “passar por um trecho onde subia passageiro e nem parar mais’, como colocou
em certa altura.

O entendimento e as elaboragdes sobre o que seriam os indicios de
decadéncia estao relacionados com a fungao exercida por nossos interlocutores, o
momento de suas aposentadorias e também o contato com noticias recentes sobre
a ferrovia arrendada. Essa pluralidade de referéncias interfere na proposigéo de
marcos temporais que procuram dar conta de experiéncias coletivas, mas que

acabam revelando leituras pessoais. Falar do desmonte da ferrovia ndo se refere
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“9

apenas a um processo essencialmente técnico, datado, pontual; antes, “esse ato

narrativo libera emogdes, memorias e escolhas politicas de cada um.
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2.1 Caminhadas

Percebo que, atualmente, a permanéncia de edificacbes, objetos e dos
proprios trilhos, que cortam cidades e sertées, instiga os sentidos: a matéria da
ferrovia enche os olhos, o cheiro da ferrugem se mistura as resinas do mato que
cresce ao redor de velhas maquinas, que, desprovidas da magia do movimento,
perecem.

Esta experimentacdo sensorial esteve presente no cotidiano da pesquisa e
também na escrita. Entendo que diversas idéias nasceram de sensacdes e que
este trabalho pretende dar conta de uma das possibilidades de interpretacao
historicamente fundamentada a partir de uma certa gama de elementos:” O mundo
nao € aquilo que eu penso, mas aquilo que eu vivo, eu estou aberto ao mundo,
comunico-me indubitavelmente com ele, mas néo o possuo, ele é inesgotavel.”’

Uma experiéncia que rendeu vastos desdobramentos no campo do
exercicio perceptivo foi a de circular a pé pelos arredores da praca da estagéo
(Praga Castro Carreira)® e da Estagdo Central (Estagdo Luis Felipe)®em
Fortaleza. Caminhar pelos arredores da estag&o, explorar novos angulos, adentrar
espacos que oscilam entre abandonados e vigiados, perceber as fronteiras sutis
entre o que esta em desuso e o que esta operando.

Correr o risco de experimentar algo que de certa forma era de simples

acesso, mas que foge aos usuais caminhos da pesquisa histérica.

® MERLEAU-PONTY, Maurice, Fenomenologia da Percepgao. .2°. Ed. S4o Paulo: Martins Fontes,
1999 p.14

Margeada pelas ruas Senador Pompeu, Jodo Moreira, 24 de maio e Castro e Silva.

% Cruzamento das ruas Joso Moreira e General Sampaio no centro de Fortaleza.
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Consta que os historiadores devem chegar ao passado sempre através
de textos, as vezes através de imagens; coisas que colhem, sem
nenhum risco, na redoma das convengbes académicas, devem olhar,

mas nao tocar.®

Experimentar, descrever e discutir essa experiéncia, tentar elaborar uma
discussdo tendo como uma das principais fontes o "arquivo dos pés"®® . E isso que
faco neste primeiro item.

Em minhas andangas pela estagdo tive, por exemplo, a oportunidade de
viver, num dado momento, a experiéncia de ser confundida com alguém que
tentava entrar na plataforma sem pagar o bilhete e noutro ser gentilmente
advertida sobre os perigos de roubos e assaltos, caso insistisse em circular pelos
espagos ermos, onde a vigilancia nao alcanga. Entre transgressora e vitima
potencial, num circuito aparentemente impreciso, mas que posso classificar como
entre o que funciona, opera e o que esta abandonado, ermo, sucateado, tudo isto
dentro de um espago aparentemente coeso: os arredores da estagéo.

Esta vivéncia acabou proporcionando boas descobertas, que deram
origem a questionamentos fundamentais no desenvolvimento do trabalho, como a
idéia das diversas "ferrovias". Foi caminhando por ali que comecei a observar
alguns marcos dispersos das varias ferrovias que o Cearéa usufruiu, ndo ha apenas
uma ferrovia, monolitica, coerente, acabada. A ferrovia & equipamento, operagao e
espaco facetados em multiplos usos e temporalidades. Isto € visivel também no
interior do estado, como na cidade de Crat, onde a estacdo, hoje desativada ainda

guarda as marcas das administragoes.

% SCHAMA, Simon. Paisagem e Meméria; tradugéo Hildegard Feist - Sao Paulo: Companhia das
letras, 1996.p.33
% 1d.Ibdem; p.34
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F.01 Detalhe da estacdo do Crato Itho de Daniela Medina

R

F 02 Detalhe da estacio do Crato / Foto de Daniela Medina

Tive, também, a possibilidade de observar os percursos pessoais que
levam tantos aposentados em visitas & sede da Afac, de repensar esses
percursos, e entender a caminhada como "realizacéo espacial do lugar"®, ndo sé
a minha prépria caminhada, mas também aquela praticada por tantos homens e
mulheres que acorrem diariamente aquele espaco. |

Uma das coisas que logo podem notadas pelo visitante € a forma como as
empresas (CBTU, Metrofor, CFN,'RFFSA e RVC) deixam/deixaram suas marcas.
As marcas sdo legiveis através do logotipo das empresas em portas, carros
oficiais, vagdes, galpdes. Chega a ser confuso entender onde e o qué funciona ou
funcionou.

A idéia de "ferrovias" foi amadurecendo ndo apenas a partir dessa

embaracada visibiidade das diversas empresas que admi.nistraram ou

8 CERTEAU,Michel de. A invengéo do Cotidiano: 1. Artes de Fazer. Tradugéo Ephaim Ferreira Alves-
Petropolis, RJ: Vozes, 1994 '
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administram o equipamento ferroviario. As edificagdes, as sucatas e os galpdes
das oficinas de manutencéo, além do sistema de circulagéo de trens urbanos em
pleno funcionamento, remetem as diversas temporalidades.

No espaco da Estagdo Central h& a ferrovia do vai-e-vem diario dos
usuarios do sistema de trens urbanos, a ferrovia dos escritérios do Metrofor, a dos
trens e vagdes abandonados, tomados de lixo e mato; a ferrovia dos funcionarios
dos diversos 6rgaos que se mesclam dentro desse espaco e a dos aposentados
que saem de casa, alguns quase que diariamente, para tomar café e conversar...

Num esforco de tentar explorar melhor, aquilo que inicialmente me chegou
de forma confusa e dispersa, posso seguir destacando alguns elementos da
paisagem viva, no sentido de efetivar uma discussdo historica que, as vezes,
dialogara com a polifonia alimentada pelos lugares, noutras tratara de elementos
pontuais.

Por exemplo, explorando-se as edificagdes que formam o conjunto da
Estacdo Central encontramos prédios antigos completamente abandonados, e que
nao recebem nenhum tratamento. Neste estado esté parte da area sul, depois da
plataforma de embarque: prédios sujos, trancados, com janelas e vidracas
quebradas que em alguns pontos revelam seu interior. Aparentemente ndo ha
circulagdo de pessoas. Parte da construgdo se comunica com um grande
estacionamento que aproveita um galp&o de depoésito desativado.

Nesse conjunto encontra-se o que teria sido um amplo alojamento, com
banheiros coletivos e vestiarios. Certamente recebia um numero expressivo de
trabalhadores, dedutivel pela quantidade de chuveiros e da grande quantidade de
escaninhos para guardar pertences. Isto nos faz pensar como deve ter sido o

lugar, a intensa circulagéo de trabalhadores, com turmas chegando e saindo. O
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espago do alojamento certamente era um ponto de encontro e reencontro,
observa-lo de perto deu sentido e significado a trechos de entrevistas, pude
imaginar as turmas pegando as tabelas das escalas, as partidas e a volta pra

casa, tudo isto certamente confluia para lugares como aquele.

e SN

e

F.03 Estacdo Central Fortaleza / Foto de Daniela Medina

Estagdo Central, central pélo entroncamento de linhas, central para os
usudrios, para os trabalhadores, que iam pegar a escala, que chegavam e que
partiam para viagens. A palavra central, neste caso, comega a se desdobrar em
significados, comego e vislumbrar a idéia de "centralidade".

Além dos equipamentos outrofa usados pelos trabalhadores aposentados,
bem ali, ao lado, esta a Associagéo dos aposentados. Seria uma eépécie de foco,

transformado com o tempo em ponto de encontro. Isto explica o fato de tantos
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aposentados se dirigirem a sede da Afac, situada, como ja foi descrito, bem ao
lado da estacdo. Alguns aposentados passam horas e horas botando a conversa
em dia. De vez em quando, chega um do interior com noticias sobre outros
colegas. A estacdo continua sendo "central" para eles. Chegam de moto, carro,
onibus, trem, vindos de diversos bairros. Bem na frente da Associagéo dos
Aposentados ha um pequeno jardim, com quatro bancos dispostos em forma
circular. Muitos ndo passam dali, pois ja sdo recebidos pelos colegas e iniciam a
conversa, o encontro/reencontro amistoso da sentido a pequena peregrinagao.

Quando visitei estagbes no interior, tive a oportunidade de notar em pelo
menos em dois lugares, Caucaia e Iguatu, a existéncia de um pequeno bar nos
arredores das estacdes, onde ferroviarios aposentados costumam se encontrar,
conversar, beber, jogar damas.

Lugar, amigos, encontro, renovagao/rememoragao do percurso que em
outros tempos levava aos locais de trabalho. Renovagdo do percurso parece
pouco para definir este habito, talvez um exercicio de memoria, um rito, um desejo
de afirmacgdo e ocupagéo resistente do espacgo, cuja significagdo essencial nao
reside no final do percurso (estagé@o, bar ou pracinha) é sim na conjugagdo do
ponto final com o trajeto, com o préprio exercicio de ir e vir.

Definir ou mapear estes percursos € um problema que néo julgo pertinente,
registro apenas a observagdo desta questéo, de contornos sutis e que se estende
em tempo, espaco e usos das mais diversas formas.

Tentei sintetizar, descrever algumas impressdes, mas a confusdo de
impressdes que o ambiente propicia pode ter deixado suas marcas no texto.
Quero pensar sobre as marcas que se aglutinam nos arredores da Estagao

Central, ndo com um olhar técnico ou tentando data-las, mas percebendo como
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um s6 espaco pode abrigar marcas de tempos € usos diferenciados e ainda
continuar a ter a mesma funcao: central de administragéo da ferrovia, desde sua
implantag&o no século XIX.

Sobrepostas, justapostas, as construgdes causam um certo incomodo. A
tempestade de progresso® deixa marcas dissonantes. Os espagos da ferrovia
com sua extensa trilha que entrecorta e & invadida por bairros- em alguns trechos
casas construidas a pouco mais de um metro da linha, esgotos despejados no
muro de protecdo empogam agua e apodrecém os dormentes- explicita um
confronto entre o espago ferroviario e a ocupagado urbana, ndo apenas por causa
da construgdo de casas sobre o leito da ferrovia, como também pela interferéncia
mutua entre equipamentos urbanos e ferroviarios.

O terreno da ferrovia & muitas vezes usado como depésito de lixo, pois 0s
trechos por onde passam o trem urbano (CBTU) sao cercados por um muro de
protecdo que acaba escondendo o lixo. A sujeira e 0s dejetos sao visiveis pelos

usuarios do trem.

F.04 Arredores da estacdo Central - Fortaleza 1 / Foto de Daniela

67 BENJAMIN. Walter. Magia e Técnica. Arte e Politica- Ensaios sobre Literatura e Historia da
Cultura” Obras escolhidas v.| . Sao Pauilo Brasiliense 1994 p.226
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Por outro lado, se nos afastarmos dos centros urbanos é possivel encontrar
as estacbes mais distantes, onde veremos as pequenas vilas de casa de turma da
ferrovia, e a linha, quando ainda hé linha e dormentes.A ferrovia n&o € confrontada
pela urbe, suas marcas destoam por outrq motivo: o abandono.

Os relatos sobre os trilhos abandonados ddo conta de quanto significativa
pode ser essa imagem, ndo apenas a visdo da cena mas o convivio diario com
esse corpo estranho que & o leito dos trilhos em desuso. A descrigdo do cronista®™
que fala sobre o ramal ferrovidrio Sobral-Camocim (Estrada de Ferro de Sobral)

sintetiza uma interpretacéo dessa imagem:

Os trilhos paralelos que se estiravam diante da plataforma da antiga
estacdo de Angica, estirados continuam, morando no mesmo lugar e
exercendo a mesma funcdo de leito para a passagem dos trens que
nunca mais passaram(...)As duas pautas negras dos trilhos

abandonados onde escreve-se a palavra saudade.

O complexo de edificios e equipamentos, as marcas visiveis da ferrovia
geram um estranhamento, muito dessa matéria parece ndo ter conexdo alguma

com o mundo ao redor, como ressalta Michel de Certeau:

Eles sdo testemunhas de uma histéria que, ao contrario daquelas dos
museus ou dos livros, ja ndo tem mais linguagem. Historicamente, de
fato, eles tém uma funcdo que consiste em abrir uma profundidade no
presente, mas ndo tém mais o conteiudo que prové de sentido a
estranheza do passado. Suas histdrias deixam de ser pedagogicas; ndo
sdo mais "pacificadas" nem colonizadas por uma semantica. Como

entregues a sua existéncia, selvagens, delingiientes®”.

8 XIMENES, Luis. Paixdo Ferrovidria. Edigao do Autor Fortaleza:1984p.47

% CERTEAU, Michel de A invengao do Cotidiano: 2. Morar , cozinhar; Tradugdo de Ephraim F.
Alves e Lucia Endlich Orth. Petropolis,: Vozes, 1996.p.193 )
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Essa existéncia selvagem e delingiiente da qual Certeau fala, referindo-se a
pontos da cidade de Paris, evoca uma idéia que me parece apropriada para definir
como a malha de trilho, de forma desconexa, inutil e melancélica, estende-se por
certas regioes. E um marca selvagem, delingliente, sem sentido e habitada por
fantasmas cuja matéria constitui-se ndo de éter e p6 e sim do ferro, do quase
imperecive! ferro, que o tempo corréi lentamente, cujo peso nao facilita a operagao
de retirada e desobstrugdo da paisagem. Pesados e duradouros, por causa da
solida matéria, os equipamentos ferrovidrios ndo podem ser facilmente

colonizados ou pacificados.

F.05 Arredores da estacdo Cental — Fortaleza2 / Foto de Daniela Medina

Abrindo uma profundidade no presente, talvez uma ferida. Uma ferida arida
e incomoda, que n#o cicatriza, que o tempo (remédio para os todos os males?)
torna mais dolorida.

Esta méaquina incrivel que ja significou o fio condutor das mudancas
revolucionarias é passada, agora, para tras. E expulsa do terreno da
histéria. Dinossauro resfolegante e inclassificavel, a locomotiva esta
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condenada a vagar incontinenti pelos campos e redutos aflitos da
soliddo. lluminada de modo surreal, suas aparigbes serdo repentinas,
no meio de noites escuras e imprevistas, inteiramente alheia a tabela de
horarios. Ncleos de habitantes mais isolados terdo boas chances de
surpreender o espetaculo de sua rapida passagem. Trilhos nos sertdes.
Comboios vazios. Cidades mortas, estagGezinhas abandonadas.
Cemitérios de trens. Maquinas nas selvas, trabalhadores desterrados de

todo o planeta em novas babéis. Fantasmagorias, disperséo.”

Minhas caminhadas me levaram algumas vezes a avenida Francisco Sa,
onde funcionam alguns escritérios da CFN, e funcionavam escritorios e oficinas
da RFFSA. Certa vez, em outubro de 2002, assisti da calgada, através das bonitas
grades de ferro, a seguinte cena: estava sendo realizada uma solenidade, muitas
pessoas bem vestidas, um circulo em torno de alguém que falava ao microfone.
Havia um servico de bufet e algumas mesas. A solenidade se realizava no jardim,
e nele ha uma locomotiva do tipo maria-fumaca, de dentro dela estava saindo
fumaca, fumaca de gelo seco!

A locomotiva, pintadinha e bem conservada, decora aquele jardim ha anos,
e isso j& me causava um certo incomodo. Ornamento de jardim? Que uso
esdrixulo para uma maquinal Talvez uma tentativa de compor uma relacao
pacifica com o objeto; escolhe-se um, coloca-se no jardim e pronto. Abstraida do
movimento e transformada em monumento através da arte decorativa.

Mas, e o gelo seco? O gelo seco e a maquina parada no jardim?

Depois de ouvir os relatos sobre o funcionamento da maquina a vapor, 0s
quais inclusive seréo objeto de discuss&do neste mesmo capitulo, depois de saber

do trabalho do foguista, maquinista e do guarda-freios, passei a olhar aquela

7 HARDMAN, Francisco Foot. Trem Fantasma : a modernidade na selva. Sao Paulo: Companhia
das letras, 1988.p.40
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maquina de forma diferente. Os detalhes da descri¢éo dos aposentados cercaram
aquele objeto de qualidades’’. Havia som, movimento e odores, havia a complexa
composi¢do homem-maquina a efetivar-se.

Ali, na festa da CFN, havia uma triste pantomima orquestrada pelo desejo
de reverenciar o passado. Deslocado de sentido, o objeto-maquina € tomado por
seus novos usuarios, é reapropriado e reinserido no convivio com os homens. N&o
me furto ao direito de declarar meu mal-estar, uma nausea que ja me era familiar,
fruto dos sucessivos estranhamentos que um historiador-caminhante esta sujeito.
Limpinha e cercada de grama e flores, a locomotiva do jardim n&o € menos
fantasmagorica, ndo deixa de ferir o presente. Talvez por isso seja melhor esvazia-
la de sentido e toma-la como pega decorativa. Sera tdo simples assim?

Todo o conjunto de maquinas que nédo tem mais resultado pratico, acha-se
presente unicamente para significar’ *.Estao paradas, enfeitam jardins ou foram
depredadas e abandonadas. E mesmo estando ali, brilhando sob a recente
camada de tinta latex, a locomotiva do jardim ndo é afuncional nem simplesmente
decorativa, tem uma fungdo bem especifica dentro do quadro do sistema: significa
é tempo™. Neste conjunto de objetos antigos aglomeram-se ruina, lixo, sucata...

Diversos significados, marcas do tempo, dos usos. O contato com aqueles
objetos pode “fazer vir & baila um pequeno lapso desta grande noite chamada

passado para revolver de inquietude as estratificagées do tempo presente."”

" «p qualidade é o que singulariza as coisas e cria uma atmosfera de significados a sua volta. Os
objetos tornam-se expressivos” Gongalves Filho, José Moura “ Meméria e Sociedade” In Revista d
Arquivo Municipal-Memoria e ag&o cultural. S&o Paulo v.200 1991

2 BAUDRILLARD, Jean. O sistema dos objetos. S&o Paulo: Editora Perspectiva, 1993p82

3 |dem p.82

™ |dem p.74
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F.06 Muro que divide o Cemitério Sdo Jodo Batista dos antigos galpGes
ferrovidrios- Fortaleza / Foto de Daniela Medina

Percebo essas experiéncias como um emaranhado de simbolos, e o tempo
como uma incessante matriz de novos significados. A ferrovia operante e a
ferrovia-ruina como uma floresta entrecortada por veredas individuais. E a
meméria? A meméria recompondo passos, as narrativas tragando itinerarios

proprios.
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2.2 Imagem e Meméria

F 07 Painel da Associacdo Beneficente / Foto de Daniela Medina

Eis aqui reproduzido o painel do qual falei no primeiro capitﬁlo, pintado
sobre uma camada de azulejos, provavelmente colocados ja com o objetivo de
receber a pintura. Esta imagem e outras tantas‘que vi (ou imaginei a partir de
descrigdes) referenciaram a construgdo de algumas problematicas, principalmente
a relagdo natureza, técnica e cultura.

As imagens também compdem o tecido da memoéria, pensamos por meio
delas. Esta capacidade deve ser explorada sempre que possivel, contudo
devemos atentar para a massiva quantidade de informagdes visuais a que
estamos submetidos, pois podera haver interferéncia na capacidade de abstracéo

imaginativa ou na compreenséo das narrativas memoriais.
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O que lembramos estd misturado a imagens de tempos recentes ou mais
distantes. Devemos ter essa premissa em mente ao adentrar no mundo das
descri¢des narrativas memoriais que sdo tantas vezes composicoes imagéticas.
Proponho, assim, uma discuss&o que tangencia esta questao, ciente do desafio de

perceber o imperativo de pensar os labirintos da visibilidade.

Se inclui a Visibilidade em minha lista de valores a preservar foi para
advertir que estamos perdendo uma capacidade humana fundamental:
a capacidade de pér em foco visdes de olhos fechados, de fazer brotar
cores e formas de um alinhamento de caracteres alfabéticos negros

sobre uma pégina branca, de pensar por imagens.”

Aqui a visibilidade é um ponto fundamental para o que a narrativa
memorial traz em si, conjugado-a com a que & expressa por artistas que
realizaram as obras aqui discutidas. Entre essas visibilidades vou tecendo meu fio
dissertativo.

No quadro reproduzido no inicio deste item, a ferrovia aparece num
cenario de fartura e abundancia, o equipamento ferroviario (trem, trilhos, ponte)
estd harmoniosamente inserido na paisagem, como se n&do houvesse nenhum
chogue entre a natureza e o equipamento.

Como estdo articuladas técnica e natureza? A questdo nos remete ao

debate sobre a relagdo homem-natureza:

Que fez a ciéncia moderna? Transformou natureza em um
gigantesco juizo analitico, obrigou-a a falar a linguagem do numero,

matematizando-a, formalizando-a. Em outras palavras: se o

S CALVINO, ltalo. Seis propostas para o proximo milénio. Tradugéo lvo Barroso - S&o Paulo:
Companhia das Letras, 1990
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iluminismo pretendeu desmistificar a natureza, desenfeitica-la,
desencanta-la pelo recurso razdo explicadora dos fenémenos

naturais, o resultado foi, segundo Adorno e Horkheimer “uma

triunfante desventura.””®

A obra apresenta uma idealizagdo do movimento. Movimento, beleza e
harmonia compdem o conjunto que remete a discusséo sobre estética. Pensando
a relagédo entre estética e movimento, refleti sobre as possibilidades da relacéao
encanto e movimento.

Em sua dissertéc;éo, cujo objetivo é perceber como a cidade de Camocim
convive com as memorias da ferrovia, Cid Vasconcelos dedica um capitulo,
intitulado “O trem e o cinema: Modernidade e Memoria”, para discutir a relagéo

entre estética e ferrovia.

Como néo identificar o facho de luz emanado do farol da locomotiva a
vapor na escuriddo da noite e a luz igualmente direcionada que
atravessa a sala escura do cinema, elementos que realgam o carater

fantasmagorico de ambos os mecanismos?’’
Talvez caiba no caso da locomotiva a idéia de técno-estética ’®, ou seja, a
articulacdo entre o belo e técnica, uma beleza que flui em diversas

temporalidades. O autor que cunhou este termo refere-se a um moderno viaduto,

mas penso gque em outros tempos as obras técnicas despertaram outros apelos

78 MATOS, Olgaria. A escola de Frankfurt: Luzes e sombras do lluminismo. Sao Paulo: Editora
Moderna, 1993.p.4. ‘
T CARVALHO, Cid Vasconcelos de. O trem em Camocim: Modernizacdo e Meméria. Dissertagéo
s de Mestrado UFC Agosto /2001
O termo técno-estética é usado por Gilbert Simodon para falar de um viaduto: ‘“trata-se
propriamente de uma obra técno-estética, perfeitamente funcional, inteiramente bem sucedida
e bela, simultaneamente técnica e estética, estética porque técnica, técnica porque estética. Ha
fuséo intercategérica. SIMONDON. Gilbert. * Sobre a técno-estética: carta a Jacques Derrida”
In Tecnociéncia e Cultura: Ensaios sobre o tempo presente. ARAUJO, Hermetes Reis de (org)
e Seiler Achim S&o Paulo: Estagéo Liberdade 1998 p.253-266 '




83

estéticos. Assim, a imagem do trem, por mais corriqueira que parega atualmente,
ja possuiu um apelo de beleza e magia, hoje guardado na meméria.

Essa maquina, que seguia deixando para trds um rastro de fumaga, € a
inesquecivel companheira de trabalho do Sr. Anténio Serafim. E o dificil trabalho
de fazé-la funcionar aparece como prazeroso. Em certa altura da entrevista, o Sr.
Anténio afirma que se a maria-fumaga voltasse a rodar, ele se ofereceria para

trabalhar.

Daniela: Como o senhor aprendeu?

Antdnio: Ah, primeiro eu fui foguista e fui conhecendo as linha.

Daniela E como era o trabalho do foguista? Por exemplo, antes do trem
sair...

Anténio: Tinha um estoque de lenha.Tinha um tanque atras que era
para lenha e agua, depdsito de lenha e agua, saia daqui e quando
chegava na Guailba abastecia de lenha e agua

Daniela Na Guailba ja abastecia? Daqui pra la ja gastava o estoque
todinho de lenha e agua?

Anténio: Nao, gastava mais a agua, a lenha as vezes era na Agua
Verde. Tomava lenha na Agua Verde, tomava agua no Acarape,
Tomava lenha na Aracoiaba ... Tomava lenha na Aracoiaba, tomava no
Baturité, tomava no Capistrano...Até o fim da viagem...

Daniela: O foguista tinha que trabalhar ndo sé colocando na fornalha,
tinha que carregar, abastecer...

Antdnio: Era, era abastecendo. Quando saia o trem de passageiro aqui
no tempo da maria-fumaca, era quatro guarda freio pra fazer o servico
da manutenc&o do trem e abastecimento da locomotiva. O guarda-freio
que abastecia com a 4gua e a lenha. Quando tinha assim um ponto de
lenha dizia: "Trés bitola". Chamava bitola, quer dizer, assim, tipo metro.
Eles botava dentro e ai se jogava no meio do mundo, quando dava
cinquenta quildmetrios, mais trés bitola, cinco, dez... Se no outro posto
nao tivesse, tinha que abastecer no outro...

Daniela:E eram quantos foguistas?

Anténio: S6 um, sé eu. Eu saia daqui as trés horas da madrugada e
chegava |4 as onze horas da noite.

Daniela: Era muito pesado.
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Anténio: Era pesado e tinha que aguentar, velho e novo tinha que
aguentar.

Daniela :E muito pesado...Tinha ainda a quentura, o calor..

Anténio: A gente se acostumava, quando a lenha tava verde, aquele
cheirinho... 8, era bom demais, a lenha queimando, chega saia aquele
cheirinho. Nunca viu ndo queimando em padaria? Pois & daquele
jeitinho das padaria... Nés saia do Quixeramobim na méaquina maria-
fumacga de passageiro, era onze e meia do dia, chegava aqui oito hora
das noite, maria-fumaca.

Daniela: O trem & todo de ferro, a fornalha de ferro... Ferro conduz o
calor, eu imagino que era quente demais...N&o era demais? Vocés néo
se queimavam?

Anténio: Ora, era quente mas s6 enquanto tava botando lenha, depois
fechava a tampa da fornalha e ia tomar vento.

Daniela: Era pesado...

Antdnio: Era, era pesado, pesado mas eu gostava, era pesado
mas eu gostava...Ave Maria! Se ainda tivesse maria-fumaca aqui

eu ainda me butava pra trabalhar...

A descricéo de Sr. Antonio nos faz imaginar uma locomotiva do tipo maria-
fumaca, sua enorme chaminé expelindo uma fumaga branquinha, parecendo uma
nuvem que suavemente se dissipa. Esse modelo de locomotiva era considerado
mais limpo que a movida a diesel - sem 6leo queimando, sem o motor sujo e a
fumaga escura que impregnava a cabine. Esse contraste aparece no relato de Sr.
Antdnio, que continua sua comparagédo reforcando que o cheiro da diesel era

desagradavel.

Daniela: Porque vocés gostam mais da maria-fumaca?
Anténio: Ah... Porque ela era sadia. Era umas maquina sadia, vocé
num via ninguém mal com elas ndo. Se vocé vé a diesel, sai logo uma

catinga de déleo, o éleo cru. Quando estéra um cano daquele de diesel,
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é catinga no meio do mundo, pior que um ©&nibus desse... Aquela
catinga no meio do mundo...

Daniela: E da um mal estar...

Anténio: E, da logo um mal estar. Eu adorava a maria-fumaga. Ora, eu

fui limpador de maria-fumaca, fui foguista, fui maquinista.

A maria-fumaga possui um defensor apaixonado, que lembra com
detalhes seu funcionamento e que, mesmo descrevendo a dureza daquele
trabalho, ndo perderia a oportunidade de trabalhar nela outra vez. Que maguina
esta presente na meméria do Sr. Antdnio? Que maquina é aquela na pintura?

Da narrativa ela surge bonita, eficiente e cheirosa. O que se falou até aqui
de ruina, sucata e lixo ndo parece combinar com a rememoragdo dessas
maquinas. Elas s@o composicoes ideais.

Sabemos, por exemplo, que o volume de fumaga produzido era muito
grande e gue a caracterizagdo “nuvenzinha” é uma construcéo posterior. Isso
reforca o que considero a idealizagéo de uma inser¢do harménica do equipamento
na paisagem. Sera também uma idealizagdo dizer que o trabalho na caldeira
deixou saudades?

Na pintura observamos ainda que os seis vagdes s&0 para passageiros, e
ndo de carga. Essa imagem peculiar remete a idéia de um trem do povo, trem
popular. Se o objetivo era rememorar e fazer um belo painel, para que vagdes de
madeira carregados de carga? Se o objetivo era lembrar, a imagem insiste que
lembremos do trem cheio de gente; gente que compartilha aquela paisagem junto

com 0 magquinista e o foguista.
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2.3 Escrita e Memoria

Um outro exemplar da recriagdo ou reinvengéo das paisagens a partir de
matizes da memoria me chegou de forma inesperada. Estava na AFAC, numa
manha de janeiro de 2004, quando conheci o Seu Luis. Ele estava recitando para
um pequeno grupo um poemé, de sua autoria, sobre o piloto Airton Sena. Depois,
dedicou-se a falar sobre outros poemas e vender uma pequena brochura em copia
xerox. De inicio ndo pensei que fosse um ferroviario aposentado, mas depois
conversamos um pouco e eu soube que fora telegrafista da rede.

Seu nome é Luis Gongalves Lemos, natural de Lavras da Mangabeira, e
além de telegrafista foi agente de estagdo substituto. O nome artistico, ou seja, o
nome com o qual assina seus versos, € Luis de Janu. Apressou-se em me explicar
que é desta forma que € conhecido em sua cidade e que Janu refere-se ao nome
de sua mae, Joana. Folheando o livrinho de Luis, entitulado “Louvagéo em
Versos”, encontrei 0 poema que transcrevo logo abaixo’®. Cheguei a reencontrar o
Seu Luis de Janu naquela mesma semana, mas néo tive oportunidade entrevista-
lo.

Seu poema,®® “O Rio ficou sem trem”, versa sobre a relagéo entre o Rio
Salgado e a linha do trem. Considero-o significativo para a discussdo que
desenvolvo neste item, pois os versos sdo frutos de uma construgdo de memoria
que envolve o mundo do trabalho na ferrovia e as paisagens da regio do Cariri.
Ao mesmo tempo uma memodria e um apelo, o que revela mais uma vez a

projecdo da memoéria como expresséo de desejo e aspiragio.

" Poema do livro editado em copias xerox “Louvagéo em versos”. Paginas 19 a 22.

® Sobre a relagdo entre literatura e o mundo ferroviério ver MEYER, Marlyse. O imaginério dos
trilhos. In Literatura e Sociedade/Departamento de Teoria Literaria e Literatura Comparada/
Universidade de.S&o Paulo. Sdo Paulo: USP/FFLCH/DTLLC, 19986. '
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O Rio ficou sem trem

O Rio Salgado nasce

Na pedra da batateira

De Crato para Barbalha
Sua margem verde cheira
Passando por Missao Velha
Com destino a Ingazeira
Aurora com lborepi

Sem deixar meu Cariri

Em Lavras da Mangabeira

Logo de inicio, mesmo sem citar o trem, a descri¢do do rio Salgado
passando pelas cidades sugere a idéia de viagem: somos conduzidos pela
sensacdo de deslocamento, mudanga. Ha um esbogo de inversdo temporal,
parece gue o rio segue as cidades, fazendo-nos esquecer que elas foram surgindo
ao longo do tempo nas margens dele. E mencionada uma constru¢éo de fundo

mitoldégico acerca das nascentes do Rio na Serra da Batateira.

No caso do trem da feira
Também saia do Crato

O rio na sua frente

Mais veloz do que um jato

Os dois pegando pareia
Correndo em busca dos pato
A disputa era bonita

Lembro a maquina que apita

Jogando brasa no mato
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Agora o trem aparece num verso que é protagonizado pela velocidade. A
passagem “Os dois pegando pareia” sugere ao leitor uma disputa entre rio e trem,
ndo exatamente uma corrida com um ponto final. Pegar “pareia” & expressio
usada para designar o ato de correr lado a lado. Uma outra conotacgéo é a idéia de
par, duo de semelhantes, os dois, trem e rio se assemelham na dinamicidade e no
percurso®. A maquina a que se refere o verso é a maria-fumacga, que seguia
“‘jogando brasa no mato”.

A maquina disputa com o rio. Ela deixa sua marca na paisagem néo apenas
pela presenca dos trilhos, mas porque a cada nova passagem da maquina essa
relagdo se dinamiza e se intensifica. Seus residuos vdo se incrustando e
recompondo 0 cenario.

Nos primeiros versos vemos também o famoso trem da feira, muito citado
pelos antigos usuérios da ferrovia, lotado de pessoas e mercadorias. Ha relatos do
ambiente festivo em seu interior quando saia do Crato.

No dltimo trecho da estrofe, Luis de Janu usa o verbo lembrar para falar da
méaquina. E a primeira vez que o autor o utiliza para reforcar o carater memorial de
sua construgédo poética. Considero relevante té-lo feito exatamente no momento

gque evoca a maquina.

Transporte e dgua é um fato
Que no passado se via

O trem por cima do trilho

Do seu lado a agua ia

# No dicionario encontramos a seguinte definic&o: “Parelha”; Par de alguns animais, especialmente
muares e cavalares; um par; pessoa ou coisa que se emparelha com outra, ou que lhe é muito
semelhante; nimero igual de pontos no jogo de dados: distico ou estrofe de dois. Podemos
ainda encontrar “Parelho”: Semelhante, igual, parceiro, par/ igual.

FEREIRA, Aurélio Buarque de Hollanda. Novo Dicionério da Lingua Portuguesa. 2°. Edic&o 26°.
reimpressdo. Editora Nova Fronteira/Rio de Janeiro
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Molhando aterro e barreira
Estragando a ferrovia

A cachoeira zuando

A fumaca atras ficando

Enquanto a maquina corria

Agora o rio interfere no equipamento ferroviario, molhando os aterros e
“estragando a ferrovia”. A contenda continua firme, e nédo se trata apenas de uma
disputa de velocidade, o rio cheio interfere no leito da ferrovia; dgua e maquina
correm de fato lado a lado por alguns quilémetros®?.

O aproveitamento dos vale dos rios em virtude do relevo menos
acidentado € usado como estratégia pelos construtores e projetistas de ferrovias.
O projeto do trecho que corre paralelo ao Rio Salgado provavelmente foi pensado
segundo esse calculo.

A maquina corre deixando vestigios, marcando passagem com sua efémera
assinatura de fumaga, que era reconhecida até por quem estivesse a alguns
quilémetros de distancia da linha. Mais uma vez destaca-se que a ferrovia néo €
s0 o trilho, € o trem passando por ali.

Observamos, ainda, na segunda estrofe a relagdo entre transporte
ferroviario e abundéncia, trem e fartura, o rio cheio e o trem correndo. Essa
analogia € um recurso do poeta para falar do tempo de cheia e da maria-fumacga e

logo depois estabelecer o contraste com o par rio seco € auséncia do trem.

N&o esquego o dia a dia
De tal dupla no passado
Na cidade onde eu nasci

Um do outro é separado

%2 Observar mapa nos anexos.
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O trem segue seu destino
N&o vé mais o rio Salgado
De Lavras para Icé

O Rio fica e vai s6

O trem chega em Arrojado

A cidade natal do autor é Lavras da Mangabeira. Tive a curiosidade de
observar no mapa detalhes desse tragado, e observei que rio e ferrovia realmente
seguem um ao lado do outro por varios quildmetros na regido do Cariri,
‘separando-se” a partir de Lavras.

Luis de Janu rememora a viagem de trem Crato-Fortaleza. O trem fazia
também o sentido inverso do descrito por ele, mas como devia ser bonito ver rio e
maria-fumaca correndo lado a lado, ele escolhe descrever o trem saindo do Crato
e que segue junto com o rio. Além da beleza da cena temos ainda a idéia do

paralelo que o poeta deseja elaborar.

Ali néo fica parado

Porque tem Cedro na frente
Onde existia de tudo

Para o trem de antigamente
Deposito com inspetor
Guarda chave, conferente
Manobreiro, Maquinista
Condutor, telegrafista

Fiscal, foguista e agente

Quando saia de Arrojado o trem ia para o Cedro. Havia neste municipio
uma grande estrutura com galpbes, casas de turma, uma escola ferroviaria e

oficinas. A cidade vive ainda a lembranca de tdo estrita relacdo, tanto que a
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cdmara municipal decretou, em 1999, a data de 20 de outubro para comemorar o
dia do ferroviario naquela cidade®.

A listagem das diversas fungdes e especializagbes dos trabalhadores nos
revela a variedade de encargos para o funcionamento de uma estagdo de grande

porte.

Lembro a via permanente
Eficiente e ligeira
Desobstruindo a linha
Trocando trilho e madeira
Mudando'grampos com talas
Aprofundando bueira

Com vento chuva e sereno
Do feitor ao mais pequeno
Trabalhando a noite inteira

A “via permanente” é a equipe que cuida da estrutura dos frilhos, zelando
o leito da estrada para que ndo seja invadida pelo mato, trocando dormentes e

fazendo concertos. Dependendo da demanda, as equipes tinham que trabalhar

horas a fio, pois qualquer defeito na linha prejudicava o trafego. Para automoveis e

caminhdes uma obra numa estrada ou um buraco podem ser contornados com um
pequeno desvio, mas na ferrovia € bem diferente; o trabalho da equipe de
“conserva’ ndo pode parar e sO acaba quando o trilho esté liberado para a

passagem do trem. Tal rotina é descrita como sendo muito tensa e dificil.

8 LEI n°.056/99 de 21 de Setembro de 1999/Prefeitura de Cedro/Dispde sobre a criagéo do dia
municipal do ferroviario e toma outras providéncias.
O Prefeito Municipal de Cedro-Ceara, no uso de suas atribui¢des legais, em pleno exercicio do
cargo a LE| ORGANICA DO MUNICIPIO — LOM:
Fago saber gue a Camara Municipal de Cedro aprovou e eu sanciono e promulgo a seguinte
lei:Artigo 1°. Fica criado o DIA MUNICIPAL DO FERROVIARIO, em data fixa no dia 20 de
Outubro de cada ano, com a finalidade de homenagear os ferroviarios da RVC/RFFSA gue se
integraram & comunidade cedrence, engrandecendo-a ECONOMICA, FAMILIAR E
SOCIALMENTE para promover o desenvolvimento do municipio.
Artigo 2°. O DIA DO FERROVIARIO passara obrigatoriamente a fazer parte das festividades
programadas.
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Vicente: Num tinha sol, nem chuva, nem dia nem noite nem nada. Pra
num parar o servigo, tinha vez que ia até um cozinhero que fazia as
comida da turma e |4 mesmo nés comia, bebia um café voltava pra lida.
Daniela: Um acampamento?

Vicente: Pudia ser debaixo dum cajuero, uma éarvore, ou no mei do

nada.

As turmas de servico da "conserva', ou 'via permanente", podiam ser
especializadas em pontes, na parte elétrica ou alguma outra fungéo especifica,
mas geralmente trabalhavam na manutencéo das linhas e de suas encostas,

jogando brita, desmatando, trocando dormentes.

Escrevi desta maneira

Nao fiz nada porque néo pude
Aqui tem rios demais
Barragem, cérrego e acude

O problema é falta d’agua
Que Deus nosso pai ajude
Trem com &gua é importante
Doutor meu representante

Melhore nossa salide

Agora, depois de rememorar os tempos passados, Luis de Janu comega a
falar de sua impoténcia frente as transformacdes da natureza e da ferrovia.
Discorre sobre a seca que castiga o rio e depois retoma o trem. Os dois estdo
juntos no trajeto e na importancia. O apelo final é para o “Doutor”, termo usado
ndo s6 para o praticante da Medicina, mas para politicos e funcionarios da

administrac&o publica, evidenciados pelo uso da expressédo “meu representante”.
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Respeito vossa atitude

Seu diploma de doutor

Mande nosso trem de volta
Com a velha maquina a vapor
Fale 14 com o Presidente
Procure o Governador

Traz Doutor nosso transporte
Barato seguro e forte

Que vocé também usou.

Num apelo mais direto, pede ao “doutor” a volta do trem. Declara
reconhecer o valor do diploma, que chancela o conhecimento técnico e serve para
justificar o lugar de poder ocupado pela autoridade. Ja ndo ha trem, o transporte
“barato, seguro e forte”. E ele ndo sé pede a volta do trem como especifica que
deveria voltar com a velha méaquina a vapor. N&o apresenta um motivo formal ou
utilitério, pede o trem do seu tempo, um trem gue nunca voltard. Apesar de apelar
as autoridades técnicas, ele apresenta uma justificativa pessoal que perpassa sua

memoria, seus sentimentos e sonhos.

O trem do agricultor
Transporte do nordestino
Trazia e levava tudo
Cabra, jumento e bovino
Carga de qualquer espécie
Velho mulher e menino
Pobre, cego e aleijado
Dentro e fora do estado

Fosse onde fosse o destino
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Este & o trem que deve voltar, um trem para todos, que transporta os mais
carentes; um transporte que levava todo tipo de carga e encomenda, misturando

pessoas e animais®* | sem fazer distingao®.

Terminando eu mesmo assino
Cansei de tal desafio

Cheguei no fim da jornada
Nao tem mais agua no rio
Olhei daqui so6 vilama

Parada sobre o baixio

Falei numa dupla antiga
Juntando os dois sem intriga

Botando o trem no desvio.

Chegamos ao “fim da jornada”, o poema termina assumindo-se como uma
espécie de viagem. A Ultima imagem, a Ultima visdo do rio num periodo de

estiagem. Rio vazio, auséncia do trem de passageiros.

O texto de Luis de Janu & composto em cordel, uma forma de escrita que
remete a oralidade. Sua produg&o nao e isolada, néo e raro encontrar poemas e
textos escritos por aposentados da ferrovia. Como o objetivo da discussdo aqui
proposta & debater o diadlogo das memorias dos ferroviarios e a forma como
relacionam paisagem e ferrovia, apresento outro poema, de Francisco das Chagas

Soares, agente aposentado, transcrito no jornal da Sociedade Beneficente:

% A frequéncia do transporte de carga viva gera a necessidade de um posto de desinfecgcéo de

vagbes e denota uma multiplicidade funcional do transporte ferroviario: “Sera concluido ainda
este més o Posto de desinfecgdo de vagdes, servigo que a defesa sanitaria animal esté
procedendo no quilémetro Oito, nesta capital. A medida que é das mais elogidveis visa a
possibilitar um melhor exame nos animais que forem transportados em composigbes
ferroviarias do interior a Fortaleza”.O Povo, 23/01/1957

¥ Relembremos aqui um trecho ja citado do editorial do jornal da AFAC: "Sentimos também muita
saudade das nossas velhas MARIA FUMACA com aquela sua tradicional composigdo de
carros de passageiros lotados de gente humilde, mas honrada e generosa.”
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Estagao do Ipu

Estagdo do Ipu — templo elegante

Sobre o leito de ferro, na cidade
tranquila, ao sopé da serra, que saudade
reflete aos olhos meus a cada instante.
Patio arqueado e soélido — mirante

altivo — que retinta gravidade.

Serena arquitetura. Amenidade.

O trem chégando calmo e fumegante.

O galpéo. Comprido pavimento.

Os pedestres. Manha de sol e vento.

E o comboio na marcha regular

A sumir-se na curva, la no corte.

Meu trem! Minha estac&o da Linha Norte!

Sumidos! Eu ficando a suspirar.

Agente de estagdo aposentado, o autor do poema homenageia a estag&o
do lpu, falando com saudade sua imponéncia. Ao final, o poeta refere-se ao local
em que trabalhou como “meu trem” e “minha estag&do”, lamentando o
desaparecimento de ambos e dizendo : “eu ficando a suspirar”.

Entendo que “eu ficando” significa o trem e a estagcdo que se foram e o
autor que ficou. Ele assistiu ao final do lugar e dos equipamentos e alimenta
saudade e pesar com relagdo ao fato.

“Meu trem”, “minha estagdo”. Observemos o uso do possessivo. A forma
como se refere & estacdo indica posse, pertencimento. E sua por estar guardada
em sua memoria, como também lhe pertence pelo tempo dedicado de trabalho.

Essa relagdo de posse pode ser desdobrada também na perspectiva de

pensar no quanto o préprio Francisco das Chagas pertence ao lugar. Elaboragdes
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como essas construidas pelos fefroviarios retomam a imagem da ferrovia
operando: cortava o estado e era bem acolhida pelos usuarios. E uma composi¢ao

memorial que reconta lugares, pessoas trabalho passados.
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2.4 Corpo, maquina e memoria

Ao saber que eu estava fazendo uma pesquisa sobre a ferrovia, o seu
Zabulon® disparou esta:

— Era RVC, depois foi RFFSA, depois CBTU. E agora? Agora é tapuru.

Dita de maneira tdo jocosa e seguida de uma sonora gargalhada, a
colocagao deste velho homem me inquietou instantaneamente, pois sintetiza suas
impressdes sobre a trajetoria da ferrovia ao unir diversas temporalidades de forma
descendente, fazendo-a chegar no tapuru, o bichinho que vive nas coisas podres,
mortas.

Um dos problemas a colocagéo desperta é o seguinte: o trem, as estagbes,
os trilhos possuem uma “vida"? Como entender a organicidade que me foi
comunicada através de olhares, falas e gestos?

A idéia de perecibilidade é um dos aspectos da estreita e estranha relagéo
entre maquina e corpo. Em certo sentido, a maquina € um corpo, tem vontades,
modos. O corpo lembra a maquina, recorda gestos, redesenha o espaco. A “alma
das coisas” € uma questdo antiga que, explorada pela literatura, rendeu boas
histérias de ficgdo que tangenciam algumas das questdes que discuto neste item,

entre elas a paradigmatica historia de Frankenstein:

Mary Shelley escreveu profeticamente no alvorecer da era tecnoldgica.
Ela ndo trata o monstro como uma magquina, mas ele também néo &
humano, embora seja capaz de forma inteligente e até com sentimento.

Muito menos um animal. Nem seu criador nem qualquer outro

8 gr. Zabulon Alencar Teixeira, ferrovidrio aposentado com o qual conversei algumas vezes, mas
gue ndo aceitou ser entrevistado. :




personagem da histéria lhe atribui um nome préprio. Ele € uma espécie
de sistema, uma criatura com emog¢des imprevistas, incluindo édio e

desejo de vingar-se do seu criador.”

No trecho destacado, Edward Tenner enfoca as tensdes que permeiam o
hibrido Frankenstein: humano ou ndo humano? Qutras criagdes literarias, e mais
uma vasta filmografia, exploram esse problema, talvez como uma maneira
entender o proprio homem moderno.

Para entendermos como idéia de maquina enquanto corpo relaciona-se a

> memoria dos trabalhadores da ferrovia, vejamos a narrativa de Cicero, um
maquinista aposentado, filho de um ferroviario e que cresceu nos arredores de
uma residéncia de via em Cratels. No trecho abaixo, ele descreve a primeira vez
que conduziu uma locomotiva, em 1950. Na ocasido, atuava como foguista ha
poucos meses, mas tinha o que ele mesmo chama de “dom para ser maquinista’,
pois sonhava com isto desde a infancia. Voltemos nossa atengéo para o episodio,

trata-se da primeira vez que Cicero conduz uma locomotiva:

(...) quando foi de manhézinha, ndo sei por que, acho que ele tava com
sono e disse assim: -Cratels, ele me chamava de Cratels, faz essa
manobra ai por mim, que eu vou deitar aqui em cima da lenha. Ai ele
deitou-se por cima da tenda que tem lenha, essas coisas... -Eu vou
dormir aqui um cochilozinho, enquanto chega a hora da partida. Ai eu fui
e digo: -Vixe! Sera que eu vou fazer? Mas eu ja sabia mais ou menos de
tudinho, né? Abri as purgacéo, esgotei o cilindro da alema, a maquina
alema ela junta muita agua no cilindro, se néo tirar, ela corre sozinha e

vai-se embora e num atende ninguém, néo.

¥ TENNER, Edward. A vinganga da tecnologia, as irénicas conseqiéncias das inovagdes
mecanicas, quimicas, biolégicas e médicas. Tradugdo de Ronaldo Sérgio de Biasi. Rio de Janeiro:
Campus, 1997. )
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Querendo demonstrar a habilidade com que executou sua primeira
manobra, Cicero fornece detalhes sobre a “Alem&’, uma maquina que se nao
fosse tratada de maneira correta, ndo se sujeitava a vontade do operador. Coloca-
la para funcionar? N&o. Desperta-la, “tirar da cama”. O dia estava comegando e a
“alemd” se preparava para 0s seus primeiros movimentos, estava até entdo
adormecida, respeitando assim a hora do trabalho e do descanso (dia/noite). Se
ndo fosse bem tratada logo cedo, ndo obedeceria aos comandos de ninguém,
correria sozinha. Quem consegue ter um bom dia se for acordado de uma maneira
desastrada?

A maquina ndo & s6 humanizada, como também & cheia de vontades e
descrita de forma feminil. Lembremos, ainda, que se no trecho citado Edward
Tenner destaca a auséncia do nome do hibrido como dado significativo - “nem seu
criador nem qualquer outro personagem da histéria lhe atribui um nome proprio” -
a maquina, por sua vez, tinha seu nome, Aleméd, e “génio” bem conhecidos por
seus operadores.

Podemos pensar que tal organicidade seja inerente a fungdo do maquinista
que viaja e cuida do equipamento. Mas a explicagao néo- ¢ suficiente, ja que
noutros setores a relagdo se repete, entre os metallrgicos ou os da “conserva’.
Observo que esse olhar possui vinculagdo com o trabalho manual, que propicia
um encurtamento das fronteiras entre corpo e maquina.

A imprecisdo desta fronteira estéd presente na narrativa memorial, que no
caso citado reconta a primeira experiéncia de trabalho de forma idealizada, retoma
a maquina “Alema” como uma personagem.

Podemos pensar aqui na forma como a narrativa € percebida por Walter

Benjamin: como tecido, como trabalho artesanal, como arte de manuseios e




100

delicados aprendizados. Teceldo, oleiro, marinheiro, o narrador-artesao-
trabalhador domina as artes do narrar. Ela é aberta e por isso podera ser contada
e recontada repetidas vezes. Nao tece contextos complexos, estimula a
interpretagdo do ouvinte ou leitor. Tratando da narraggo Benjamim destaca o

papel dos gestos:

Na verdadeira narracdo, a méo intervém decisivamente, com seus
gestos apreendidos na experiéncia do trabalho, que sustentam de cem

maneiras o fluxo do que é dito.®

O apego ao equipamento, o fato de lembrarem o nome das locomotivas, o
saudosismo em torno da maria-fumaga, que foi a maquina com a qual aprenderam
a trabalhar nos primeiros anos de oficio, estabelecem uma relagéo com a matéria
e os espacos de trabalho mais usuais. Tal relacdo pode ser apreendida de
maneiras diferentes. E uma das formas de pensar essa questdo € entender o

apego ao equipamento e ao ambiente de trabalho apenas como alienagéo:

Em Borgo S. Paolo, um setor de Turim que fornece forga de trabalho as
fabricas da Fiat, Laura Passenini encontrou uma memorizagao da
experiéncia de trabalho dos anos trinta que freqlientemente faz dos
carros os sujeitos reais da comemoragdo em vez do trabalhador —
memorizacdo que, ao mesmo tempo que representa o orgulho da

competéncia, € uma interiorizacéo real da alienagéo do trabalho fabril.#

® Op. Cit, p.221 fazer citagdo completa

¥ FRENTESS, James; WICKHAM, Chris. Meméria social: novas perspectivas sobre o passado.
Teorema. p.148
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A méaquina desumaniza o homem. E em que medida o homem humaniza
a maquina? Em que medida reinventa a maquina para tornar toleravel ou
prazeroso o convivio?

Observando o que esta colocado em alguns documentos e falas, penso
que para além da “alienagéo do trabalho fabril” ha toda uma necessidade de
identificar-se com o equipamento ferroviario, com as rotinas, com os colegas e
com o tempo da ferrovia.

Sera alienacéo do trabalho o que faz o Seu Anténio Serafim saber de cor,
até hoje, o prefixo dos trens e horério de partida e chegada, além do horario de
parada em cada estacéo?

Ndo nos parece suficiente falar de “alienagdo do trabalho”. Essas
memérias n&o ignoram o grau de cobranga e responsabilidade, a exploragéo do
trabalho. Havia uma expectativa em torno do trabalho do ferroviario, em especial
com relagdo & fungdo do magquinista. Nas Ultimas paginas da obra de Estevéo
Pinto sobre a ferrovia em Pernambuco, encontramos reproduzida a foto de um

maquinista e logo abaixo dela a seguinte legenda:

No posto de honra. Pesa sobre o maquinista do comboio uma grande
responsabilidade: tem a seu cargo a guarda de um vultoso patriménio
nacional e, ainda mais, a guarda da vida de numerosas pessoas que

confiam na sua aptiddo e no seu senso de responsabilidade®.

A descricdo de Estevao Pinto ressalta o lugar de destague do maquinista,
que goza do status em seu “posto de honra”, em seguida o autor fala da
responsabilidade, do dever que “pesa” sobre ele. Entre as imagens do trabalhador

responsavel pelo “vultoso patriménio” e o “trabalhador alienado”, tento discutir

% PINTO. Estevéo. Legenda da figura da pagina 221
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neste capitulo os lugares do trabalhador da ferrovia e as marcas deixadas em seu
repertério de gestos, marcas de um aprendizado e um exercicio repetido que se
deve a pressdo, ao rigor do tempo e ao peso das responsabilidades: ha muitos
elementos subjetivos inseridos numa operagéo que prepara um corpo de forma
exaustiva para que repita gestos precisos e sincronizados.

Esse desdobramento da relagdo corpo-maquina-memoéria pode ser
discutido a partir de mais um momento da entrevista com Cicero, que foi
particularmente rica. Ainda falando de seus primeiros tempos na ferrovia,
descreve o teste que um maquinista fez para avaliar sua competéncia como

foguista.

Eu me apresentei |4, era um velho ja, por nome Caboclo. Era Angelino
Ferreira Maia o nome dele, mas chamavam ele de Caboclo. Vocé é
foguista? Eu digo ndo. Eu sei mais ou menos o que & o servigo de um
foguista. Pois suba ai, bote esse monitor pra trabalhar, do lado L, lado
L € o lado do foguista. Eu pa botei, fechei. Bote o monitor do lado R. Eu
acho que ele pensava que eu n&o sabia o que era o lado L e o R", ai
boteil Abra o repuxo. O repuxo € quando a gente vai abrir a fornalha, a
maquina estando parada, que vocé vai abrir a fornalha pra botar a
lenha dentro. Vocé tem que abrir o repuxo que € pra puxar o fogo |a pra
fora, pra num vim pra gente. Abra o repuxo. Eu abri. Abra a luz. Eu abri.
Aonde é a vélvula de retencdo? Eu fui la e digo: L ou R? Eu fuila abri e

fechei. E ta certo, t& bom, ai ficou comigo.

Cada vez que descrevia uma ordem do maquinista, Cicero gesticulava.
Hora apontando e agindo, imitava seu interlocutor; em seguida, levantava as
maos, girando, abrindo e fechando valvulas. O espago ao nosso redor passava a

ser cabine do trem, gestos rapidos e medidos de quem opera num espago

® Deduzi que seria do inglés L (left/esquerda) e R ( right/direita)
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limitado. Uma memoria gestual, uma ccreografia forjada na repeticdo e agora
rememorada. O corpo descreve no ar o espago da maquina, nao bastavam as
palavras, palavras ndo seriam suficientes. Ele mais uma vez estava falando dos
primeiros tempos de ferrovia, queria mostrar que sabia fazer direito, e o saber fazer,
neste caso, ndo pode ser expresso apenas pela oralidade.

Percebemos ai a relacdo entre espago e narrativa, o ato de narrar a
experiéncia de trabalho exige o gesto e ocupa 0 espago. O gesto revela um corpo
que se adaptou aos repetidos esforgos. Em alguns momentos, como quando
conversava com o Sr. Vicente, ele fez questdo de mostrar o espago interno do
transporte que levava os operarios para as obras, encolheu-se num canto da
parede e cruzou os bragos : “Era desse tantim assim, num pudia nem se mexer, as
vez ia corda, ferro, dormente, brita e nés no mei’. Seu gesto de agachar-se no
canto da parede fazia parte da narrac&o.

Como o corpo rememora? Quanto de rheméria ha na repeticdo de gestos
aparentemente mecanicos? Pensemos em como atuavam e-m sincronia. 0s
operadores de uma magquina a vapor ou meso de uma maquina diesel. Um tempo
para o cumprimento da tarefa era fixo, mas a movimentagdo poderia evidenciar
coreografias pessoais.

Ao descrever os pequenos prazeres de um café da manha, Walter
Benjamin sugere com uma palavra — cadéncia — uma leitura dos gestos
relacionados com 0 tempo e espacgo. Nada de muito complicado, apenas a preciosa

sugestdo de como num mesmo momento e lugar fluem distintas temporalidades:
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Em nenhuma refeicdo as cadéncias sdo mais distintas, desde o
manejar mecanico do empregado, que apdia no zinco seu copo de café
com leite, até o prazer contemplativo, com que, na pausa entre dois

goles, o viajante vagarosamente esvazia a xicara.*

Melhor que “ritmo” (que sugere constancia, repeticdo e mecanicidade),
cadéncia sugere a subjetividade do colocar-se, do agir. O que esta posto com o
uso de “cadéncia’ é o corpo. em movimento, isto me faz pensar nas cadéncias
possiveis numa estagéo ferroviaria, num vagao ou numa turma de manutengao de
vias. Que cadéncias distintas entre trabalhadores da rede - bilheteiros, bagageiros,
maquinistas? E ainda mais, certamente diferentes sujeitos cumprem a mesma
fungdo com cadéncias distintas, mesmo que o fagam sob a regéncia de um
mesmo tempo.

A relacdo entre o corpo e os artefatos mecéanicos foi objeto de reflexao
da filosofa Simone Weil®®, que experimentou a ardua rotinas das fabricas, de onde
refletiu sobre as condigdes do trabalho fabril. Descreve uma méquina' que oprime
o corpo, violenta-o, “ndo ha nada menos instrutivo que uma méquina”94. Haveria
espaco para uma relagdo ndo opressiva entre homem e maquina? Uma

possibilidade € apontada por Simone, ao descrever o trabalho do condutor:

Conrad: tamanha unido entre o velho marinheiro (chefe,

evidentemente..) e o seu barco, que cada ordem deve vir por

2 |dem. Ibdem. p.214.

% \WEIL. Simone A condicao operaria e outros estudos sobre a opressao/ selecio e apresentacéo
Ecléia Bosi. 2.ed. Rio de Janeiro: Paz e Terra, 1996.

% |dem.Ibdem. p.116.
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inspiragdo, sem hesitagdo nem incerteza. O que supde um regime de
atencao muito diferente tanto da reflexao quanto do trabalho servil.(...)
Ha, as vezes, uma semelhante unido entre um operario e sua
maquina? ( Dificil saber). Quais as condicdes de uma unido como
esta? Na estrutura da maquina? Na cultura do operario? Na natureza

do trabalho?cultura
Essa unido &, evidentemente, a condigdo de uma felicidade. S6 ela faz

do trabalho um equivalente da arte®.

Podemos entender o maquinista como este condutor descrito por
Simone Weil? Haveria em sua relagdo com o equipamento um aspecto que o
diferenciaria? Estaria estabelecida ali uma “uniao”? .

Dentro da fabrica o calor e o bruto regime das maquinas oprime de tal
forma, que Simone Weil propde uma revolugéo técnica, nao bastaria apropriar-se
da fabrica se ‘a escravidao continuasse disfargada na maquinaria industrial”®. O
regime descrito pela autora aproxima-se do trabalho de alguns setores da ferrovia
como a metalurgia, as pedreiras e oficinas.

O peso dos dias dentro da fabrica é, em alguns poucos momentos
esquecido gragas ao contato com os colegas “lembrangas que pdem um pouco de
orgulho no coragéo, que deixaram um pouco de calor humano em cima de todo
esse metal”®’. Como a rememoracéo opera com estes elementos?

Este € um campo que exige cuidados, ndo €& simples tentar esta
aproximacgédo. O envelhecer permite novas configuragdes desta questao, o que faz

da lida com a memoria um desafio. Por exemplo, entrevistas com ex-ferroviarios

% |dem.lbdem. p.114.
¥ |dem.lbdem. p. 32
¥ |dem.Ibdem. p. 128.
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pode fazer parte de um trabalho que chega questdes que nao foram pensadas
agora. Um exemplo é o trabalho de Liliana Garcia Bueno dos Reis?®. A autora
escolhe uma forma diferente da que trabalhamos aqui para apresentar seus

interlocutores, seus nomes nao aparecem, ha uma nota de rodape onde podemos

“ler: “Depoente: mestre do setor de carros” ou * Depoente: soldador” ou ainda,

“Depoente:mestre da marcenaria” “mestre do setor de vagoes” “ajudante de
serralheiro” 0s nomes nao aparecem, aparecem os cargos. Penso que cita 0s
nomes significa deixar claro que antes de ser maquinista ou soldador, o
trabalhador é um ser humano, que e o mundo do trabalho é um dos aspectos de
sua vida, e por maior que seja sua importancia, nao define a vida e as escolhas do
trabalhador.

Alem disso, um ferroviario poderia ocupar diversas fungbes o longo de sua
carreira, O Sr. Targinio, por exemplo, foi trabalhou nos escritérios, na burocracia,
mas também foi mecéanico e trabalhou como auxiliar nas estagbes. Os
magquinistas, por exemplo, foram pelo menos foguistas ou guarda-freios.

O Sr. Targino € baixinho, magro, “pou_quinho" como ele mesmo diz. Tem
uma moto e quando conversamos pela primeira vez, em 2002, estava se
recuperando e um pequeno acidente, o reencontraremos ainda neste item.

Além de nao apresentar o nome dos entrevistados, Liliana Bueno entende
que as entrevistas seriam um caminho para “‘uma visao do mundo do trabalho das

décadas estudadas”, um problema que enfrenta para alcangar seu objetivo é:

98 GARCIA, Liliana Bueno dos Reis.O mundo do trabalho dos ferroviarios aposentados das oficinas
da companhia Paulista de Estrada de Ferro de Rio Claro — 1930 1 1940. In Outros olhares, Centro
de Memoria UNICAMP. Campinas, 1996.
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o discurso ideoldgico da empresa foi introjetado pelo ferroviario, porém,
demonstram ser o melhor caminho para a visdo do mundo do trabalho
nas décadas estudadas, haja vista que as oficinas hoje néo espelham
mais a eficiéncia e o progresso alcancados nas décadas passadas,

processo que comega a se tornar visivel ja nos anos 50%.

O apego ao equipamento ou o gosto de relembrar os dias de trabalho &
interpretado com o "introjecdo” do projeto patronal, esta idéia desconsidera a

experiéncia humana, as trocas e os arranjos para lidar com o mundo do trabalho.

A disciplina desenvolvida é a garantia do aumento da produtividade. As
formas encontradas pela direcdo da empresa para difundir estas
normas disciplinares percorrem os diferentes niveis da producéo (...) A
relagbes dai advindas deixam transparecer relagbes paternalistas que

sustentaram o amor dos ferroviarios pela ferrovia. Os ferroviarios

amaram a ferrovia acima de suas préprias vidas"'®

O amor pela ferrovia diferencia-se do amor pela vida? O trabalho esta
recortado e isolado, ocupando um espago limitado por rigidas fronteiras? Os
ferroviarios nao amaram ou amam a ferrovia acima de suas prépriaé vidas. Eles
amam o que viveram na ferrovia; vida e ferrovia, para estes homens nao ocupam
lugares distintos.

Quando perguntei ao Sr. Targino como era trabalhar nas oficinas na
época da mudanga da Maria-fumaca para a diesel/, sua resposta revelou aspectos
de sua vida pess.oal. |

Daniela: O senhor foi mecéanico da diesel. Quando comecou a

trabalhar com essas maquinas?

® |dem. Ibdem. p. 36
1% | dem.Ibdem. p. 40
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Sr. Targino: Mil novecentos e cingienta e pouco...

Daniela: E como era, naquele tempo, o trabalho? Qual era a sua
funcao?

Sr. Targino: Eu casei em 56, casei nao, me bombardeei todinho. Casei
e com um aho e meio de casado, eu ndo vou mentir no, falo o que &
verdade, com uns tempo eu passei pra trabalhar no rodizio da noite. Eu
ja era mecénico do motor diesel, no tempo do Mestre Mula Preta... Eu
saia pra trabalhar, a mulher ficava em casa, tinha uma budega vizinho
e 0 homem era separado da mulher, ai eu num vou mentir, eu vou falar
o que é a verdade né? Al com uns poucos a mulher comegou a
namorar, ai o negécio num prestou ndo. Eu trabalhava a noite e a
mulher de ficava em casa .(...) Ai o negocio se espalhou no meio do
mundo e foi pegado (...) Eu saia de casa as cinco horas pra receber as
maquinas que chegavam as sete horas e passava a noite e sb6 chegava

oito horas do dia em casa.”

Ora, a mudanga do motor e o trabalho em novos turnos que a nova
maquina exigia aparece como coadjuvante de um drama pessoal, a
rememoracdo também & poliférmica. Depois do momento destacado, o Br,
Targino dedicou-se a falar sobre como era bom ser solteiro e livre para
“aproveitar enquanto & novo pra depois de velho num fazer besteira e se
lascar’.O rememorar a ferrovia € rememorar a vida, e também estabelecer um

lugar no mundo de hoje.
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3.1 A Associacdo dos Ferroviarios Aposentados do Ceara - Afac

Ouvi falar na Afac, pela primeira vez, numa conversa com o Sr Raimundo,
um agente de estagdo aposentado, que mora em Caucaia, nas imediacbes da
estacao da cidade. Ele tinha em casa a convocagao para uma assembléia e me
falou sobre a entidade que congrega os ferroviarios aposentados do Ceara. Cuidei
de anotar o endereco e o dia da assembléia. A reuniao ocorreu no auditorio da
RFFSA' e tratou de que-estﬁes do cotidiano dos aposentados, como plano dentario
e horario de atendimento aos associados. A partir dali, comecei a visitar a sede
para me aproximar do dia-a-dia da instituigéo, o que foi de fundamental importancia
para o andamento da pesquisa.

Desde os primeiros contatos, em meados do ano 2000, tive possibilidades de
conhecer melhor a organizagdo dos trabalhadores aposentados da ferrovia.
Somente apbs a Ultima eleicdo da entidade, em margo de 2004, quando
acompanhei a efervescéncia politica e a agitagéo que sacudiram a entidade, foi que
decidi toma-la como tema central de um capitulo. Tratava-se da primeira eleigéo
com disputa, até entdo sé havia "aclamagéao" de chapa unica.

Essa mesma eleigdo, que exaltou os dnimos e me fez pensar de outra forma
a Afac, também gerou certa instabilidade interna na entidade, provocando ate
mesmo a perda de alguns documentos, o que acabou dificultando a pesquisa.
Componentes da antiga diretoria se apossaram de documentos, como atas e
exemplares dos jornais antigos, até agora se negocia a devolugdo completa do

material.

101 Egpecificamente, o auditério do Centro de Formagéo Profissional, situado a Praga Castro Carreira
(Praga da Estacao).
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A chapa vencedora da eleicdo tinha em seu panfleto de propostas a
sugestiva chamada: "Embarque também neste trem". Escolhi esta frase como titulo
do capitulo final, por entender que ela representa bem a idéia de convite a uma
viagem. Mas devo alertar que o ponto final deste trabalho n&o é o esgotamento do
tema nem das vidas e sonhos aqui pensados e discutidos. Ha muito a ser
congquistado e vivido.

A pertinéncia do tema explica-se principalmente porgue a organizagao € as
lutas dos aposentados manifestam seus projetos e desejos. E a memoria esta
articulada com os projetos e as lutas coletivas. Propomos aqui, neste capitulo, uma
exploracéo mais focada na memoria da instituicdo. Articularemos sua historia com
aspectos da sociabilidade e convivéncia dos aposentados da ferrovia no Ceara.

O objetivo ndo & fazer uma “histéria administrativa da Associagdo”, mas
tentar discutir aspectos historicos da entidade, retomando questdes sobre o
trabalho, a aposentadoria e a relagdo com a ferrovia.

Os problemas com a documentagdo também impossibilitarn, pelo menos
enquanto a situagéo perdurar, a efetivagéo de um apanhado que pretenda ser mais
completo, devido ao desfalque no arquivo da entidade. Ha expectativas de que os
antigos dirigentes devolvam a documentagao, que pertence ao arquivo e merece
ser cuidada, organizada e disponibilizada.

Os aposentados brasileiros, de uma forma geral, possuem uma agenda de
discussdes bem particular, pois sdo afetados de maneira especifica pelas politicas
plublicas e nem sempre contaram com entidades que 0s congregassem e
atuassem tratando prioritariamente de suas reivindicagbes. A organizagao das
associacbes de aposentados possui caracteristicas proprias e passou por

transformacdes histéricas significativas, principalmente a partir dos anos 1980. Para
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entendermos melhor algumas dessas transformagdes € preciso saber um pouco

sobre as mudancas no tratamento dado ao aposentado.

No periodo que se extende de 1930 a 1964 as demandas relativas ao seguro
da Previdéncia eram segmentadas por categoria. Segundo Julio Assis Simées'”,
conquistavam melhores resultados as categorias mais organizadas - cita como
exemplos os bancarios, maritimos e ferroviarios - que conseguiam fazer pressao,
via sindicato, junto aos institutos de aposentadorias e pensbes (IAPs). A
aposentadoria era, nesse momento, uma forte pauta para os sindicatos, e a
garantia de um beneficio mais justo dependia, em certa medida, da articulagao
sindical.

O regime militar instituiu a unificagdo do sistema previdenciario.
desarticulando assim a pressdo dos sindicatos que possuiam reivindicacoes
especificas relativas as categorias que representavam, por exemplo, os bancarios
aposentados eram representados diretamente pelos sindicatos da categoria.

Em 1974, o Ministério do Trabalho foi desmembrado, sendo criado ©
Ministério da Previdéncia Social. Esse desdobramento politico-institucional
provocou amplas conseqliéncias e no caso dos aposentados foi definitivo: o
rearranjo gerou uma desarticulacdo entre a luta sindical e a luta pelos direitos
relativos a previdéncia. Os aposentados ficaram numa espécie de “orfandade
politica”, ja que os sindicatos centralizavam as ac¢des nas lutas do pessoal da ativa.

Em 1985, a criagcdo da Confederagdo Brasileira de Aposentados e
Pensionistas (Cobap) revelou a emergéncia de uma nova forma de mobilizagéo

protagonizada pelos aposentados. O pesquisador Julio Assis Simdes fala do

12 5IMOES. Julio Assis. A maior categoria do pals; o aposentado como ator politico. In: BARROS,
Myriam Moraes Lins de.Velhice ou terceira idade?: Estudos antropolégicos sobre identidade
memoéria e politica. Rio de Janeiro: EA.FGV, 1998.
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sentimento de abandono vivido pelos aposentados e daquilo que consideravam

descaso por parte dos sindicatos:

Foi esse “descaso” que as novas associagdes de aposentados passaram
a denunciar e a combater, em nome de uma acao reivindicativa ampla,
unificada e autébnoma em relagao “as distintas categorias profissionais. Ao
longo dos anos 80 até depois da mobilizagédo dos 147%, no inicio dos
anos 90, diversas associacdes de aposentados, ligadas ou nao a
sindicatos, articularam-se em federacbes regionais e formaram uma
organizagdo nacional - A Confederagdo Brasileira de Aposentados e
Pensionistas: (Cobap). Neste percurso deixaram de ter um papel
assistencialista e pontual e despontaram como novos representantes

reconhecidos dos interesses dos beneficiarios da Previdéncia.'”

A Afac foi pensada dentro de tal contexto. Fundada em 25 de maio de
1985, ela surgiu da necessidade de uma entidade que congregasse o0S
aposentados e suas reivindicacdes especificas, pois esse grupo nao encontrava

eco no sindicato, que legalmente ja nédo representava o ferroviario aposentado.

Esta Associacao, registrada sob o n°55.159, e 30.12.85 no Cartério Melo
Junior, de Titulos e Documentos, foi fundada na data de 25 de Maio de
1985, atendendo a imperiosa necessidade que se fazia sentir de
congregar os ferroviarios aposentados que se encontravam
desorientados, sem um apoio para a conducdo e trato dos seus

interesses junto aos orgaos oficiais; chegou em boa hora.'*

No caso dos ferroviarios brasileiros, pude notar, dentro do universo de

documentos consultados, que a Associagdo de Aposentados do Rio de Janeiro'®

1% |dem. Ibidem. p.17.

104 AFAC. Relatério Anual das Atividades desenvolvidas pela diretoria no periodo de 25/05/85 a
25/05/86. Fortaleza, 1986.

19 Fundada em 16/05/1884. Av. Presidente Vargas, 1733-S/N CEP 20210- Sede prépria- Centro RJ
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pode ser considerada pioneira. Como relata seu érgéo de-divulgacdo, "Jornal do

Aposentado", a entidade comegou a ser idealizada no ano de 1983:

Informamos a todos os interessados que consideramos Como
“idealizadores" da Associacdo dos Aposentados da RFFSA os nove
ferroviarios que participaram da 12 reuniao, realizada em 29/08/83,
para discutir a criagdo de uma Associacdo.'”

Contudo, ndo foi apenas a situacdo de “orfandade politica” que motivou a
fundacéo da Afac. Um texto do entdo diretor da Afac, Sr.Paiva Lima, resume a
missao e os objetivos da entidade, além de descrever as condigdes que impuseram

a necessidade de sua criagao:

A Associacéo dos ferroviarios aposentados do Ceara - AFAC, entidade
socio-classista, sem fins lucrativos, fundada em 25 de maio de 1985,
tendo por finalidade congregar os ferroviarios, aposentados e
pensionistas em geral; zelar pelos seus direitos; prestar-lhes
assisténcia sécio-cultural e recreativa; promover a sua valorizagao
procurando manter vivo os vinculos profissionais que nortearam a sua
vida funcional dentro da empresa ferroviaria, e conseguir palestras,
conferéncias, cursos e outros meios a fim de manter a categoria

o7

sempre bem informada.’

O principal foco de atuagéo da instituicdo passava pela questéo dos direitos
relativos a previdéncia, apesar dos objetivos de integrar, congregar e propiciar um

espaco de convivéncia para o aposentado.

1% |NiCIO. Jornal do Aposentado: orgao de divulgagéo oficial da Associagdo dos Aposentados da
RFFSA, Rio de Janeiro, n.1, mar.1990.

197 | IMA, Francisco Paiva. Associagdo Ferroviaria: pronunciamento alusivo a comemoragéo do
primeiro ano da Afac. Fortaleza, 10 jun.1986.
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A “maior categoria do pais''® ainda enfrenta diversos problemas, sua
visibilidade politica nao tem redefinido a esfera doméstica e o envelhecer pode ser

muito diferente entre aposentados, pensionistas, entre pobres e ricos.

Com o passar das décadas cada vez mais o velho foi sendo
marginalizado, principalmente se considerarmos a posicdo social do
idoso. E sobretudo entre os pobres que os velhos sdo relegados a um
segundo plano, vivendo na dependéncia de familiares ou isolados em
abrigos, quando tém oportunidade de apoio. Muitas vezes a assisténcia
prestada relaciona-se a aposentadoria recebida pelo idoso, gue passa a

ser manipulada pelo responsavel por ele."”

O que importa destacar € que a mobilizagdo dos aposentados tem
provocado um impacto social significativo; destratar, maltratar ou desrespeitar o
idoso pode acarretar sérias conseqiéncias politicas. Um bom exemplo foi o
destaque dado pela imprensa ao “deslize” do ex-Presidente da Republica,
Fernando Henrique Cardoso, que usou o termo “vagabundos” quando se referiu a

categoria.

"0 “Entre os varios elementos basicos e recorrentes na elaboragdo discursiva da identidade do
aposentado, podemos destacar, em primeiro lugar, a afirmagao de seu vasto contingente numérico,
que se sintetiza na expresséo 'somos a maior categoria do pafs’. Como afirmou, por exemplo Cid
Ferreira, ex-presidente da Associagdo de Aposentados Metallrgicos de Campinas” SIMOES,
Ibidem, p.20.

" JUCA, Gisafran Nazareno Mota. A historia de Fortaleza através da imprensa e dos depoimentos
dos idosos. Trajetos, Fortaleza, v.1, nov. 2001.
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3.2 A sede da Afac.

F 08 Jardim e entrada da sede da Afac. Foto de DameIaMedlna )

A atual sede da Afac, localizada na rua Jodo Moreira, bem ao lado da

Estacdo Central, € um ponto de encontro e de convivéncia. Mas nem sempre

funcionou no mesmo lugar, possuindo pelo menos outros dois enderecos. Na
documentacio do seu primeiro ano de existéncia, em especial no relatério sobre

esse periodo, encontramos as seguintes referéncias a respeito da sede:

Associacdo de Ferrovidrios do Ceard, na Rua Castro e Silva n°684,
mudou-se em Novembro de 1985, para nova sede, junto a RFFSA, na
Praga Castro Carreira s/n, embora provisoriamente, onde funciona e
atende diariamente.'"

12 AFAC. Relatorio Anual das Atividades desenvolvidas pela diretoria no periodo de 25/05/85 a
25/05/86. Fortaleza, 1986.
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Nio fica bem claro onde, dentro da area de consideravel extensao da
RFFSA, ficava o local. Em outro relato, dessa vez no primeiro numero do
informativo da Afac, ainda sem titulo, encontramos o seguinte trecho que descreve

a localizacdo da sede dentro do espago da RFFSA:

Inicialmente  funcionou numa dependéncia do Sindicato dos
Felrroviérios na rua Castro e Silva, transferindo-se no més de
novembro do ano passado para a sala que foi gentilmente cedida pela
administracdo da SP1.1, no prédio da Central, vizinho a Inspetoria de

Movimento, para nela funcionar o nosso escritério sede.'™

Observamos que os primeiros espagos que abrigaram a Associacéo foram
salas, locais relativamente pequenos e impessoais, principalmente se comparados
a atual sede, um lugar com espago interno e externo bem amplos. A proximidade
com a ferrovia € uma constante de todos os enderegos das sedes. Contudo, nao
encontrei evidéncias de que houvesse a premeditacdo de construir a sede

exatamente no atual enderego.

Na documentacdo da solenidade de comemoragdo do primeiro ano de
fundacao da Afac, observei indicios da estreita relagdo com a ferrovia da “ativa”.
Nas solenidades, por exemplo, as homenagens foram acompanhadas de pequenos
discursos''®. Através deles é possivel ter uma idéia das articulagbes com os
gestores da ferrovia, no sentido da conquista da sede, e, provavelmente, em outros

aspectos, como apoio juridico.

Dr. Ruy do Ceara Engenheiro Chefe de Superintendéncia de Produgao

(...) ndo tem medido esforcos em prestar a esta Associagéo a sua valiosa
colaboracéo, facilitando todos os meios de que temos necessitado para o

13 INFORMATIVO mensal: 6rgao de divulgacdo da Afac. Fortaleza, v.1, n.1, 5 fev.1986.
"4 AFAC. Discursos de homenagem no primeiro aniversario da fundagéo. Fortaleza, 25 mai. 1986.
Manuscrito.
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bom desempenho de nossas atribuigbes para o funcionamento da
entidade, no trabalho desenvolvido para atingir os objetivos de sua
finalidade.

Dr. José Régo Filho, Engenheiro assessor da S.P 1.1

(...) tem prestado a esta Associac@o a sua irrestrita solidariedade, desde a
sua fundacdo, ao seu funcionamento no inicio e, por Ultimo, interessando-
se na solucdo do acolhimento, numa das dependéncias da Réde, de
nossa sede, quando enfrentamos sério problema nesse sentido no més de
novembro do ano passado.

Dr. José Maria Braga Costa, Engenheiro Chefe do Departamento de
Transportes, prestou sua valiosa colaboragéo, autorizando com presteza a
desocupacéo da sala onde hoje funciona a nossa sede, ndo tendo faltado,
com sua franca ajuda quando tem sido procurado nesse sentido.

A partir da documentacdo observamos através da documentacao as
mudancas de sede, de uma sala no sindicato para uma outra na RFFSA, ate

finalmente fixar-se no prédio onde hoje se encontra instalada.

Nos agradecimentos ao engenheiro José Régo Filho, fala-se de um "sério
problema", que, infelizmente, ndo podemos caracterizar aqui por falta de
documentacdo. S6 podemos deduzir que apds o periodo de maio a novembro de
1988, a Afac teve que sair da sede do sindicato, passando a ocupar a sala situada
"vizinho a Inspetoria de Movimento”, e que essa transferéncia deve ter ocorrido em

virtude de alguma pressao.

A possibilidade de mudanga para uma nova sede € anunciada ja no primeiro
ano. A sala na RFFSA é chamada de "sede proviséria" nos documentos timbrados

da entidade.

A proximidade fisica e os lagos de cooperacao que se estabeleceram entre a
Afac e a ferrovia da ativa podem acabar confundindo e dificultando a demarcagao
de fronteiras. Caso levemos em conta que o primeiro jornal se chamava "A voz do
ferroviario" notaremos a questdo da dificil separagdo entre aposentados e nao

aposentados. Essa problematica sera explorada no proximo item.
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3.3 Jornal, logotipo e outras marcas legiveis.

Atualmente “A voz do Aposentado” &€ nome do orgéo oficial da entidade.
Mas os detalhes sobre sua periodicidade e tiragem nao podem ser expressos,
pois naoc- existe um arquivo dos numeros anteriores. Sai coletando alguns
exemplares com associados e encontrei outros em pastas e caixas antigas na
sede. Enquanto preparava o levantamento dos jornais e informativos da Afac,
acabei percebendo um detalhe significativo: o primeiro jornal da entidade
chamava-se "A voz do Ferroviario". Pensar sobre o nome do jornal, que na
realidade é muito mais do que um “detalhe”, me fez refletir acerca das vagas
fronteiras entre ser aposentado e ser “da ativa™

O aposentado se diz ferroviario em suas falas, como ja tratamos em
outros momentos deste trabalho. Ele se considera detentor de um saber que
manteria em funcionamento todo o complexo da ferrovia. Orgulha-se e apega-se
a isso. A maioria ainda se descreve como ferrovidrio, e fala do fim dos
“ferroviarios” como se os atuais trabalhadores da ferrovia pertencessem a outra
categoria.

O aposentado se afirma como ferroviario. Contudo, € um processo
delicado descobrir-se fora do mundo da ferrovia; saber-se aposentado envolve o

desafio de trilhar um novo caminho.

Lembremos, ainda, que na época em que o jornal intitulava-se “A voz do
Ferroviario”, a “categoria” dos aposentados estava apenas ensaiando sua
articulacéo. Isso nos leva a pensar na sinuosidade do caminho e no tempo

necessario para o ex-ferroviario descobrir-se aposentado.
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De fato, o “A voz do ferroviario” n&o foi exatamente o primeiro boletim a
circular. Antes dele ja havia um informativo, mas sem nome. Em seu cabecalho
lemos apenas Informativo Mensal, com data de fevereiro de 1886.

!f'g fffiﬂ

i foet b}

F. 09 Reprodugao do original do Informativo Mensal da Afac.

O mais antigo exemplar do “Voz do Ferrovidrio” encontrado tem data de
Julho de 1987. Néo foi possivel determinar quando saiu seu primeiro numero e
nem até quando circulou. Provavelmente durou até o final do ano de 1987, como
podemos deduzir a partir de um documento encontrado numa pasta de
prestacdo de contas e recibos do ano de 1987. Trata-se de um recibo referente a

trabalhos de datilografia.

Recibo R120 de 04/11/1987
Recebi da Afac (Associagdo dos Ferrovidrios Aposentados do Ceara) a

quantia de Cz$ 120,00 (Cento e vinte Cruzados) referente a servicos de

datilograficos para o jornal "A voz do Ferroviario"."®

Em algum momento, cuja data ndo pudemos estabelecer, o jornal passou a
receber o titulo de "A voz do Aposentado”. Ocupar praticamente o mesmo espaco
fisico das instalacdes da ferrovia pode ter colaborado para o estreitamento da
relacao entre aposentados e trabalhadores da ativa. Tal aproximagéo foi mesclando

os grupos de uma maneira que a fronteira entre eles tornou-se imprecisa. Nesse

15 AFAC. Prestacéo de contas do ano de 1987. Fortaleza, 1988.




123

sentido, 0 nome do jornal é um exemplo que se soma a outros. A memoria, 0 apego
a0 ambiente de trabalho, a submissdo & rigida rotina de horérios imposta pela
ferrovia e a relacdo com o equipamento contribuem para o entrecruzar do universo
do aposentado com o do ferroviario em atividade.

Ao explorar o antigo titulo do jornal, reafirmo o meu o objetivo de tentar
perceber nessas fontes, aparentemente burocraticas (jornais, boletins, relatdrios e
outros), alguns elementos que redimensionam questoes essenciais do mundo
trabalho, tais como a meméria e seu papel nas relagoes construidas e
reconstruidas com o mundo do trabalho na estrada de ferro.

A incursdo na documentacdo da Afac proporcionou ainda um prazeroso
exercicio do contato com a polifonia de fontes, que alimentam e alargam minhas

impressoes sobre o tema e que deram sentido a todos os momentos de elaboragéo

do trabalho.
Al ASSOCIACAO DOS _FERROVIARIOS APOSENTADOS DO CEARA
E o T FUNDADA EM 25 DE MAIO DE 1985 —
, Reg. ob Noo 55.139, em 30,12:85, Carttuio Méle Jinior — Repistray Piblicos
Al PRACA CASTRO CARREIRA S/N (RFFSA)
: CENTRO - FONE: 211-4255 R-185
£ CEF 60.030 — FORTALEZA — CEARA

OrgEs de Diveigagic oficizt da
Assaciagio dex Forravidrins Aposc
FUNDADA EM
5 CARTORIOMELO J

Anc2 N6 2000

F. 11 Reproducéo de detalhe de cabecalho do jornal da Afac do ano de 2001.
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F. 12 Reprodugéo de detalhe de cabegalho do jornal da Afac do ano de 2003.

O logotipo da associagdo, encomendado ao artista plastico Descartes
Gadelha, é mais uma das “frestas” através da qual tento perceber o universo dos
aposentados da ferrovia. O planejamento da figura do logotipo e anotagbes que
explicam os elementos de sua composicao foram guardados. Um poema, de
autoria de Descartes, com o titulo “Tarefa cumprida”, inicia a apresentagcdo do

logotipo:

TAREFA CUMPRIDA

O trabalhador levanta-se com a alvorada

E enxuga o suor de seu rosto

No espelho do ocaso;

Sendo testemunho de uma tarefa de trabalho
Honrosamente cumprida,

O ocaso nao significa o fim,

Mas, o anuncio do merecido repouso.

O sol se pde nos deixando

O manto aconcheganie da noite;

Pela janela as estrelas iluminam

A nossa reflexéo sobre a estrada percorrida ...

!¢ GADELHA Descartes. Tarefa cumprida, Fortaleza 11 out. 1985. Datilografado.
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Em seguida, o autor dos versos e do logotipo explica que “esta reflexéo

serviu de roteiro para a construcdo grafica do simbolo da associag@o dos

Ferroviarios aposentados’.

FLEMERTSS QUE coMBdEM © WEeTIED DA ARA.

() meio einculo
&

swmbolrza © Pod

Do ‘;u;—.)'
R - . LAY A
&) RETARGULD: (0} FERSDVIA EM auRedia;
SME2 T A JANELS LUGERE & cuRYA ESTATILTi A
PRSI a Y

F. 13 Reproducao do estudo de Descartes Gadelha para a criagdo da
logomarca da Afac.

O artista esclarece os elementos da figura num texto que intitulou “legendas
significativas”. Ele procura esclarecer o que significa cada componente do logotipo

Em suas palavras “a aposentadoria aqui € representada pelo ocaso, o instante

solene e iluminado do término de uma missdo”. Relembremos que “0 0caso nao
significa o fim”, segundo vimos no poema. Outro componente da figura s&o 0s
trilhos que “evidenciam o longo da meta percorrida”. Até mesmo o aspecto
geométrico das figuras como “a curvatura da esquerda para a direita atingindo o
extremno direito superior significa progresséo estatistica e o0 apogeu da chegada’.
Noto na composigdo e na explicagdo da figura um sentido solene, o aposentado

deixa a ardua rotina de trabalho e encontra reconhecimento por sua misséao

cumprida.
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E dado também destaque “a forma retangular do enquadramento do
simbolo” que, por sua vez, “significa a janela por onde o trabalhador, agora em seu
repouso, vislumbra a paisagem do seu trabalho concluido e faz sua reflexdo sobre

o cumprimento da miss&o”.
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3.4 Passeios de trem

Passeios de trem faziam parte das comemoragdes da Afac. Desde
o primeiro aniversario da instituigio, entre solenidades e palestras, havia um
momento de embarcar numa viagem. O "programa" das comemoragdes do

primeiro aniversario descreve os seguintes eventos:

1° Dia

Palestra do representante do INPS, sobre os beneficios de um modo
geral a que todos tem direito, os aposentados e pensionistas da
previdéncia Social.

2° Dia

Passeio de trem a Maracanau, com retorno as 08:48 horas. Apos o
regresso Manh& recreativa no Grémio Recreativo Ferroviario, Av.
Francisco Sa, com disputa de jogos de saldo ao som de musica para
dancar (forro).

3° Dia Sessio Solene. '’

Vale destacar que as solenidades homenagearam os altos cargos da

empresa ferroviaria no Ceara''® - engenheiros e chefes da "ativa". A justificativa

"7 AFAC. Programa de comemoragéo do primeiro ano de fundag&o. Fortaleza, 19 maio 1986.
Datilografado.

"8 Na lista dos homenageados encontramos os seguintes nomes acompanhados da respectiva
descricao da fungéo: Dr. Ruy do Cear4 - Engenheiro Chefe da Superintendéncia de Produgéo de
Fortaleza- SP 1.1; Dr José Rego Filho- Engenheiro assessor da SP1.1; Dr. José Maria Braga Costa
- Engenheiro Chefe do Departamento Regional de Transportes; Dr Raimundo Wagner Vieira Ramos
- Engenheiro Chefe do Centro de Trenamento de Fortaleza; Dr. José Maria Andrade Sales Neto -
Engenheiro Chefe do Departamento de Eletrotécnica; Dr. José Aurilo Cavalcante Lima, Advogado-
Chefe do Servico Pessoal da SR 1.1; Dr. Carlos Alberto Gomes Borba - Engenheiro Chefe da
Unidade de Movimento; Dr. Raimundo Macedo Pinto - coordenador da Secretaria de Beneficios do
INPS e Dr. José Mardénio Sampaio de Meneses, Advogado - Presidente do Sindicato dos
Empregados em Empresas Ferroviarias do Estado do Ceara.
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encontrada para a escolha dos nomes foi o reconhecimento ao apoio que altos

funcionarios da "ativa" deram a fundagao da associagao.

Nzo foi possivel ter acesso ao programa das comemorages do segundo
ano, mas a viagem de trem, como podemos observar no artigo do jornal “A
verdade” de Baturité, foi novamente realizada:

No dia 24 de Maio Gltimo, o Museu Comendador Ananias Arruda, desta
cidade, foi visitado pela Associacdo dos Ferroviarios Aposentados do
Ceara, tendo a frente seu presidente Francisco Fernandes Maia e os
diretores: Aldamir da Silva, Joel Ferreira da Silva, Francisco Paiva Lima,
Etevaldo Pereira dos Santos, Wilson Rodrigues e Waldemiro Leite, que
se faziam acompanhar do Sr. Osias Silveira da Silva, Presidente do
Sindicato dos Ferroviarios, familiares e amigos.

A excursdo fez parte do programa comemorativo do 2° aniversario da
Associacio.

Os visitantes que vieram de Fortaleza, numa litorina atrelada ao trem
turistico que periodicamente visita esta cidade e a serra de Baturité.,
manifestaram-se muito bem impressionados com o que viram em Nosso
museu.

Agradecemos a honrosa visita."®

Nesse segundo aniversario comegou a ser desenvolvido o programa de trens
turisticos que saiam de Fortaleza com destino a Baturité, logo desativado no inicio
dos anos 1990. Pelo descrito no jornal “A Voz do Ferroviario” houve uma intensa

mobilizacdo na cidade, que recepcionou os participantes do evento.

A viagem de recreio empreendida no dia 24/0587 & Baturité, promovida
pela diretoria da AFAC, agradou a todos. Naguela cidade, estavam
presentes na estacdo centendria para recepcionar os aposentados,
familiares e convidados, o agente José Eias, o Secretario de Cultura do

Municipio Jornalista Miguel Arruda e a Banda de Musica da

" \/ISITANTES.Jornal A Verdade, Baturité, n.2980, 28 jun. 1987.
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municipalidade. A caravana seguiu em 6nibus especial para o centro da
cidade, onde visitou o Museu Comendador Ananias Arruda, de valor
incomensuravel, e depois rumou pra o “Balneario Clube Itamaraca” para
uma manha de sol, almogo e distragdo ao som de musicas sertanejas. A
diretoria da AFAC contou, para a efetivagio da viagem, com a concessao
do transporte ferroviario "Litorina”, gentileza do Engo. RUY do Ceara

Superintendente de Produgao- Fortaleza-RFFSA.™*

Ja no programa do terceiro ano, também consta uma viagem, dessa vez o

destino foi Quixada: “Viagem de recreio de ‘Litorina’ a Quixada, dos diretores,

socios, familiares e convidados”.'

Nao conseguimos saber quantas vezes esse tipo de evento aconteceu, mas
parece certo que estimulava a memoria e a imaginagéo de quem dele participava.
Encontrei um relato numa pasta da associacéo feito por um convidado e publicado
em um jornal. Mesmo que nao saibamos a fonte do recorte podemos notar no texto

alguns elementos que certamente foram comuns a muitas viagens:

Como convidado da Associacdo dos ferroviarios aposentados do Ceara,
gque tem na presidéncia Etevaldo Pereira Santos, e juntamente com
outros diretores da ACEJI, Paiva Lima e Rodrigues Aradjo, participei de
uma excussao a cidade de Baturité como passageiro de uma composi¢ao
da companhia Brasileira de trens urbanos (CBTU) cedida pelo Diretor
Regional Dr. Francisco Roberto Santana. Cerca de 1200 pessocas
participaram da aventura, lotando os nove carros puxados pela
locomotiva 2215, dirigida pelo velho Maquinista Severiano Celestino da
Costa, que tinha como auxiliares, os também maquinistas Francisco
Oliveira e Raimundo Ivan. Severiano confessou ao reporter que ateé se
emocionou na viagem Fortaleza-Baturité, conduzindo a composigao , ao

passar na estagbes, com os aplausos das populagdes residentes as

i” DOIS anos de Afac. A Voz do Ferroviaro, Fortaleza, v.1, edi¢io especial, 25 maio 1987.
' AFAC. Programa de comemoracéo do terceiro ano de fundagéo. Fortaleza, 25 mai. 1988.
Datilografado.
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margens da ferrovia, saudando o apito do trem, como que acreditando na

volta dos trens de passageiros para o interior.'??

Um dos componentes mais significativos dessas viagens ¢ o desejo de
visibilidade. A repercussao desses eventos pode significar a materializacdo de um
reconhecimento, uma distingdo. Nesse sentido, Pierre Bordieu nos sugere uma
possibilidade de interpretacéo quando nos fala dos significados que perpassam a
experiéncia da percepgdo dos sujeitos no mundo, numa esfera que envolve o
tornar-se visivel para os outros, ou seja, "um ser que existe fundamentalmente pelo
reconhecimento dos outros"'?® A Afac empenha-se no sentido de tornar visivel seu
trabalho e de provocar na sociedade uma reflexdo sobre o transporte ferroviario, o
aplauso popular a passagem do trem pode ser pensado em tal contexto.

O desejo de dar visibilidade a associagéo e de promover 0 reencontro
entre o ferroviario e a ferrovia esta presente no planejamento e na execugao de
eventos como esses . Numa carta''?*, datada de 21 de maio de 1987, enderegada
ao Sr. Ruy do Ceara, entdo Superintendente de operactes da RFFSA, ha um
pedido para que seja autorizada uma viagem de trem durante as comemoracoes
do aniverséfio da Afac. Um dos argumentos utilizados para justificar o pedido foi a
“solicitacdo unanime” de ‘uma viagem de recreio a Baturite, no dia 24, para
diretores, familiares, sécios e convidados”. A mesma missiva da detalhes sobre o
trem e horario planejado para a viagem e pede providéncias ‘no sentido de
conceder o transporte por meio ferroviario, para ida e volta no mesmo dia, saindo
da estacdo Central as 07:00 horas”. O trecho mais interessante, do ponto de vista

das problematicas histéricas, vem em seguida:

:ii XIMENES, Rgimundo. Crénica de uma viagem. Diario do Nordeste 5 jun.1986.
12 BORDIEU, Pierre. O poder simbélico. 4.ed. Rio de Janeiro: Bertrand Brasil, 2001.p.117.
_ AFAC. Carta n.112/PR/87. Fortaleza 21 maio 1987.
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Esta viagem tera, também, a finalidade de satisfazer o desejo dos
ferroviarios aposentados de sanar as saudades revendo o ambiente
do trabalho no qual conviveram durante muitos anos, contribuindo

com a sua parcela de esforgo conjugado, percorrendo o trecho
citado.'

Observo que mesmo num documento formal estd expresso o desejo de
rever ou reviver o ambiente de trabalho, “sanar as saudades”. E para tal, seria
preciso fazé-lo em grupo, coletivamente. Provavelmente o ato de tomar um trem
urbano n&o daria conta de remediar as saudades.

O desejo de desfrutar da ferrovia que os aposentados ajudaram a construir
também € usado como argumento. Procura-se justificar uma espécie de direito,

afinal a estrada de ferro e o trem também foram obras do esforgo coletivo e

“conjugado” das antigas turmas da ferrovia.

125 |dem. Ibidem.
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3.5 Uma roda, um monumento.

F. 14 Monumento no jardim da Afac, ao fundo, vista da Praca da Estagao.
Foto de Daniela Medina

Nos primeiros meses da atual gestao da Afac, foi inaugurado, no jardim da
sede, um monumento: uma roda de trem sobre um pedestal, elevada cerca de um
metro do chao. O monumento nao traz nenhuma legenda para explicar sua origem
e o motivo de sua colocacao.

No mural da associagdo encontrei um poema de Luis de Janu, o mesmo
poeta do qual falamos em outro momento da dissertagdo. Desta vez “A roda que
ndo roda mais‘ da titulo a um poema que fala de aposentadoria, memoria e
ferrovia. O texto foi escolhido como ponto final deste item, no qual refletimos sobre

a Afac, no por definir ou fechar o tema, mas por provocar novas inquietagoes.




Roda que nao roda mais

Venho falar numa roda

De ferro velha querida

Que estava desprezada
Transportou mais de uma vida
Subiu e desceu ladeira

Com chuva sol e pogira

Jamais sera esquecida

Ha tempo desprotegida
A sos sem dono sem guia
Rodou quando era nova
A noite e durante o dia
Hoje quem por ela passa
Lembra a Maria Fumacga

Da antiga ferrovia

Roda amiga guem diria
Um dia te ver parada

Sem lenha sem magquinista
Sem agua fogo sem nada
Morta pensando estar viva
Com uma locomotiva

Rodando em qualquer estrada

Na mais alta madrugada

No passado em outra data
Vocé por cima do trilho
Passou por corte e por mata
Presa sem poder fugir

Solia hoje esta aqui

Livre de gualguer sucata

Feita de ferro sem prata
Quem te fabricou morreu
Nao tem mais RVC
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Do tempo que tu correu
O vagéo que te puxou
Antes de ti se acabou

So vocé sobreviveu

Teu largo friso encolheu
Ficou estreito e mais fino
A maquina que te puxou
Perdeu a forga e 0 sino
Sua caldeira furou

O velho engate amassou

Nao fecha a falta de pino

Tu foi nova eu fui menino
Queria ter tua sorte

Durar mil anos na terra

Sem nunca pensar na morte
Fazer zuada sem ver

Pegar peso sem ver

Embaixo do meu transporte

Sair daqui para o norte
Regressar trazendo um geep
Ficar na associagéo

Com aposentado e equipe
Para quem passar me olhar
De perto me admirar

Na Central de Joao Felipe

Viver distante da elite

Morar com o meu companheiro
Do mais humilde operario

Até o nobre engenheiro

Pedir a quem tem direito
Trazer com maior respeito

Restante do meu rodeio
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Em frente a Castro Carreiro
Onde estou quero ficar
Ninguém me tira daqui
Nunca mais quero rodar
Sem opcgao de salario
Junto do ferroviario

Cheguei no ultimo lugar

Poeta popular Luis de Janu
Fortaleza 20/07/04

De pecga mecanica a monumento. O gue acontece entre estar acoplado a
engrenagem e estar sozinho?

Comparando a roda-sucata-monumento ao ferroviario aposentado, o poeta
fala da matéria inorgénica do ferro, que sobrevive quase sem marcas a todos
esses anos. Ele gueria ser assim, e expressa seu desejo. Mas a resisténcia do
material ndo é suficiente para que seja um olhar tranglilo. Onde esta a maquina?
Os outros componentes?

A certa altura aquela roda parece um membro amputado, que sobrevive ao
corpo: “O vagdo que te puxou/ Antes de ti se acabou/S6 vocé sobreviveu/Teu
largo friso encolheu/Ficou estreito e mais fino/A maquina que te puxou/Perdeu a
forca e o sino/Sua caldeira furou/O velho engate amassou.”

Vencer o deslocamento e o isolamento causados pela aposentadoria € um
desafio. A meméria pode articular-se a esse processo; ela perpassa relagoes e €

retomada tanto em embates politicos quanto em festas, jogos e passeios.
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Lembremos aqui a relagdo entre memdria e lugar. Pierre Nora'?® destaca
dois tipos de memoria: uma tradicional (imediata) e outra redimensionada por sua
transformagao em historia. "A medida que desaparece a memoria tradicional, nos
nos sentimos obrigados a acumular religiosamente vestigios, testemunhos,
documentos, imagens, discursos, sinais visiveis do que foi". Para o autor, os
lugares de memoria existem em diversos sentidos: material, funcional e simbodlico,
ou seja, esses lugares tém materialidade e tangibilidade.

(...) museus, arquivos, cemitérios e colegoes, festas, aniversarios,
tratados, processos verbais, monumentos, santuarios, associages (...) 0s
lugares de memaria nascem e vivem do sentimento gue néo ha memoria
espontanea, que €& preciso criar arquivos, que € preciso manter
aniversarios, organizar celebragées, pronunciar elogios funebres, notariar

atas, porque essas operacbes néo sao naturais'®’

Os lugares de memoria dos nossos aposentados bem representam o
desejo de ser visivel, de organizar: € necessario criar arquivos, € preciso celebrar,
referenciar o passado, construir uma historia.

Foi curioso que ao falarem sobre a Afac, alguns aposentados se deram
conta da trajetéria da entidade. Eles puderam rever os sentidos do que significa

estar fora das atividades cotidianas do trabalho na ferrovia e integrar um novo

grupo.

Raimundo: Nao é nem que eles num queriam ajudar, mas o que tem a ver o
sindicato com a gente?

Daniela: E como vocés ficaram?

Raimundo: Era isso ai, tudo de ruim fica pro velho. Até nome de
vagabundo, vocé num sabe n&o? Depois a gente teve a Afac. Teve o tempo

do seu Etevaldo e agora ta os menino ai, o Sobreira e outros. Muita coisa ja

25 NORA, Pierre. Entre meméria e histéria; a problematica dos lugares. Projeto histéria. Séo
Paulo, 10: 7-28, 1993,
2" |dem. Ibidem.
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teve ali dentro.Tem que dar os direito da gente. Se nds num cuidar quem
vai? Eu até vou nas assembléia, nunca mais fui, mas vou.

Daniela: Quando o Sr. foi pela primeira vez a uma assembléia?

Raimundo: A primeira que eu fui, rapaz, ja tem umas pouca de tempo. Foi
no noventa e um, aqueles tempo do Collor. Era em noventa e um que eu fui.
Daniela: Mais de dez anos

Raimundo: E mesmo. Ja ta ai com tempo mesmo. O velho tem que ter o

seu valor, paga imposto igual um novo, até num quilo de feijao.

O tempo da Afac, segundo leio nas palavras de seu Raimundo, contrapoe-
se ao desrespeito infligido ao velho. Ele mistura a epoca da fundacdo com o
episodio em que o Presidente Fernando Henrique Cardoso usou um termo
inadequado para falar dos aposentados.

Congregando aposentados e sendo por eles organizada e vivida, a Afac
propicia espacos para uma tessitura coletiva que pode ser tomada como alternativa

de construgdo frente aos renovados desafios do envelhecer e do conviver.
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Consideragoes Finais

O momento em que o titulo desta dissertagdo ganha mais sentido é este.Todo
trabalho que por hora se encerra nada mais é do que uma estagao. Penso no
passageiro/leitor chegando até a estagao: curioso, cansado, atento... como tera
chegado? Como veio aqui? Sei que agora parte. Algo mudou, o breve tempo deixou
alguma marca. Estagdo e tempo estéo ligados. A passagem das estagdes ensinou o
homem a contar o tempo em anos. As estagdes na igreja provocam a rememoragao do
martirio de Cristo.

Deparando-me com a necessidade de escrever este item, lembro de minha
chegada a essa “estag@o” e, parando um pouco para pensar ém como tudo aconteceu,
posso ter uma perspectiva da intensidade das trocas que essa experiéncia tem me
proporcionado. Tive a oportunidade de conhecer 0s amigos ferroviarios, re-
experimentar o espago da estagdo e do trem, rever meu bairro e a cidade enquanto as
vozes daqueles velhos senhores faziam brotar significados novos para elementos do
mosaico cotidiano.

Neste trabalho explorei o mundo do ferroviario e da ferrovia com um olhar
panoramico, que aqui e ali deteve-se na paisagem ou nos objetos, aticando
questionamentos historicamente fundamentados.

O meu objetivo principal foi adentrar no universo da memoria do trabalhador
ferroviario. Penso que este objetivo foi atingido, porém a efetivagdo do trabalho nao
representa um ponto final. Existem outras falas e outros indicios e a possibilidade da

releitura das falas e dos indicios aqui contemplados.
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A interpretacdo das memorias do trabalhador ferroviario buscava compreender
como estes sujeitos percebem e recriam as transformagbes da ferrovia e como se
utilizam dessas memorias como tatica de sobrevivéncia e reconhecimento social. Com
o desenrolar da pesquisa, as leituras e a convivéncia com os ferroviarios, acabei me
deparando com questdes que nao eram percebidas a época da montagem do projeto
para o Mestrado. Problematizar os significados da aposentadoria, por exemplo, era
algo com gque ndo me preocupava e que acabou ganhando certo espago. Pensar a
articulacdo ente velhice e a aposentadoria passou ser uma questao tao relevante que
gerou um capitulo sobre o tema.

Em muitos momentos percebi como as memorias dos ferroviarios sao
compostas como extens&o do equipamento técnico. Comparam suas vidas a ferrovia e
articularam seus relatos de tal forma que é dificil destacar uma da outra. Isto &
perceptivel na medida em que tragam trajetérias ascendentes e decadentes para a
ferrovia e para suas vidas.

O dialogo com diversas fontes me proporcionou um amadurecimento.
Vivenciei o fazer histérico e pude notar que a critica e o olhar do historiador devem
estar presentes em toda fase de contato com a documentagao.

-se com expressdes admiradas ao lado da ruidosa locomotiva cujo barulho,
calor e poténcia do motor funcionando sao impressionantes.

Um episédio significativo dos ultimos dias de trabalho foi uma conversa com
um dirigente da Afac, que em determinados momentos me ajudou a explorar as caixas
de documentos.

Tudo comegou quando ele e seu colega conversavam sobre a necessidade

d= organizar o arquivo da entidade e recuperar a documentagéo. Ele me disse que a
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associacdo ja possuia uma histéria e que ele sé se deu conta disso quando me viu por
l4 trabalhando. Espero que a organizagdo da documentagao de fato seja feita e que
novos pesquisadores descubram o prazer de trabalhar com esses velhos senhores e

suas memorias.




ANEXOS




A RFFSA

A REDE FERROVIARIA FEDERAL SOCIEDADE ANONIMA -~ RFFSA -
em Liquidagdo - & sociedade de economia mista integrante da Administragao
Indireta do Governo Federal, vinculada funcionalmente ao Ministério dos
Transportes, com 0 seu processo de liquidagéo supervisionado pelo Ministério do
Planejamento, Orcamento e Gestdo, através do Departamento de Extingdo e
Liquidacdo — DELIQ.

Foi criada mediante autorizagdo da Lei n® 3.115, de 16 de margo de
1957, e dissolvida de acordo com o estabelecido no Decreto n° 3.277, de 7 de
dezembro de 1999, alterado pelo Decreto n°® 4.109, de 30 de janeiro de 2002, pelo
Decreto n° 4.839, de 12 de setembro de 2003, e pelo Decreto n® 5.103, de 11 de
junho de 2004. Sua liquidagdo, iniciada em 17 de dezembro de 1999, por
deliberacdo da Assembléia Geral dos Acionistas, atualmente & conduzida sob
responsabilidade de uma Comissdo de Liquidagdo composta por até trés
membros.

O processo de liquidagdo da RFFSA implica na realizacdo dos ativos
nao operacionais e no pagamento de passivos. Os ativos operacionais (infra-
estrutura, locomotivas, vagdes e outros bens vinculados a operagéo ferroviaria)
estdo arrendados as concessionarias operadoras das ferrovias e deverdo ser
transferidos a Unido na eventualidade da extingdo da RFFSA, ja que aquela, de
acordo com os artigos 20 e 21 da Lei n.° 8.029/90, & sucessora dos direitos e
obrigagbes da Empresa. Conforme previsto nos contratos de arrendamento e
concesséo, compete a RFFSA fiscalizar os ativos arrendados.

A RFFSA foi criada em 1957 pela consolidagdo de 18 ferrovias
regionais, com o objetivo principal de promover e gerir 0s interesses da Unido no
setor de transportes ferroviarios. Durante 40 anos prestou servigos de transporte
ferroviario, atendendo diretamente a 19 unidades da Federagao, em quatro das
cinco grandes regides do Pais, operando uma malha que, em 1996, compreendia
cerca de 22 mil quildmetros de linhas (73% do total nacional).




Em 1992, a RFFSA foi incluida no Programa Nacional de
Desestatizagdo, ensejando estudos, promovidos pelo Banco Nacional de
Desenvolvimento Econémico e Social - BNDES, que recomendaram a
transferéncia para o setor privado dos servigos de transporte ferroviario de carga.

Essa transferéncia foi efetivada no periodo 1996/1998, de acordo com o
modelo gue estabeleceu a segmentacio do sistema ferroviario em seis malhas
regionais, sua concess&o pela Unido por 30 anos, mediante licitacdo, e o
arrendamento, por igual prazo, dos ativos operacionais da RFFSA aos novos
concessionarios. Em 1998, houve a incorporacdo da Ferrovia Paulista SA. -
FEPASA a RFFSA, ao que se seguiu, em dezembro desse ano, a privatizacéo
daquela malha.

A CFN

A CFN € composta pela malha ferrovidria adquirida da antiga RFFSA, que se
estende pelos Estados do Maranhé&o, Piaui, Ceara, Rio Grande do Norte, Paraiba,
Pernambuco, Alagoas até o Municipio de Propria, no Estado de Sergipe,
conectando as regides produtoras de aglcar, &lcool, cimento, gesso, derivados
liquidos de petréleo, produtos ceramicos, bebidas, produtos siderdirgicos, milho,
coque, aluminio, sal e tantos outros, com os principais portos brasileiros a saber:
ltaqui/MA, Mucuripe/CE, Suape/PE, Cabedelo/PB, Macau/RN e Maceid/AL, Porto
do Recife/PE e Pecém/CE.




Anexo 02
Rio Salgado e o tracado da ferrovia.
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Anexo 03
Mapa do Centro - Arredores da Estagdo Central em Fortaleza
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FONTES

Entrevistas

Sr Antdnio Cristino Neto, foi motorista e operador de maquinas. Foi dirigente da
AFAC. (66 anos quando da entrevista realizada em 16 /10/ 2001)

Sr Expedito Pereira de Araujo, foi motorista.

(72 anos quando da entrevista realizada em 16/10/2001)

Sr José Targino Viana, foi operario da manutengéo de maquinas e escriturario

(66 anos quando da entrevista realizada em 20/09/2001)

Sr Raimundo Nonato Cruz, , foi trabalhador da "conserva", turma de reparos e
manutencao (65 anos quando da entrevista realizada em 08 e 09/08/2001)

Vicente Moura Alencar, foi operario de pedreira e operario de manutencdo de
pontes (63 anos quando da entrevista realizada em 17/10/2001)

Anténio Serafim, foi maquinista (entrevistas realizadas em Janeiro e Fevereiro de
2004)

José Cicero Belarmino (entrevistas realizadas em Janeiro e Fevereiro de 2004)

Jornais

Jornal O Povo

“Caiu o ferroviario, interrompida a série de vitérias do tricolor da RvVC”
02;01;1957 p.05

“ Nunca se viu tal corrida aumentista”

03/01/1957 p.02

“ Inaugurado mais um posto Shell & avenida Jo&o Pessoa’
05/01/2001 p.06

“ Novos horarios para trens de passageiros”

08/01/1957 p.01

“ Chuva em varios municipios- Relagéo fornecida hoje pelo telégrafo da RVC”
09/01/1957 p.01

‘ Execucédo do reaparelhamento da Rede de Viagao Cearense”
09/01/1957
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“ Maquina diesel no trafego hoje”

11/01/1957

Coluna “ Comentarios do dia”

15/01/1957

Coluna “ Notas e Noticias”

16/01/1957 p.02

“ Ligac&o a RVC da Rede Ferroviaria do Nordeste”
19/01/1957 p.01

Assassinos simulam acidente ferroviario

21/01/1957

Acidente fatal com caminhé&o

21/01/1957 p.01 '

“Crianca de oito anos colhida e morta por um vagao da RVC"
22 /01/1957 p.06

Coluna “ Notas e Noticias”

23/01/1957 p.02

“ Todos os recursos da RVC para escoar a produgao”
25/01/1957 p.01

Acesso: Biblioteca Publica Meneses Pimentel (microfilmes)
Jornal O Nordeste

“ Relagdo das chuvas caidas a margem da linha férrea do dia 02 para o dia 03"
04/03/1957

Acesso: Biblioteca Publica Meneses Pimentel ( microfilmes)
Jornal Correio do Cearéa

Coluna “ Destaques” — Problemas com transporte causam abastecimento precario de
Fortaleza,

10/11/1964

Caderno Especial “Ceara uma nova imagem do Progresso”
30/05/1969

Acesso: Hemeroteca da Biblioteca Publica Meneses Pimentel
Jornal do Commercio ( Recife)

“CFN é recordista em acidentes”

12/07/2001
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Acesso: Copias xerox cedidas pela AFAC

Jornal Diario do Nordeste

“ Os trens na rede”

01/04/1985

“ Ha 123 anos acontecia a primeira viagem de trem no Ceara”
30/11/1996

“ Estagéo & patrimonio historico de Sobral”

17/09/1997 .

Acesso: Hemeroteca da Biblioteca Publica Meneses Pimentel
Jornal A voz do Aposentado - érgdo de divulgagdo oficial da Associagéo dos
Ferroviarios aposentados do Qearé (AFAC)

(2000 e 20001)

Outros

Emilio Garrastazu Médici / Mensagem ao Congresso Nacional 1970 (Art. 81, item
XXI| da Constituicdo Federal) 31 de Marco de 1970

Anuario Estatistico do IBGE. Secretaria de Planejamento da Presidéncia da
Republica/ Fundagéo Instituto Brasileiro de Geografia e Estatistica (IBGE)
AFAC. Relatério Anual das Atividades desenvolvidas pela diretoria no periodo de
25/05/85 a 25/05/86. Fortaleza, 1986.

LIMA, Francisco. Paiva. Associagio Ferroviaria: pronunciamento alusivo a
comemoracao do primeiro ano da Afac. Fortaleza, 10 jun.1986.

AFAC. Relatério Anual das Atividades desenvolvidas pela diretoria no periodo de
25/05/85 a 25/05/86. Fortaleza, 1986.
AFAC. Discursos de homenagem no primeiro aniversario da fundacao. Fortaleza,
25 mai. 1986. Manuscrito.
AFAC. Prestacado de contas do ano de 1987. Fortaleza, 1988.

AFAC. Programa de comemoragéo do primeiro ano de fundacao. Fortaleza, 19
maio 1986. Datilografado.
AFAC. Programa de comemoragio do terceiro ano de fundagao. Fortaleza, 25
mai. 1988. Datilografado.
AFAC. Carta n.112/PR/87. Fortaleza 21 maio 1987.

Relatorio do Presidente da Provincia de 1890.

Relatorio do Ministério dos Transportes: Ferrovias do Nordeste. 1959.
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